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Preisverteilung. 


"Auf Grund fder Prüfung der infolge Preisausschreibens 
der unterzeichneten geschäftsführenden Verwaltung vom März 
1902 eingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be- 
stehenden Bestimmungen hierzu berufenen Preisausschusse des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen folgende Preise zu- 
erkannt worden: 


Je ein Preis von 3000 4.: 


a) dem Geheimen Regierungsrat Herın Professor Bark- 
hausenin Hannover für die Konstruktion eines „Hochbe- 
hälters für Flüssigkeiten ohne Spannringe und ohne selbst- 
ständigen Lagerring für Wasserstationen‘ ; 

b) dem Geheimen Regierungsrat Herrn Professor v. Borries 
in Berlin für die Konstruktion einer „für Verbundlokomotiven 
geeigneten Steuerung mit vergrößerten Füllungsgraden des 
Niederdruckzylinders“ ; 


c) dem- Königlich bayerischen Eisenbahnassessor Herrn 


Dr Uebelacker inEger für sein Werk: „Untersuchungen 


Berlin, im Juni 1904. 


über die Bewegung von Lokomotiven mit Drehgestellen in 
Bahnkrümmungen.“ 


Je ein Preis von 1500 J46.: 


a) dem Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Herın Seyffert 
in Halle a/S. für den Entwurf für einen „aufschneidbaren 
_Doppeldrahtzug-Weichenantrieb mit federloser Fangvorrich- 
tung“ ; 

b) dem Privatdozenten Herrn Dr jur. und phil. Wiedenfeld 
in Posen für sein Werk: „Die Sibirische Bahn in ihrer wirt- 
schaftlichen Bedeutung“ ; 

c) dem Herrn Sekretär Freiherrn v. Rinaldini in Wien für 
sein Werk: zum Betriebsreglement für die 
Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen Königreiche und 


„Kommentar 


Länder‘ ; 

d) dem Herrn Bureau-Vorstandstellvertreter Dr Hilsc her in 
Wien für sein Werk: 
internationale Transportrecht.“ 


„Das österreichisch-ungarische und 
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' Bahnbau in’ Togo. | 


Togo soll jetzt seine ersten Schienenwege erhalten: die 


sogen, Küstenbahn’von Lome nach Kleinpopo und die Hinter- 


landbahn von Lome nach Palime. 


Die Kolonie hat keinen natürlichen Hafen. Die Küste ist 
flach. Die auflaufenden Wellen brechen etwa 200m vom Strande 
und erzeugen hier die gefährliche Brandung; die Schiffe müssen 
daher weit draußen auf der Reede vor Anker gehen. Den Ver- 
kehr zwischen ihnen und dem Lande vermitteln kleine Bran- 
dungsboote, die in mühseliger und gefahrvoller Fahrt den Weg 
durch die Brandung nehmen; manche Bootsladung fällt dabei 
den tosenden Wellen zum Opfer. Solch ein Landungsgeschäft 
ist zeitraubend und kostspielig, bei schwerer See oft tagelang 
unmöglich. Hier galt es zunächst Abhilfe zu schaffen, damit die 
weitere eaelktnar des Landes nicht durch unzulängliche 
Hafenanlagen aufgehalten wurde. So beschloß man den Bau 
der Landungsbrücke in Lome. Sie springt 300 m, also durch 
die Brandung hindurch, in das Meer vor und ermöglicht einen 
geregelten Verkehr zwischen der Brückenspitze, also dem Lande, 
und den Seeschiffen. Sie ist kürzlich dem Betriebe übergeben 
worden. Mit diesem Bau wurde gerade Lome bedacht, weil 
es als Sitz des Gouvernements und als Ausgangspunkt zweier 
von den drei wichtigsten Straßen des Schutzgebietes (Lome- 
Misahöhe, Lome-Atakpame, Kleinpopo-Atakpame) dessen zu- 
kunftsreichster Küstenort ist. 


Nun sollte auch der Verkehr der dritten Hauptstraße, die 
von Kleinpopo ausgeht, und der Verkehr auf dem Mono, dem 
östlichen Grenzfluß der Kolonie, -für dessen deutschen Anteil 
Kleinpopo Stapelplatz ist, eine gleiche Vergünstigung erfahren 
wie der Verkehr der beiden in Lome beginnenden Wege. Eine 
zweite Brücke in Kleinpopo zu bauen war nicht rätlich. Das 
hätte gehießen, die bisher notgedrungene unwirtschaftliche Zer- 
splitterung des Handels auch für die Zukunft beizubehalten. 
Wollte man nicht auf der Küstenstrecke von 52 km Länge zwei 
nicht eben verkehrsreiche Reeden nebeneinander bestehen 
lassen, die auf die Dauer unmöglich immer beide von jedem 
Schiffe angelaufen werden können, und von denen daher stets 
mehr oder weniger die eine auf Kosten der anderen lebt, so 
mußte man daran denken, auch Kleinpopo an die Landungs- 
brücke anzuschließen und zwar durch die Schaffung eines 
billigen und leistungsfähigen Verkehrsmittels. Das empfahl sich 
umsomehr, als man damit zugleich die Zwischenorte einbeziehen 
konnte: Kpeme, eine aussichtsreiche Plantage östlich des Togo- 
sees, Porto Seguro, den Hauptplatz für den Ortsverkehr des 
Togosees, und Bagida, das Vorwerk von Kpeme. 

Die Verwendung tierischer Zugkraft ist in Südtogo wegen 
der Tsetsefliege nicht möglich. Die landesübliche Beförderung 
ist die auf den Köpfen der Träger. Dabei kostet heute 1 tkm 
auf dem Küstenwege mindestens 1 #@ In lebhafter Geschäfts- 
zeit müßten an einem Tage 125 bis 175 t aus den Faktoreien 
Kleinpopos in das Schiff auf der Reede von Lome gebracht 
werden. Denn man darf den Firmen Kleinpopos vorläufig nicht 
zumuten, daß sie außer ihren Lagern in Kleinpopo auch noch 
Lager in Lome einrichten. Das würde die Geschäftsunkosten 
der jungen Kaufhäuser sehr erhöhen. Es müssen also die Aus- 
fuhrgüter, die sich mit der Zeit in Kleinpopo angesammelt 
haben, binnen der kurzen Liegezeit der Dampfer in Lome an- 
gebracht und verschifft werden. Dazu wären bei einer ein- 
maligen Tagesmenge von 125 bis 175 t etwa 4- bis 6000 Träger 
nötig, und wenn diese Leistung an mehreren Tagen hinter- 
einander erforderlich wird, dreimal so viel, da die Träger für 
Hinweg, Ruhe und Rückweg zusammen drei Tage brauchen. 
Selbst“ wenn man diese Zahl ohne Schwierigkeit beschaffen 
könnte und ihre Arbeitskraft an den Verschiffungstagen im 
Trägerdienste festlegen: wollte, so hätte man tagelang, näm- 
lich in der Zeit zwischen den Dampfern, keine genügende Arbeit 
für die Träger; es wäre die Verführung der Eingeborenen zum 


zeitweiligen Nichtstun, und noch dazu eine sehr teure Ver- 
führung. 

Nun.besteht auf einem Teil der Strecke von Lome nach 
Kleinpopo schon ein natürliches Verkehrsmittel: die Lagune, 


‘die sieh hinter einer schmalen Nehrung vom Mono im Osten bis 


zum Togosee im Westen erstreckt. Von dort setzt sie sich mit 
trocknem Bett bis in die englische Goldküste fort. Sie ist vom 
Togosee bis zum Mono überall für Fahrzeuge von 30 bis 40 cm 
Tiefgang schiffbar, trägt heute schon einen Verkehr mit Booten 
der Eingeborenen und bildet in ihrem östlichen Teil sogar einen 
bedeutenden Zubringer für Kleinpopo. Man konnte also daran 
denken, von dort aus zunächst die Lagune zu benutzen und 
erst vom Westufer des Togosees ab eine Bahn nach Lome zu 
legen. Doch mußte man fürchten, wie eine genauere Unter- 
suchung zeigte, daß man mit diesem gemischten Verkehrswege 
den oben dargelegten Ansprüchen des Handels nicht mit ge- 
nügender Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit würde gerecht 
werden können. Man entschloß sich daher, den a 


bis nach Kleinpopo hinein vorzustrecken. 


Das Gelände dazu ist so günstig wie möglich. Die Neh- 
rung, im allgemeinen 1 bis 2 km breit, bei Kleinpopo bis auf 
200 m abnehmend, ist eben, besteht aus Seesand und ist mit 
dünnem Grase, dichtem Buschwerk und Fächerpalmenwäldern 
bestanden. Niederschläge sind hier selten, Wasserläufe fehlen 
ganz. Die Trasse wird an der Lagunenküste entlang, möglichst 
weit vom Meere ab geführt, damit sie einigen Schutz gegen die 
feuchte, Rost verursachende Seebrise erhält. Die ganze Linie 
ist 45 km lang und erhält an Zwischenstationen: Bagida in 
Kilometer 13,6, Porto Seguro in Kilometer 31,4 und Kpeme in 
Kilometer 34,1. Etwa 82% der Strecke liegen in der Wage- 
rechten, etwa 95 $ in der Geraden. Die größte Steigung ist 
1:400, die engste Krümmung hat 130 m Halbmesser. Die Erd- 
arbeiten betragen nur ungefähr 1cbm für Im. Die Hochbauten 
sind auf das Allernötigste eingeschränkt worden. Waässer- 
stationen sind auf allen Haltestellen außer Kpeme geplant. Dort 
ist auch überall schon Wasser erbohrt, freilich ist es teilweise 
nicht sehr rein. 

Die Bahn sollte ursprünglich ve cm Spurweite bekommen. 
Nachdem der Deutsche Reichstag für die Hinterlandbahn 
aber mindestens Meterspur verlangt hat, erhält auch die Küsten- 
bahn diese Breite. Der Oberbau besteht aus Stahlschienen von 
20 kg/m Gewicht auf eisernen Querschwellen und wiegt 78,5 kg/m. 
Das Gleis ist für einen Raddruck von 3 t bestimmt, aber so be- 
messen, daß man unbedenklich ausnahmsweise auch 3,5 t Rad- 
druck hinaufbringen darf. Holzschwellen kommen nicht in 
Frage, da einheimisches Holz hierzu auf den ersten 70 km von 
der Küste nicht zu haben ist, eingeführtes Holz sich zu teuer 
stellt und man auch keine genügenden Erfahrungen hat, um 
der Termitengefahr und der Auslaugung und Verrottung durch 
die Tropensonne sicher zu begegnen. Als Bettungsstoff soll 
vorläufig der scharfe, reine Küstenkies dienen. Erst wenn durch 
die Hinterlandbahn das im Innern vorhandene Gestein zugäng- 
lich geworden ist, wird man eine bessere Bettung einbauen 
können. Über die Betriebsmittel und den Betrieb wird weiter 
unten die Rede sein. Die Kosten der Bahn ohne Betriebsmittel 
sind auf rund 24900 4. für das Kilometer veranschlagt. Diese 
Mittel wird die Kolonie zum kleineren Teil aus dem Reichszu- 
schusse früherer Jahre nehmen, zum größeren Teil aus ihren 
eigenen Einnahmen aufbringen. 


Ganz andere Aufgaben als die Küstenbahn hat die Hin- 
terlandbahn zu erfüllen: sie soll die Ergiebigkeit des bis- 
herigen Anbaugebietes der Ausfuhrprodukte . verbessern und 
die Ausnutzung weiterer Gebiete ermöglichen. 


Diese Aufgabe haben .die Wasserstraßen des Landes nicht 
erfüllen können, sie sind nur auf kurze Strecken des Unter- 
laufes für kleine Fahrzeuge schiffbar. Am bedeutendsten sind 
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noch die beiden Grenzflüsse: der Mono im Osten, der ständig 
bis Wodom&, 16 km Luftlinie, und zeitweilig bis Togodo, 65 km, 
befahren wird, und der Volta im Westen, der stets bis Akuse, 
40 km, den Verkehr kleiner Dampfschaluppen, und zur Regen- 
zeit bis Kete-Kratyi, 220 km, Bootsverkehr gestattet. Aber ein- 
mal kommen diese Flüsse gar nicht in das Herz des Landes, 
und dann fließt ihr Verkehr mehr unseren Nachbarn rechts und 
links, den Franzosen in Dahome und den Engländern in der 
Goldküste zu, als uns. Denn die Mündung des Volta liegt ganz 
in englischem Gebiete, und von der Mündung des Mono ist das 
französische Großpopo viel bequemer zu erreichen als das 
deutsche Kleinpopo. Die Wasserstraßen kommen also der Ent- 
wicklung des Landes nicht genügend zu Hilfe. Die Beförde- 
rung mit Zugtieren ist wegen der Tsetsegefahr und wegen 
Wassermangels auf den ersten 50 km von der Küste ausge- 
schlossen. Unter. dem Wassermangel leiden auch die Träger 
ganz ungemein. Sie leisten das Tonnenkilometer in das Innere 
zu 150 .) und aus dem Innern zu 60 „3. Infolge dieser Ver- 
kehrsverhältnisse liegt heute noch die Grenze des Ausfuhrge- 
bietes für die beiden wichtigsten Artikel, für Palmkerne etwa 
100 km und für Palmöl etwa 140 km von der Küste, und selbst 
innerhalb dieser Grenze wird nach zuverlässigen Schätzungen 
ungefähr nur 4; aller voll tragfähigen Ölpalmen abgeerntet, 
weil es unmöglich ist, mehr zur Küste zu schaffen. Trotzdem 
stehen die beiden Artikel unter den 4000000 4 der Gesamt- 
ausfuhr Togos zusammen mit 2750 000 44 an erster Stelle. Diese 
Angaben allein beweisen schon, was eine Bahn hier wert sein 
muß, wenn sie die Frachtkosten ermäßigt und damit das aus- 
fuhrfähige Anbaugebiet vergrößert, ja wenn sie auch nur die 
Möglichkeit schafft, größere Frachtmengen zu bewältigen und 
somit das jetzige Ausfuhrgebiet besser auszunutzen. Dazu 
kommt ein zweiter Punkt. In dem Misahöhebezirk am Agu- 
gebirge sind die Anfänge einer aussichtsreichen Baumwollkultur 
ins Leben gerufen worden. Wenn unsere Kolonien auch stets 
nur einen geringen Teil unseres Bedarfs an Baumwolle werden 
decken können, so bedeutet doch hier jeder Schritt vorwärts 
einen Schlag gegen die bisherige, rücksichtslos mißbrauchte 
Alleinherrschaft Amerikas auf dem Baumwollmarkte. Für diese 
_ junge Kultur die Absatzmöglichkeit zu bessern, ist ebenfalls 
das Ziel der Hinterlandbahn. Drittens wird sie einen Markt 
schaffen für die reichen Viehbestände Nordtogos, von denen 
bisher nur wenig zur Küste gekommen ist, weil die Tsetsefliege 
das hinderte, die aber sehr willkommen sein werden, um den 
Mangel an frischem Fleisch zu beseitigen, unter dem die Nach- 
barländer empfindlich leiden. Ferner wird das vorzügliche Nutz- 
holz der reichen Waldbestände des Agugebirges seinen Weg 
zur holzarmen Küste finden und gute Preise erzielen. Daß die 
Bahn auch die übrige Bewirtschaftung des durchschnittenen 
Geländes fördern wird, bedarf keines Beweises. Sie wird schließ- 
lich auch dadurch- segensreich wirken, daß sie die große Zahl 
der jetzt zwischen Palime und Lome verkehrenden Träger für 
die Landeskultur frei macht. 


Als Anfangspunkt der Bahn konnte von vornherein nur 
Lome in Frage kommen, als vorläufiges Ziel war der Misahöhe- 
bezirk gegeben. Zum Endpunkte wurde Palime gewählt, ein 
gesunder, verkehrsreicher Platz des Misahöhebezirkes, an dem 
sich schon verschiedene europäische Firmen befinden und von 
dem aus später die Verlängerung der Bahn nach Norden leicht 
möglich ist. An Zwangspunkten hatte man Nöepe und Assahun 
zu berücksichtigen, zwei wichtige Plätze, an denen jeden vierten 
Tag stark besuchte Märkte stattfinden. Im übrigen gab. die 
Straße Lome-Palime den ersten Anhalt für die Linienführung. 


Die Küstenlagune umzieht nördlich ein erhöhter, fast 
senkrecht abfallender Steilrand. Von da ab steigt das Land 
nach dem Innern zu allmählich an und bildet eine wellen- 
förmige Baum- und Grassavanne, die, unterbrochen von zahl- 
reichen Ölpalmwäldern und gut bebautem Ackerland, bis an den 
Fuß des Agugebirges reicht. Der Untergrund der Savanne be- 
steht fast überall aus dem charakteristischen roten Lehm, dem 
sogen. Laterit, der zum Teil eine starke Humusschicht trägt. 
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‘Auf dem größten Teile;des Gebietes, mit Xwsnahme eines 


schmalen Küstengürtels, lagert der Laterit auf kristallinischem 
Urgestein und wird stellenweise von dem zutage tretenden 
Gestein durchsetzt. Abgesehen von dem 10 km breiten Küsten- 
streifen fehlen auf den ersten 100 km ständige Wasserläufe, 
und es ist noch zweifelhaft, ob es gelingen wird, Grundwasser 
in genügender Menge zu erschließen. Hierüber soll die ge6- 
plante geognostische Erkundung Gewißheit bringen. Erst die 


.vom Agu kommenden Bachläufe führen stets Wasser. Hinter 


der Savanne steigt das fruchtbare, waldreiche, aus kristallini- 
schem Urgestein aufgebaute Agugebirge empor. Dies ist das 
Gelände, das die Hinterlandbahn durchquert, größtenteils der 
gut trassierten Trägerstraße folgend. 

Die Linie ist 122 km lang, 12 km länger als die Luftlinie 
Lome-Palime, und erhält zwischen den Endstationen drei Halte- 
stellen, zwei Ladestellen und vier Kreuzungen. Der Bahnhof 
Lome liegt auf + 11 m, Palime auf + 230 m. Etwa 73% der 
Bahn kommen in die Gerade zu liegen und etwa 31 $ in die 
Wagerechte. Ungefähr 44 $ der Gesamtlänge steigen und un- 
gefähr 25% fallen nach dem Innern zu. Die stärkste Krümmung 
hat noch 200m Halbmesser. Als maßgebende Steigung ist 1:60 
überall durchgeführt mit Ausnahme einiger auf der letzten 
Strecke liegenden Rampen, deren steilste mit 1:37,5 angelegt 
ist, die aber nach Möglichkeit noch ermäßigt werden sollen. 
Die Erdarbeiten sind ungefähr auf 3,2 cbm für das Meter ver- 
anschlagt. Mit den Hochbauten wird man hier ebenso sparsam 
sein wie an der Küstenbahn. Über die Wasserstationen kann 
man vor der geognostischen Erkundung nicht entscheiden. Man 
rechnet mit der Möglichkeit, daß die Lokomotiven zur Über- 
windung der „Durststrecken“ Tender mitführen müssen. Die 
Spurweite beträgt 1 m. Der Oberbau ist in seinen Einzelheiten 
derselbe wie auf der Küstenbahn. Nur wird man den Schwellen- 
abstand hier geringer nehmen und den zulässigen Raddruck 
auf 35 t bringen, da das ungünstigere Längenprofil hier 
schwerere Maschinen verlangt. Das Gleis wiegt 82 kg/m. Man 
wird auch hier zunächst, nämlich bis zum Aufschluß der Ge- 
steinsmassen des Agugebirges, sich mit dem scharfen Küsten- 
sande als Bettung begnügen müssen, nachher aber sofort Stein- 
schlag einbauen. Die Baukosten der Bahn ohne Betriebsmittel 
sind auf 60000 4. für das Kilometer veranschlagt. Das Schutz- 
gebiet erhält die Baukosten vom Deutschen Reiche geliehen 
und hat ihm diese Anleihe zu verzinsen und zu tilgen. 


Was den Betrieb der beiden Bahnen angeht, so liegt 
sein Schwerpunkt im Güterverkehr. Auf der Hinterlandbahu 
wird man in den ersten Jahren damit auskommen, wenn man 
durchschnittlich jeden zweiten Tag einen Zug von Lome nach 
Palime und zurück fahren läßt. Auf der Küstenbahn wird nur 
nach Bedarf, also nur während der Liegezeit der Dampfer in 
Lome gefahren werden; dann aber werden an einem Tage zwei 
und mehr Züge in jeder Richtung verkehren müssen. Der 
Personenverkehr wird keine große Rolle spielen. Im allgemeinen 
wird man hier allen billigen Ansprüchen durch Einstellung 
einiger Personenwagen in die Güterzüge gerecht werden können. 
Doch wird man in dringlichen Fällen an den zugfreien Tagen 
Personen mit Draisinen befördern. 

Bei der ganzen Sachlage ist es selbstverständlich, daß man 
für die beiden Bahnen einen gemeinsamen Park von Betriebs- 
mitteln beschafft. Bei den Wagen hat das keine Schwierigkeit ; 
diese werden durchweg 7 t Ladegewicht, also selbst als zwei- 
achsige Fahrzeuge nicht mehr als den auf der Küstenbahn zu- 
lässigen Raddruck von 3 t erhalten. An Lokomotiven sollen 
zwei Gattungen beschafft werden: sechs Maschinen, ®/-gekuppelt, 
mit 28 t Dienstgewicht, für den Zugdienst auf der Hinterland- 
bahn bestimmt, zwei Maschinen, 2/-gekuppelt, mit 12 t Dienst- 
gewicht, für den Verschiebedienst in Lome und für den Zug- 
dienst auf der Küstenbahn bestimmt. Im allgemeinen wird die 
eine 12 t-Maschine im Dienst, die andere in Reserve stehen. 
An den Tagen, an denen die letztere den Zugdienst zwischen 
Lome und Kleinpopo versehen muß, wird eine der schwereren 
Maschinen als Reserve für den Verschiebedienst in Lome bereit 
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gestellt. Erst‘ wenn beide leichten Maschinen. dienstunfähig 
sind, ‚twitt ‚der Ausnahmefall ein, daß eine schwere Maschine 
‚über; dieRüstenbahn geht. Man erreicht hierdurch, daß einer- 
seits die Stärke der Zugmaschinen und des Oberbaues dem 
Längenprofil und dem Betriebsbedürfnisse jeder Bahn angepaßt 
und doch anderseits die Maschinen gut ausgenutzt werden 


können. Wächst der Verkehr der Küstenbahn, so wird man die 
gleiche Zahl von Schwellen einziehen wie auf der Hinteriand- 
bahn und auch die schweren Maschinen ‚regelmäßig auf der 
Küstenlinie laufen lassen. 


Berlin, Juni 1904. Schlüpmann. 


Die elektrische Eisenbahn zwischen Liverpool und Southport. 


Mehr als bei uns in Deutschland ist in England das Be- 
streben vorhanden, die bisher mit Dampf betriebenen Eisen- 
bahnen, die dem städtischen Nahverkehr dienen, in elektrische 
Bahnen umzuwandeln. 

Im Mai 1903 ist die Mersey-Tunnelbahn zwischen Liver- 

ool und Birkenhead, im Juni desselben Jahres ein Teil der 
Metropolitan - Distrikt- Eisenbahn in London mit elektrischem 
Betriebe versehen und Ende September der erste elektrische 
Zug auf einem Zweig der Newcastlelinie der Nordost-Eisenbahn 
in Betrieb gesetzt worden. Kaum ein Jahr ist es her, da faßte 
auch die Lancashire- und Yorkshirebahn den Entschluß, einen 
Teil ihrer Linien zwischen Liverpool und Southport mit elek- 
trischem Betriebe auszurüsten. Der Fahrplan soll hierbei derart 
ausgedehnt werden, daß zu gewissen Zeiten des Tages Züge 
bis Crossens nördlich von Southport an der alten West-Lanca- 
shirelinie fahren, die den Bewohnern dieses Bezirkes ermög- 
lichen, bis nach Liverpool und zurück zu fahren, ohne daß ein 
Wagenwechsel nötig wäre. 

In den „Railway News“ vom 2. Januar d. J. sind die Ein- 
richtung der Kraftstationen, die Beschaffenheit der Strom- 
zuführung und die Einrichtung der Wagen auf der Linie Liver- 
pool-Southport ausführlich beschrieben. 

Die Länge der doppelgleisigen Linie, die elektrisch be- 
trieben werden soll, beträgt ungefähr 37 km. Ihr Umbau ist 
gegenwärtig beinahe beendet. Die Unterstationen sind in den 
Baulichkeiten bereits fertiggestellt und man beginnt mit der 
Aufstellung der Umformer selbst. Die Starkstromkabel sind 
bereits verlegt und der Bau der Betriebsmittel wird kräftig ge- 
fördert. Das &ebäude der Kraftstation ist fertig und die Auf- 
stellung der Maschinen fast beendet. . 

Der Betrieb erfolgt mittels Gleichstromes von rund 609 Volt 
Spannung, der in den Unterstationen Birltdale, Seaforth und 
Sandforth aus hochgespanntem, in der Kraftstation in Formby 
erzeugten Wechselstrom von 7500 Volt Spannung gewonnen 
wird. Die Kraftstation ist in einem Gebäude von 75 m Länge 
und 40 m Tiefe untergebracht, das im wesentlichen in Eisen 
ausgeführt ist. Das Gebäude ist in zwei Räume geteilt, von 
denen der eine 16 Laricashirekessel von 2,6 m Durchmesser 
und 9,3 m Länge aufnimmt, die Dampf von 12 Atmosphären 
entwickeln. Die Kessel besitzen Überhitzer, Speisepumpen 
und dergl. Der andere größere Raum dient zur Aufnahme von 
vier liegenden, mit Kondensation versehenen Verbund-Dampf- 
maschinen von 1500 Kilowatt Leistung. Auch ist eine stehende 
Hilfsmaschine von 750 Kilowatt Leistung vorhanden. Die 
Generatoren oder Stromerzeuger, die als Dreiphasenstrommotoren 
ausgebildet sind, werden von den Dampfmaschinen direkt an- 
getrieben. 

x Die Unterstationen stehen durch isolierte Kupferkabel mit 
der Stromschiene in Verbindung. Die Stromschiene ruht in 
Abständen von etwa 3 m auf Isolatoren. Die einzelnen Stücke 
der Stromschiene sind durch Kupferbänder miteinander ver- 
bunden. Die Stromschiene liegt zwischen den Gleispaaren. An 
allen ebenen Kreuzungsstellen sind Lücken in der Stromschiene 


vorgesehen, die eine derartige Länge haben, daß keine Gefahr 
für das Publikum besteht. An den Stellen, wo die Lücken sich 
befinden, sind die Stromschienenstücke durch unterirdisch ver- 
legte Kabel verbunden. 

Um eine vorzügliche Rückleitung zu erhalten, ist noch 
eine der Stromschiene ähnliche Schiene vorgesehen, die auf 
Holzklötzen ruht und zwischen den Fahrschienen des Gleises 
läuft. Diese besondere Schiene ist mit jeder Fahrschiene leitend 
verbunden und gestattet ein leichtes Auswechseln der Fahr- 
schienen zu jeder Zeit. 

Die Züge sind aus zwei Wagen I. und zwei Wagen 
III. Klasse zusammengesetzt. Letztere befinden sich an den 
Enden des Zuges und sind mit vier Motoren von je 150 PS 
ausgerüstet, so daß der Zug im ganzen 1200 PS zu entwickeln 
vermag. : 

Die elektrischen Wagen, die wegen ihres eleganten Aus- 
sehens und ihrer praktischen Einrichtung dem Publikum allge- 
mein gefallen, sind ungefähr 13 m lang und 3m breit. Es sind 
bis jetzt die breitesten Wagen, die man je in England benutzt 
hat. Sie sind nach Art des Interkommunikationssystems mit 
Längsgängen versehen und haben wie die D-Wagen an den 
Enden eine Plattform und einen Überbau, die den Übergang 
von einem Wagen zum anderen gestatten. Am äußersten Ende 
der Motorwagen befindet sich der an sich schmale Raum für 
den Führer. Dieser Raum enthält alle für den Zug erforder- 
lichen Kontrollapparate ; neben diesem Raum befindet sich der 
Gepäckraum. Der übrige Teil des Wagens dient zur Aufnahme 
der Reisenden. Die meisten Sitze sind quer angeordnet, und 
zwar drei auf der einen und zwei auf der anderen Seite des 
Durchganges. Jedoch an den Wagenenden sind die Sitze längs- 
weise angeordnet, um mehr Raum beim Aus- und Einsteigen 
zu schaffen. Die Quersitze sind umkehrbar und mit einem Rohr- 
geflecht versehen. Die Wagen I. Klasse haben gepolsterte Sitze, 
die in derselben Weise wie die Sitze in den Wagen III. Klasse 
angeordnet sind; nur befinden sich auf beiden Seiten des Durch- 
ganges je 2 Sitze. 

Die Wagen III. Klasse fassen je 69 und die der I Klasse 
je 66 Personen, so daß ein Zug von 4 Wagen 270 Personen zu 
befördern vermag. ’ : 

Zum Reinigen der Wagen dient ein neues Vakuum-Reini- 
gungsverfahren, das allen Schmutz und Staub aus den Polstern 
usw. heraussaugt. 

Um den Aufenthalt auf den einzelnen Stationen zu ver- 


"ringern und dadurch einen ‚schnelleren Fahrdienst zu ermög- 


lichen, sind, ähnlich wie auf der Berliner Stadt- und Ringbahn, 
Anzeigetafeln auf den Bahnsteigen aufgehängt, die den Reisenden 
anzeigen, wo die einzelnen Wagen halten. Um ein schnelles Ein- 
und Aussteigen der Fahrgäste zu sichern, sind genaue Anwei- 
sungen erlassen, die bestimmen, daß die Reisenden an dem vor- 
deren Ende der Wagen einsteigen und an dem hinteren Ende 
aussteigen sollen. Als Bremse dient eine Vakuumbremse, die, 
abgesehen von geringfügigen Abweichungen, auf allen Strecken 
der Lancashire und Yorkshire-Bahn dieselbe Einrichtung besitzt. 


Die Eisenbahnen Schwedens und Norwegens. 


Unter diesem Titel veröffentlichte der 
schriftsteller. Kaiserlicher Rat Peter F. Kupka in Wien im 
März/April-Heft des „Archivs für Eisenbahnw.“ eine auf eigenen 
Wahrnehmungen beruhende Studie, aus der wir hier das Wich- 
tigste mitteilen. Nach einer Einleitung, die uns mit den oro- 
und hydrographischen Verhältnissen des Doppelkönigreiches 
bekannt macht, gelangt der Verfasser zur Schilderung des 
äußeren, beiden Ländern ziemlich gemeinsamen Bildes ihrer 
Eisenbahnen. 

Ein Haupthindernis einer gedeihlichen Entwicklung des 
Eisenbahnverkehres bildete in jenen Ländern der starke Wett- 
bewerb der zahlreichen schiffbaren Wasserläufe und künst- 
lichen Kanäle. A 


Seit 1874 wurde kein neuer Wasserweg angelegt, und seit 


dieser Zeit befindet sich das Eisenbahnnetz in raschem Wachstum. 


bekannte Fach- 


Den Eisenbahnen fehlt der Massenverkehr an Kohle, die 
aus England auf dem Wasserwege bezogen wird; der Holz- 
transport überwog alle anderen zur Beförderung gelangten 
Güter. Heute kommt vorerst der Erzverkehr’in Betracht; aber 


‚, auch da treten die schiffbaren Wasserstraßen, an denen oder 


in deren Nähe die bedeutendsten Erzfelder liegen, in Mitbewerb. 
‚., Um eine Verzinsung des BUS VAR Kapitals zu er- 
reichen, war man daher in beiden Ländern genötigt, bei der 
Anlage die größtmögliche Sparsamkeit walten zu lassen, was 
man teils durch Wahl einer kleinen Spurweite, teils durch be- 
scheidenste Ausstattung der Linien erreichte. - 
„Nach mitteleuropäischen Begriffen sind Personenverkehr, 
Fahrgeschwindigkeit und Anzahl der Züge gering; das gleiche 
gilt von der Bahnaufsicht, denn es gibt viele unbewachte Über- 
gänge auf allerdings wenig betretenen Wegen; anderseits sind 
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die Linien zum größten Teil auf beiden Seiten mit Drahtzäunen 
zur Abhaltung des weidenden Viehs eingefaßt. Die Brücken 
sind im erzreichen Schweden aus Eisen, in Norwegen zumeist 
aus Holz hergestellt. Die Stations- und andere Hochbauten 
sind einfache, gefällige Bauten.“ 


Die auf zweiachsigen Drehgestellen laufenden Wagen sind 
nach amerikanischer Bauart sehr lang und besitzen einen sehr 
ruhigen Lauf. Ohne besonderen Luxus, jedoch sehr vornehm aus- 
gestattet, verfügen sie über einen geräumigen Seitengang, hohen 
Aufbau, sind bequem, vortrefflich gelüftet, elektrisch oder durch 
Gas beleuchtet, mit Waschräumen versehen und stets sauber 
und reinlich gehalten. Gegen Staub und Kälte schützen große 
doppelte Fensterscheiben sowie schwere, dunkle Tuchvorhänge 
gegen das Tageslicht oder die Mitternachtssonne zur Sommer- 
zeit. Die Wagen I. und II. Klasse sind mit ausgezeichneten 
Schlafstellen versehen, für deren Benutzung 5 bezw. 3 Kr. 
(1 Kr. schwed. = 1,12 ) entrichtet werden. 


In dem folgenden Teil des Aufsatzes wird ein Bild der 
Entwicklung des Bahnnetzes, und zwar vorerst Schwedens 
entworfen. 

Trotz vielfacher Bemühungen seit dem Jahre 1845 gelang 
es erst 7 Jahre später, eine Gesellschaft zu gründen und die 
erste Eisenbahnlinie zu errichten; Schweden fürchtete eben, 
durch einen Bahnbau die bislang vermiedene Gefahr einer Ver- 
schuldung an das Ausland in die Arme zu laufen. So langsam 
man an den durch billige Arbeitskräfte, wohlfeilen Grund, 
billiges Bettungsmaterial, Eisen und Holz erleichterten Bau 
schritt, so rasch war nach dem begonnenen Anfange der ein- 
gehaltene Fortschritt. 

_ Mit dem Bau der staatlichen Eisenbahnlinien sowie der 
Organisation ihres Betriebes und der Einschulung des Personals 
wurde Baron Nils Ericson betraut; man entschied sich 
für die Normalspur (1,485 m) und eine Höchstgeschwindigkeit 
von 60 km. 

Die ersten Linien mit Dampfbetrieb wurden am 1. De- 
zember 1856 dem Verkehr übergeben, und zwar die Strecken 
Malmö-Sund (16 km), Göteborg-Jonsered (15 km) 
sowie. noch im. selben Monat 34 km Privatbahnen, so daß 
Schweden mit Ende 1856 bereits 65 km Bahnen besaß. 


Lange Zeit blieb der Staat der eigentliche Erbauer von 
Eisenbahnen, doch bald traten Privatgesellschaften in den Vorder- 
rund, die zumeist Schmalspurbahnen schufen. Der Streit, ob 
oll- oder Schmalspur, kam 1860 auch im Reichsrat zur Sprache, 
und beide Systeme fanden beredte Fürsprecher. 
ä Endlich schuf man, da Parlament und Ingenieure zu einer 
Verständigung nicht gelangen konnten, zur eingehenden Unter- 
suchung dieser Frage einen Ausschuß, der im Jahre 1870 sein 
Gutachten dahin abgab, daß die Vollspur bei den vom Staate 
zu erbauenden Linien unbedingt beizubehalten sei. 


Es entwickelten sich nun nach Ingenieur Ü. P.Sand- 
berg dreierlei Bausysteme, und zwar Linien mit Fahrge- 
schwindigkeiten bis zu 50 km im Sommer, 40 km im Winter, 
weiter Linien mittlerer Bauart mit Fahrgeschwindigkeiten bis 
zu 32 km und drittens solche für Geschwindigkeiten von 19 bis 
zu 26km. Außerdem waren für Steigungsverhältnisse, Schienen- 
gewicht, Lokomotiv- und Wagenlast verschiedene Normen 
festgesetzt. 

Es würde zu weit führen, die in der Studie enthaltenen 
interessanten Angaben über das Wachstum der Linien des näheren 
zu erörtern. ; 

Erwähnt sei noch der Ende 1898 von den schwedischen und 
norwegischen Vertretungskörpern beschlossene Bau der Ofoten- 
bahn. Schon in den 60er Jahren tauchte der Plan auf, behufs 
Erschließung der reichen lappländischen Erzlager eine Schienen- 
verbindung zwischen Luleä, dessen Hafen infolge ungünstiger 
Eisverhältnisse während nahezu fünf Monaten des Jahres eine 
Frachtverschiffung verhindert und ein Aufstapeln der Waren 
bedingt, und einem infolge des Golfstromes stets eisfreien 
Hafen am Atlantischen Ozean zu schaffen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Abschiedsgesuch des Präsidenten Kranold. Der Prä- 
sident der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrat Kranold, welcher sein jetziges Amt 
länger als 10 Jahre verwaltet hat und vorher 9 Jahre Präsident 
in Breslau gewesen ist, der somit auf eine 20 jährige Tätigkeit 
als Eisenbahndirektionspräsident zurückblickt, hat den Wunsch 


Aber es hatte gute Wege, bis fdie Linie zustande kam. 
Privatgesellschaften wurden zu diesem Zweck gegründet und 
nach einigem Bestehen wieder aufgelöst; der Staat selbst nahm 
die Angelegenheit in die Hand (1891), jedoch vorläufig ohne 
Erfolg. Erst im Jahre 1898 gelangte die Vorlage nach heftigem 
Widerstand in den beiden Reichstagen zur Annahme, womit der 
Ausbau der Staatsbahn gesichert war. 


Der folgende Abschnitt des Aufsatzes, einer der inter- 
essantesten, behandelt den Bau sowie die Anlage der 
Ofotenbahn. Wir erinnern hier nur an die am 15. Oktober 1902 
stattgehabte Eröffnung durch den ersten Zug auf dieser nörd- 
lichsten Eisenbahn der Welt (Stockholm-Narvik 1587 km). 


Im Jahre 1901 hatte Schweden 11573 km Bahnen, von ihnen 
3849 km Staats- und 7724km Privatbahnen. 8880 km des ganzen 
Netzes sind vollspurig. Das von den Staatsbahnen zu ver- 
zinsende mittlere Anlagekapital betrug 376 900 000 Kr. (96 631 Kr. 
für das Kilometer). Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 
45 210000 Kr. (16 780 000 Kr. aus dem Personen- und 27 810. 000 Kr. 
aus dem Güterverkehr), und es ergab sich ein Überschuß von 
8800. 000 Kr. bezw. eine Verzinsung von 2,379. Zur Beförderung 
gelangten 11436000 Reisende und 6789000 t Güter. Der Fahr- 
park bestand aus 633 Lokomotiven, 1012 Personen-, 78 Post-, 
230 Gepäck- und 14878 Güter- und Spezialwagen. Die Ziffern 
für 1902 weisen durchweg eine Steigerung auf. 

Dem folgenden Abschnitte über Personen- und Gütertarife 
können wir des begrenzten Raumes wegen nicht eine ein- 
gehende Besprechung widmen; erwähnt sei nur, daß seit 1881 
für km in der L, II. und IH. Klasse: Schnellzug 85, 6 und 
4 Öre, für Personen- und gemischte Züge 7, 5,25 und 3,5 Öre 
sowie auf den Strecken nördlich von Stockholm und Örebro 
ein Ausnahmetarif besteht. 

Der wichtigen Frage der Nutzbarmachung der bedeutenden 
Wasserkräfte Schwedens für den Eisenbahnbetrieb wird in dem 
folgenden Abschnitte eingehend nähergetreten. Die Versuche 
mit elektrischem Betriebe befinden sich in einem vorge- 
schrittenen günstigen Stadium. 

Der weitaus kleinere Teil des Aufsatzes befaßt sich mit den 
Eisenbahnen Norwegens. 

Auch hier in diesem Lande ging man bei der Anlage von 
Eisenbahnen sehr ängstlich und vorsichtig vor. Die. erste Bahn, 
Christiania-Lilleström-Eidsvold (68 km), wurde mit Zuhilfenahme 
von englischem Kapital erbaut. Doch waren die Erfahrungen, 
die der Staat mit Privatgesellschaften machte, so wenig er- 
mutigend, daß beschlossen wurde, in Hinkunft alle Bahnen 
entweder unmittelbar vom Staate selbst oder durch „Gesell- 
schaften von Staatsbahninteressenten“ bauen zu lassen. 

„Das Eisenbahnnetz Norwegens ist nur wenig entwickelt, 
die Linien sind ungleich über das Land verteilt und vonein- 
ander getrennt. Die zweitgrößte Stadt Norwegens, Bergen, 
war und ist heute noch ohne Schienenverbindung mit der 
Hauptstadt, und deren umfangreicher Güteraustausch wird noch 
immer durch die Schiffahrt auf dem zeitraubenden Seewege um 
die Südspitze Norwegens vermittelt.“ 

In dem Beschlusse des Storthing vom März 1894 wird die 
Bewilligung zum Bau mehrerer wichtiger Linien, u. a. auch 
einer Verbindung Christiania - Bergen (465,7 km, wovon Bergen- 
Voß, 108 km, bereits besteht) erteilt. re 

Dem „offentlige Jernbaner“ zufolge bestanden in Nor- 
wegen am 31. März 1902: 2105 km Bahnen, wobei 889 km Voll- 
spur und 1122 km Schmalspur (1,067 m) sowie 94 km mit einer 

purweite von 0,75 m waren. j 

Das aufgewendete Anlagekapital der Staats- und Privat- 
bahnen betrug 1903: 202800000 Kr.; 1 km Bahnlänge kostete 
somit 88000 Kr. Im Jahre 1901 entfielen auf 100 qkm 0,6 km 
Bahnlänge und auf 10000 Einwohner 9,5 km Eisenbahnen. Zur 
Beförderung gelangten 1903: 10247 000 Reisende und 2920 000 t 
Frachtgut. Der Fahrpark bestand aus 273 Lokomotiven; ın 
Verwendung standen 20386 Personen- und 13148 Güterwagen- 
achsen. 


zu erkennen gegeben, sich nunmehr von den Geschäften 
zurückzuziehen. Er hat daher seine Versetzung in den 
Ruhestand zum 1. Oktober beantragt, wird indessen in der 
Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, die in den Tagen vom 1. bis 3. September in Danzig 
stattfindet, noch den Vorsitz führen. Auf Lebenslauf, Wirk- 
samkeit und Verdienste des Scheidenden werden wir zu dem 
oben genannten Zeitpunkt eingehender zurückkommen. 


— Preußische Nebenbahnvorlage. Das Gesetz betreffend 
die Erweiterung und Vervollständigung des Staatseisenbaln- 
netzes und die Beteiligung des Staates an zwei Privatunter- 
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nehmungen sowie an dem Bau’ von Kleinbahnen vom 25. Juni 
dieses Jahres ist durch die Gesetzsammlung und den „Reichs- 
und preuß. Staatsanzeiger‘ vom 29. Juni d. J. veröffentlicht. — 
Der ee der Breslau-Warschauer Eisenbahn wurde amtlich 
mitgeteilt, daß die Verstaatlichung des Unternehmens die ver- 
fassungsmäßige Genehmigung erhalten habe. 


— Elektrischer Versuchsbetrieb. Unter Leitung des Ge- 
heimen Baurats Bork von der ‚Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin fanden am 29. Juni, wie die „Berl. N. Nachr.“ melden, 
auf der Vorortstrecke Niederschöneweide=Johannisthal-Spindlers- 
feld bei Berlin Versuchsfahrten und Prüfungen der elektrischen 
Zugförderungseinrichtungen statt. Danach soll der elektrische 
Betrieb auf dieser Strecke vom Montag, den 4. d.M. ab zu- 
nächst auf ein Jahr zur Einführung gelangen. Die Züge werden 
den jeweiligen Verkehrsbedürfnissen entsprechend aus einem 
oder zwei Motorwagen gebildet und außerdem bei besonders 
starkem Verkehr, je nach Bedarf, durch Einstellung von einem, 
zwei oder drei Zwischenwagen verstärkt werden. Der Betrieb 
erfolgt durch einphasigen Wechselstrom von 6000 Volt Spannung, 
welcher von dem Elektrizitätswerk „Oberspree‘ bezogen und 
durch oberirdische Leitung, in ähnlicher Weise wie bei den 
Straßenbahnwagen, den Motoren der Züge zugeführt wird. Die 
Steuerung erfolgt immer von der Spitze des Zuges aus; zu 
diesem Zwecke sind beide Motorwagen an jedem Ende mit 
Führerabteilen versehen. Die Motoren unterscheiden sich von 
denen der Straßenbahnwagen wesentlich dadurch, daß sie mit 
hochgespanntem, einphasigem Wechselstrom betrieben werden. 
Es ist hierfür eine Bauart zur Anwendung gekommen, welche 
besonders von der Union-Elektrizitätsgesellschaft ausgebildet 
worden ist. Die letztere hat auch die gesamten elektrischen 
Einrichtungen der Zugförderungsanlage ausgeführt. Auf der 
4,1 km langen Vorortstrecke Niederschöneweide-Spindlersfeld 
verkehren nach dem gegenwärtigen Fahrplan, der vorläufig un- 
verändert bleibt, 24 Züge werktäglich in beiden Richtungen ; 
die Fahrzeit beträgt einschließlich eines kurzen Aufenthalts auf 
der Zwischenstation „Oberspree“ nur 8 Minuten. 


— Hessen in der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft. Einer Zuschrift aus Hessen an den „Schwäb. Merkur“ 
über den Anteil Hessens an dem Betriebsüberschuß der Eisen- 
bahngemeinschaft für das Jahr 1903 entnehmen wir folgendes: 
„Unsere Regierung hatte den Anteil Hessens an dem Betriebs- 
überschuß der Eisenbahngemeinschaft für das Jahr 1903 auf 
ıı Millionen Mark geschätzt. In Wirklichkeit hat er 12°/; Millio- 
nen Mark betragen, und es verbleibt nunmehr dem hessischen 
Staat, nachdem er aus seinem Teilüberschuß alle vertraglich 
ihm obliegenden ‘Ausgaben gedeckt und insbesondere die 
Zinsen aller von ihm aufgewendeten Kapitalien bestritten hat, 
ein Reingewinn von rund 3,25 Millionen Mark. In den sieben 
Jahren der Eisenbahngemeinschaft hat der Reinertrag Hessens, 
also der Barüberschuß über alle Ausgaben einschließlich der 
tatsächlich aufgewendeten Zinsen der Anlagekapitalien, rund 
16,75 Millionen Mark betragen, was für das Jahr einen Rein- 
gewinn von rund 2°/, Millionen Mark ergibt, eine Summe, die 
im. Staatshaushalt unseres Hessenlandes wahrlich eine große 
Rolle spielt. Die sieben Jahre unserer Eisenbahngemeinschaft 
mit Preußen waren für uns fette Jahre; sie kamen uns ums9- 
mehr zu statten, als bekanntlich Hessen vor der Gemeinschaft 
recht magere Jahre gekostet hatte, indem unser Eisenbahn- 
besitz nicht einmal die wirklich aufgewendeten Zinsen ein- 
brachte. Statt der Zuschüsse erfreut sich Hessen somit nun- 
mehr erheblicher Gewinne. Und koviel ist schon jetzt abzusehen: 
die mageren Jahre sind für immer vorbei, auf das erste Sep- 
tennium von 16,75 Millionen Mark wird aller Wahrscheinlichkeit 
nach ein zweites mit noch größeren Reinerträgen folgen.“ Die 
Zuschrift wendet sich dann gegen diejenigen, die behaupten, 
es werde durch die Betriebsgemeinschaft der Ausbau des Bahn- 
sebiets in Hessen gehemmt. „Ja, wissen denn die Herren nicht, 
daß Hessen im Gemeinschaftsvertrag der Bau von neuen 
Bahnen bis zur Summe von 33 000 000 ft. eingeräumt worden ist, 
und zwar von Bahnen, von denen schon damals bekannt war, 
daß ihr Ertrag gering sein würde, daß sogar mehrfach die Ge- 
samteinnahmen noch nicht einmal die Betriebsausgaben decken, 
also für die Verzinsung des Anlagekapitals überhaupt nichts 
abwerfen würden? Neue Bahnen sind und werden bei uns 
mindestens in demselben Umfang wie in Preußen gebaut. Und 
wie steht es obendrein mit den Zinsen des Anlagekapitals? 
Mit der Inbetriebnahme neuer Bahnen steigert sich die vertrag- 
liche Teilungsziffer um 1,5 % der Zinsen des Anlagekapitals. 
Nach den gegenwärtigen Ertragsverhältnissen der KEisenbahn- 


zemeinschaft kommen aber auf je 100 44. Teilungsziffer 133,18 fe. 


Überschuß. Hessen bekommt also die Anlagekosten seiner 
neuen, unrentablen Nebenbahnen mit rund 2% aus der Eisen- 
bahngemeinschaft verzinst. Das gilt für neue Bahnen. Von 
den Kosten für größere Erweiterungs- und Umbauten auf den 
Betriebsstrecken und den Aufwendungen zur Verstärkung des Be- 


triebsmittelparks werden 3 %-Zinsen in die-Teilungsziffer einge- 


rechnet. In Wirklichkeit beträgt der Reinertrag aber rund ein 
Drittel mehr; Hessen erhält mithin, wenn es seinen Städten 
oroße Bahnhofmeliorationen gewährt, die Kosten mit rund 4 ° 
aus der Eisenbahngemeinschaft verzinst. Das ist doppelter 
Gewinn: einmal Verbesserung der Verkehrsverhältnisse zum 
Aufblühen der Städte, und zum anderen eine Kapitalanlage des 
Staates, die uns nicht drückt, sondern die unseren Überschuß 
noch erhöht.“ Die Zuschrift spricht dann folgendes aus: 
„Hessen hat demnach — und dies muß gegenüber dem Hinweis 
darauf, daß Preußen sein starkes Rückgrat in seinen Eisen- 
bahnen habe, doch hervorgehoben werden — ebensowenig An- 
laß, mit seiner Lage in der Eisenbahngemeinschaft unzufrieden 
zu sein. Im Gegenteil weiß jeder gute Patriot den Männern 
Dank, die vor nun einem Jahrzehnt in die Vorberatung der 
Eisenbahngemeinschaft eintraten und auf diesem recht schwie- 
rigen Gebiet ein Werk schufen, das sich in der Zwischenzeit für 
unser Land so segensreich erwiesen hat.“ 


— Konferenz wegen des Berliner Vorortverkehrs. Eisen- 
bahndirektionspräsidentKranold hatte am 28. Juninachmittags 
die Vertreter des Vereins der Vororte Berlins zu einer Kon- 
ferenz im Eisenbahndirektionsgebäude eingeladen, zu welcher 
unter Führung des zweiten Vorsitzenden, Herrn Franz Freise, 
sich zahlreiche Vertreter der Vororte eingefunden hatten. 
Präsident Kranold besprach eingehend die Wünsche für den 
neuen Winterfahrplan, konnte aber nur wenige als erfüllbar 
bezeichnen. Aus den zahlreichen Punkten seien nur folgende 
von allgemeinerem Interesse hervorgehoben: Mit der Anlage 
der Vorortgleise bis Oranienburg würde begonnen werden, so- 
bald die Zeitverhältnisse es gestatteten, ebenso sei die Frage 
der Anlegung eines Güterbahnhofs für Stolpe und Hohenneuen- 
dorf in Fluß und werde dem Ministerium unterbreitet werden, 
aber wahrscheinlich erst für den Etat 1906. Für die Ausdehnung 
des Vorortverkehrs bis zur Villenkolonie Fichtengrund sei die 
Zeit noch nicht gekommen; dasselbe gelte von der Strecke 
Berlin-Werneuchen. Der Vorortverkehr für die Strecke Velten- 
Kremmen werde nach wie vor in Erwägung gezogen und die 
Interessenten mögen sich weiter mit Geduld wappnen. Eine 
Haltestelle für die Spandauer Züge an der Station Jungfern- 
heide sei in Aussicht genommen, dagegen könnten D-Züge in 
Spandau nicht halten. 

Zum Schluß der 2} stündigen Konferenz richtete Herr 
Freise unter Hinweis auf den zum 1. Oktober d. J. bevor- 
stehenden Rücktritt des Präsidenten Kranold Worte des Dankes 
an diesen für die von ihm ins Leben gerufenen regelmäßigen 
Konferenzen mit dem Berliner Vorortverein, die den Vororten 
manchen Nutzen gewährt hätten. Der Präsident gab seiner 
Freude Ausdruck, daß. seine Bestrebungen Anerkennung ge- 
funden, und bemerkte, daß er diese gegenseitige Aussprache 
immer für wichtig gehalten habe, wenn er auch nicht immer 
alle Wünsche hätte erfüllen können. Das Scheiden aus dem 
ihm liebgewordenen Amte werde ihm nicht leicht, aber er halte 
die Zeit für gekommen, sich zur Ruhe zu setzen, nachdem er 
über 20 Jahre als Präsident und länger als ein Jahrzehnt als 
Präsident der Eisenbahndirektion Berlin seines Amtes ge- 
waltet hätte. \ 


— Die Satzungen der Pensionskasse für die Arbeiter 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft haben durch 
die Beschlüsse der vom 27. bis 29. April d. J. abgehaltenen zu- 
ständigen Hauptversammlung verschiedene Abänderungen er- 
fahren, die vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
jetzt mit Gültigkeit vom 1. d.M. als II. Nachtrag zu jenen 
Satzungen genehmigt worden sind. Zu den die Abteilung A be- 
treffenden Änderungen bleibt die Zustimmung des Bundesrats 
vorbehalten. Die Lohnklassen der Abteilung B sind durch eine 
Lohnklasse VII erweitert worden, welche die Mitglieder mit 
einem Jahresarbeitsverdienst von mehr als 1350 . umfaßt, die 
einen Beitragssatz von 43 „Ä für männliche und von 16, 
für weibliche Mitglieder zu zahlen haben werden. Über- 
haupt findet die Zuteilung der Mitglieder in die einzelnen 
Lohnklassen nicht mehr nach dem Tagesarbeitsverdienste, 
sondern nach dem Jahresarbeitsverdienste statt, auch sind die 
Lohnklassen der Abteilung B anderweit gebildet als bisher, und 
es wird daher der größere Teil der Mitglieder der Abteilung B 
vom 1. d. M. ab andere Beiträge zu entrichten haben. Damit 
die Dienstvorsteher die Berechnung der neuen Beiträge richtig 
und rechtzeitig vornehmen können, ist eine vorläufige Anweisung 
aufgestellt worden, welche den Königlichen Eisenbahndirektionen 
durch Erlaß vom 21. Juni mitgeteilt worden ist, mit der Weisung, 
sie sofort durch die Amtsblätter bekannt zu machen und ihre 
Ausführung zu überwachen. 


— In der bekannten Streitsache der Stadt Berlin gegen 
die Große Berliner Straßenbahngesellschaft ist am 30. Juni 
Entscheidung der 29. Zivilkammer des Königlichen Land- 
gerichts I zu Berlin dahin ergangen, daß der von der Straßen- 


"bahngesellschaft ‘gegen die Fortführung der Hoch- und_Unter- 
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grundbahn vom Potsdamer Platz nach dem Spittelmarkt er- 
hobene Einspruch als unbegründet.zu verwerfen sei. 
Die Mitteilung der Urteilsgründe behielt sich das erkennende 
Gericht vor. 


— Breslau-Warschauer Eisenbahn. Der letzte Jahres- 
bericht dieser Bahn liegt vor. In ihm berichtet die Direktion 
auch ausführlich über den Verlauf der Verstaatlichung. Das 
Betriebsergebnis des verflossenen Jahres ist folgendes: Die Ge- 
samteinnahme betrug 488 027 .M, die Gesamtausgabe 307 401 Mt, 
der Überschuß 180626 6. Die Einnahmen haben betragen für 
das Bahnkilometer 8819 M. gegen 8843 im  Vorjahre ;' die Aus- 
gaben 5530 I. gegen 5598 M. im Vorjahre. Der Überschuß von 
180 626 Mt. zuzüglich des Übertrages aus: dem Jahre 1902 mit 
1552 A. zusammen 182178 4, soll in folgender Weise Ver- 
wendung finden: Rücklage in den Reservefonds I 4000 #M, 
Zinsen der Prioritätsobligationen 21396 #, zur Tilgung von 
Prioritätsobligationen 11406 A, dem Baufonds I zugeführt 12 At, 
Eisenbahnsteuer 3594 M, zusammen 40408 4. Zur Verfügung 
verbleiben mithin 141 770 MM. 


— Die Niederlausitzer Eisenbahngesellschaft hatte 
wiederholt in ihren Geschäftsberichten darüber geklagt, daß 
die preußische Staatsbahnverwaltung sich ihren Anträgen 
gegenüber, ihr einen größeren Anteil an dem Durchgangsver- 
kehr zuzugestehen, ablehnend verhalten habe. Neuerdings hat, 
wie die B. B.-Ztg. berichtet, der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten genehmigt, daß, mit einer durch die Verhältnisse ge- 
rechtfertigten, geringfügigen Ausnahme, der Niederlausitzer 
Eisenbahn der Durchgangsverkehr 'zugewiesen wird, und zwar 
nach den Grundsätzen, welche in den Anfang dieses Jahres 
zwischen ihm und den außerpreußischen Staatsbahnverwal- 
tungen wegen Einschränkung des Wettbewerbs getroffenen 
Vereinbarungen festgesetzt worden sind. 


— Leitfaden für die Vorbereitung zu den Prüfungen 
des mittleren technischen und nichttechnischen Personals der 
sächsischen Staatseisenbahnen. Mitglieder und andere Beamte 


der Königlich sächsischen Staatsbahnverwaltung haben es über- 


nommen, einen Leitfaden auszuarbeiten, in dem die für die 
Prüflinge besonders wichtigen Wissensgebiete zur Darstellung 
kommen oder wenigstens auf sie verwiesen wird. Hierdurch 
soll es den Prüflingen erleichtert werden, sich indie teilweise 
schwierigen und vielfach zerstreuten Bestimmungen einzu- 
arbeiten und den Wissensstoff neben der praktischen Ausbil- 
dung mit Hilfe ihrer Vorgesetzten systematisch zu durchdringen. 
Vorbildlich hat hierbei die bei der Königlich preußischen Staats- 
bahnverwaltung bestehende Einrichtung gewirkt, wonach für 
die Unterrichtserteilung an den dortigen Eisenbahnschulen Leit- 
fäden hergestellt worden sind. Jedoch sind die Ausführungen 
in den bis jetzt fertiggestellten sächsischen Teilen I (All- 
gemeines) und II (Finanzwesen) selbständig gehalten; insbe- 
sondere mußte im Teile I auf den meisten Gebieten eine aus- 
führlichere Darstellung platzgreifen, weil der sächsische Leit- 
faden den Prüflingen zum Selbststudium ohne Mitwirkung von 
Eisenbahnschulen dienen soll. Der Leitfaden I behandelt die 
Grundzüge der Verfassung des Deutschen Reichs und des 
sächsischen Staates, die Gliederung und wichtigsten Aufgaben 
der Reichs- und sächsischen Staatsbehörden, insbesondere der- 
jenigen, zu denen die sächsische Staatsbahnverwaltung die 
meisten amtlichen Beziehungen hat, Grundstücks-, Bau-, Ent- 
eignungsrecht usw.; Geschichtliches im Eisenbahnwesen, Sta- 
tistik, Organisation der sächsischen Staatsbahnverwaltung, 
Bureauordnungen, Registratur- und Aktenwesen, die wichtigsten 
Dienst- und Rechtsverhältnisse der Beamten und Arbeiter, 
reichsgesetzliche Arbeiterversicherung, Unfall- und Kranken- 
fürsorge für Beamte, Reichshaftpflichtgesetz, Unfallverhütungs- 
vorschriften, sonstige Wohlfahrtseinrichtungen. Im Leitfaden II 
werden das Etatswesen, das Belegs- und Materialwesen sowie 
das Kassenwesen besprochen. 


— Eröffnung der Nebenbahn Roßberg-Wurzach. Diese 
neue, vom württembergischen Staat erbaute Nebenbahn wurde 
am 21. Juni d. J. dem Betriebe übergeben. Die Länge der voll- 
spurigen Bahn beträgt rund 11km, die größte Steigung ist 1:55, 
der kleinste Krümmungshalbmesser 200-.m. Die Bahn zweigt 
von der Station Roßberg der Allgäubahnlinie Aulendorf-Kißlegg 
auf der Höhe von 649 m ab, erreicht nach 2 kin ihren höchsten 
Punkt von 693,6 m und die Endstation Wurzach. in der Höhe von 
652 m. Zwischen Roßberg und Wurzach liegen zwei Haltepunkte 
und eine Haltestelle. Die Bahn durchzieht das größte Ried 
(Moorgrund) Oberschwabens. Die Stadt Wurzach hat 1250 Ein- 
wohner. Das Hauptgebäude der Stadt ist das 1721 erbaute 
Schloß der Fürsten von Waldburg-Wurzach. Auf dem soge- 
nannten Gottesberg bei der Stadt liegt die Kirchejund das ehe- 
malige Kloster der ’ Paulanerbrüder.' * Industrie ist. in ”dem 
Städtchen nicht vorhanden; dagegen verspricht "die Holzabfuhr 
aus den umliegenden Wäldern und die Ausbeutung des Torf- 


riedes von-Bedeutung zu/werden. ‘Ein Schmalspurgleis verbindet 
das Fürstliche Torfwerk Oberried mit der Station Wurzach. Die 
Kosten der Bahn mit Betriebsmitteln betragen einschließlich des 
Aufwandes für den Grunderwerb, der neben einem Barzuschuß 
von. 25000 “f# von den Interessenten übernommen wurde, 
770000 St, somit auf 1 km rund 70000 A. 


;. ,— Eisenbahnverein Hannover. Der am 6. Mai 1903 ge- 
gründete Fisenbahnverein Hannover hat nunmehr sein erstes 
Geschäftsjahr abgeschlossen. Das: Amt des Vorsitzenden, 
welches bis dahin der Direktionspräsident v. Eiekhoff genannt 
Reitzenstein innehatte, ging hierbei in die Hände des Geheimen 
Regierungsrats Dr Schlomka über. ' Das ‘große Interesse für 
den zu gründenden Verein und seine Zwecke und Ziele be- 
kundet sich wohl am besten aus der Tatsache, daß sich nach 
dem Gründungsbeschlusse sofort 540 Personen zur Aufnahme 
meldeten und die Mitgliederzahl im Laufe des Geschäftsjahres 
auf 4122 anwuchs. Einen bedeutenden Anteil hat hieran aller- 
dings die Hauptwerkstätte Leinhausen, welche mit ihren 1700 
Arbeitern dem Eisenbahnverein Hannover angeschlossen ist. 

Die geselligen Veranstaltungen des neuen Vereins er- 
freuten sich einer regen Beteiligung. Zunächst fanden af 
sieben Sonntagen im August und September 1903 Ausflüge nach 
dem Harz, Station Goslar, statt. Zur Beförderung der rund 
9000 Teilnehmer stellte die Königliche Eisenbahndirektion Han- 
nover bereitwilligst neun Sonderzüge unentgeltlich zur Ver- 
fügung. Sodann fanden im Laufe des Winters zweimal an je 
vier Tagen Unterhaltungsabende, von denen jeder durchschnitt- 
lich ‘von 1200 Personen besucht war, statt. Es wurden Musik- 
und Theateraufführungen geboten, wobei sämtliche Mitwirkenden 
Eisenbahner oder deren Angehörige waren. Den im Monate 
Januar zum Besten des Eisenbahn-Töchterhorts veranstalteten 
beiden Unterhaltungsabenden wurde ebenfalls reges Interesse 
entgegengebracht, so daß der Verein einen Überschuß von rund 
220 M. abführen konnte. Weniger besucht waren dagegen die 
vom Verein veranstalteten Kaiser-Geburtstagsfeiern, da die ein- 
zelnen Sondervereine gleichfalls Feierlichkeiten veranstaltet 
hatten und auf diese Weise die Beteiligung schwächten. 

Auf wirtschaftlichem Gebiete sind vom Verein folgende 
Einrichtungen für seine Mitglieder geschaffen worden. 

1. Zunächst sind mit den verschiedenen Geschäften der 
Stadt Hannover Abkommen dahin getroffen worden, daß diese 
den Mitgliedern des Vereins einen teilweise recht erheblichen 
Rabatt gewähren. Daß die Einrichtung von den Mitgliedern 
gern benutzt wird und auch für die beteiligten Geschäfte von 
Vorteil ist, dürfte schon daraus hervorgehen, daß bereits eine 
ganze Anzahl weiterer Geschäftsleute an den Verein mit der 
Bitte herangetreten sind, sie ebenfalls in das Lieferantenver- 
zeichnis aufzunehmen. 

2. Der Vereinsbeirat ist mehrfach in schwierigen Rechts- 
fällen in Anspruch genommen. 

3. Spar- und Darlehnskasse. 

Die Zeitschrift des Vereins, welche in der Hauptsache 
dazu bestimmt ist, die allgemeinen Mitteilungen der Vereine an 
die Mitglieder aufzunehmen, daneben aber auch Beiträge der 
Mitglieder über die verschiedensten Themata, ausgenommen 
jedoch politische, konfessionelle und dienstlich-persönliche, gern 
annimmt, erscheint allmonatlich und wird allen Mitgliedern 
kostenlos geliefert. 


— Regierungs- und Baurat Dittmar 7. Am 21. Juni starb 
in Darmstadt plötzlich an einem Schlaganfalle der Großherzoglich 
hessische Regierungs- und Baurat August Dittmar, 64 Jahre alt. 
Nach Vollendung seiner Studien an der damaligen Gewerbe- 
schule (jetzt Technische Hochschule) in Darmstadt und an der 
Universität zu Gießen und nach Ablegung der höheren Staats- 
prüfungen zunächst als Bauakzessist bei der Großherzoglich 
hessischen Oberbaudirektion und bei der Direktion der Main- 
Neckarbahn beschäftigt, versah Dittmar 1869—1873 den Dienst 
als Bahnmeister in Langen, sodann bis 1882 als Sekretär des 
Oberbetriebsinspektors der Main-Neckarbahn. Es folgte seine 
Ernennung zum Bau- und Betriebsinspektor und 1891 zum Ober- 
betriebsinspektor dieser Bahn, als welcher er 1893 den Charakter 
als Baurat erhielt. Mit der Übernahme der. Bahn in die 
preußisch-hessische Gemeinschaft am 1. Oktober 1902 wurde ihm 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 3 in Darmstadt 
übertragen und im folgenden Jahre der Rang eines Regierungs- 
und Baurates verliehen. ’ 


Dittmar hat somit den wichtigen und höchst verantwor- 
tungsvollen Posten eines Oberbetriebsinspektors der Main- 


Neckarbahn fast 11 Jahre hindurch und zwar mit bestem Erfolge 
bekleidet. Damit zugleich führte er das Amt eines Militär- 
bevollmächtigten der Bahn, in welcher Eigenschaft er mit einer 
großen Anzahl von Fachgenossen im ganzen Reiche [in nähere 
Beziehung trat. Trotz” seiner "großen ’dienstlichen Arbeitslast 
fand'Dittmar noch Zeit zur;Besorgung mancher Ehrenämter, wie 
im"Ausschusse”derjVereinigten Gesellschaft und im Architekten- 
und Ingenieurverein. In unermüdlicher Tätigkeit, mitaufrichtigem 


Nr 51 = 
Wohlwollen und nachhaltiger Fürsorge für seine Untergebenen 
wußte er sich ebensowohl die Wertschätzung seiner ee 
die Liebe und Hochachtung seiner Kollegen und die Verehrung 
und das Vertrauen seiner Untergebenen zu erwerben, wie ihm 
anderseits sein biederes Wesen und sein offener und heiterer 
Sinn die  aufrichtige Zuneigung eines großen Freundeskreises 
gewannen. Eine ganze Reihe hoher Ordensauszeichnungen 
schmückte die Brust des dem Staate wie seiner Familie, der er 
ein zärtlich liebender und besorgter Gatte und Vater war, all- 
zufrüh entrissenen Mannes, bei dessen Bestattung die überaus 
große Teilnahme: von Leidtragenden die Bedeutung des Ver- 
blichenen erkennen ließ. F. S. 

— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind ernannt: die Regierungs- 
assessoren Abelin Danzig, v. Schultzendorff in Magde- 
burg, v. Rheinbaben in Stettin, Dr Schrader in Berlin, 
Rahmsdorfin Cassel, Pursche in St. Johann-Saarbrücken, 
Dr Teubner in Kattowitzz, Dr Rundnagel in Posen, 
Dr Redlichin Essen a. Ruhr, v. Gu&rard in Essen a. Ruhr 
und Hans Schulze in Bromberg zu Regierungsräten, und die 
Regierungsbauführer des Maschinenbaufaches Paul Neubert 
"aus Preußisch-Holland, Regierungsbezirk Königsberg i/Pr., Hugo 
Garnich aus Arona in Oberitalien und Hans Bolstorff 
aus Hamburg zu Regierungsbaumeistern. 

Versetzt sind: die Regierungsräte Jahn, bisher in 
Münster i/W., als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Breslau, 
Keindorff, bisher in Altona, als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Kattowitz und Ernst Meyer, bisher in Cöln, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Breslau; die Regie- 
rungsassessoren v. Riesen, bisher in Coblenz, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Cöln, DrBergemann, 
bisher in Breslau, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Ver- 
kehrsinspektion nach Ratibor und Coenen, bisher in Cöln, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach 
Coblenz; die Regierungs- und Bauräte Franz Winter, bisher 

-in Beuthen O/S., als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion 3 nach Magdeburg und Evmann, bisher in Allenstein, 


als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Wies-, 


baden; die Eisenbahn-Bau- uud Betriebsinspektoren Georg 
Peters, bisher in Erfurt, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Altona, Hans Schwarz, bisher in DuBasbiie 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Frankfurt a/M 
Stromeyer, bisher in Wiesbaden, als Vorstand der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion 1 nach Erfurt, Bechtel, bisher in 
Morbach, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion 1 nach Allenstein, Lemcke, bisher in Querfurt, als Vor- 
stand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach Anger- 
burg, Zebrowski, bisher in Kattowitz, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Beuthen O/S., Anton 
Roth, bisher in Guben, nach Schneidemühl als Vor- 
stand der an die Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 ' daselbst 
angegliederten Eisenbahn - Bauabteilung und Sommer, 
bisher in Cassel, als Vorstand der Eisenbahn - Bauab- 
teilung 1 nach Wollstein; der Eisenbahn - Verkehrsinspektor 
Herrmann, bisher in Ratibor, nach Beuthen O/S. als Vor- 
stand der daselbst errichteten Eisenbahn - Verkehrsinspektion ; 
der Eisenbahnsekretär Stein, bisher in Altona, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Stendal sowie 
der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Haber- 
. d, bisher in Breslau, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
Berlin. 

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs a. D. 
Wypyrsczyk in Beuthen O/S., bisher bei der Oberschlesi- 
schen Schmalspurbahn, ist in den unmittelbaren Staatsdienst 
übernommen und der Eisenbahndirektion Kattowitz über- 
wiesen. 

In den Ruhestand sind getreten: der Oberregie- 
rungsrat Dr phil. Schröder bei der Eisenbahndirektion in 
Posen, der Geheime Baurat Siewert, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a/M., der Baurat z. D Ulrich in Ham- 
burg, zuletzt Vorstand des ehemaligen Materialienbureaus der 
Eisenbahndirektion in Altona, und der Rechnungsrat Köhler, 
Eisenbahn-Hauptkassenrendant bei der Eisenbahndirektion in 
Münster i. W. 

Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Max 
Semke in Charlottenburg ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste erteilt. 

Gestorben sind: der Großherzogliche hessische Regie- 
rungs- und ‚Baurat Dittmar, Vorstand der Eisenbahn - Be- 
triebsinspektion 3 in Darmstadt und der Eisenbahndirektor z. D. 
Eduard Wagner in Wiesbaden, zuletzt Mitglied des ehemali- 
gen Eisenbahn-Betriebsamts Wiesbaden. 

Dem zum Geheimen Regierungsrat und Vortragenden Rat 
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im Reichseisenbahnamt ernannten Finanzrat Stieler bei der | 


(Greneraldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
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wurde ‘die "erbetene Entlassung ‚aus dem württembergischen 
Staatsdienst erteilt. — Auf die Stelle eines rechtskundigen Mit- 

lieds der Generaldirektion der Staatseisenbahnen wurde der 
Pmanznesöneor Dr Sigel bei der Forstdirektion unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges eines Finanzrats seinem Ansuchen 
entsprechend versetzt. 


Österreich. 


— Vergleich der Österreichischen Nordwestbahn mit den 
Prioritätenbesitzern.. Vom Handelsgericht Wien wurde am 
28. Juni der zwischen der Nordwestbahn und dem Prioritäten- 
kurator im Einverständnisse mit den Vertrauensmännern zu- 
stande gekommene Vergleich genehmigt. Er hat nachstehenden 
Wortlaut: 

I. Die Prioritäten A werden bis 1935, die Prioritäten B bis 1937, 
die Prioritäten © bis 1940 getilgt. II. Prioritäten, die auf eine 
andere Art als durch planmäßige Ziehung getilgt werden, ver- 
bleiben in den Ziehungsrädern und nehmen an den ferneren 
Ziehungen teil. III. Die 5 prozentigen Prioritäten werden zur 
Konvertierung in 3,5prozentige gegen 18% Aufzahlung zugelassen 
und wird hierzu eine Frist von 14 Tagen bestimmt. IV. Die 
bisher ausgelosten, aber nicht zur Einlösung vorgewiesenen 
5 prozentigen Prioritäten werden von der Fälligkeit bis zur Ein- 
lösung mit 5$ verzinst, jedoch bis spätestens 1. September 1904. 
V. Dieser Vergleich tritt mit der kuratelsbehördlichen Genehmi- 
gung in Kraft. 


— Levanteverkehr über Triest. Aus Anlaß der Über- 
sendung der von der Südbahngesellschaft herausgegebenen 
vergleichenden Zusammenstellung über die Frachtsätze von 
verschiedenen inländischen Industriemittelpunkten nach über- 
seeischen Hafenorten über Triest und nach den deutschen Hafen- 
städten hat der Bund österreichischer Industrieller an die ge- 
nannte Bahnverwaltung ein Schreiben gerichtet, in welchem er 
die Bestrebungen, die Ausfuhr über Triest zu leiten, aufs leb- 
hafteste begrüßt, gleichzeitig aber der Hoffnung Ausdruck gibt, 
daß manche dieser Frachtsätze noch eine Ermäßigung erfahren 
werden, damit sie von der österreichischen Industrie benutzt 
werden können. 

Die Südbahngesellschaft hat in einem an den genannten 
Bund gerichteten Schreiben erklärt, daß sie etwaige dahin- 
zielende Anträge dieser Vereinigung stets einer eingehenden 
Prüfung unterziehen und das tunlichste Entgegenkommen be- 
tätigen werde. Sie mache diese Zusage in der Einsicht, daß 
der angestrebte Zweck, das ist die tunlichste Ausnutzung des 
einzigen nennenswerten vaterländischen Hafens und Handels- 
platzes, Triest, für den Rohstoffbezug und die Ausfuhr nur 
durch gedeihliches Zusammenwirken aller Beteiligten erreicht 
werden könne. Zu diesen zählen in erster Reihe Industrie und 
Handel, welche auch in der Lage seien, die Schiffahrt zu 
interessieren, und die Südbahngesellschaft sei der Überzeugung, 
daß viele der im Verlaufe der letzten Jahre in den Triester 
Verkehren bahnseits zur Durchführung gelangten einschneiden- 
den Tarifmaßnahmen im Falle eines innigeren Zusammenwirkens 
im Interesse aller Beteiligten eine größere Ausnutzung als 
bisher gefunden haben würden. 


— Klagen der Privatbahnen wegen der Vergütungszinsen. 
Wie verlautet, bereiten sämtliche großen österreichischen Privat- 
bahnen Klagen beim Reichsgericht vor, in denen Vergütungs- 
zinsen für die in den letzten Jahren erfolgten namhaften Rück- 
vergütungen an Erwerbsteuer samt Zuschlägen verlangt werden. 
Diese Vergütungszinsen dürften für die erwähnten Privatbahnen 
mehrere hunderttausend Kronen betragen. 


— Systematische Revision der Güterklassifikation. Dem- 
nächst wird die Gruppe der „chemischen Hilfsstoffe* der Um- 
arbeitung unterzogen werden. Bei der Wichtigkeit, welche der 
Güterklassifikation innewohnt, hat der Bund österreichischer 
Industrieller an das Eisenbahnministerium das Ersuchen ge- 
richtet, daß ihm Gelegenheit gegeben werde, sich an diesen 
Arbeiten zu beteiligen. 


— Die elektrischen Straßenbahnen in Wien. Einer Ab- 
handlung über die Entwicklung der städtischen Straßenbahnen 
in Wien sind folgende interessante Angaben zu entnehmen: 
Die Länge der elektrischen Straßenbahnen, welche seit 1902 im 
Eigentum und seit 1903 auch im Betriebe der Gemeinde Wien 
stehen, beträgt 180 km, die Gleislänge 369 km. Im Jahre 1901 
standen täglich durchschnittlich 743 Wagen im Betriebe, wäh- 
rend im Jahre 1904 täglich durchschnittlich 1120 Wagen laufen. 
Der Wagenpark besteht insgesamt aus 1814 Wagen (945 Motor- 
und 869 Beiwagen), für deren Unterbringung 13 Bahnhöfe vor- 
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‚handen sind. Der gesamte Personalstand beläuft sich auf rund 
-7000 Mann. Die Zahl der beförderten Personen betrug 1901: 
119000 000, 1902: 144000000, 1903: 158000000 und ist für das 
Jahr 1904 mit 170000 000 veranschlagt, dürfte aber auf 176 000 000 
steigen. Jeder Einwohner von Wien legte im Jahre 1901 rund 70, 
1902: 83, 1903 rund 90 Fahrten mit der elektrischen Straßenbahn 
zurück. Im Jahre 1904 dürfte sich die Zahl der Fahrten jedes 
Einwohners auf 100 steigern (gegen 110 in Berlin und 95 in 
Hamburg). Von dem gesamten städtischen Verkehr entfallen 
74 2 auf die elektrische Straßenbahn. Der stärkste Personen- 
verkehr eines Tages belief sich auf 606 000, die mittlere tägliche 
Personenbeförderung auf 433000 Personen. Auf ein Betriebs- 
kilometer entfielen im Jahre 1901 täglich 649, im Jahre 1903 
692 Wagenkm, und dürfte diese Zahl im Jahre 1904 auf 
814 Wagenkm steigen, während die entsprechende Leistung in 
Berlin für das. Jahr 1902 nur 640 Wagenkm betrug. Es ent- 
fallen auf ein Wagenkilometer im Jahre 1901 rund 3,72, im 


Jahre 1902 rund 3,69 Personen, im Jahre 1904 voraussichtlich 


nur noch rund 3,38 Personen; es stehen daher den Fahrgästen 
viel mehr Wagen zur Verfügung als früher. 

Von besonderem Interesse sind die Mitteilungen über die 
_ getroffenen Vorkehrungen im Interesse der Sicherheit der Rei- 
senden. Dank der Sorge für die größtmögliche Wachsamkeit 
der Motorführer betrug die Zahl der Zusammenstöße der Straßen- 
bahnen mit anderen Straßenbahnwagen oder mit fremden Fuhr- 
werken im Jahre 1903 nur 83 auf 1000000 Wagenkm, gegen 
147 Zusammenstöße im Jahre 1902. 

Die Zahl der von der Straßenbahn beim Überschreiten 
der Gleise niedergestoßenen Personen ist noch immer sehr groß 
und belief sich im Jahre 1903 auf .360, wobei 34 schwere Ver- 
letzungen und 16 Todesfälle eintraten. Eine kleine Besserung 
ist auch hier zu verzeichnen, da auf 1000000 Wagenkm im 
Jahre 1902 rund 12, im Jahre 1903 aber nur noch 85 Unfälle 
vorkamen. Die Schutzvorrichtung hatte in den meisten Fällen 
mit dem Unfall nichts zu tun. Von den 360 Verunglückten sind 
überhaupt nur 41 mit der Schutzvorrichtung in Berührung ge- 
kommen; dabei hat sie in 31 Fällen tadellos gewirkt und nur in 
10 Fällen hat sie es nicht verhindern können, daß der Verletzte 
ganz oder teilweise unter die Schutzvorrichtung gekommen ist. 
Dies trat meistens in solchen Fällen ein, wenn der Wagen mit 
großer Geschwindigkeit fuhr und es durch das augenblickliche 
Zusammentreffen verschiedener widriger Umstände unmöglich 
wurde, die Geschwindigkeit beim Anprall ausreichend zu 
mäßigen. Von der Straßenbahnverwaltung werden alle neu 
auftauchenden Schutzvorrichtungen einer eingehenden Prüfung 
unterzogen und wird allen Erfindern Gelegenheit gegeben, ihre 
Erfindung zu erproben. 


— Lieferungen der österreichischen Wagen- und Loko- 
motivfabriken nach dem Auslande. Infolge des noch immer 
andauernden Arbeitsmangels haben die österreichischen Wagen- 
fabriken in der letzten Zeit Anstrengungen gemacht, um Liefe- 
rungen für das Ausland zu erhalten. Die Bemühungen sind von 
einem bisher allerdings nur geringen Erfolg begleitet gewesen, 
‘da die österreichischen Firmen einem heftigen Wettbewerb 
belgischer und deutscher Bauanstalten begegneten und überdies 
infolge ihrer ungünstigen Frachtbedingungen gegenüber den 
ausländischen Fabriken im Nachteile waren. Die italieni- 
sehen Bahnen haben 260 Personenwagen ausgeschrieben, von 
denen nur 40 Wagen III. Klasse der Staudinger Fabrik zu- 
gewiesen wurden. Die türkische Regierung hat eine 
größere Anzahl von Personen- und Güterwagen ausgeschrieben, 
von denen nur ein kleiner Bruchteil von den Fabriken in 
Smichow und Nesselsdorf erstanden wurde, während alle übrigen 
Wagen den deutschen Fabriken zufielen. Bei einer Ausschrei- 
bung für die bulgarischen Staatsbahnen erstanden die 
Nesselsdorfer und die Staudinger Fabrik 12 Personen- und 
12 Güterwagen; der größere Teil wurde einer ungarischen 
- Fabrik zugewiesen. Bulgarien schreibt neuerdings 150 Güter- 
wagen aus, um welche sich gleichfalls österreichische Wagen- 
fabriken bewerben werden. Da die österreichischen Wagen- 
fabriken noch immer halbtägig und mit vermindertem Personal 
arbeiten, nimmt die Auswanderung der Arbeiter der Lokomotiv- 
. und Wagenfabriken nach Amerika immer größeren Umfang an. 

Die Wiener Handels- und Gewerbekammer hat kürzlich 
beschlossen, dem Eisenbahnministerium eine Eingabe zu über- 
reichen, in welcher das Ersuchen gestellt wird, den Wagen- 
fabriken, wie es im Jahre 1898 der Fall war, die Bestellungen 
für mehrere Jahre zuzuweisen und ihnen so eine gleichmäßigere 
Tätigkeit zu ermöglichen. 


— Die Beförderung von Motorrädern als Reisegepäck. 
Die österreichischen Staatsbahnen haben vor einiger Zeit eine 
Verfügung getroffen, wonach Motorfahrräder in unzerlegtem 
und unverpacktem Zustande im Gewichte bis zu 60 kg und bei 
völlig entleertem Benzinbehälter als Reisegepäck zur Beförde- 
rung angenommen werden. Diesem Beispiel sind bis jetzt 
mehrere große Prlvatbahnverwaitungen noch nicht gefolgt. 


Einer gegebenen Anregung Folge leistend, hat daher der Bund 
österreichischer Industrieller an die Geschäftsführer der Direk- 
torenkonferenz der Österreichisch - ungarischen und bosnisch- 
herzegowinischen Eisenbahnverwaltungen dasErsuchen gerichtet, 
daß sie in dieser Körperschaft die Übernahme der von den 
Staatsbahnen bewilligten Verkehrserleichterung für Motorräder 
beantragen und wärmstens befürworten möge. 


— Eine Industriellenversammlung in Veldes fand am 
19. Juni statt. Hierbei wurden einhellig folgende Beschlüsse 
gefaßt: 1. Die Versammlung drückt ihre Befriedigung über 
den endlichen Bau der zweiten Triester Bahn sowie die Inbe- 


‚traehtziehung der Einführung des elektrischen Betriebes auf 


dieser aus; ‘sie gibt zugleich auch der Hoffnung Ausdruck, 
daß die Regierung darauf bedacht bleiben werde, daß die neue 
Triester Bahn nicht nur dem Durchzugsverkehre und dem 
Hafen von Triest, sondern auch der Industrie der nächsten 
Hinterländer weitmöglichst zugute komme. 2. Die Versamm- 
lung gibt der Überzeugung Ausdruck, daß dies nur durch den 
ungesäumten Bau möglichst vieler in die Hauptbahn einmün- 
dender Lokal- und Nebenbahnen sowie die Wahl von Elek- 
trizität zu deren Betrieb geschehen könne, weil diese Be- 
triebsart ohne Steigerung der Betriebskosten einen regen Zug- 
verkehr mit ausreichenden Anschlüssen in die Hauptbahn er- 
möglicht. 3. Die rascheste Inangriffnahme des Baues der 
gesetzlich gesicherten Bahnen zur endlichen Einbeziehung der 
Industrieorte Neumarktl in Krain und Ferlach in Kärnten in 
die Bahnverbindung und die Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf ihnen sieht die Versammlung als dringend an. 
4. Das Präsidium des Bundes wird beauftragt, die gefaßten 
Beschlüsse der Regierung durch eine Abordnung mit der Bitte 
um Kenntnisnahme und Berücksichtigung zu unterbreiten. 


— Zuständigkeit der Gewerbebehörden zur Bewilligung 
von Steinbruchbetrieben in der Nähe der Eisenbahn. Eine 
Bezirkshauptmannschaft hatte in einem einzelnen Falle die er- 
teilte gewerbebehördliche Genehmigung zur Verwendung von 
Schwarzpulvey in dem an einer Eisenbahnlinie gelegenen Stein- 
bruchbetriebe unter anderem an die Bedingung geknüpft, daß 
die Unternehmer vor der weiteren Vornahme von Sprengungen 
eine mit der Bahnverwaltung zu vereinbarende Sprengordnung 
und ein die privatrechtlichen Verhältnisse betreffendes Über- 
einkommen mit der Bahnverwaltung abzuschließen, erstere von 
der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen, letz- 
teres von dem Eisenbahnministerium bestätigen zu lassen und 
der Bezirkshauptmannschaft vorzulegen haben. 

Die Statthalterei hat diese Genehmigungsbedingung aufge- 
hoben und der Bezirkshauptmannschaft aufgetragen, über die 
Einzelheiten der Vornahme von Schwarzpulversprengungen auf 
Grund einernoch zu pflegenden Verhandlung mit den Vertretern 
der Bahn, der Generalinspektion.der österreichischen Eisenbahnen 
und den Steinbruchbesitzern instanzmäßig zu entscheiden und 
hierbei auch gemäß der Gewerbeordnung über die aus privat- 
rechtlichen Titeln erhobenen Einwendungen der Bahnverwaltung, 
deren gütliche Beilegung nicht gelungen, abzusprechen. Dem 
gegen diese Statthaltereientscheidung eingebrachten Ministerial- 
rekurse hat das Ministerium des Innern keine Folge gegeben. 

Gegen diese Ministerialentscheidung brachte die beteiligte 
Eisenbahn die Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof ein, 
in welcher unter anderem ausgeführt wurde, daß die angefoch- 
tene Entscheidung aus dem Grunde gesetzwidrig sei, weil sie 
den Bestimmungen der $$ 99 und 100 der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung vom 16. November 1851 widerspreche; der vom Mini- 
sterium des Innern in seiner Entscheidung vertretene Stand- 
punkt, daß über die Zulässigkeit des Betriebes des in Rede 
stehenden Steinbruches einzig und allein die Gewerbebehörden 
und nicht die Eisenbahn-Aufsichtsbehörden zu entscheiden 
hätten, sei im Gesetze nicht begründet. 

, Der Verwaltungsgerichtshof hat die Beschwerde als unbe- 
gründet abgewiesen. 


"Ungarn. 


— Die Refaktien bei den ungarischen Staatsbahnen. 
Anläßlich einer Bemerkung, welche bei der Beratung 
des Gesetzes über die Regelung der Bezüge der Bediensteten 
der ungarischen Staatsbahnen von einem Abgeordneten in betreff 
des allzu großen Umfanges der Refaktien bei den ungarischen 
Staatsbahnen gemacht wurde, erklärte der Handelsminister, daß 
auf den ungarischen Staatsbahnen bisher ziemlich große Re- 
faktien in Geltung waren. Ein Teil sei im öffentlichen 
Interesse bewilligt worden und komme einem großen Teil 
der Bürger zugute. Doch gebe es ohne Zweifel unter den Re- 
faktien auch solche, welche im Interesse einzelner Industrie- 
unternehmungen oder Industriezweige bewilligt wurden, und 
glaubt der Minister daß: man auch diese nicht im allge- 
meinen verurteilen könne. Zu einer Zeit, wo die allgemeine 
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Überzeugung die ist, daß man die ungarische Industrie zum Auf- 
schwung bringen müsse, könne man nicht im allgemeinen jene 
Refaktien verurteilen, welche im Interesse der Entwicklung 
einzelner Industriezweige bewilligt wurden. Trotzdem habe es 
der Minister für seine Pflicht erachtet, schon im verflossenen 
Dezember und ‚Januar diese Rückvergütungen einer gründ- 
lichen Revision zu unterziehen, und sei er bemüht gewesen, 
jene, welche nicht unter diese allgemeinen Gesichtspunkte 
fallen, abzuschaffen. Sämtliche Refaktien könne man nicht mit 
einem Federstrich beseitigen, schon deshalb nicht, weil dies ein- 
zelnen Industriezweigen und wirtschaftlichen Unternehmungen, 
welche mit den billigeren Frachtgebühren gerechnet haben, 
großen Schaden verursachen würde, ferner, weil sie’ zu- 
meist für bestimmte’ Fristen bewilligt sind. Bei einer Privat- 
bahn halte der Minister die Gewährung von Refaktien in größerem 
Umfange für zulässig, denn eine Privatbahn könne sich frei be- 
wegen und lasse sich nur durch geschäftliche Gesichtspunkte 
leiten; bei Staatsbahnen müßten dagegen die Refaktien auf ein 
möglichst enges Gebiet beschränkt werden. Dort, wo es not- 
wendig sei, im öffentlichen Interesse die Transportkosten zu 
vermindern, sollen sie im allgemeinen vermindert werden, nicht 
aber durch Rückvergütungen für Einzelne. 

Von diesen Gesichtspunkten werde sich der Minister in 
der Richtung leiten lassen, was mit den jetzt gültigen Refaktien 
geschehen soll, noch mehr aber in der Richtung, in welchem 
Maße sie künftig bewilligt werden sollen. 


— Militärische Einberufungen anläßlich des Ausstandes. 
Den anläßlich des letzten Eisenbahnerausstandes in Ungarn ein- 
berufenen und den Eisenbahnen zur Dienstleistung zuge- 
wiesenen Gagisten und Mannschaften des Reservestandes ist 
nach einem soeben verlautbarten Erlasse des Reichs-Kriegs- 
ministeriums diese Dienstleistung als eine Waffenübung zu 
zählen und im Ernennungsdekret beziehungsweise im Militär- 
paß einzutragen. 


— Die Hilfstätigkeit für die Eisenbahner. Wie seinerzeit 
gemeldet wurde, hat der ungarische Handelsminister gestattet, 
daß die vom Hilfskomitee ausgegebenen Sammelbogen für die 
infolge des Ausstandes brotlos gewordenen Eisenbahner auf 
sämtlichen Stationen der ungarischen Eisenbahnen aufgelegt 
werden dürfen. Die Staatsbahndirektion hat nun jüngst diese 
Sammelbogen an die Betriebsleitungen und Stationen versendet. 
Das Komitee hofft, daß das Erträgnis der Sammlungen genügen 
werde, das Elend von zahlreichen durch den Ausstand in Not 
geratenen Familien zu lindern. 


— Versammlung von Eisenbahnarbeitern. Ein Teil der 
Eisenbahnarbeiter ist mit dem kürzlich erlassenen Regulativ 
für die Altersversorgung der Arbeiter der ungarischen Staats- 
bahnen nicht zufrieden und hat eine Versammlung abge- 
halten, um gegen die ihnen besonders lästig erscheinenden 
Punkte Stellung zu nehmen. Von den Eisenbahnarbeitern 
ergriff niemand das Wort; der einzige Redner war ein be- 
kannter Sozialistenführer. Dieser sprach dem Entwurf jeden 
Wert ab, weil nach ihm ein Arbeiter, der 25 Jahre redlich ge- 
arbeitet hat, wegen des geringfügigsten Vergehens, z.B. wegen 
des Rauchens einer Zigarette trotz Rauchverbotes, einfach ent- 
lassen werden könne und jedes Versorgungsanspruches verlustig 
gehe. Auch sei die Versorgung der derzeit Arbeitsunfähigen 
nicht vorgesehen. Trotzdem beschloß die Versammlung, das 
Regulativ anzunehmen, gleichzeitig aber behufs Behebung ver- 
schiedener Mängel eine Abordnung an den Handelsminister zu 
entsenden. Es wurde auch die Gründung eines Landesverbandes 
der Eisenbahnarbeiter beschlossen und mit der Ausführung 
dieses Beschlusses der Zentralsenat der Fachgenossenschaften 
betraut. 


— Eröffnung der Strecke Orsowa-Orsowa Umschlagsplatz. 
Am 1. Juni d. J. wurde die zum Netze der ungarischen Staats- 
bahnen gehörende, 0,98 km lange Zweigbahn von der Station 
OÖrsowa (Linie Budapest-Verceiorova) nach der an der Donau 
errichteten Station „Orsowa Umschlagsplatz“ dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 


— Lokalbahn Popräd-Tatra-Füred. Das Amtsblatt ver- 
lautbart die Konzessionsurkunde zum Bau und Betrieb einer 
nahe der Station Popräd=Felka der Hauptlinie der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn ausgehenden, über Popräd=Felka und 
Nagy=-Szalök bis zum Kur- und Badeorte O-Tätra = Füred 
(Schmeks) führenden Lokalbahn. Der Verkehr auf dieser mit 
elektrischer Kraft zu betreibenden Bahnlinie ist alljährlich am 
15. Juni zu eröffnen und am 15. Oktober einzustellen. 


— Elektrische Motorwagen "auf+Vizinalbahnen. Wie be- 
reits mitgeteilt ‘wurde, beabsichtigt der ‘ungarische Handels- 
minister, elektrische Motorwagen auf Vizinalbahnen in größerem 


Maßstabe einzuführen. In dieser Sache wird nun gemeldet, der 
Minister habe die Verfügung getroffen, daß binnen Jahresfrist 
150 solehe Motorwagen in Betrieb gestellt werden. 3 


Übrige europäische Länder. 


— Das schweizerische Eisenbahnwesen vor dem Bundes- 
parlament. Bei der Neuheit des Staatsbahnsystems in der 
Schweiz, welches tiefgreifende Veränderungen im Eisenbahn- 
wesen und in den wirtschaftlichen und finanziellen, ja auch in 
den politischen Verhältnissen des Landes mit sich brachte, ist 
es natürlich, daß die Eisenbahnangelegenheiten in der öffent- 
lichen Erörterung einen breiten Raum einnehmen, immer noch 
viel grundsätzliche Fragen verhandelt werden und auch über 
die schweizerischen Grenzen hinaus, zumal im benachbarten 
Deutschland, Interesse erwecken. . So hat sich die nun geschlos- 
sene Junitagung des eidgenössischen Parlaments wieder vor- 
wiegend mit Eisenbahnsachen beschäftigt. Wir geben im An- 
schluß an das in. Nr 49 S. 806 d. Ztg. Mitgeteilte einen weiteren 
Überblick über das Hauptsächliche. Die Botschaft des Bundes- 
rats schien betreffs des Geschäftsberichts derBundesbahnen 
für 1903 gegen die Generaldirektion eine Art Tadel ausgesprochen 
zu haben, weil sie von den für Bauten und Anschaf- 
funzen vorgesehenen Beträgen zu wenig, nur 40 %, wirklich 
ausgegeben habe. Im Parlament klagte man zwar auch über 
die Langsamkeit der Bauausführungen, doch erhoben sich 
anderseits Stimmen zur Verteidigung der Zurückhaltung. der 
Bundesbahnen. So bezeichnete die Mehrheit der Kommission 
des Ständerats den Vorwurf als unangebracht und unrichtig. 
Die Baupläne hätten einen langen Weg zu durchlaufen, bevor 
sie ausgeführt werden können ; besonders in der jetzigen ersten 
Zeit der Bundesbahnen herrsche ein Überfluß an Projekten, die 
wohl erwogen werden müßten; manche unerledigte Budget- 
posten stammten noch aus der Zeit der Privatbahnen. Der 

räsident des Verwaltungsrats der Bundesbahnen v. Arx be- 
tonte, das Rechnungsergebnis der Bundesbahnen könne nur 
dann ein günstiges bleiben, wenn in den Ausgaben die nötige 
Zurückhaltung gewahrt werde und die Betriebseinnahmen zu- 
nehmen. Es schade deshalb auch nichts, wenn die Ausführung 
von Bauten aufgeschoben werde. Besonders große Ausgaben 
veranlasse der Bau des Simplontunnels und der Rickenbahn. 
Der Simplon (zweiter Tunnel) werde jedenfalls noch 40 Millionen 
verschlingen. Nur zur Vollendung der schon angefangenen 
Bauten brauche man 90Millionen. Zwischen den Bundesbahnen 
und dem Eisenbahndepartement des Bundesrats sollte mehr 
Fühlung bestehen, damit beim Ausbau der Bahnen auf die 
finanziellen Fragen genügend Rücksicht genommen werde. 
Von den im Budget aufgestellten Projekten seien viele noch 
gar nicht spruchreif. Herr v. Arx zeigte an den Beispielen der 
Bahnhöfe vonBasel und Lausanne, daß man die ersten Pläne 
nicht ausführen konnte. Vernünftigerweise durften die Bundes- 
bahnen nicht einfach darauf losarbeiten, sondern mußten neue 
Pläne aufstellen. Weil die Bundesbahnen kostspielige Aufgaben 
vor sich haben, müßten sie darauf halten, daß nicht vom Wett- 
bewerb Bahnen gebaut werden, die den Bundesbahnen unbequem 
werden können. Bundesrat Zemp führte aus, die Botschaft habe 
nur auf die auffallende Nichtübereinstimmung zwischen Budget 
und wirklichen Ausgaben aufmerksam machen und zeigen 
wollen, daß man beim Budget vorsichtiger sein müsse. Daraus 
dürfe man nicht auf eine „Dissonanz“ zwischen dem Eisenbahn- 
departement und den Bundesbahnen schließen. Übrigens wurde 
auch aus dem Parlament angeregt, die Organisation des Ver- 
waltungsrats neu zu prüfen. Der Berichterstatter der National- 
ratskommission meinte, der Grund der Erscheinung, daß ein so 
großer Prozentsatz der in das Budget aufgenommenen Bauten 
nicht zur Ausführung gelange, liege darin, daß oft noch nach 
der erfolgten Budgetgenehmigung von den kantonalen und ge- 
meindlichen Behörden Begehren gestellt werden, die geprüft und 
gegebenenfalls berücksichtigt werden müssen. ir möchten 
hinzufügen, daß man in der Schweiz aus der schon langjährigen 
Erfahrung mit dem Staatsbahnsystem in Deutschland zur Beru- 
higung ersehen könnte, daß auch dort regelmäßig Bähnbauten 
in die betreffende Vorlage eingestellt werden, deren Bau nicht 
gleich im laufenden Jahre begonnen wird, sondern manchmal 
eine Reihe von Jahren warten muß. 

Allgemeine Wünsche wurden von dem schweizerischen 
Parlament u. a. dahin ausgesprochen, daß die Erleichterung 
des Verkehrs in erster Linie in einer allgemeinen Verminderung 
der Personentarife gesucht werden möge und die Ausnahme- 
vergünstigungen erst in zweiter Linie in Frage kommen. Wegen 
der mehrfachen Veruntreuungen wurde eine Ausdehnung der 
Kautionspflicht angeregt. Es solle darauf gesehen werden, daß 
nicht so große Mengen Handgepäck in die Personenwagen mit- 
geschleppt! werden‘ dürfen. Die Frage der pornographischen 
TLiteraturfist im Verwaltungsrat zur Sprache gebracht; die Ge- 
neraldirektion’werde*darauf achten. Der Nationalrat sprach”sich - 
für Beschleunigung der Bahnhofbauten in Basel aus. Darauf 
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erwiderte Herr v. Arx, diese Angelegenheit sei sehr verwickelt, 
es handele sich um Bauten, die 10 000 000 Fr. kosten. Da müßten 
die Bundesbahnen mit größter Vorsicht verfahren, ebenso beim 
Bahnhofsumbau in Biel. Gegen den Vorwurf, daß das Arbeits- 
gesetz vom 1. Oktober 1903 in nicht genügender Weise durch- 
geführt sei, wurde bemerkt, daß es unmöglich gewesen sei, die 
durch das Gesetz nötig 
einmal durchzuführen. Scharfe Zurückweisung erfuhren die an 
dieser Stelle schon erwähnten Klagen der Stadt Basel wegen 
angeblicher Zurücksetzung durch die Bundesbahnverwaltung; 
wenn der Verkehr von Deutschland nach Südfrankreich 
und Italien nicht mehr über Basel durch die Schweiz, sondern 
direkt über Mülhausen-Belfort gehe, so führte Herr v. Arx aus, 
daß dieser Zustand schon seit 1898 herrsche und die Schuld 
daran die Gotthardbahn treffe, die sich weigerte, einen neuen 
direkten Schnellzug zu führen, über den Verhandlungen im 
Gange waren. Auch die Klagen der Baseler über schlechte An- 
schlüsse an die Gotthardbahn seien ganz unbegreiflich. Basel 
stehe sich jetzt viel besser als unter der Herrschaft des Privat- 
bahnsystems der Zentralbahn. Ebenso unberechtigt seien die 
Vorwürfe, die Bundesbahnen seien nicht energisch genug beim 
Kampfe gegen die ausländischen Bahnen im Güterver- 
kehr. Es müsse in Betracht gezogen werden, daß die auslän- 
dischen Bahnen in ihren billigeren Tarifen Waffen in 
der Hand hätten, über welche die Schweiz nicht verfügte. Die 
Bundesbahnen hätten nichts versäumt, um auf diesem Gebiet 
die Interessen des Landes zu wahren. 

Zum so- und sovielten Male ist das seit einer Reihe von 
Jahren in parlamentarischer Behandlung stehende Eisen- 
bahnhaftpflichtgesetz zur Beratung gelangt Es 
schwebten noch wesentliche Meinungsverschiedenheiten zwischen 
den beiden Räten und der Regierung. Besonders stritt man 
sich wegen der Automobile. Um das endliche Zustande- 
kommen der Vorlage zu beschleunigen, stimmte der Nationalrat, 
der die Materie im vorliegenden Gesetz hatte regeln wollen, dem 


Beschluß des Ständerats zu, welcher besagt: Der Bundesrat 


wird eingeladen, über die Haftpflicht der Automobile einen b e- 
sonderen Gesetzentwurf vorzulegen. 


— Berner Oberlandbahnen. Die Regierung des Kantons 


Bern hatte der Gesellschaft am 31. Dezember 1901 den Rück- 


kauf der Linien Interlaken-Lauterbrunnen und Zweilütschinen- 
Grindelwald auf den 1. Januar 1905 angekündigt, und heuer- 
dings wurde ein betreffender Antrag im Kantonsrat gestellt. 
Die Verwaltung der Gesellschaft bestreitet nun die Rechts- 

‚wirksamkeit der Ankündigung, u. a. auch deshalb, weil dem 
Rückkaufsrechte des Kantons dasjenige des Bundes vorangehe, 
ein bezüglicher Beschluß des Bundes, daß er seinerseits den 
Rückkauf nicht vornehmen wolle, aber fehle. Die Gesellschaft 
hat die Angelegenheit zum Austrag vor das Bundesgericht ge- 
bracht. Die Dividende für das abgelaufene Betriebsjahr ist mit 
8% festgesetzt. 


— Eisenbahnerorganisation in der Schweiz. Die Dele- 
giertenversammlung des Verbandes des Personals der schweize- 
rischen Transportanstalten beschloß die Prüfung der Frage des 
Eintritts in den schweizerischen Gewerkschaftsbund und grund- 
sätzlich die Beteiligung an der geplanten „Widerstandskasse‘. 


— Der Verband schweizerischer Verkehrsvereine hat in 
seiner Jahresversammlung Vertreter ernannt für die von der 
Bundesbahnverwaltung neuerdings angeregte große Kommis- 
sion für den „Publizitätsdienst‘“, welcher zusammen- 
aaa sein soll aus drei Vertretern der Verkehrsvereine, aus 

ertretern der Nebenbahnen, Sekundärbahnen, Drahtseilbahnen, 
en ‚lechaften, desHoteliervereins sowie den Agenten 
der Bundesbahnen. Der oberländische Verkehrsverein stellte 
den dankenswerten Antrag, man möge die bereits früher an- 
geschnittene Frage einer gründlichen Abwehr der Verun- 
staltung der Landschaft durch Plakate (Reklame) und 
sonstige das ästhetische Gefühl verletzende Einrichtungen be- 
treiben. Der Verein befaßt {sich u. a. auch mit der Erleichte- 
rung der Zollabfertigung für das Handgepäck an der 
schweizerischen Grenze. 


— Eisenbahnberatungen im italienischen Parlamente. 


Das italienische Abgeordnetenhaus hat in seiner Sitzung vom 


19. Juni das Gesetz über die Hinausschiebung des Rückkauf- 


termines der Meridionalbahnen und der Zufahrtslinien zum 


Simplon Domodossola-Arona und Santhiä-Arona genehmigt. 
In der gleichen Sitzung hat die Kammer von der Erklä- 


rung der Regierung Kenntnis genommen, mit "der diese sich 
‚verpflichtet, bis zum 30. November d. J. endgültige Vorschläge 
über die Lösung der Frage betreffend den Betrieb der italieni- 
schen Bahnen dem Parlament zu unterbreiten. 


j — Der Verkehr mit Straßenlokomotiven in England 
ist dort bereits seit Jahrzehnten der Gegenstand einer ein- 
gehenden gesetzgeberischen Behandlung ‚gewesen. Eine im 


ewordenen Personalvermehrungen auf 


Zentr.-Bl. der Bauverw. veröffentlichte längere Abhandlung von 
Muthesius gibt darüber interessante Aufschlüsse, denen wir ent- 
nehmen, daß sich die englische Regierung zuerst im Jahre 1861 
genötigt gesehen hat, den Verkehr mit diesen Fahrzeugen durch 
ein Parlamentsgesetz zu regeln, und daß dessen Bestimmungen 
dann im Jahre 1898 nach sorgfältiger Vorberatung zu dem jetzt 
geltenden Straßenlokomotiv-Gesetz umgestaltet worden sind. 
Bei der täglich zunehmenden Wichtigkeit, welche der Verkehr 
mit Lokomobilen und Kraftwagen auch auf den Landstraßen 
des Festlandes gewinnt, dürften die in England gemachten aus- 
giebigen Erfahrungen den maßgebenden Stellen sicherlich 
manchen wertvollen Fingerzeig bieten. 


— Okonomie und Zugbeschleunigung in England. Als 
die finanziellen Ergebnisse der englischen Bahnen sich immer 
unbefriedigender gestalteten, trachteten die Gesellschaften, da sie 
ihre Einnahmen nicht erhöhen konnten, die Ausgaben zu ver- 
ringern. Durch Anschaffung großer Güterwagen, schwerer 
Maschinen, rascheres Be- und Entladen und andere Maßnahmen 
wurden auch Ersparnisse beim Betriebe erzielt. In den letzten 


drei Jahren fielen trotz des stärkeren Verkehrs die ge- 
leisteten Güterzugmeilen von rund 180000000 auf 


159750000. Weitere Ersparnisse können bei der Beförderung 
der Massengüter noch erzielt werden; die Preise für Brenn- 
stoffe und andere Materialien sind gefallen, die Löhne dürften 
sich kaum erhöhen, wohl aber die Steuern und Abgaben. 

Demgegenüber wächst die Zahl der gefahrenen Per- 
sonenzugmeilen stetig, so daß manche Gesellschaften mit 
der einen Hand geben, mit der anderen nehmen. Rücksichtlich 
des Personenverkehrs fehlt es an einer Verständigung der Ge- 
sellschaften untereinander, denn bei dem gegenseitigen Über- 
bieten finden sie ihre Rechnung nicht. Das jüngste Losungs- 
wort heißt: Nonstop-Trains, d. h. Züge auf langen Strecken 
ohne Aufenthalt. 

Auf der Great Western wurde am 30. April die 
246 Meilen (397 km) lange Strecke Paddington - Plymouth mit 
zwei Fahrtunterbrechungen (Exeter, Bristol) in 234 Minuten, 
also 1 Minute weniger als der Sonderzug des Prinzen von 
Wales, dann am 9. Mai in 227 Minuten zurückgelegt und 
damit ein Rekord geschaffen. Vom 1. d. M. ab setzt die Ver- 
waltung den täglichen Expreßzug „Cornishman* ohne Aufent- 
halt nach der „Cornischen Riviera* mit einer um 25 Minuten 
kürzeren Fahrzeit gegen das Vorjahr in Betrieb. Die Maschine, 
mit ausgesuchter Waliser Kohle versorgt, nimmt Wasser aus den 
Trögen während der Fahrt und ist nur einfach besetzt. Eine 
andere Neuerung ist der Durchgangszug mit Speisewagen 
zwischen Nordostengland und Cornwall, der es ermöglicht, 
von Newcastle und Edinburgh ohne Umsteigen nach Penzance 
zu gelangen (vergl. auch unsere Mitteilung in Nr 48 S. 807 
d. Ztg.). 

Die Great Eastern führt mit 1. d. M. zwei neue 
Expreßzüge ohne Aufenthalt zwischen Liverpool Street (London) 
und Yarmouth bezw. Lowestoft ein, deren Fahrzeit gegen die 
früheren 2% Stunden um } Stunde gekürzt erscheint. \ 

Die Midland legt neue „Nonstopzüge“ zwischen St. Pan- 
eras (London) und den wichtigen Handelsstädten Leeds (254,6 km) 
und Manchester (304 km) ein, sobald die Anlage der Wasser- 
tröge vollendet ist. K-a 


Fremde Weltteile. 


— Anatolische Eisenbahngesellschaft. In der zu Berlin 
stattgehabten Generalversammlung dieser Gesellschaft wurde 
nach Entgegennahme des Geschäftsberichts für das Jahr 1903 
beschlossen, nach Dotierung des Erneuerungsfonds mit 
200000 Fr. und seinen eigenen Zinsen (wie im Vorjahre), wo- 
durch diese Reserve auf 7289651 Fr. erhöht wird, aus dem 
Reingewinn von 2463 115 (im Vorjahr 2352832 Fr.) dem ordent- 
lichen Reservefonds 117102 (113025) Fr. zuzuweisen, sodann 
auf das eingezahlte Aktienkapital eine Dividende von 5 9 (wie 
im Vorj.) mit 1889380 (1886250) Fr. zu verteilen, für Tilgung 
von Aktien wie im Vorjahre 32500 Fr. zu verwenden, der außer- 
ordentlichen Reserve wieder wie im Vorjahre 200000 Fr. zuzu- 
führen und den Rest mit 224132 (121057) Fr. auf neue Rech- 
nung vorzutragen. Die ausscheidenden Mitglieder des Ver- 
waltungsrats wurden wiedergewählt, ebenso die Rechnungs- 
revisoren. Wie der Vorsitzende, Direktor Arthur Gwinner, 
bemerkte, seien gelegentlich Meinungsverschiedenheiten darüber 
entstanden, ob der Dividendenschein nur in Franken oder auch 
zu einem festen Satz in Mark eingelöst werden solle. Die Ver- 
waltung hat beschlossen, die Dividendenscheine zum Kurse von 
81,60 einzulösen, so daß für die vollgezahlten Aktien (25 Fr.) 
20,40 M, für die mit 60 $ eingezahlten (15 Fr.) 12,24 Mt. gewährt 
werden. Sodann wurde die Übertragung der Bagdadbahn- 
Konzession an die Bagdadbahngesellschaft zur Kenntnis ge- 
nommen, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Bagdadbahn. Nach’dem Bericht- der am 1. April 1903 
gegründeten Gesellschaft für das mit dem 31. Dezember 1903 
abgeschlossene erste Geschäftsjahr beträgt das Aktienkapital 
15 000 000 Fr., eingeteilt in Stücke zu 500 Fr., auf die bei der 


Gründung 250 Fr. eingezahlt wurden. Von den Aktien sind 10% 
von der Anatolischen Eisenbahngesellschaft und 80 $ von einer 


Gruppe übernommen worden, der deutsche, französische, öster- 
reichische, schweizerische, italienische und türkische Banken 
und Firmen angehören. Die Übertragung der Konzession ist 
in aller Form erfolgt. Die Anatolische Eisenbahngesellschaft 
hat der Bagdadbahn den Kaiserlichen Firman, die Konzessions- 
urkunde, den Finanzvertrag und die Kundmachung über die 
4 prozentige türkische Staatsanleihe über 54000000 Fr. ausge- 
händigt, die von der türkischen Regierung als Gegenwert der 
ausbedungenen kilometrischen Gewährleistung gewährt worden 
war. Als Unterlagen für diese Anleihe hat die Türkei eine 
Reihe von Zehnten verpfändet, deren Einziehung vertragsmäßig 
durch die Verwaltung der Dette publique erfolgt. Der Bau der 
ersten Teilstrecke Konia-Eregli-Burgulu ist der in Frankfurt a/M. 
begründeten Gesellschaft für den Bau der Eisenbahn Konia- 
Fregli-Burgulu, G. m. b. H., zu einem festen Preise für das Kilo- 
meter übertragen worden. Der Bau schreitet programmgemäß 
voran. Für die Beschaffung der Mittel zur Bestreitung der Vor- 
kosten und der durch den Bau verursachten Auslagen stehen 
der Bagdadbahn die Einzahlung auf das Aktienkapital sowie 
der Erlös aus der erwähnten Staatsanleihe zur Verfügung. 
Durch Vertrag mit einem von der Deutschen Bank geführten 
Syndikat hat die Bagdadbahn von dieser Anleihe 30 000 000 Fr. 
fest, am 15. Februar d. J. zahlbar, begeben, auf weitere 
20 000 000 Fr. dem Syndikat bis zum 15. Februar 1905 eine Option 
eingeräumt und 4000000 Fr. als Anlage zunächst behalten. Der 
türkischen Regierung wurde ein mit 7 $ verzinslicher Vorschuß 
von 200 000 türk. Pfund gewährt. Als Sicherheit sind der Bag- 
dadbahn überwiesen die für die Jahre 1904 und 1905 sich er- 
gebenden Überschüsse aller der Anatolischen Bahn, der Salonik- 
Monastirbahn, der: Bahngesellschaft Jonction-Salonik-Konstanti- 
nopel, der Smyrna-Cassababahn und der Beirut-Damaskus-Hama- 
bahn für ihre Staatsgewähr verpfändeten Zehnten sowie 
derjenigen Zehnten und Einkünfte, die für den Dienst der 
4 prozentigen Anleihe von 1903 (Administrationsanleihe), der 
4 prozentigen Osmani6anleihe von 1890, der 5prozentigen An- 
leihe von 1896 und der 4prozentigen Anleihe von 1901 ver- 
pfändet sind. Die Abführung dieser Garantien an die Bagdad- 
bahn erfolgt durch die Dette publique. 

Das erste Geschäftsjahr war durch Organisationsarbeiten 
und Vorbereitung der Verträge ausgefüllt. Es wird vorge- 
schlagen, 5 $ Dividende, auf die abgelaufene Zeit berechnet, zu 
verteilen. 


— Über den Güterverkehr nach und in Sibirien. Der 
Krieg und die durch ihn geschaffene Lage bringt es mit sich, 
daß ein fortwährender Wechsel in der Führung des Güterver- 
kehres notwendig wird. Die Folge davon ist, daß der private 
tüterverkehr zeitweise ausgeschlossen wird, weil verstärkte 
Truppentransporte die ganze Leistungsfähigkeit der Sibirischen 
Eisenbahn in Anspruch nehmen, und dann zeitweise private 
Transporte, wenn auch in beschränktem Maße, zugelassen werden 
können. Es ist daher nicht zu vermeiden, daß auf diesen Gegen- 
stand häufiger zurückgekommen werden muß, weil er weite Kreise 
interessiert. Gegenwärtig teilt die amtliche „Torgowo-Prom. 
Gaseta“ in der Nr 127 vom 3./16. Juni mit, daß der Minister der 
Verkehrsanstalten bestimmt hat, daß von den Versendern wie- 
derum Waren ohne Beibringung irgend welcher militärischer 
Genehmigungsschreiben oder Bescheinigungen zur Beförderung 
angenommen werden dürfen. Diese Güter, und zwar sowohl 
Eilgüter, als auch gewöhnliche Frachten, sofern sie für Stationen 
der Sibirischen Bahn bis einschließlich Baikal bestimmt sind, 
werden unter der Bedingung zur Beförderung angenommen, 
daß sie aus den Niederlagen der Eisenbahn bei sich bietender 
erster Gelegenheit weitergeschafft werden. Über alle diese 
Güter wird ein besonderes Register geführt, in das sie der 
Reihenfolge nach eingetragen werden, um daraufhin dann, je 
nachdem die Verhältnisse es gestatten, auf Anordnung des dis- 
ponierenden Komitees Ssamara den Bestimmungsstationen zu- 
geführt zu werden. 

Ferner wird in derselben Nummer der „Torg.-Prom. Gas.“ 
mitgeteilt, daß zwischen den Stationen des russischen Eisen- 
bahnnetzes und den Transportkontoren der Sibirischen Bahn in 
Barnaul, Biisk und Ssemipalatinsk mit Hilfe der örtlichen Dampf- 
schiffahrtsgesellschaften ein kombinierter Transport von Gütern 
aller Art ins Leben gerufen worden ist. In diesem direkten 
(Eisenbahn- und Dampfschiff-) Verkehre werden die Güter aus- 
schließlich auf Grund von Frachtbriefen zur Beförderung ange- 
nommen werden, d.h. also es sind keinerlei militärische Erlaub- 
nisscheine erforderlich. Zunächst sind solche Verkehre verein- 
bart a) auf der Eisenbahn bis zur Station Omsk der Sibirischen 
Bahn, von dort"auf dem Irtyschstrom- bis"Ssemipalatinsk und 
b) auf der Eisenbahn bis zur Station Ob der Sibirischen Bahn, 


von dort auf dem Obstrom bis Barnaul und Biisk. Die gleiche 
Verbindung kann dann auch für die Beförderung der Güter in 
umgekehrter Richtung ausgenutzt werden. 

Es sind dies zwei amtliche Mitteilungen, die wohl geeignet 
sind, in den Kreisen der russischen und ebenso außerrussischen 
Produzenten und Handeltreibenden mit einer gewissen Befrie- 
digung aufgenommen zu werden, weil sie die Möglichkeit offen 
lassen, wenigstens nach einem erheblichen Teile der Sibirischen 
Bahn Güter versenden oder von dort Güter beziehen zu können. 

Übrigens wird sich wohl im Laufe des Krieges das 
Schwanken zwischen Erlaubnis und Verbot, zwischen Freigabe 
und Ausschluß des Verkehres mit Handelsgütern noch mehr als 
einmal wiederholen, je nachdem der Bedarf der Armee das 
notwendig macht. 


— Der erste Personenzug von Haifa an den Jordan. 
Wir entnehmen dem „Schwäb. Merkur“ folgende fesselnde 
Schilderung der Fahrt auf dieser neuen Bahnstrecke: Es ist 
Pfingstmontag früh halb 7 Uhr. Schon steht das aus München 
stammende Dampfroß mit seinen angehängten Wagen bereit, 
eine ansehnliche Zahl deutscher Kolonisten aus Haifa durch 
die weite Ebene Jesreel hindurch und hinab an den Jordan zu 
befördern. Ein Wink des Eisenbahnpaschas und bald haben 
wir den Palmenhain, durch dessen wogendes Blätterdach das 
Meer in tiefem Blau hindurchleuchtet, hinter uns und begleiten 
den Carmel mit seinen wilden, felsigen Schluchten etwa 12 km 
weit, bis wir, bald nachdem wir die Kisonbrücke passiert haben 
in die große Ebene eintreten. Den Teil des alten Megiddo un 
den von Taanach zur Rechten, zur Linken die Ausläufer des 
galiläischen Gebirgslandes, durchfahren wir ihrer ganzen Länge 
nach von Nordwest nach Südost diese teils von Basalthügeln 
durchzogene Ebene, bis wir zwischen dem kleinen Hermon und 
den Gilboabergen hindurch in das Dschaludtal eintreten. Nur 
noch wenige Kilometer und schon befinden wir uns unter dem 
Meeresspiegel, wohin die Sonne mit wachsender Kraft ihre heiß- 
elühenden Strahlen sendet, vor deren gefährlichen Wirkungen 
jeder sich zu schützen sucht durch sorgfältige Bedeckung des 
Kopfes, sofern nieht ein Schirm oder Dach die Strahlen ab- 
hält. Denn obgleich die Bahn dem Personenverkehr übergeben 
ist, so mangeln noch die hierzu nötigen Wagen, und wer sich 
das Vergnügen, die erste Fahrt an den Jordan mit der Eisen- 
bahn zu machen, nicht nehmen lassen wollte, der hat selbst für 
die nötige Sitzgelegenheit sorgen müssen, da uns nur große 
Plattformwagen zur Verfügung gestellt werden konnten. Ein 
eigenartiges Bild boten deshalb auch die auf Stühlen und 
Sesseln sitzenden Reisenden mit Sonnenschirmen in der Hand 
oder ein großes Tuch über den Kopf geschlagen, aus dem nur 


‘noch die Augen und die Nase spärlich hervorschauten, der eine 


im Schatten des anderen Schutz suchend. An dem vordersten 
Wagen wehten eine schwarz-weiß-rote Fahne und eine türkische. 
So fuhren wir in den im Bau begriffenen Bahnhof von Besan 
(dem alten Beth Sean) gegen 9 Uhr ein, wo uns einige deutsche 
Ingenieure, die dort arbeiten, willkommen hießen. Bis hierher 
war die Bahnstrecke schon seit einigen Wochen eröffnet. Da 
die Fortsetzung der Bahnstrecke teilweise nur provisorisch aus- 
geführt war, so wurde unsere große Maschine mit einer schon 
bereitstehenden kleineren vertauscht. Nun wendeten wir uns 
nach Norden. In langsamem, vorsichtigem Tempo durchfuhren 
wir die den Schlangenwindungen ähnlichen Kurven; zwei 
steinerne Brücken führten uns über zwei in dieser Jahreszeit 
so unschuldig aussehende Wadi, hinab dem Bett des Jordan zu. 
In nächster Nähe lagen vor uns die Berge des Ostjordanlandes, 
der Adschlun, und ein tiefer Einschnitt weiter nördlich be- 
zeichnete uns das wildschluchtige Jarmuktal, durch das die 
Bahn geführt werden soll. Eine Stunde nach der Abfahrt von 
Besan gelangten wir an das Gleisende, von wo aus wir noch 
eine Strecke von 2,5 km zu Fuß machen mußten, um an das 
Ziel unserer Reise, die neue Jordanbrücke, zu gelangen. Müde 
und sehr erhitzt — man denke sich jene schattenlose, glühend 
heiße Gegend, etwa 250 m unter dem Meer — gelangten wir 
daselbst an und in dem Schatten eines der fünf Basaltbögen 
der Brücke ließen wir uns das mitgenommene Mahl trefflich 
schmecken. Unser Landsmann Frech, der Erbauer der Brücke, 
ließ es sich nicht nehmen, seine Gäste reichlich mit Münchener 
Bier zu bewirten, und bald war nach den Mühsalen die schwä- 
bische Gemütlichkeit wieder eingekehrt und deutsche Lieder 
erklangen an den Ufern des Jordans. Nach dreistündigem 
Aufenthalt brachen wir auf und der Zug brachte uns wieder 
zurück nach Besan und Haifa. 


— Bildung der Ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft. 
Unter der Firma Ostafrikanische Eisenbahngesellschaft wurde 
am 29. Juni von der Deutschen Bank, der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft, Mendelssohn & Cie, S. Bleichröder, Delbrück, 
Leo & Cie, von der Heydt & Cie, Robert Warschauer & Cie 

der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, Arthur Koppel “und 
Philipp Holzmann & Cie, G. m. b. H., die Gesellschaft für den 
Bau und Betrieb der Eisenbahn von Dar=es-Salaam nach Mrogoro 
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gegründet. Das Kapital beträgt 21 000 000 . und zerfällt in An- 
teile von je 100 44 zu 3 $ verzinslich und rückzahlbar zu 120 2. 
Für Verzinsung und Rückzahlung hat bekanntlich das Reich 
die Garantie übernommen. In den Verwaltungsrat wurden u.a. 
gewählt Kommerzienrat Max Steinthal als Vorsitzender, 
Ministeriald'rektor a. D. Josef Hoeter als stellvertretender 
Vorsitzender, Regierungs- und Baurat Otto Riese, Eisenbahn- 
direktor a.D. Karl Schrader. Die .Direktion bilden die Herren 
Geheimer Oberregierungsrat z. D. Friedrich Bormann und 
Gerichtsassessor a. D. Dr Ernst Kliemke. Die Gesellschaft 
hat ihren Sitz in Berlin. 


— Arbeiterentlassungen in den Vereinigten Staaten. 
Von den Baldwin-Lokomotivwerken in Philadelphia werden, wie 
die Voss. Ztg. mitteilt, in einigen Tagen 4000 Arbeiter entlassen 
werden, nachdem bisher schon 6000 entlassen sind. Dies wird 
auf den Geschäftsrückgang zurückgeführt, da die Eisenbahn- 
gesellschaften keine Lokomotiven bestellen. 


Allgemeines. 


— Reisen vor 75 Jahren. Die zunehmende Beschleuni- 
gung des Personenverkehrs zwischen Brüssel und Berlin ver- 
anlaßt die „Etoile Belge“ zu einigen Betrachtungen über die 
Reiseverhältnisse früherer Zeit. Die Brüsseler sahen den ersten 
Eisenbahnzug am 5. Mai 1831. Bis dahin mußten sie sich mit 
der Schnellpost begnügen, die durchschnittlich 2 Meilen in der 
Stunde zurücklegte. Im Jahre 1830 bedurfte man zur Reise 
von Brüssel nach Ostende — wenn, wie der Postkondukteur im 
Bewußtsein seiner Verantwortlichkeit regelmäßig zu erklären 


pflegte, „alles gut ging“ — 13 Stunden. Eine Fahrt nach 

ondon war ein Ereignis,“und der Herr, der dort gewesen war, 
galt für einen unerschrockenen Reisenden. Der Brüsseler, der 
sich nach England wagte, fuhr in aller Frühe ab und traf nach 
13 stündiger Schnellpostfahrt abends gelähmt in Ostende ein. 
Einige Entschädigung brachte ihm ein reiches Abendessen im 
Hotel de la Couronne, dem einzigen anständigen Gasthof, den 
die. Stadt damals besaß. Hiernach machte er einen kleinen 
Gang am Strande, und zwar mit einer Laterne in der Hand, 
denn eine Straßenbeleuchtung kannten die Ostender noch 
nicht; dann gings zu Bett. Das einzige Mittel zur Überfahrt 
zwischen Belgien und England war ein kleiner Segler, der jede 
Woche zweimal die Reise machte. Das Vorderteil des Schiffes 
war für das schwere Gepäck bestimmt, die Reisenden hielten 
sich in einer nach hinten gelegenen Kabine auf, die ungefähr 
12 Personen fassen konnte, aber selten besetzt war. Waren 
Wind und See günstig, so dauerte die Überfahrt an 10 Stunden, 
andernfalls oft doppelt so lange. Die Qualen der Reisenden 
kann man sich denken. Der elende Kutter wurde derart hin- 
und hergeworfen, daß schon nach viertelstündiger Fahrt alles 
seekrank war. Die Ankunft in Dover wurde denn auch mit 
allgemeiner Begeisterung begrüßt. Man stürzte nach dem 
Gasthof zur Kanone, der dem Landungsplatz gegenüberlag, 
und wartete bei einem guten Mahl auf die große Post (mail- 
coach), die, was für die damalige Zeit ein wahres Wunder war, 
die 25 Meilen von Dover bis London in 6 Stunden zurücklegte. 
Die Reise von Brüssel aus umfaßte also, abgesehen von der 
Nacht im: Gasthof und der Zeit, die man auf das unregelmäßig 
abfahrende Schiff warten mußte, mindestens 31 Stunden. Das 
erste Dampfboot, der Pyroscaphe, erschien in Ostende erst am 
17. Oktober 1834, und es bedurfte noch mehrerer Jahre, bis man 
von Brüssel nach Ostende mit der Bahn fahren konnte. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 21. Juni d. J. von den Königlich württembergi- 
schen Staatseisenbahnen dem öffentlichen Verkehr übergebene 
10,986 km lange vollspurige Nebenbahn Roßberg-Wurzach, 
‚ferner die am 23. Juni d. J. von den Königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen in Betrieb genommene 16,537 km lange voll- 
spurige Lokalbahn Memmingen - Legau und die am 
1. Julid.J. von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Halle a/S. 
eröffnete 15,91 km lange vollspurige Neubaustrecke Quer- 
furt-Vitzenburg sind vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am4.d.M. wird der an der Bahnlinie Ulm-Sigma- 
ringen zwischen den Stationen Allmendingen und Ehingen a.d.D. 
errichtete Lokalzughaltepunkt Berkach für den Personen- 
verkehr eröffnet. 


Erweiterung bezw. Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


‚Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Seit1.d.M. 
ist die an der Bahnstrecke Berlin-Eberswalde gelegene Halte- 
stelle Buch, die bisher nur dem Güterverkehr in Wagen- 
ladungen diente, auch für die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern eröffnet. 

isenbahndirektionsbezirk Essen. Aml1.d.M. 
ist der zwischen den Stationen Recklinghausen und Haltern 
i. Westf. gelegene seitherige Personenhaltepunkt Sinsen für 
den Wagenladungsgüterverkehr der Anschlußwerke, mit Aus- 
schluß von Fahrzeugen und Sprengstoffen, eröffnet worden. 
EisenbahndirektionsbezirkSt.Johann-Saar- 
brücken. Am 1.d.M. ist die Station Sulzbach (Grube), 
die bisher nur der Abfertigung von Kohlensendungen in Wagen- 
ladungen diente, für den Versand und Empfang aller von der 
Bergbehörde aufgegebenen oder an sie gerichteten Wagen- 
ladungen eröffnet worden. Lebende Tiere und Fahrzeuge 
bleiben auch ferner von der Annahme und Auslieferung aus- 
geschlossen. 
Großherzoglich oldenburgische Staats- 
bahnen. Die Abfertigungsbefugnisse der Station Norden- 
ham (Fischereihafen) sind seit 1. d. M. auf die von der 


Deutschen Dampffischereigesellschaft „Nordsee“ und von der 
Firma Friedr. Schröder in Nordenham zur Aufgabe kommenden 
oder an diese gerichteten Sendungen beschränkt. 

K. k.österreichische Staatsbahnen. Die zwi- 
schen Mitterweißenbach und Ebensee der Strecke Stainach= 
Irdning-Schärding gelegene, zu einer Betriebsausweiche aus- 
gestaltete Haltestelle Langwies ist am 26. Juni d. J. in 
Betrieb genommen worden; sie dient hauptsächlich reinen (Be- 
triebs-) Verkehrszwecken, doch findet auch die Annahme und Ab- 
setzung von Reisenden und Gepäck nach den Bestimmungen 
des Lokalverkehrs statt. 


Anderung von Stationsnamen, 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Die Station Dahlen (an der Linie Leipzig-Dresden) hat die 
Bezeichnung „Dahlen Sachsen)“ und die Station Len- 
genfeld (an der Linie Zwickau-Falkenstein) die Bezeichnung 
„Lengenfeld i. V.“ erhalten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I263. vom 25. Juni d. J. 1. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, 2. an die zur demnächstigen Prüfung des 
I. Entwurfs eines Nachtrages zu den Fahrscheinverzeichnissen 
berufenen Stellen, betreffend die erste Anmeldung von Ände- 
rungen usw. für den am 1. Oktober 1904 zur Ausgabe ge- 
langenden Nachtrag zu den Fahrscheinverzeichnissen (abgesandt 
am 27. Juni). 

Nr I 269 an sämtliche (ordentlichen und außerordentlichen) 
Mitglieder des Ausschusses für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs, betreffend Antrag der französischen Staatsbahn auf 
Aufnahme der algerischen Staatsbahnen in den Vereinsreise- 
verkehr (abgesandt am 30. Juni). 

Nr I 270 an sämtliche Vereinsverwaltungen und die am 
Vereinsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichnis der ständigen Ausschüsse (abgesandt 
am 30. Juni). 

Nr I 194 an sämtliche Vereinsverwaltungen, betreffend 
Antrag der Aussig-Teplitzer Eisenbahn auf Abänderung der 
a VII zum Vereins-Wagenübereinkommen (abgesandt am 
27. Juni). 


Nr 81 


I Z 


Zeitung‘ des Vereing: 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August d. J. wird der an der 
Strecke Homberg a/Rhein-Moers zwischen 
den Haltepunkten Hochheide und Hoch- 
straß gelegene Haltepunkt Scherpenberg 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Cöln, den 28. Juni 1904. 


(1700) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Juli d. J. wird die an der Strecke 
Jellowa-Namslau zwischen den Stationen 
Jellowa und Murow gelegene Haltestelle 
Mainczok für den Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für den Stückgut- und 
Wagenladungsgüter- Verkehr mit Aus- 
nahme schwerwiegender Fahrzeuge und 
Sprengstoffe eröffnet. Die Abfertigung 
von Vieh bleibt auf Kleinvieh in Käfigen 
beschränkt. 

Mit dem Tage der Eröffnung wird die 
neue Haltestelle in den Gruppentarif I 
der preußischen Staatseisenbahnen und 
in dieGruppenwechseltarife der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, an denen die Gruppe I beteiligt 
ist, einbezogen. 

Direkte Entfernungen für Mainczok 
sind bereits in die vorgenannten Tarife 
eingestellt. 

Die Haltestelle Mainezok wird der Be- 
triebsinspektion 2 sowie der Verkehrs- 
inspektion Oppeln und der Ma- 
schineninspektion Kreuzburg O/S. unter- 
stellt. 

Kattowitz, den 25. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1701) 


2. Güterverkehr. 


Im sächsisch-österreichisch--. 


ungarischen Eisenbahnver- 
bande (Heft 2) werden am 4. Juli neue 
Frachtsätze des Ausn.-Tar. 1 (Lebens- 
mittel als Eilgut) von österr. Stationen 
nach Dresden bezw. Chemnitz sowie 
neue Frachtsätze des Ausn.-Tar. 22 (Jute- 
garn und Jutegewebe) von Meißen bezw. 
Meißen-Triebischthal nach Pribram ein- 
geführt. Näheres zu erfragen bei un- 
serem Verkehrsbureau, Wiener Str. 4. 
Dresden, am 29. Juni 1904. (1702) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarifheft II B, Gruppe I (östliches 
Gebiet). 

Auf Seite 731 des Tarifs (Ausnahme- 
tarif 1— Holztarif) hat unter ce die Über- 
schrift zu lauten: „Verkehr zwischen 
den Stationen unter a einerseits und den 
Stationen unter b anderseits.“ Die Worte 
„der Station Glogau und“ sind demnach 
zu streichen. 

Breslau, den 25. Juni 1904. (1703) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 15. Juli d. J. tritt im Tarifheft 1 
ein neuer Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
Nr 7A (Kleie, Ölkuchen usw.) von Lobo- 
sitz St. E. G. nach Herzberg a. d. Elster 
(Station der Niederlausitzer Eisenbahn) 
in Höhe von 76 -S für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 29. Juni 1904. (1704) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Auf 1. Juli 1904 werden folgende Tarife 

ausgegeben: 

1. Teil I, Heft 7 — Seehafenausnahme- 
tarif für den Verkehr norddeutscher 
Hafenstationen mit Stationen schwei- 
zerischer Eisenbahnen —, unter Auf- 
hebung der Tarife Teil II, Heft 4, 
erste Abteilung, vom 1. September 
1899 und Teil II, Heft 4, zweite Ab- 
teilung, vom 15. September 1899 nebst 
Nachträgen ; 

9. Teil II, Heft 10 — Ausnahmetarif für 
Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts usw. von Stationen der 
Direktionsbezirke Cassel, Cöln, Elber- 
feld, Essen und Frankfurt a/M. nach 
den Stationen der schweizerischen 
Eisenbahnen —, unter Aufhebung der 
Tarife Teil II, Heft 2, erste und zweite 
Abteilung, vom 5. Juni 1897, nebst 
Nachträgen ; 

3. Teil I, Heft 16 — Ausnahmetarif für 
Kartoffelstärkefabrikate für den Ver- 
kehr von Stationen norddeutscher 
Eisenbahnverwaltungen nach Sta- 
tionen der schweizerischen Bundes- 
bahnen (einschl. der Wald-Rütibahn), 
der Tößthalbahn und der Sihlthalbahn 
— unter Aufhebung des Tarifes Teil I, 


Heft 9,jvom 15. März 1899 nebst Nach- 
trägen. 
Die Tarife‘: 
Teil II, Heft 1, erste Abteilung, vom 
1. Juli 1899, 
Teil II, Heft 1, zweite Abteilung, vom 
1. Dezember 1901, 
Teil II, Heft 3, erste Abteilung, vom 
1. Juli 1899, 
Teil II, Heft 3, zweite Abteilung, vom 
1. September 1900, 
Teil I, Heft 5, erste Abteilung, vom 
1. Mai 1900, 
Teil II, Heft 5, zweite Abteilung, vom 
1. Mai 1902, 
Teil II, Heft 7, vom 5. April 1895, 
Teil II, Heft 10, vom 15. Februar 1899, 
der Ausnahmetarif für Holzstoff und Holz- 
zellstoff vom 1. Juli 1898 und der Aus- 
nahmetarif für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Raps und Rübsen, Malz und Mühlen- 
erzeugnisse vom 1. Juli1898, welche nach 
unserer Veröffentlichung vom 28. März 1. J. 
durch Ausgabe neuer Tarife auf 1. Juli 
1904 aufgehoben und ersetzt werden 
sollten, bleiben noch bis 1. September 
1904 in Kraft. 
Karlsruhe, den 23. Juni 1904. (1705) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


FE EEE EEE EEE BEER BEER REBEES SEES ER RER BES EEE Eee UN 2 700. 


Rhein- und Main-Umschlagtarif vom 1. November 1%1. 
Verkehr zwischen Österreich und Belgien-Holland. 
Die Stationen Prag, Smichow und Klösterle werden vom 5. Juli l. J. ab mit 
nachstehenden Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 16 III b bezw. 18 aufgenommen: 


Ausnahmetarif 16 Serie Il. 


BE EBREEEESE BER 


| Frank- 
| fürt a/M. Mainz | Mannheim. 
Hafen und, Gustavs- Hafen trs. 
Bahn- en Ar burg trs. | Kastel | Ludwigs- 
Nach und von be- n. BE tr. Same Haan #IB. 
| zeichnung 
| b b b b 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Prag (Bubna, Bubna= 
Unionbank, Sandthor, 
en PS” B. BRIB: 1,60 7 1,67 7 1,68 7 1,69 7. 
re \ K.K.St.B.| 1,0} 1,67 4 1,684 1,694 
Ausnahmetarif 18. 
Nach 
hrsR Frank- i : 
=) furt a/M. | Mainz Mannheim 
E Hafen und | Gustavs- Hafen tr. ! 
r = Frank- burg tr. Kastel Ludwigs- 
erde: S furt a/M. 5 Hafen hafen tr. 
} BsB: 
EEE SER ERAEN Be 
E km a|b|jkma | b ikmla|D ıkmia| b 
| Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Klösterle . . . ... .. |B. E. B.|463 | 2,22 8 489 0.83 1,60) 493 os5) A: 514 9,44 1,67 
München, den 22. Juni 1904. 


Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1706) 


4 


XLIV. Jahrgang : 
2 Juli 1%4., 


zB — 


Nr 51 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 


- Am 15. Juli d. J. treten/die Nachträge 
XIV zu den Tarifheften 3—4 und 6 in 
Kraft. 
 Dieselben enthalten neben bereits 
früher veröffentlichten Tarifmaßnahmen: 
1. Änderungen von Stationsnamen ; 
9. Änderungen und Ergänzungen der 
- Vorbemerkungen zu den Kilometer- 
zeigern ; 
3. Entfernungen für eine Anzahl neu 
einbezogener nördlicher und süd- 
licher Verbandsstationen; 
4. Änderungen und Ergänzungen der 
Stationstariftabellen und der Aus- 
nahmetarife ; 
. Berichtigungen. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen, bei denen die 
Nachträge auch käuflich bezogen werden 
können. 
Erfurt, den 27. Juni 1904. 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


6) 


Königlich preußische Staatseisenbahnen. 
Königlich preußische Militär-Eisenbahn. 


Gütertarif Teil I, Tarif- 
Mertıl E 
Verkehr zwischen dem Ööst- 


lichen und dem mittleren 
Gebiet. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Freienwalde i. Pom., -Kohlow 
und Stargard i. Pom. als Versandsta- 
tionen in die Seehafen - Ausnahmetarife 
S4 für Dextrin usw. und S4a für Kar- 
toffelstärkefabrikate im Verkehr nach 
Stettin Hauptgüterbahnhof und Swine- 
münde einbezögen. Nähere Auskunft 


- erteilen die beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 


- ein neuer 


« Berlin, den 28. Juni 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


(1708) 


Kohlenverkehr aus dem. Ruhrgebiet 
nach den KRheinhäfen bei Duisburg, 
Duisburg =Hochfeld Süd und , 
Ruhrort Hafen. 


Am 1. Juli d. J. tritt unter Aufhebung 
des Ausnahmetarifs vom 15. Juli 1902 
Ausnahmetarif in Kraft, 
welcher neue Frachtsätze für 20000 kg 
sowie neue oder abgeänderte Fracht- 
sätze für einzelne Zechen, im übrigen 
aber die seitherigen Frachtsätze enthält. 
Soweit infolge Aufhebung von Fracht- 
sätzen oder Erweiterung der Vorschriften 
über die Frachtberechnung nach dem 
Wagenladungsgewicht Frachterhöhungen 
oder Erschwerungen eintreten, verbleibt 
es bis einschließlich den 14. August d. J. 
noch bei den bisherigen Frachtsätzen 
und Bestimmungen; ebenso gelten die 
im neuen Tarife von Zeche ver. Wiesche 
bei Heissen vorgesehenen Frachtsätze 


durchweg erst vom 15. August d. J. 


E7 


Abdrücke des neuen Tarifs sind bei den 
beteiligten Güterabfertigungsstellen für 
je 10 3 zu haben. 


Essen, den 24. Juni 1904. (1709) 


E' Königliche Eisenbahndirektion. 


” 
BE. 


Vom 1. Julid. J. ab wird die Halte- 
stelle Mollhagen als Empfangsstation in 
den im Gruppenwechseltarif I/II (Tarif- 
heft IIJ) bestehenden Ausnahmetarif 6 
für Rohbraunkohle, Braunkohlenbriketts 
(Darrsteine und Naßpreßsteine)  einbe- 


_ zogen. 


Über die Höhe der Frachtsätze 'geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Altona, den 28. Juni 1904. (1710) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit dem 1. Juli d. J. treten direkte 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen Altenhof (Schleswig), 
Eckernförde, Flensburg K. F., Gettorf, 
Husby, Lindaunis, Maasbüll in Angeln, 
Mohrkirch = Osterholz, Neuwittenbek, 
Rieseby, Sörup, Süderbrarup (Dir. - Bez. 
Altona) einerseits und den Stationen der 
Greifswald - Grimmener und Stralsund- 
Tribseer Eisenbahn und der Nebenbahn 
Hansdorf - Priebus, Muskau - Teuplitz- 
Sommerfeld und Rauscha - Freiwaldau 
anderseits in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Stettin, den 27. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(1711) 


Nordostdeutsch-sächsischer Verkehr. 

Die mit Bekanntmachung vom 11.d.M. 
veröffentlichte Erhöhung der Flachs- und 
Hanfsätze tritt erst mit 15. August d. J. 
in Kraft. 

Die Sätze sind beiden Auskunftsstellen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 27. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1712) 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 
für Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 
Am 1. Juli'd. J. treten die nachbe- 
zeichneten Ausnahmesätze für Eisenerz 
usw. zum zollinländischen Hochofen- und 
Bleihüttenbetrieb in Kraft: 
von Neuhaus (Kr. Sonneberg) 


nach Oker RN: 0,51 Me. 
„ Drolshagen nach St. An- 

ÜFORRBELT r01- hr 
» Drolshagen nach Franken- 

scharrn-Hütte a DH 
„ Drolshagen nach Lauten- 

A RE I a 
„ Heufeld nach Brebach 0,74 „ 
„ Heufeld. nach Burbach 

SAAL E  .. vu RER, 
„ Heufeld nach Schlaverie. 0,73 „ 
„ Heufeld nach Völklingen 0,75 „ 

für 100 kg. 

Essen, den 27. Juni 1904. (1713) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 10. August 1902 für 
Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiet. 

Am 1. Juli d. J. tritt der Nachtrag IX 
in Kraft, enthaltend Frachtsätze für den 
Eisenerzversand von den Stationen Brau- 
bach und St. Goarshausen des Direktions- 
bezirks Mainz. Die Frachtsätze gelten 
jedoch nur für den Übergangsverkehr 
von den nassauischen Kleinbahnen. Preis 
des Nachtrags 0,10 SM. 

Essen, den 28. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1714) 


Gebührentarif für die Benutzung der 
staatlichen Umschlagstelle in Pöpelwitz. 

Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer Ge- 
bührentarif für die Benutzung der staat- 
lichen Umschlagstelle in Pöpelwitz. (Um- 
schlag) in Kraft. Erhöhungen gegen das 
bisherige Reglement werden erst vom 
15. August d. J. ab gültig. Nähere Aus- 


“kunft über die Höhe der Gebühren er- 


teilen die Umschlagstelle und die Güter- 
abfertigungsstellen Breslau O.S. und 
Odertor. Bei letztgenannten Güter- 
abfertigungsstellen sind Exemplare des 


neuen Tarifs zum Preise von 10 „4 für 
das Stück erhältlich. 
Breslau, den 24. Juni 1904. (1715) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verbands-Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Tarifheft A 3 (Frankfurt-Baden) für Mann- 
heim Bad. Bahn Entfernungsänderungen 
ein. Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, werden dieselben erst vom 
15. August 1. J. ab gültig. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 

Frankfurt a/M., den 24. Juni 1904. (1716) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung in der Vereinszeitung Nr 35 
vom 4. Mai d. J. wird zur Kenntnis ge- 
bracht, daß die zum 1. Juli d. J. gekun- 
digten württ. - schweizer. Gütertarife, 
Teil I, Hefte 1, 2 und 3 nebst Nach- 
trägen bis auf weiteres in Kraft bleiben. 
Stuttgart, den 27. Juni 1904. (1717) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit/und über Eisaß- 
Lothringen.) 

An ltyvul2o, Vertıterzum Teil’ B 
(Tarifvorschriften und Güterklassifikation) 
der Nachtrag III in Kraft. Exemplare 
desselben können von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 
werden. 

Straßburg, den 25. Juni 1904. (1718) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
9. Mai 1. J. auf 1. Juli 1.J. angekündigten 
neuen Tarife für den Güterverkehr zwi- 
schen Basel Bad. B., Waldshut, Schaft- 
hausen, Singen und Konstanz einerseits 
und sämtlichen schweizerischen Stationen 
anderseits sowie für den Verkehr Basel 
S. B.B. und Basel St. Johann-Badische 
Bahn können auf diesen Zeitpunkt nicht 
ausgegeben werden. 

Der Gütertarif Basel Bad. B.-Schweiz 
wird auf 15. Juli l. J. zur Einführung 
kommen, während “die Tarife für den 
Verkehr zwischen Waldshut, Schaff- 
hausen, Singen und Konstanz einerseits 
und den Stationen der schweizerischen 
Bahnen sowie für den Verkehr Basel 
S. B. B. und Basel St. Johann-Badische 
Bahn voraussichtlich auf 1. August neu 
ausgegeben werden. 

Bis zum Erscheinen der neuen Tarife, 
worüber weitere Bekanntmachung - er- 
folgen wird, bleiben die seitherigen Tarife 
noch in Kraft. 

Karlsruhe, den 29. Juni 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


(1719) 


..Böhmisch-italienischer Güterverkehr. 
Österreichisch - ungarisch - italienischer 
Güterverkehr. 

Die in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr 47 vom 
18. Juni 1904 angekündigten Tarifhefte 
und der Nachtrag IV zum Tarif Teil I, 
Heft 1a können schon ab 4. Juli 1904 
bezogen werden. 

Wien, am 27. Juni 1904. 

Die Generaldirektion 
der. K. k, priv, ‚Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nr 51 
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Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Teilweise Unterbietung der Tarife 
Teil II, Heft I, 2, 3 und 4, 
Teil IV, Heft 1, 2 und 4, 
Teil V, Heft 1,2 und 3 und 
Teil VL 4 
Mit 1. Juli 1904 gelangen in der Schweiz 
neue Tarife zur Ausgabe, durch welche 
die obgenannten Tarife des österreichisch- 
ungarisch-schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes teilweise unterboten werden. 
Soweit dies der 'Fall ist, werden die 
Unterschiede zwischen der auf Grund der 
obgenannten Verbandstarife berechneten 
und der aufGrund der Tarife bis und ab 
den schweizerischen Grenzstationen sich 
ergebenden Frachtgebühren dem Fracht- 
zahler gegen Vorlage der die Frachtzah- 
lung nachweisenden Dokumente erstattet. 
Diesbezügliche Rückerstattungsgesuche 
sind bei derGeneraldirektion der schweize- 


rischen Bundesbahnen in Bern einzu- 
reichen. 
Wien, am 27. Juni 1904. (1721) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 

In der Zeit vom 22. Mai bis 1. Oktober 
d. J. werden an Sonn- und Festtagen Rück- 
fahrkarten zum Preise der einfachen 
Fahrt, gültigfür den Lösungs- 
tag, von Schlotheim, Mehrstedt und 
Rockensussra nach Ebeleben verausgabt. 

Die Ergänzung der zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Eisenbahn - Verkehrs- 
ordnung ist gemäß den Bestimmungen 
unter I (3) der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
von der Landesaufsichtsbehörde ge- 
nehmigt. 

Halle a/S., den 28. Juni 1904. (1722RM) 

Der oberste Betriebsleiter. 


In den Hamburg - Mecklenburg - pom- 
merschen Verbands-Personen- und Ge- 
äcktarif vom 1. Mai 1903 werden mit 
ültigkeit vom 1. Juli 1904 besondere 
Bestimmungen zu $ 40 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung über die Beförderung 
von Expreßgut aufgenommen, die ge- 
mäß den Vorschriften unter I3 der Ver- 
kehrsordnung genehmigt sind. Auskunft 
erteilen die Verbandsstationen. 
Schwerin, den 26. Juni 1904.  (1723EH) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-pfälzisch-württembergisch- 
bayerischer Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Der unterm 5. Mai d. J. auf 1. Juli d. J. 
angekündigte neue Tarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr kommt erst am 
1. September d. J. zur Ausgabe. Die in 
der betreffenden Bekanntmachung er- 
wähnten Ermäßigungen und Erhöhungen 
der Fahrpreise usw. treten daher erst 
mit diesem Zeitpunkt in Kraft. 

Stuttgart, den 24. Juni 1904. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
zugleich im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


(1724) 


Deutsch-französischer Personen- und 
Gepäckverkehr. 

Die für den 1. Juli 1904 veröffentlichte 
Einführung eines neuen Tarifs für die 
Beförderung von Personen- und :Reise- 
gepäck zwischen Stationen der preußisch- 


hessischen Staatsbahnen, der pfälzischen 


Eisenbahnen, ‘der badischen, württember- 


gischen, bayerischen ‚und: sächsischen 
Staatsbahnen einerseits und Stationen 
der französischen Ostbahnen, sowie Paris 
(Nordhf.) anderseits (Bekanntmachung 
vom 9. Mai 1904) wird -bis auf weiteres 
verschoben. 
Straßburg, den 27. Juni 1904. (1725) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 13360 t Braun- 


' kohlenbriketts für die Königlichen Eisen- 


bahndirektionen Berlin, Bromberg und 
Danzig.: Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 12. Juli 1904, vormit- 
tags 11Uhr, andas Rechnungs- 
bureau in Berlin;W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben bis spätestens 
zum 9. Juli 1904 an die Werkstätten- 
inspektion Grunewald einzureichen. An- 
gebotbogen und Bedingungen können in 
unserem Zentralbureau, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 050 4 bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagstfrist bis 10. August 1904. 
Berlin, den 27. Juni 1904. (1726) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von 
Fettwaren 
als: 
180 t Repsmaschinen- und Lampenöl, 
1200 t Mineralschmieröl, 200 t Gasöl, 
1200 t russisches Erdöl, 300 t Putzöl, 
20 t feines’ gereinigtes Terpentinöl, 
60 t Leinöl, 5000 kg Talg, 2500 kg 
Kernseife und 25 000 kg Schmierseife. 
Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
„Verdingung 6. Juli 1904* 
versehen spätestens 
Mittwoch, den 6. Juli 1904, 
vormittags 10 Uhr, 
bei uns einzureichen. 
DieLieferungsbedingungen und der An- 
gebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage von uns abgegeben. 
Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 
Karlsruhe, den 15. Juni 1904. (1727) 
Gr Verwaltung der fEisenbahnmagazine. 


Der Bedarf der an der Oberschlesischen 
Schmalspurbahn . gelegenen Nebenwerk- 
statt Roßberg bei Beuthen O/S. an Werk- 
stattsnutzhölzern für 1904, und zwar: 
46 cbm Eichen-, 238 cbm  Kiefern- und 
4,5 cbm Erlenholz,. soll in öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zim- 
mer 24 des Empfangsgebäudes eingesehen 
oder gegen Einsendung' von 0,50 A. porto- 
pflichtig von unserem Rechnungsbureau 
bezogen werden (keine Briefmarken). 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis spätestens 21. Juli 
d. J, vormittags 10} Uhr, portofrei 
an uns einzureichen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 51 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. 

Zuschlagsfrist bis 17. August d. J. 

Kattowitz, den 27. Juni 1904. (1728) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- Verding von Oberbaumaterialien für 

die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen"Staatseisenbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A: 7642000 ‚Stück 
Klemmplatten, 312000 Stück 
Schraubenunterlags- und 
Neigungsplättchen, 266t 
Seitenbleche, 131 t Fuß- 
bleche und 508 Unterlags- 
platten zu Herzstücken; 

GruppeB: 563t Hakennägel, 
4 t Hakenschrauben, 
6t Laschenschrauben, 
7tSchwellenschrauben, 
t Stützknaggen und 429 t 

Weichenschrauben. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz 
Nr 1, hıer, beı welcher sie auch zur Ein- 
sicht offen liegen, gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,25 4. für SER A 
und 1,25 M. für Gruppe B — in bar — 
zu beziehen. f 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
OÖberbaumaterialien“ versehen 


189) 


1} 


und versiegelt bis zum Eröffnungstermine. 


am 12. Juli d.J, vormittags 10 
Uhr, portofrei an uns einzusenden. 
on der Zuschlagsfrist am 5. August 
d. J. 
Essen (Ruhr), den 19. Juni 1904. (1729) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Drehscheibenlieferung. 

Wir haben die Lieferung zweier Wa- 
gendrehscheiben von 7,0 und 11,0 m 
Durchmesser und mit 30 und 50 t Trag- 
kraft für den neuen Güterbahnhof zu 
Freiburg im Breisgau zu vergeben. 

Die Angebote sind bis Sonnabend, 
den 16. Juli d. J. auf unserem Ge- 
schäftszimmer, Deutschordenstraße 
Nr 3, HI. Stock, einzureichen, von wo 
auch die Vergebungsunterlagen bezogen 
werden können. 

Die Zuschlagsfrist beträgt vier Wochen. 

Freiburg, den 28. Juni 1904. (1730) 

Großh. Eisenbahnbauinspektion. 


® 


5, Verkauf eines Dampfschiffes. 


Das im Hafen zu Bingerbrück lie- 


gende, für den Eisenbahnfährbetrieb nicht 
mehr brauchbare Dampfboot „Worms“ 
soll verkauft werden. 

Angebote sind bis zum 11. Juli d. J., 
vormittags 11 Uhr, postfrei an uns 
einzusenden. 

Die Angebote müssen verschlossen und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 


eines Dampfbootes“ versehen sein. Die, 
Eröffnung derselben erfolgt zu dem an-. 


gegebenen Zeitpunkte in Gegenwart etwa 

erschienener Bieter oder ihrer mit schrift- 

licher Vollmacht versehenen Vertreter. 
Eine Gewährleistung für die Beschaffen- 


heit und Güte des zum Verkauf gestellten , 


Dampfbootes und für die Vollständigkeit 
seines Inventars wird nicht übernommen, 
Es ist daher Sache der Bieter, sich 


durch Inaugenscheinnahme an Ort und’ 


Stelle von dem Zustand des Dampfbootes 
Kenntnis zu verschaffen. 
Kauflustige wollen sich hierwegen an 
den Betriebswerkmeister Schmitt in Bin- 
gerbrück wenden. ' +. #1781) 
Königl. preuß. und Großh. hessische 
isenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher N de — Verla, von Julius Springer in Berlin N. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 
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Nummer 32. 


6. Juli 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


Die technische Ausbildung des Eisen- 
bahnpersonals. 


Beschleunigung in der Erledigung von 
Entschädigungsreklamationen aus dem 
!9 Frachtvertrage. 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1902. 


Nachrichten: 


Deutschland: Bewältigung des Güter- 
verkehrs bei den preuß.-hess. Staatsb. — 
Regelung der Arbeitszeit in den Haupt- 
und Nebenwerkstätten. — Bestimmungen 
über den Reiseverkehr. — Verkauf von 
frischem Obst auf den Bahnhöfen. — 
Beförderung lebender Fische. — Be- 
zeichnung der Stückgüter. —, Direkte 


. Wiesbaden. — 


Inhalt: 
Wagen zwischen Berlin-Hamburg und 
Direkte Züge Mainz- 
Rheingau. — Direkter Anschluß Berlins 
an die Schnelldampfer der Hamburg- 
Amerikalinie und des Nordd. Lloyd 
durch Sonderzüge. — Ostdeutsche E.-G. 
— Bayer. Eisenbahnrat. — Sonderzug 
der bayer. Staatsbahnen. — Allgemeine 
Bedingungen für die Lieferung von Be- 
triebs- und Werkstättenmaterialien. — 
Pfälzische E. — Bau neuer Eisenbahnen 
in Württemberg. — Die Benutzung der 
Rheinwasserkräfte für Eisenbahnzwecke. 
-- Studiengesellschaft für elektr. Schnell- 
bahnen. — DeutscherEisenbahn-Beamten- 
verein. — Geh. Baurat Breidsprecher. 


Österreich: Eisenbahnfahrkartensteuer. 


— Erneuerung des Lokalbahngesetzes. — 
Vintschgaubahn. — Kohlenbedarf der 
österr. Staatsbahnen. — Beförderungen 
bei den österreichischen Staatsbahnen. 


Ungarn: Ausstand der Bediensteten der 
ungar. Staatsbahnen. — Diensteid der 
Bediensteten der Staatsbahnen. — Barcs- 
Pakraeczer EE — Die neuen Stations- 
stempel der Staatsbahnen. 

Übrige europäische Länder: 
Simplontunnel.e — Albulabahn. — 
Montreux - Berner Oberlandbahnen. — 
Schwebebahn zur Glecksteinhütte am 
Wetterhorn. — Arth-Rigibahn. - Ernst 
Ruchonnet 7. — Mazedonische E. — 
Militärsanitätszüge für den Kriegsschau- 
platz in Ostasien. 

Fremde Weltteile:. Sibirische E. — 


Die britischen Kronagenten. — Alas- 
kische Schwindelbahnen. 
Allgemeines: Gründung eines Mu- 


seums von Meisterwerken aus der Natur- 
wissenschaft und Technik in München. 
Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 19 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


EEE: 


Die technische Ausbildung des Eisenbahnpersonals. 


In Nr 29 d. Ztg. ist die Verwendung der Wagenwärter als 
Zugführer befürwortet worden. Der dort mitgeteilte Erlaß des 
preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom Oktober 
1903, wonach die Königlichen Eisenbahndirektionen ermächtigt 
sind, als Zugführer bei Schnellzügen und Personenzügen erprobte 
Wagenwärter zu verwenden, ist von Wichtigkeit sowohl für die 
geordnete Durchführung der Züge, als auch für die betriebs- 
sichere Instandhaltung der Wagen. 

Im Interesse der Eisenbahnverwaltungen liegt es, das 
gesamte Zugbegleitungspersonal aus dem Werkstättenpersonal zu 
nehmen und besonders Schlosser beizuziehen, welche längere 
Zeit in einer Wagenwerkstätte beschäftigt waren und als Wa- 
genwärter gefahren sind. Wohl eignen sich noch Schmiede 
und Stellmacher zu diesem Dienste, indessen sind Schlosser 
vorzuziehen. 

Das dem Zuge beigegebene Personal soll unbedingt im- 
stande sein, die an den Wagen während des Betriebes vorkom- 
menden kleinen Schäden zu beseitigen und bei Störungen und 
Unfällen sofort sachgemäß einzugreifen. Es müßte eine 
gründliche Kenntnis der Instandhaltung der Eisenbahnwagen, 
insbesondere des Laufwerks, der Brems-, Beleuchtungs-, 
Heizungs- und Lüftungseinrichtungen haben. Auch sollen dieZug- 
begleiter in der Bauart der Türverschlüsse und Fenster sowie 
der Faltenbalgverbindungen gut unterrichtet sein. Zu den Ob- 
liegenheiten der Wagenwärter gehört es bis jetzt nicht, während der 
Fahrt in einzelne Personenabteile einzutreten, um nachzusehen, 
ob die Beleuchtung, die Fensterverschlüsse in Ordnung sind, ob 
kein Inventarstück fehlt; diese Verrichtungen haben die Schaffner 


zu besorgen, die aber die einzelnen Einrichtungen zu wenig 


kennen. Mancher kleine Fehler an den Fenstern und Türen kann 
während der Fahrt beseitigt und den Reisenden das Fahren da- 
mit angenehmer gemacht werden. 

In Nr 86 Jahrg. 1903 d. Ztg. ist ferner unter der Aufschrift 
Einrichtung von Wagenhebekursen“ ausgeführt, daß bei der 


bayerischen Staatsbahnverwaltung die Bestimmungen über die 
Aufnahme von Personal für den Zugbegleitungsdienst die Ver- 
einigung des bisherigen Kondukteur- und Wagenwärterdienstes 
im Schaffnerdienste vorsehen. 

Die Schaffner müssen sich hiernach mit den Verrichtungen 
der Bremser und Wagenwärter vertraut machen. Zur Ausbil- 
dung dieser Leute sind 6 wöchige Wagenhebekurse eingerichtet. 
Bei diesen sollen sie kennen lernen: das Wagenheben, die 
Untersuchung, die Bauart und die Beschädigungen der Wagen- 
untergestelle, der Zug- und Stoßvorrichtungen, Achsen, Federn, 
Achslagerkasten, Schmiervorrichtungen, die verschiedenen 
Wagengattungen, die Eigentums- und Unterscheidungsmerk- 
male der eigenen und fremden Wagen, das Anbringen und 
Wegnehmen der Bremseinrichtungen, die Bauart der Luftdruck 
und Luftsaugbremsen (Westinghouse, Hardy), die Untersuchung 
und Prüfung, Instandsetzung der Heiz-, Beleuchtungs- und 
Lüftungseinrichtungen, das Reinigen und Anbringen von Tür- 
verschlüssen, das Reinigen der Wagen. Das Personal muß 
also, um diese Einrichtungen genau kennen zu lernen, selbst 
Hand anlegen, aber auch in besonderem Unterricht Unterweisung 
erhalten. 

Man ersieht aus diesen Verordnungen, daß die zwei größten 
Eisenbahnverwaltungen Deutschlands den Wert technisch ge- 
schulten Zugbegleitungspersonals erkannt haben und nun im 
Begriffe sind, sich die erkannten Vorteile zu verschaffen. So wie 
die Heizer bei manchen Eisenbahnverwaltungen eine Heizer- 
schule besuchen müssen, nachdem sie einige Jahre schon als 
Heizer gefahren sind, muß auch das Zugbegleitungspersonal 
eine Zeit lang in der Wagenwerkstätte tätig sein und dabei mit 
allen Einrichtungen der Wagen in besonderem Kurse bekannt 
gemacht werden. 

Es empfiehlt sich, dieses Personal bei der praktischen 
Ausbildung in der Werkstätte sogar einige Zeit einem Wagen- 
evidenten oder Wagenmeister beizugeben, damit der Blick auf 
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Untersuchung der Wagen, auf Entdeckung von Beschädigungen 
und namentlich auf Beobachtung von Schäden des Laufwerks 
geschärft wird. Auch soll es hierbei unterwiesen werden, wie 
die Meldebücher für Wagenbeschädigungen geführt, Beklebe- 
meldungen und Beschädigungsmeldungen ausgefertigt werden. 

Des weiteren soll auch das Personal, das auf den größeren 
Stationen mit der Prüfung der Radreifen, mit dem sogenannten 
Radklopfen und mit der Beobachtung des Warmlaufens von 
Achsen betraut ist, wie das Zugbegleitungspersonal in allen 
Zweigen der Wagenuntersuchung ausgebildet werden, damit es 
bei Beseitigung von kleineren Mängeln an den Wagen beim 
Einlauf eines Zuges in eine Station sofort sachkundig mithelfen 
kann. Je besser das Fahr- und Stationspersonal technisch geübt 
ist, um so schneller lassen sich kleine Störungen beseitigen, 
um so pünktlicher kann der Fahrdienst abgewickelt werden- 
Hierzu gehört natürlich, daß auch die Stationsmeisterin 
allen technischen Dienstverrichtungen bewandert sind. Stations- 
meister sollen deshalb aus den besten Leuten des Zugbegleitungs- 
personals genommen werden. “ 

Man wird also künftig nur noch technisch durchgebildetes 
Zug-, Lokomotiv- und Wagenpersonal haben. Letzteres wird 
erst in den Stationsdienst eingestellt, kommt dann in die Werk- 
stätte und zu einem , Wagenmeister, fährt dann als Bremser, 
später als Wagenwärter, Schaffner und Zugführer. Einzelne aus 
diesen letzteren werden Zugrevisoren und Stationsmeister. 

Die bisherige Ausbildung der Wagenwärter ist keine 
genügende. Bei einer Luftbremsstörung im Zuge z. B. sind sie 
meist nicht imstande, den Fehler herauszufinden. Auch können 
sie von ihrem Platze am Schlusse des Zuges die einzelnen 
Wagen während der Fahrt nicht beobachten und begnügen 
sich, wenn sie den Wagen mit den Fehler herausgefunden 
haben, die Bremse abzuschließen, den Wagen als Leitungswagen 
jaufen und auf, der nächsten Station, wo längerer Aufenthalt 
war, ausstellen zu lassen. Sache der Werkstätte ist es dann, 
die Ursache der Störung festzustellen. Die Schaffner geben 
sich keine besondere Mühe, den Bremsfehler zu finden, weil 
dies Aufgabe des Wagenmeisters ist und sie nicht genügende 
Erfahrungen haben. Auch in der Werkstätte sind meistens nur 
wenige Arbeiter mit den Einzelheiten der Luftbremse genügend 
bekannt. 


Die Aufsichtsbeamten halten sich bei der Feststellung der 
Ursache von Bremsstörungen usw. an die Aussagen dieser Leute. 
Hier muß nun mit der besseren technischen Ausbildung zunächst 
angefangen werden. Die Werkführer müssen einen richtigen 
Ausbildungskursus im Wagen- und Lokomotivbau durchmachen; 
damit sie dann beweisen können, daß sie auch wirklich etwas 
gelernt haben, muß eine Prüfung den Kursus abschließen. 
Ferner muß dafür gesorgt werden, daß es nicht nur einzelne 
Spezialisten in den Werkstätten gibt, sondern daß solche ein- 
ander in ihren verschiedenen Verrichtungen längere Zeit ablösen. 


Der Aufsichtsbeamte muß jederzeit imstande sein, den 
Arbeitern die Neuerungen klar zu machen. So wie beim 
Militär die Leute zur Einübung in die Handhabung neuer 
Waffen eingerufen werden, so muß auch bei der Eisenbahn- 
verwaltung durch Abhaltung von besonderen Ausbildungs- 
kursen darauf hingewirkt werden, daß das ganze Eisenbahn- 
personal, namentlich aber die Aufsichtsbeamten der Werk- 


stätten mit den technischen Neuerungen der eigenen und der. 


benachbarten Eisenbahnverwaltungen bekannt gemacht werden. 


In Nr 29 d. Ztg. wird noch die Frage angeregt, ob 
es sich nicht empfiehlt, für Schnellzüge solche Zugführer zu 
verwenden, welche im Lokomotivfahrdienst tätig gewesen 
sind. Bei kleinen Lokalzügen, deren Lokomotiven nur mit 
einem Mann besetzt sind, muß derZugbegleiter auch imstande sein, 
bei einem dem Lokomotivführer zustoßenden Unfall den Zug 
bis zur nächsten Station zu führen und in ein Seitengleis zu 
stellen. Solches Begleitpersonal muß vor Einreihung in diesen 
besonderen Dienst der Lokalzüge erst einige Zeit im Lokomo- 
tivführerdienst tätig gewesen sein. Man kann für diesen Dienst 
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auch keine gewöhnlichen Schaffner, sondern nur Wagenwärter 
verwenden, die noch im Schaffnerdienst Unterweisung erhalten 
haben. 

Hier haben wir also den gewünschten Fall, daß der 
Schaffner-, Wagenwärter- und Zugführerdienst von einem 
Manne versehen wird, der auch eine Lokomotive im Notfalle 
bedienen kann. Es geht aber wohl kaum an, sämtliches Zug- 
personal in den Heizer- und Lokomotivführerdienst, wenn auch 
nur auf kurze Zeit, eintreten zu lassen. Wo auf der Loko- 
motive Führer und Heizer sind, wird der Heizer bei einem 


Unfall, der dem Führer zustößt, die Führung der Lokomotive. 


bis zur nächsten Station übernehmen. Bei den schnellsten 
Zügen empfiehlt es sich, nur die ältesten und gewandtesten 
Heizer beizustellen, die wo immer tunlich die Führerprüfung 
schon bestanden haben und in der Lage sind, nötigenfalls den 
Zug bis zur Lokomotivwechselstation zu führen: 


Das Zugbegleitungspersonal soll fernerin einer kleinen L o - 
komotivwerkstätte kurze Zeit darin eingeübt werden, 
eine Lokomotive zu heben, die Triebwerksteile abzunehmen und 
wieder anzubringen, damitbei einerleichten Lokomotiventgleisung 
die Lokomotive sofort von dem vorhandenen Zugpersonal 
gehoben und alsdann das Gleis frei gemacht werdenkann. Auch 
soll das Wagenpersonal imstande sein, dem Lokomotivpersonal 
bei der Beseitigung eines plötzlich eingetretenen Schadens an 
den Triebwerksteilen der Zuglokomotive zu helfen. Eine kleine 
Entgleisung auf der Strecke oder in einer Station veranlaßt 
immer größere Betriebsstörungen, die vermieden werden könnten, 
wenn das Personal im Heben von Lokomotiven und Wagen 
eingeübt wäre. Personal, das nicht technisch eingeübt worden ist, 
stellt sich bei Hilfeleistungen immer ungeschickt an. Als Beispiel 
führe ich folgende Fälle an. Bei der Ausfahrt eines Güterzuges 
aus einer Station waren einige Wagen entgleist, die sich über die 
Gleise stellten, so daß der ganze Betrieb gestört war. Mit wenigen 
geübten Leuten hätten einige Wagen verschoben und damit 
in !/, Stunde mehrere Gleise frei gemacht werden können, so 
daß der Verkehr, wenn auch in beschränktem Maße, alsbald 
wieder hätte aufgenommen werden können. Der Bahnmeister 
stellte wohl einige Leute, aber weder dieser Beamte noch seine 
Arbeiter konnten zum Heben verwendet werden, da sie sich 
zu ungeschickt anstellten und man besorgt sein mußte, daß 
sie sich beim Anstellen der Winden Verletzungen zuzögen. 
Die Bremser waren schon gewandter, aber doch noch recht 
langsam, und die Hebearbeit kam erst in flotten Gang, als die 
Werkstätteleute eintrafen. Unterdessen ruhte der ganze Be- 
trieb mehr als eine Stunde und vier Personenzüge standen vor 
der Station. 

In einem anderen Falle waren von einer auf einer Höhe 
liegenden Station mehrere Wagen weggerollt und auf der 
Strecke in einer Kurve aus dem Gleise gesprungen. Die 
Strecke war eirgleisig. Das Personal des nächst fälligen Zuges, 
Lokomotivpersonal und zwei Wagenwärter, die als Schaffner 
fuhren, begab sich mit der Lokomotive an die Unfallstelle. 
Schon in + Stunde war das Gleis frei gemacht. Die von zwei 
Seiten schon angemeldeten Hilfszüge konnten rechtzeitig ab- 
bestellt werden. 

Aus diesen beiden Beispielen geht zur Genüge hervor, wie 
große Störungen durch rasches und richtiges Eingreifen von 
gewandtem Zugpersonal vermieden und welche Geldsummen 
damit erspart werden können. 


Die besseren Schlosser meldeten sich bisher zum Heizer- 
dienst. Wenn ihnen aber in Aussicht gestellt ist, daß sie Zugführer 
und Stationsmeister werden können, so wird der Zugang der 
besseren Schlosser auch für den Wagenwärterdienst zu ge- 
wärtigen sein; es wird sogar im allgemeinen ein größerer An- 
drang von Handwerkern zum Eisenbahndienst zu erwarten sein, 
so daß kräftige und gewandte Leute ausgewählt werden 
können. Denn nur gewandte Leute mit aufmerksamen Augen 
sind in dem anstrengenden und gefahrvollen Betriebe zu ge- 
brauchen. In Jahren, in denen die Privatindustrie stark be- 
schäftigt ist, melden sich zum Eisenbahndienst meist nur wenig 
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tüchtige und kräftige Schlosser, und umgekehrt in Zeiten schlech- 
ten Geschäftsganges können starke und große Leute ausgewählt 
werden. Aus den Personaljahrgängen kann man die geschäft- 
liche Lage der Privatindustrie zur Zeit des Eintritts in den 
Eisenbahndienst deutlich wahrnehmen. Man wird künftig auch 
in guten Zeiten besseres Personal erhalten, wenn ihm ein 
besseres Fortkommen in Aussicht steht, und der Unterschied in 
den Personaljahrgängen wird dann nicht so deutlich erkennbar 
sein wie bisher. 

Wenn nun darauf hingewirkt wird, daß das Zugbeglei- 
tungspersonal technisch geschult und ausgebildet ist, so muß 
man noch der Frage näher treten, ob die Vorgesetzten dieses 
Personals, die Stationsbeamten, nicht ebenfalls ausreichende 
Kenntnisse über die Beschaffenheit der Lokomotiven und Wagen 
und deren Einrichtungen haben sollten. Diese Betriebsbeamten, 
welche die Untersuchung über Betriebsstörungen zu führen 


und Einvernahmen zu besorgen haben, müssen auch darüber 


klar sein, in welcher Richtung die Untersuchung zu führen und 
welche Fragen sie an das Personal zu stellen haben. Sie sollen 
nicht gerade nur die Angaben des Personals niederschreiben, 


sondern auch wissen, ob die Angaben nicht auf Irrtum be- 
ruhen. Sie sollen im äußeren Dienst auch nicht von dem Sta- 
tionsmeister oder Zugführer abhängig sein, sondern beurteilen 
können, ob die von diesen vorgeschlagenen Anordnungen 
richtig sind. 

Man sollte deshalb auch den Stationsbeamten jährlich in 
einem Werkstättekursus die Neuerungen in den Betriebsmitteln 
vorführen und die erforderlichen Erläuterungen dazu geben; 
ebenso sollte ihnen auch Gelegenheit geboten werden, über 
neues an Gleisanlagen, im Signalwesen zu erfahren. 

Der Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
ist ein wesentlicher Schritt vorwärts. Die bessere technische Aus- 
bildung der Beamten, des Zugbegleit- und Stationspersonals 
wird, ohne hohen Kostenaufwand zu verursachen, den Eisenbahn- 
verwaltungen in kurzer Zeit wesentliche Vorteile bringen. Die- 
jenige Eisenbahnverwaltung wird den sichersten Betrieb haben, 
deren Personal einerseits am besten technisch ausgebildet und 
geschult ist, anderseits sich auch einer guten Behandlung und 
Bezahlung erfreuen darf. 

F. 


Beschleunigung in der Erledigung der Entschädigungsreklamationen aus dem Frachtvertrage. 


Nach Art. 18 des Übereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
reglement „erachten die Vereinsverwaltungen eine schnelle und 
entgegenkommende, dem kaufmännischen Wesen entsprechende 
Ausgleichung der gegen sie erhobenen Entschädigungsansprüche 
für notwendig... .“ Es ist zu bekannt, um es belegen zu 
müssen, daß nicht so sehr über einen Mangel an Entgegen- 
kommen, als vielmehr über eine oft ganz ungebührliche Ver- 
zögerung bei der Erledigung von Reklamationen geklagt wird. 
Es fragt sich, ob sich Mittel finden lassen, um dem ‘Ideal, 
welches der Kaufmann „Zug um Zug“ nennt, wenigstens bei 


‚der Erledigung eines erheblichen Teils der Entschädigungs- 


ansprüche aus dem Frachtvertrage näher zu kommen. 

Von sämtlichen bei einer größeren preußischen Eisenbahn- 
Verkehrsinspektion erhobenen Anträgen bezogen sich 33 5 auf 
eine Forderung von 10.4. und darunter. Aus mehreren Gründen 
erscheint es einer Erörterung wert, ob es durchführbar ist, 
diesen nicht geringen Teil der Reklamationen Zug um Zug zu 
erledigen, d. h, wenn sich aus dem Antrage nebst Frachtbrief 
und Schadensnachweis eine Ersatzpflicht der Eisenbahn ergibt 
oder sie doch wenigstens höchst wahrscheinlich ist, ohne weiteres 
den geforderten Betrag zu zahlen, und zwar sofort endgültig ohne 
jede vorherige oder nachfolgende Untersuchung. In ganz be- 
sonderen Ausnahmefällen eine Untersuchung eintreten zu lassen, 
bleibt natürlich unbenommen. 

Man wird kaum auf einen Widerspruch stoßen, wenn man 
behauptet, daß mindestens 50 $ aller in der Veranlassung von 
Reklamationen geführten Untersuchungen vollständig erfolglos 


verlaufen; sie sind daher zwecklos, kosten aber viel Zeit und 


daher auch viel Geld. So untunlich es ist, überhaupt auf jede 
Untersuchung zu verzichten, so berechtigt und wirtschaftlich 


ist es aber, die Untersuchung wenigstens in allen solchen Fällen 


zu unterlassen, in welchen ein aus dieser Unterlassung viel- 
leicht entstehender Nachteil belanglos und gegenüber dem 
durch die neue. Maßregel gewonnenen Vorteil , verschwindend 
klein ist. Dieses trifft bei sämtlichen Entschädigungsreklama- 
tionen mit Forderungen von 10 4. und darunter offenbar zu. 
Einen durch eine unbegründete Entschädigungsleistung 
einmal eintretenden Nachteil in diesem Falle als belanglos.zu 
bezeichnen, ist umsoweniger bedenklich, als nach Art. 161 des 
Übereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement Beträge von 
10 4. und darunter von der regelnden Verwaltung ausschließ- 
lich zu tragen sind, so daß durch eine sehr freie Handhabung 
der Neuerung, wie sie ja nur erwünscht wäre, eine Benach- 
teiligung einer fremden Verwaltung nicht in Frage kommen 
kann. Übrigens scheint diese Vereinbarung auf den Wegfall 


Klage Berechtigte kann. 


jeder Untersuchung bei geringfügigen Beträgen ebenso hinzu- 
weisen, wie der $ 13 des Teils III (Rechnungsordnung) der 
Finanzordnung der preußischen Staatsbahnen. A. a. O. ist vor- 
geschrieben, daß die Bescheinigung auf den bezüglichen 
Rechnungsbelegen zu lauten hat: „.... oder wenn von der 
Untersuchung der Schuldfrage Abstand genommen ist: ‚daß 
nach pflichtmäßigem Ermessen eine Untersuchung zum Zwecke 
der Ermittlung eines Ersatzpflichtigen aussichtslos erscheint.‘ “ 
Da die Untersuchung der Schuldfrage stets gleichzeitig oder 
unmittelbar durch die Untersuchung der Entschädigungsverbind- 
lichkeit der Eisenbahn erfolgt, deren teilweiser Wegfall vor- 
geschlagen wird, so genügt eine kleine Ausdehnung dieser Be- 
scheinigung mit dem Zusatze, daß sie nur bei Anträgen von 
10 46. und darunter angewendet werden darf, um das Erstrebte 
zu erreichen. Die Bescheinigung könnte etwa lauten: „Wegen 
der Geringfügigkeit des Betrages ist nach pflichtmäßigem Er- 
messen von einer Untersuchung zur Feststellung der Entschä- 
digungsverbindlichkeit der Eisenbahn sowie zum Zwecke der 
Ermittlung eines Ersatzpflichtigen abgesehen.“ 


Hinderlich könnte diesem Verfahren nur der $ 79 Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung*) werden, und zwar wenn der Ersatz- 
anspruch vor Ablauf von 30 Tagen nach Beendigung der Liefer- 
frist erhoben wird und die Eisenbahn daran festhält, nicht vor 
Ablauf deser Frist den Anspruch auf Entschädigung für Ver- 
lust eines Gutes anzuerkennen. Hierzu liegt jedoch kein 
zwingender Grund vor, denn es heißt a. a. O.: „Der zur 
... betrachten“, so daß die 
Eisenbahn hierin vollständig freie Hand hat. Da die Erfah- 
rung lehrt, daß die Frist von 30 Tagen nach Ablauf der Liefer- 
frist den heutigen Verhältnissen nicht mehr angepaßt ist, zumal 
in Preußen und bei den der Dienstanweisung über das Fest- 
stellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren beigetretenen 
Verwaltungen nach Einrichtung der Güter-Ausgleichstelle in 
Berlin, so dürfte eine Verzichtleistung der Eisenbahn auf die 
unbedingte Innehaltung dieser Frist bei der Erledigung von 
Ansprüchen infolge des Verlustes geringwertiger Gegenstände 
(10 4. und weniger) kaum zu irgend welchen Nachteilen führen 
können. Ohne an der rechtlichen Sachlage etwas zu ändern, 
würde eine Verwaltungsverfügung, im Falle eines Entschädi- 
gungsantrages ein nicht geliefertes Gut schon 7 Tage nach 


*) In Worten: „Der zur Klage Berechtigte kann das Gut 
ohne weiteren Nachweis als in Verlust geraten betrachten, wenn 
sich dessen Ablieferung um mehr als 30 Tage nach. Ablauf der 


Lieferfrist verzögert.“ 


Nr 52 


mr 


Ablauf der Lieferfrist als in Verlust geraten zu betrachten, den 
erwünschten Erfolg haben. 

Zieht man in Betracht, daß durch das besprochene Ver- 
fahren ein Drittel sämtlicher bei den preußischen Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektionen zu behandelnden Entschädigungs- 
reklamationen aus dem Frachtvertrage „Zug um Zug“ erledigt 
würde, so wird auch die Bearbeitung der übrigen Reklama- 
tionen eine ganz bedeutende Beschleunigung erfahren, da die 
durch die Erleichterung gewonnene Zeit den übrigen Anträgen 
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natürlich zugute kommt. Würde sich zudem das Publikum, 
vor allem die Kaufmannschaft, daran gewöhnen, ihre Anträge 
stets an die richtige Stelle — am besten an die Empfangs- 
Güterabfertigungsstelle — zu richten und ihnen stets ohne 
weiteres die erforderlichen Unterlagen (Originalrechnung, 
Frachtbrief, Schadensaufstellung usw.) beizugeben, so muß sich 
eine nach allen Seiten erwünschte Beschleunigung dieser An- 
gelegenheiten unzweifelhaft auf dem vorgeschlagenen Wege 
erzielen lassen. 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1902. 


Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen: soeben herausgegebenen 
statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins für 
das Rechnungsjahr 1902 — der 53. Jahrgang dieses Werkes — 
schließen sich dem Jahrgange 1901 in unveränderter Form an. 

Das Werk gibt in 11 Abschnitten erschöpfende und sehr 
wertvolle Angaben. Es werden behandelt: in Abschnitt A: die 
Verwaltung und Länge der voll- und schmalspurigen Strecken; 
in Abschnitt B: die allgemeine Beschreibung der vollspurigen 
Bahnstrecken; in Absehnitt C: die Unterhaltung, Erneuerung 
und kleineren Ergänzungen der baulichen Anlagen der Voll- 
und Schmalspurbahnen ; in Abschnitt D: das Anlagekapital der 
vollspurigen Bahnen; in Abschnitt E: die Fahrbetriebsmittel 
der vollspurigen Bahnen; in Abschnitt F: der Verkehr auf 
den Voll- und Schmalspurbahnen ; in Abschnitt G: die Geld- 
ergebnisse der Voll- und Schmalspurbahnen ; in Abschnitt H: 
I. die Unfälle beim Eisenbahnbetriebe der Voll- und Schmalspur- 
bahnen, I. die Zahlungen auf Grund von Haftpflicht- und 
Unfallversicherungsgesetzen, III. die Achsbrüche und Achs- 
anbrüche, IV. die Schäden an Radreifen und Vollrädern, V. die 


Schienenbrüche; in Abschnitt K: I. die Beamten-, Diener- und 
Arbeiterpensionen, II. die von den Verwaltungen errichteten 
Pensions- und Unterstützungskassen sowie Ill. die Kranken- 
fürsorge, und in Abschnitt L: die nicht dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden Anschlußbahnen. Abschnitt J bringt eine 
Übersicht der angestellten Beamten und Diener sowie der be- 
schäftigten Arbeiter (geordnet nach deren verschiedenen Dienst- 
zweigen) und deren Besoldungen usw. Die schmalspurigen 
Eisenbahnen sind in einem Anhange zu den statistischen Nach- 
richten nachgewiesen. 

Die im Rechnungsjahre 1902 dem Vereinsgebiete ange- 
hörigen Eisenbahnen sind unter 66 Nummern aufgeführt und 
zerfallen in folgende drei Hauptgruppen: 

A. deutsche Eisenbahnen, 

B. luxemburgische, niederländische und andere Vereins- 
bahnen, 

C. österreichisch-ungarische Eisenbahnen. 

Die Bahn- und Betriebslängen der drei Haupt- 
gruppen der Vereinsbahnen für das vorliegende Rechnungsjahr 
sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich : 


Bahnlänge am Ende des Betriebs- | 


jahres 1902 


Betriebslänge am Ende 


Betriebslänge 
des Betriebsjahres 1902 


im Jahresdurechschnitt 


davon dienen 


vollspurige davon dienen 
Bahngruppe Strecken we Ar | ZU- über- dem Per- dem über- |dem Per-; dem 
Haupt- a Strecken sammen haupt | sonen- | Güter- | haupt | sonen- | Güter- 
bahnen | bahnen verkehr | verkehr 
| K il o.m eite.r 
1 Sentsche' Bahnen | 32905 | 17410 841 51154 51 069 50 005 50 887 50 628 49 581 50 460 
h “= r EIN DER RR LEERE (32.626) *) (16 888) (835) | (50349) | (50269) ' (49244) | (50098) | (49818) | (48807) | (49667) 
2. Juxemburgische, niederländische | 5758 | 912 33 6 703 7166 2115 7164 7161 7110 7 160 
und andere Vereinsbahnen . B (5 750) (897) (33) (6680) ! (7145) (7100) ! (7 144) (7 120) (7 075) (7 109) 
3. österreichisch - ungarische Eisen- 21 769 13 563 614 35 946 | 36563 36 261 36 547 36 147 35 837 36 132 
bahnen? Male (21 607%] X13:3085) (456) | (35368) | (35980) | (835666) | (35964) | (35741) | (85422) | (85725) 
Denen 60 430 31 885 1488 | 93 803 94 798 93 381 | 94 598 93 936 92 528 93 752 
Re (59983) | (81090) | (1324) | (92397) | (93394) | (92010) | (93206) | (92679) | (91304) | (92501) 
Von der Bahnlänge waren 69919 (68993) km, eingleisig, Im Rechnungsjahre 1902 wurden gezählt 144630 (142095) 
23 674 (23228) km zweigleisig, 52 (52) km dreigleisig und 158 | Wegeübergänge in Schienenhöhe, 5687 (5521) Wegeüberfüh- 


(124) km viergleisig; hiervon entfallen auf die deutschen Bahnen 
32533 (32046) bezw. 18414 (18131) und 52 (52) bezw. 155 (120) km, 
auf die luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen 5289 (5319) bezw. 1414 (1360) km und auf die österreichisch- 
ungarischen Bahnen 32096 (31627) bezw. 3846 (3737) und 1 (1) 
bezw. 3 (8) km. Die Eisenbahnen der preußisch - hessischen 
Eisenbahn - Betriebsgemeinschaft waren an den dreigleisigen 
Strecken mit 50,53 km und an den viergleisigen Strecken mit 
122,21 km beteiligt. 


Die Betriebslänge der sämtlichen Vereinsbahnen hat eine 
Ausdehnung erreicht, die mehr als das 2l/;fache des Umfangs 
des Erdäquators (40075 km) und fast 25 $ der mittleren Ent- 
fernung des Mondes von der Erde (884420 km) beträgt. 


Außer den in der Statistik aufgeführten Linien waren 
noch einzelne Strecken vorhanden, welche im Laufe des Jahres 
1902 zwar eröffnet worden sind, aber für Rechnung der betref- 
fenden Baufonds betrieben wurden und deshalb bei den Be- 
triebsergebnissen nicht weiter in Betracht kommen. 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Vorjahres dar. 


rungen und 20454 (20141) Wegeunterführungen. 

Der Bahnkörper der sämtlichen Vereinsbahnen enthielt 
an Brücken, bei denen die Lichtweite der einzelnen Öffnungen 
mit 2 m beginnt, 38419 (37 945); die Gesamtlänge der Viadukte 
betrug 109,01 (106,82) km und diejenige der Tunnel und Ga- 
lerien 325,66 (319,59) km. Die hervorragendsten Kunstbauten, 
insbesondere die längsten Brücken, Viadukte und Tunnel, die 
Brücken mit den größten Spannweiten und die höchsten Via- 
dukte sind, soweit es anging, in den Erläuterungen beschrieben. 

Die Gesamtlänge aller Gleise betrug 156371 
(153 416)km, von denen auf durchgehende Gleise 116 564 (114 788) 
Kilometer und auf die übrigen Gleise einschließlich der Weichen- 
verbindungen 39807 (38628) km entfallen. Von der Länge der 
durchgehenden Gleise bestehen aus Stuhlschienen 164 (153) km 
oder 0,14 (0,13) $, breitfüßigen Schienen auf Einzelunterlagen 
114419 (112354) km oder 98,16 (97,88) $, breitfüßigen Schienen 
auf Langschwellen 1877 (2178) km oder 1,61 (1,90) 5 und breit- 
füßigen Schienen unmittelbar auf der Unterbettung 103 (104) km 
oder 0,09 (0,09) 5, während von der Länge der durchgehenden 
Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit Schienen 
von einem Gewichte des laufenden Meters a) bis einschließlich 
30 kg 18122 (17986) km = 15,84 (16,01) $, b) über 30—35 kg 62619 
(62 666) km = 54,73 (55,77) $, c) über 35—40 kg 23 756 (24 176) km 
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— 20,76 (21,52) 2, d) über 40-45 kg 9292 (6984) km — 8,12 (6,22) 5, 
6) über 45 kg 630 (542) km = 0,55 (0,48) 5. In den durchgehenden 
Gleisen waren verlegt 96082 (94455) km = 83,97 (84,07) $ auf 
hölzernen Querschwellen, 18295 (17 852) km = 15,99 (15,89) $ auf 
eisernen Querschwellen und 42 (46) kın oder 0,04 (0,04) $ auf 
Steinwürfeln usw. 

In dem Berichtsjahre betrugen die sämtlichen im Gebiete 
der Vereinsbahnen vorhandenen Weichen, auf einfache 
Weichen berechnet, 252 993 (243 374) Stück, bei deren Ermittlung 
die dreiteiligen und die halben Kreuzungsweichen als zwei ein- 
fache und die ganzen Kreuzungsweichen als vier einfache 
Weichen gerechnet worden sind. ; 

Von der Bahnlänge der sämtlichen Vereinsbahnen lagen 
28915 (285238) km = 31 8) $ in wagerechten Strecken und 
63408 (62553) km — 69 (69) $ in Steigungen oder Gefällen (hier- 
von 368 [339] km in Steigungen über 1:40); in geraden Strecken 
lagen 65743 (64 926) km = 71 (71), und in gekrümmten Strecken 
26 580 (26155) km = 29 (29) $ (hiervon 3757 [3653] km mit einem 
Halbmesser von weniger als 300 m). Der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf der freien Strecke (40 m) lag in der Strecke 
Haag-Scheveningen der Niederländischen Staatseisenbahnen. 

° Am Schlusse des Berichtsjahres waren 18096 (17 698) St a- 
tiomen vorhanden, welche sich auf die einzelnen Bahngruppen 
wie folgt verteilen: deutsche Eisenbahnen 10 122 (9889), luxem- 
burgische, niederländische und andere Vereinsbahnen 1034 (1026), 
österreichisch - ungarische Eisenbahnen 6940 (6783). Der Ab- 
schnitt B bringt ferner eingehende Angaben über die Hoch- 
bauten und sonstigen baulichen Anlagen sowie über die Tele- 
graphen- und Signaleinrichtungen. 

Die Länge der unterhaltenen Strecken sämt- 
lieher Vereinsbahnen bezifferte sich im Jahresdurchschnitt auf 
93154 (91561) km und die Länge der unter haltenen Gleise 
auf 155753 (152850) km. In dem Berichtsjahre wurden umge- 
baut 4417,41 (4120,66) km Gleise, und zwar 47,36 (56,91) km in 
Gleise aus Eisenschienen und 4370,05 (4063,75) km in Gleise aus 
Stahlschienen. Bei dem Umbau und den einzelnen Auswechs- 
lungen sind an neuen Materialien verwendet worden : 10 293 220 
(10 282780) Stück hölzerne Querschwellen, 1925991 (1612648) 
eiserne Querschwellen, 1548 (1441) Stück eiserne Langschwellen, 
20 858 (32474) m Schienen von Eisen und 8782439 (8285 835) m 
Schienen von Stahl sowie 127845 (113 677) t Kleineisenzeug, 
9684 (8891) Weichen, 13944 (13 805) Herz- und Kreuzungsstücke 
und 6365 368 (5 431202) cebm Bettungsmaterial. 


Für die Unterhaltung, Erneuerungundklei- 
neren Ergänzungen der baulichen Anlagen wurden ins- 
esamt 306 913 035 (305 240 679) «lt. aufgewendet, d.i. für 1 km 
änge der unterhaltenen Strecken 3295 (8334) N, auf 1000 Loko- 
motivkilometer 261 (264) A. und auf 1000 Wagenachskm aller 
Art 10,28 (10,48) M. Es wurden verausgabt für Schienen 39 854 865 
(38 876.068) «i6, Kleineisenzeug 20 670 364 (23 391 587) 6, Weichen 
und Weichenbestandteile, einschließlich Herz- und Kreuzungs- 
stücke 11 746 358 (12.098 666) „4. und Schwellen 49 861 721 (60 393 413) 
Mark. Von den Gesamtkosten der Unterhaltung und Erneuerung 
entfallen auf Unterbau 38 093 743 (35 634 178) Mt, Oberbau 202 013 196 
(201 533 428) A, Telegraphen- und Signaleinrichtungen 10247 458 
(9747354) .i., Hochbauten und sonstige Anlagen 44927 215 
(42512937) M, Schneeräumung 5117014. (6652792) fe und auf 
Leistungen für Dritte 6514406 (9 159 990) MM. 

Die Gesamtsumme der bis Ende des Betriebsjahres 1902 
für die dem Verein angehörenden Privatbahnen, und zwar so- 
wohl für die erste Herstellung der Bahnanlagen, als auch für 
spätere Erweiterungen und Verbesserungen gene hmigten 
Anlagekapitalien betrug: bei den deutschen Bahnen 
498,11 (478,21), bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 549,83 (626,84), bei den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen 5560,63 (5548,99) und bei den sämtlichen 
Vereinsbahnen 6608,57 (6654,04) Millionen Mark. 

Der Gesamtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1902 
verwendeten Anlagekapitals bezifferte sich bei 


den deutschen Bahnen auf 13 649,02, bei den luxemburgischen, 
niederländischen: und anderen Vereinsbahnen auf 1142,69; bei 
den österreichisch-ungarischen Bahnen auf 8063,48 und beiden 
sämtlichen Vereinsbahnen auf 2855,19 Millionen Mark.‘ Bei 
den durch Kauf erworbenen Bahnen ist nicht das ursprüngliche 
Anlagekapital, sondern der gezahlte Kaufpreis als Anlagekapital 
angenommen worden.’ 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1902 besaßen: a) die 
deutschen Bahnen 20002 (19 447), b) die luxemburgischen, 
niederländischen und anderen Vereinsbahnen 1886 (1812), e) die 
österreichisch-ungarischen Bahnen 8528 (8260), d) die sämtlichen 
Vereinsbahnen 30416 @9519) eigene Lokomotiven. Auf 
10 km Betriebslänge entfielen durchschnittlich zu a) 3,98 (3,93), 
zu b) 2,61 (2,55, zu c) 2,37 (2,33) und zu d) 3,26 821) eigene 
Lokomotiven. Unter der Gesamtzahl der eigenen Loko- 
motiven befanden sich 7960 (7534) Tenderlokomotiven. 

Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die 
eigenen und fremden Lokomotiven (einschließlich 
der im Besitze der Vereinsbahnen befindlichen 27 Motorwagen) 
während des Betriebsjahres vor Zügen jeglicher Art (Schnell-, 
Personen-, gemischte, Güter- sowie Material- und Arbeitszüge 
— einschließlich der Schneepflugfahrten —) zurückgelegt: 

I. bei den deutschen Bahnen . 500099808 (491 960 422) Zugkm 

9. bei den luxemburgischen, 
niederländischen und an- 
deren Vereinsbahnen 

3. bei den österreichisch-unga- 
rischen Bahnen DR 

4. bei den sämtlichen Vereins- 
DAnDNEenmae leeren 764 844 177 (754.070 724) Zugkm 

Unter Berücksichtigung der von Vorlege- und Schiebe- 
maschinen geförderten 38749 976 (36 408 077) km betrug die An- 
zahl der von den Lokomotiven der sämtlichen Vereinsbahnen 
geleisteten Nutzkilometer zusammen 803 594 153 (790478 801), 
während 50358817 (49521721) km auf Leerfahrten, ferner 
31730646 (31201328) Dienststunden auf den Verschiebedienst 
und 13095784 (12925403) Dienststunden auf den Bereitschafts- 
dienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues wurden im ganzen 1171259430 (1 152 013 802) 
oder auf Ikm mittlerer Betriebslänge. 12656 (12606) Lokomotiv- 
kilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen’ Bahn haben die im 
eigenen Betriebe der Vereinsbahnen befindlichen Lokomo- 
tiven und Motorwagen geleistet im ganzen bezüglich der Unter- 
haltung der Lokomotiven bezw. bezüglich der Kosten der Züge: 
1. bei den deutschen Bahnen 792 187 786 (775 838 568) bezw. 
691284793 (677 729 117), 2. bei den luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 80219012 (77 412677) 
bezw. 73681533 (71004499), 3. bei den österreichisch-unga- 
rischen Bahnen 299102610 (299888375) bezw. 273567 439 
(273 578230) und 4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 1 171 509 408 
(1153139620) bezw. 1038 333 765 (1 022311 846) Lokomotivkm. 

Im Berichtsjahre sind von den Lokomotiven und Motor- 
wagen auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbahnen zu- 
sammen 182944 (177 582) Millionen Tonnenkilometer (d. s. durch- 
schnittlieh auf 1 km Betriebslänge 1967 473, [1940 926] tkm) ge- 
fördert worden; hiervon entfallen auf 1. Nutzlast: a) Per- 
sonen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet) 2300 (2246) Mil- 
lionen, b) Gepäck und Güter aller Art 56039 (54685) Millionen, 
c) Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern als Frachtgut 28 (34) 
Millionen, zusammen 58367 (56 965) Millionen Tonnenkilometer; 
3. tote Last (einschließlich Achsen und Räder): a) der Per- 
sonen- (ausschließlich Motor-) Wagen 38 308 (36 379) Millionen und 
b) der Gepäck- und Güter- (ausschließlich Motor-) Wagen sowie 
der Postwagen 86270 (84238) Millionen Tonnenkilometer. 

Zur Bewältigung des Verkehrs standen am Schlusse des Be- 
richtsjahres an eigenen Personen- un d Lastwagen 
(Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) zur Verfügung: 


58 602744 (66 346 418) n 


206 141 625 (205 763 884) „ 


Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen 
Personen- | bedeckte offene Gü- 
Bahngruppe | Gepäck- 7° | terwagen Waeen 
ir wagen: | Güter- “| (einschl. | 
j| wagen bö Arbeits- | aller Art 
Ma=zEa wagen) | 
: 40 546 10 165 121771 289 140 421 076 
1. bei den deutschen Bahnen EM AHV: I (39 249) (9 765) (121 346) (286 131) (417 242) 
>, bei den luxemburgischen, niederländischen und anderen 3 973 1117 19 506 19 827 40 450 
nen... RR Ne een here Er ir a (3 926) (1.069) (19 236) (19 467) hi Ka 
5 > | 17.452 4526 77 294 110 664 92 48: 
3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen { (16 993) (4 362) (74 940) (108 697) | (18799) 
i fl 61971 15 808 218571 419631. , | 654010 
ZB SE I (60.168) (151%) | @15522) | (414295) | (645018) 


Nr 52 


TR 


E 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


‘ Die am Jahresschlusse bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
vorhanden gewesenen Personenwagen enthielten Plätze: in 
der I. Klasse 113713 (110233), in der II. Klasse 471 697 (460 442), 
in der II. Klasse 1689167 (1628944) und in der IV. Klasse 
425 342 (403 948), zusammen 2 699 919 (2 603 567) oder durchschnitt- 
lich auf 10 km Betriebslänge 293,38 (286,65) und auf eine ‘Achse 
18,74 (18,82). 

Im eigenen Betriebe der Bahnen wurden von den 
eigenen und fremden Personenwagen überhaupt 
zurückgelegt 6730 (6525) Millionen Achskilometer oder durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 73723 (72372) Achskm. Die 
durchschnittliche Nutzbelastung jeder Personenwagenachse be- 
trug 0,34 (0,34) t, während jede bewegte Personenwagenachse 
durchschnittlich mit 4,50 (4,57) Personen und von den bewegten 
Plätzen durchschnittlich 24,01 (24,28) $ besetzt waren. 

Das Ladegewicht betrug a) für Gepäckwagen 85 551 
(31115) t oder für eine Achse 2,46 (2,44) t, b) für bedeckte Güter- 
wagen 2586 347 (2513 657) oder 5,88 (5,80) t, c) für offene Güter- 
wagen (einschließlich Arbeitswagen) 5283 414 (5 178502) oder 6,19 
(6,15) t, überhaupt 7 955 312 (7 773 314) oder 5,99 (5,94) t. 

Die"eigenen und fremden Güterwagen haben 
im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen rund 20739 (20 235) 
Millionen und auf 1 km Betriebslänge durchschnittlich 224 533 
(221 877) Achskm durchlaufen. Jede Gepäck- und Güterwagen- 
achse war durchschnittlich mit 2,50 (2,50) t belastet und die Trag- 
fähigkeit durchschnittlich mit 41,74 (42,09) $ ausgenutzt. 

Mit Einschluß der Leistungen der Postwagen, deren die 
Vereinsbahnen 1631 (1588) besaßen, haben die eigenen und 
fremden Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe der 
Vereinsbahnen zusammen rund 29774 (29030) Millionen und 
durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 321 714 (817 649) Achskm 
zurückgelegt. Auf die deutschen Bahnen entfallen 19 126 (18 517) 
Millionen, auf die luxemburgischen, niederländischen und an- 
deren Vereinsbahnen 1972 (1890) Millionen und auf die öster- 


reichisch-ungarischen Bahnen 8676 (8623) Millionen Achskilometer. 


Der Aufwand für die Unterhaltung, Erneue- 
rung und Ergänzung der Betriebsmittel, soweit 
sie der Verwaltung zur Last fallen, hat betragen: a) für Loko- 
motiven, Tender und Motorwagen nebst Zubehör 123 505 657 
(126 091 347) M. oder durchschnittlich auf 1 Lokomotive (und 
Motorwagen) 4104 (4319) 4, auf 1000 Nutzkm 153 (159) 4. und auf 
1000 Lokomotivkm 105 (109) #, b) für Personenwagen nebst 
Zubehör 42299 710 (42825517) AM, d.i. für 1 Achse 291 (307) SE 
und für 1000 Achskm 6,38 (6,67) M., c) für Gepäck-, Güter- und 
Arbeitswagen nebst Zubehör, jedoch ausschließlich Wagendecken 
78395 243 (82 897 424) M, d. i. für 1 Achse 58 (62) A. und für 1000 
Achskilometer 3,48 (3,78) Mt. 

Im Jahre 1902 wurden auf den Vereinsbahnen zusammen 
1125,02 Millionen Personen befördert; es bedeutet dies gegen 
das Vorjahr, in dem 1137,81 Millionen beförderte Personen zur 
Aufschreibung gelangten, eine Abnahme um 12,79 Millionen Per- 
sonen oder 1,12 2, was auf die Weglassung der Verkehrsergeb- 
nisse der jetzt nicht mehr für Rechnung des Staates, sondern 
für Rechnung der Kommission für Verkehrsanlagen in Wien be- 
triebenen Wiener Stadtbahn — auf der im Berichtsjahre 33 307 873 
Personen (mit 239395531 Personenkm) befördert wurden — 
zurückzuführen ist. Für die Ermittlung der Zahl der beförderten 
Personen gilt der Grundsatz, daß auf jede Rückfahr-, Sonntags- 
und Sommerkarte zwei, auf Zeitkarten und Arbeiterwochenkarten 
für jeden Tag ihrer Gültigkeit ebenfalls zwei Personen gerechnet 
werden. Dagegen kommt für jede auf Rundreiseheft beförderte 
Person nur eine, für jede Kinderfahrkarte eine halbe Person in 
Ansatz. Die III. Wagenklasse weist mit 686,92 (707,87) Millionen 
beförderten Personen die höchste Ziffer auf; dieser folgt die 
IV. Wagenklasse mit 299,41 (290,71) Millionen Personen, dann die 
U. Wagenklasse mit 110,97 (110,10) Millionen Personen und 
schließlich die I. Wagenklasse mit 7,56 (7,40) Millionen Personen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Bewältigung des Güterverkehrs bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen. Nach einem Erlaß des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 29. Juni d. J. an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen hat der Güterverkehr in den 
letzten Monaten eine solche Zunahme erfahren, daß an einzelnen 
Tagen dem Bedarf an offenen Wagen nicht mehr vollkommen 
senügt werden konnte. Wenn auch zur Zeit der Reparatur- 
stand an solchen Wagen hoch ist und viele Betriebswagen im 
Baudienst verwendet werden, so deutet doch die Knappheit an 
Wagen zu einer Zeit, die nicht die höchsten Anforderungen 
aufweist, auf die Notwendigkeit hin, schon jetzt dem Wagen- 
dienst die größte Aufmerksamkeit zuzuwenden und alle Vor- 


Von den Reisenden sind 30 335,31 (29 864,87) Millionen Kilo- 
meter zurückgelegt worden; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 620,69 (611,80) Millionen, auf die II. Wagenklasse 4277,14 
(4267,92) Millionen, auf die IIl. Wagenklasse 16 838,45 (16 676,21) 
Millionen, auf die IV. Wagenklasse 7044,59 (6683,14) Millionen und 
auf Militärs 1554,44 (1625,80) Millionen Kilometer. Durchschnitt- 
lich hat jeder. Reisende zurückgelegt in der I. Wagenklasse 
82,07 (82,67) km, in der I. a, 38,55 (38,76) km, in der 
III. Wagenklasse 24,51 (23,56) km, in der IV. Wagenklasse 23,53 
(22,99) km, ferner jeder Militär 77,10 (74,83)km und jeder Reisende 
überhaupt 26,96 (26,25) km. 

Bei den sämtlichen Vereinsbahnen hat der kilome- 
trische Personenverkehr betragen in der I Wagen- 
klasse 6951 (6926), in der I. Wagenklasse 47898 (48312), in der 
II. Wagenklasse 188567 (188772), in der IV. Wagenklasse 78889 
(75 652) und beiMilitärs 17 407 (18 404), zusammen 339712 (338 066) 
Personen. Von dem kilometrischen Personenverkehr kommen 
auf die I. Wagenklasse 2,05 (2,05) 2, auf die Il. Wagenklasse 
14,10 (14,99) %, auf die III. Wagenklasse 55,51 (55,84) $, auf die 
IV: Wagenklasse 23,22 (22,38) $ und auf Militärs 5,12 (5,44) 9- 

Der kilometrische Personenverkehr der Eisenbahnen der 
preußisch - hessischen Eisenbahnbetriebsgemeinschaft übertraf 
sowohl den Gesamtdurchschnitt der sämtlichen Vereinsbahnen, 
als auch den der deutschen Bahnen; er betrug 483 848 (474 339) 
Personen, mithin gegen den Gesamtdurchschnitt der Vereins- 
bahnen mehr 144136 (136273) Personen, was einem Prozentsatze 
von 42 (40) entspricht. Sowohl bei den deutschen Bahnen, als 
auch bei den sämtlichen Vereinsbahnen wurde der kilometrische 
Personenverkehr in der L, II. und IV. Wagenklasse sowie bei 
der Militärbeförderung von den vereinigten preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen überschritten. In der IV. Wagenklasse betrug 
er bei den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 212481 Per- 
sonen oder 1502 der entsprechenden Zahl der deutschen Bahnen. 

Im Berichtsjahre wurden auf den sämtlichen Vereinsbahnen 
an Gepäck (einschließlich der Gepäcküberfracht und des ohne 
Lösung von Fahrkarten aufgegebenen) sowie an Traglasten und 
Hunden 1 363 726 (1299956) t, zusammen 101,42 (99,18) Millionen Ton- 
nenkilometer befördert, ferner 500,15 (485,69) Millionen Tonnen 
frachtpflichtige Güter und 38,57 (38,86) Millionen Tonnen 
frachtfreie Dienst- (Regie-) usw. Güter Von den fracht- 
pflichtigen Gütern entfallen 4,47 (4,07) Millionen Tonnen auf Eil- 
und Expreßgüter, 24,21 (23,47) Millionen Tonnen auf Stückgüter, 
465,69 (452,79) Millionen Tonnen auf Wagenladungsgüter und 
Güter zu Spezial- und Ausnahmetarifen sowie 5,78 (5,36) Millionen 
Tonnen auf Vieh, einschließlich Pferde. 

Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Stück- und 
Wagenladungsgut sowie lebende Tiere) mit Ausschluß des fracht- 
freien Dienstgutes wurden geleistet: 1. von den deutschen Bahnen 
34202 (32899) Millionen, 2. von den luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 2824 (2766) Millionen, 
3. von den österreichisch-ungarischen Bahnen 14554 (14440) Mil- 
lionen und von sämtlichen Vereinsbahnen 51580 (50 105) Millionen 
Tonnenkilometer. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durch- 
fahren: a) von den Eil- und Expreßgütern 107,88 (108,55) km, 
b) von den Stückgütern 111,47 (111,42) km, c) von den Wagen- 
ladungsgütern 102,39 (102,44) km, d) von den lebenden Tieren 
123,90 (124,23) km, e) überhaupt 103,13 (103,16) km. IN 

Der kilometrische Güterverkehr hat betragen, 
und zwar: Eilgüter 5338 (4936) t, Stückgüter 29835 (29231) t, 
Wagenladungsgüter 527 133 (518437) t, lebende Tiere 7919 (7439) t, 
überhaupt 570225 (560043) t. Von dem kilometrischen Güter- 
verkehr kommen nach den Güterarten: a) auf die Eil- und 
Expreßgüter 0,94 (0,88) 2, auf. die Stückgüter 5,23 (8,22) $, auf die 
Wagenladungsgüter 92,44 (92,57) $ und auf die lebenden Tiere 
1,39 (1,33) 2. 

(Fortsetzung folgt.) 


bereitungen so zu treffen, daß den im Spätsommer und Herbst 
zu erwartenden stärkeren Anforderungen an den Wagenpark in 
möglichst vollkommenem Umfange entsprochen werden kann. 
Wenn auch noch von allgemeiner Einführung der für den 
Herbstverkehr geltenden verschärften Maßnahmen (lfd. Nr 47 
des Handbuchs für den Staatsbahn-Wagenverband) vorläufig 
abgesehen wird, so kann doch nicht darauf verzichtet werden, die- 
Jenigen Maßnahmen durchzuführen, die auch bei der gegen- 
wärtigen Verkehrsgestaltung für eine pünktliche Wagengestel- 
lung unerläßlich sind. Der Minister macht hierbei auf folgendes 
aufmerksam: 

1. Wenn auch darauf Wert gelegt werden ınuß, in Zeiten 
schwächeren Verkehrs den Güterzugbetrieb unter tunlichster 
Mehrbelastung der Züge entsprechend einzuschränken und die 
Bedienungsfährten nach Anschlußwerken, Lagerplätzen, Werk- 
stätten usw. zu vermindern, und wenn der Minister auch die 
auf Eızielung wirtschaftlichen Betriebsaufwands gerichteten 
Bestrebungen gern anerkennt, so muß doch eine Verlangsamung 
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der Wagenbewegung dann verhütet werden, wenn die ordnungs- 
mäßige Bedienung des Verkehrs mit Wagen hierdurch beein- 
trächtigt wird. Nötigenfalls, sind daher bei Zunahme der An- 
forderungen des Verkehrs Bedarfszüge zu fahren und Sonder- 
fahrten für Anschlüsse usw. einzulegen, und es ist insbesondere 
im Fernverkehr durch Auswahl geeigneter Züge für die mög- 
lichste Beschleunigung des Wagenumlaufs und die Vermeidung 
jeglichen Aufenthalts auf den Übergangsstationen Sorge zu 
tragen. Von Wichtigkeit ist ferner, daß die Bedienungszeiten 
der Anschlüsse dem Güterzugfahrplan überall und jeweilig an- 
gepaßt sind. 

2. Was den Reparaturstand der Wagen anbelangt, so setzt 
der Minister voraus, daß die zur Behebung der Wagenanhäu- 
fungen in den Werkstätten allgemein angeordneten Maßregeln 
getroffen sind und insbesondere auch die in der Dienstanweisung 
über die Behandlung der ausbesserungsbedürftigen und unter- 
suchungspflichtigen Wagen vom 1. April 1902 (E.-V.-Bl. 5. 66) ent- 
haltenen Bestimmungen über den Wagenausgleich in den 
Werkstätten sorgfältig beachtet werden. Zur Herabminderung 
des Reparaturstandes sind — soweit dies nicht schon geschehen —, 
falls es sich um eine vorübergehende Erscheinung handelt, 
Überstunden einzulegen ; bei dauernder Überlastung sind, sofern 
die Werkstätten an sich eine größere Aufnahme von Güter- 
wagen gestatten, vermehrte Arbeitskräfte einzustellen, selbst 
wenn dadurch eine Überschreitung der überwiesenen Arbeiter- 
zahl herbeigeführt werden sollte. 

3. Nach Angabe der Königlichen Eisenbahndirektion 
Magdeburg haben im laufenden Monat die Anforderungen an 
Arbeitswagen für den ganzen Staatsbahnbereich den vorhan- 
denen Bestand an solchen erheblich überstiegen, so daß eine 
große Zahl von Betriebswagen für Bauzwecke hat eingestellt 
werden müssen. Der Minister sieht selbstverständlich davon ab, 
die Zurückziehung dieser Wagen aus dem Baudienste anzu- 
ordnen, um die Bautätigkeit in der gegenwärtigen, hierfür be- 
sonders geeigneten Zeit nicht einzuschränken. Die Königlichen 
Eisenbahndirektionen sollen indessen überall prüfen, ob die 
Ausnutzung der Wagen im Baudienste durch Verwendung 
derselben Wagen für verschiedene Zwecke und durch gute 
Verwendung im übrigen schnelle Bewegung, Be- und Entladung 
usw. noch gesteigert werden kann. 
O-Wagen sind sofort dem Betriebe zuzuführen. Die wirtschaft- 
liche Ausnutzung der Wagen für den Baudienst ist dauernd zu 
überwachen. 

4. Bei Durchführung der für die Versorgung der großen 
Industriegebiete getroffenen allgemeinen Maßnahmen muß darauf 
Rücksicht genommen werden, daß die Interessenten mit ge- 
ringerem Wagenbedarf, namentlich solche, für die infolge 
größerer Entfernung von der Station durch verspätete Wagen- 
zestellung besondere Unzuträglichkeiten erwachsen, nicht be- 
nachteiligt werden. 

5. Soweit die Wagenbeistellung für Neben- und Klein- 
bahnen durch die Staatsbahn erfolgt, ist Sorge zu tragen, daß 
nicht unter mangelhafter Handhabung des Dienstes und 
schlechter Beförderung auf diesen Bahnen die Interessen des 
öffentlichen Verkehrs auf den Staatseisenbahnen leiden. 


— Regelung der Arbeitszeit in den Haupt- und Neben- 
werkstätten. Um die tägliche Arbeitszeit und die einzulegenden 
Pausen in den Haupt- und Nebenwerkstätten der Staatseisen- 
bahnen, soweit es die Rücksicht auf örtliche Verhältnisse ge- 
stattet, einheitlich zu regeln, werden durch einen Erlaß des 
preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten den Königlichen 
Eisenbahndirektionen die nachfolgenden Gesichtspunkte zur 
Beachtung mitgeteilt: 1. Die tägliche Arbeitszeit ist in eine 
Vormittags- und Nachmittagsschicht derart zu teilen, daß die 
wirkliche Dauer der Arbeitszeit vormittags 53 Stunden und 
nachmittags 4 Stunden beträgt. 2. Zwei Stunden nach Beginn 
der Vormittagsschicht ist eine Frühstückspause von 15 bis 
20 Minuten einzuschalten ; während der Pause, die als Arbeit 
(zu 1) nicht gerechnet wird, sind die Betriebsmaschinen der 
Regel nach abzustellen. 3. Zwischen der Vormittags- und Nach- 
mittagsschicht soll eine Pause von nicht unter 13 Stunden 
liegen. 4. Der Beginn der Vormittags- und das Ende der Nach- 
mittagsschicht ist unter Berücksichtigung der örtlichen Verhält- 
nisse, gegebenenfalls für die Sommer- und Winterzeit ver- 
schieden, festzusetzen. 

Diese Grundsätze sind unter tunlichster Anpassung an 
die bisherigen Anordnungen alsbald durchzuführen; vorher 
sind die Arbeiterausschüsse zu hören und deren Wünsche, so- 
weit.sie den Grundsätzen nicht widersprechen, zu berücksich- 
tigen. Bei der Neuregelung ist davon auszugehen, daß dort, 
wo eine Verminderung der bisher längeren Arbeitszeit auf 
9% Stunden eintritt, hierbei der Tagelohn nicht herabgesetzt 
wird. Ebensowenig wird, wie die Erfahrung gezeigt hat, eine 
so geringe Verkürzung der” Arbeitsdaner zu einer Einbuße am 
Stücklohnverdienste führen können. 


Die dadurch frei werdenden, 


— ‚Bestimmungen über den Reiseverkehr. Bei dem Be- 
ginn der Sommerreisezeit hat der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Anlaß genommen, in einem an die nachgeord- 
neten Eisenbahndirektionen gerichteten Erlaß die über die Ord- 
nung des Personenverkehrs bestehenden Bestimmungen den 
üsenbahndirektionen in Erinnerung zu bringen und ihnen ihre 
genaue Beachtung wiederholt zur besonderen Pflicht zu machen, 
Er bemerkt dabei im einzelnen folgendes: 

Es wird andauernd darüber geklagt, daß für das nicht- 
rauchende Publikum nicht ausreichend gesorgt sei und die Be- 
stimmungen über das Rauchverbot in einzelnen Wagen und 
Abteilen von den Rauchern nicht beachtet werden. Die Eisen- 
bahndirektionen werden daher beauftragt, streng darauf zu 
halten, daß — soweit nicht besondere, abweichende Bestimmun- 
gen für einzelne Bahnen, z. B. Nebenbahnen, im Stadt- und 
Vorortverkehr bestehen — bei Bildung der Züge die Hälfte der 


Abteile I. ‚und III. Klasse als Nichtraucherabteile bezeichnet 
werden. Die Frauenabteile sind dabei in die Nichtraucherabteile 


nicht einzurechnen, auch ist. bei ungeraden Zahlen das über- 
schießende Abteil für Nichtraucher zu bestimmen. — In den 
D-Zügen ist das Rauchen in den Gängen der Wagen für Nicht- 
raucher und solcher Wagen, die teils für Nichtraucher, teils für 
Raucher bestimmt sind, unbedingt untersagt. In den Schlaf- 
wagen darf während der Stunden von 10 Uhr abends bis 7 Uhr 
morgens überhaupt nicht geraucht werden. In den übrigen 
Stunden ist das Rauchen nur in den Abteilen bei Zustimmung 
aller in demselben Abteil mitreisenden Personen und bei ge- 
schlossenen Türen gestattet, in den Gängen also gleichfalls unter- 
sagt. Das Zugbegleitungspersonal hat die Aufrechterhaltung 
dieser Bestimmungen selbständig zu überwachen und, ohne 
erst Beschwerden von Reisenden abzuwarten, gegen Über- 
tretungen höflich aber bestimmt einzuschreiten. In den D-Zügen 
ist es Reisenden mit Fahrkarten III. Klasse nicht gestattet, in 
den Gängen der Wagen höherer Klassen sich aufzuhalten. Auch 
ist als ein Mißstand empfunden, daß einzelne Reisende sich in 
den Gängen vor den Abteilen dauernd aufhalten und die in den 
Abteilen befindlichen Reisenden am Ausblick verhindern und 
stören. Es ist davon auszugehen, daß der Raum in den Gängen 
vor den Abteilen dauernd nur von den Reisenden in Anspruch 
zenommen werden darf, die ihre Plätze in dem betreffenden 
Abteil haben. 

Der Erlaß spricht weiter aus, der Minister verkenne nicht, 
daß für das Zugpersonal die Aufrechterhaltung der Ordnung, 
insbesondere in den D-Zügen, u. U. mit Schwierigkeiten ver- 
knüpft sein mag. Anderseits liege es im eigenen Interesse der 
Reisenden, sich gegenseitig in dem Bestreben zu unterstützen, 
unnötige Belästigungen fern zu halten und während des Aufent- 
halts in den Zügen den Mitreisenden gegenüber die nötige 
Rücksicht zu beobachten.. Der Minister vertraut, daß bei all- 
seitigem guten Willen es gelingen wird, die Beachtung der vor- 
stehenden und der zur Aufrechterhaltung der Ordnung sonst 
getroffenen Bestimmungen, die aus den amtlichen Bekannt- 
machungen in den Wagen zu ersehen sind, durch alle Be- 
teiligten zu erreichen. 


— Verkauf von frischem Obst auf den Bahnhöfen. Ein 
Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten an 
die Königlichen Eisenbahndirektionen bemerkt, es sei darüber 
geklagt worden, daß auf verschiedenen Bahnhöfen Obst nur in 
Mengen zum Mindestpreise von 50 „X erhältlich sei. Unter Hin- 
weis auf einen früheren Erlaß werden die Direktionen daher 
veranlaßt, dafür zu sorgen, daß die Bahnhofswirte auch Obst in 
kleineren Mengen zu angemessenen Preisen feilhalten. 


— Beförderung lebender Fische. Bekanntlich werden 
lebende Fische in Fässern, Kübeln oder Kannen auf den 
deutschen Eisenbahnen unter gewissen Bedingungen gegen 
Zahlung der gewöhnlichen Fracht als Eilgut befördert (Spezial- 
tarif für bestimmte Eilgüter). Seit einiger Zeit erfolgt die Ver- 
sendung von lebenden Fischen auch in der Weise, daß in einem 
Güterwagen ein Plan ausgespannt wird, der das Wasser und 
die Fische aufnimmt. Seit 1. d. M. ab genießen auch diese 
Fischtransporte die Vergünstigung der eilgutmäßigen Beförde- 
rung bei gewöhnlicher Frachtzahlung; bei Bezahlung der ein- 
fachen Eilgutfracht werden sie als beschleunigtes Eilgut ge- 
fahren. Der Frachtberechnung wird das Gewicht der lebenden 
Fische, des Wassers und des Planes nach den Bestimmungen 
BR die Frachtberechnung der Wagenladungen zugrunde 
gelegt. 


— Bezeichnung der Stückgüter. Bei der Abfertigung 
von Stückgut entstehen für die Eisenbahndienststellen gewisse 
Schwierigkeiten daraus, daß ein großer Teil der Versender die 
Frachtstücke mit drei bis vier Buchstaben und vier- bis sechs- 
stelligen Zahlen sowie außerdem noch mit Warenzeichen und 
Schutzmarken bezeichnet. Derartige umfangreiche Bezeich- 
nungen verursachen den Abfertigungsstellen Mehrarbeit Zund 
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führen leicht zu Irrtümern "und Verschleppungen,' da die Zeichen 
jedes Frachtstücks bei der Annahme und Verladung, bei den 
Umladungen unterwegs sowie bei der Entladung und Ausgabe 
auf der Empfangsstation mit den Frachtbriefangaben verglichen 
und angesagt werden müssen. Nach einer Mitteilung der Ber- 
liner Handelskammer ist diese deshalb von der Eisenbahnver- 
waltung ersucht worden, die Verfrachter darauf aufmerksam 
zu machen, daß es sich im Interesse der schleunigen und 
sicheren Abfertigung dringend empfiehlt, die Frachtstücke 
möglichst einfach, durch höchstens zwei bis drei Buchstaben 
und nicht mehr als vierstellige Zahlen zu bezeichnen. Gegen 
die Anbringung von Schutzmarken usw. auf der Verpackung 
ist nichts einzuwenden, doch ist von der Angabe schwer wieder- 
zugebender Zeichen besser abzusehen und für den Eisenbahn- 
transport eine Bezeichnung mittels einfacher Buchstaben vor- 
zuziehen. Insbesondere ist auf die deutliche Bezeichnung der 
Bestimmungsstation der größte Wert zu legen. Die Verwen- 
dung der wiederholt empfohlenen Signierfahnen ist bei allen 
denjenigen Gütern, auf deren Oberfläche sich die Zeichen nicht 
unmittelbar anbringen lassen, geboten. 


— Direkte Wagen zwischen Berlin-Hamlurg und Wies- 
baden. Nach Fertigstellung der}Kaiserbrücke bei Mainz hat 
die Eisenbahndirektion Mainz bekanntlich eine Anzahl direkter 
Zugverbindungen zwischen Wiesbaden und Süddeutschland ein- 


gerichtet und sich damit den Dank aller Reisenden, insbesondere ' 


der vielen Wiesbaden besuchenden Kranken erworben, denen 
infolge schwerer rheumatischer und gichtischer Leiden das 
Umsteigen sehr lästig ist. Nach dem Norden von Deutschland 
fehlten jedoch derartige Verbindungen noch. Diesem schwer 
empfundenen Mangel hat die Eisenbahndirektion Mainz seit 
ı d. M. durch Einführung direkter Wagen abgeholfen. 
Zwischen, Berlin-Wiesbaden laufen Wagen I/II. Klasse und 


zwischen Hamburg-Wiesbaden I/IH./III. Klasse in folgenden 
Zügen: 


Abfahrt Berlin Anh. B. mit Sz. 42 um 1.50 nachm., 
Ankunft Wiesbaden (ab Frankfurt m. Sz. 93) um 11.38 abends, 
Abfahrt Wiesbaden mit Sz. 28 um 6.54 vorm., 

Ankunft Berlin Anh. B. mit Sz. 41 um 4.56 nachm., 
Abfahrt Hamburg Hann. B. mit Sz. 76 um 11.9 abends, 
Ankunft Wiesbaden (über Mainz) 10.43 vorm., 

Abfahrt Wiesbaden (über Mainz) 7.25 abends, 

Ankunft Hamburg Hann. B. mit Sz. 75 um 6.35 vorm. 


— Direkte Züge zwischen Mainz und dem Rheingau 
Zur Hebung der wirtschaftlichen Beziehungen zwischen Mainz 
und dem Rheingau sind seit 1. d. M. sechs neue Personenzüge 
eingelegt; davon verkehren vier zwischen Mainz und Lorch 
(Sonntags bis Rüdesheim) und zwei zwischen Mainz und Rüdes- 
heim. Diese Züge berühren Wiesbaden nicht. 


— Direkter Anschluß Berlins an die Schnelldampfer der 
Hamburg-Amerikalinie und des Norddeutschen Lloyd durch 
Sonderzüge. Bekanntlich gehen die Schnelldampfer „Deutsch- 
land“, „Moltke‘, „Blücher*“ und „Hamburg“, die gewöhnlich 
Donnerstag als Abfahrtstag innehalten, nicht von Hamburg, 
sondern von Cuxhaven nach England und den Vereinigten 
Staaten in See. Die FEinschiffung der Kajütsreisenden ist nun 
seit Jahren so geregelt, daß am Abgangstage des ÜOzean- 
dampfers ein Sonderzug von Hamburg nach Cuxhaven abge- 
lassen wird und die Reisenden, dort angelangt, sich unmittelbar 
an Bord des fahrbereiten Schiffes begeben. Erledigung der 
Fahrkarten- und Gepäckangelegenheiten muß am Tage vorher 
in Hamburg vorgenommen werden. Mit der Einbeziehung 
Dovers in den Fahrplan der oben genannten Dampfer ist es 
nun möglich geworden, neben dieser Verbindung einen direkten 
Weg von Berlin nach Cuxhaven unter Vermeidung jedes Ham- 
burger Aufenthaltes und damit eine Verkehrserleichterung zu 
erzielen, die bei der Bedeutung Berlins als Reichshauptstadt 
und als Eisenbahnknotenpunkt große Vorteile bietet. So lange 
Southampton von den Donnerstag - Dampfern der Hamburg- 
Amerikalinie auf der Newyorker Fahrt angelaufen wurde, wäre 
eine unmittelbare Anschlußverbindung Berlin-Cuxhaven wegen 
der zeitigen Abfahrt der Dampfer von Cuxhaven nicht tunlich 
gewesen; die allzu frühe Abfahrtszeit eines derartigen Sonder- 
zuges hätte mit ihrer Unbequemlichkeit die erstrebten Schnellig- 
keitsvorteile wettgemacht. Dover liegt aber näher an Ham- 
burg; die Hamburger Dampfer gehen daher, wie wir dem 
„Berl. Akt.“ entnehmen, vom 7.d.M.ab erst nachmittags in ‚See, 
und der Hamburg-Cuxhavener Sonderzug verläßt den Han- 
noverschen Bahnhof in Hamburg erst um 1 Uhr 15 oder 28 Min. 
nachmittags. Dementsprechend wurde auch genügend Zeit für 
einen Berlin-Cuxhavener Zug gewonnen. Der Zug 
fährt am. fahrplanmäßigen Tage morgens um 9 Uhr oder um 
9 Uhr 15 Min. vom Lehrter Hauptbahnhof ab, holt den Ham- 
burg-Cuxhavener Sonderzug in Harburg ein und wird dort mit 
ihm vereinigt. Die von Berlin eintreffenden Fahrgäste haben 
nur die Mehrkosten zu zahlen, die aus demBeförderung Berlin- 


Cuxhaven gegenüber derjenigen von’Hamburg nach Cuxhaven 
entstehen. Schiffskartenbesorgung, Gepäckaufgabe, Auskunft- 
erteilung, alles regelt sich in Berlin genau wie in Hamburg am 
Tage vor der Abfahrt. Durch die neue Verkehrseinrichtung 
wird die Reise nach den Vereinigten Staaten oder nach Eng- 
land von neuem verbessert. Wer am Donnerstag früh 9 Uhr 
in den Berliner Zug steigt, befindet sich anderen Tages, ohne 
auch nur eine halbe Stunde Zeit verloren zu haben, um Mittag, 
vielleicht schon um 11 Uhr vormittags, in, Dover, zwei Stunden 
später in London. 

Für die Verbindung Berlins mit den von Bremerhaven 
abgehenden Schnelldampfern des Norddeutschen Lloyd 
wird nun, wie das „W. T.-B.“ aus Bremen meldet, vom 25. d. M. 
ab eine ähnliche Verkehrserleichterung geschaffen: Die Rei- 
senden der Dienstags früh von Bremerhaven abfahrenden 
Schnelldampfer finden von diesem Tage an Gelegenheit, mittels 
Sonderzuges 10 Uhr 40 Min. abends vom Lehrter Bahnhof in 
Berlin ab- und direkt nach Bremerhaven längsseits der 
Dampfer durchzufahren. Das Gepäck wird direkt von Berlin 
nach Newyork abgefertigt. 


— Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft. In der am 27. Juni 
stattgehabten GeneralversammInng wurde der Jahresabschluß 
für 1903 genehmigt, Entlastung erteilt und beschlossen, den Ge- 
winn von 479 A auf neue Rechnung vorzutragen. Der gesamte 
Gewinn für 1903 beträgt einschließlich 27276 A. Vortrag aus 
1902: 175631 AM. Dieser wird bis auf den obigen Vortrag ver- 
braucht. mit 12577 M. zu Zuschüssen für die Fischhausener 
Kreisbahn, mit 116704 4 für Handlungsunkosten, mit 33570 MM. 
für Zinsen und Provisionen und mit 12300 4. zu Abschreibungen. 


— Der bayerische Eisenbahnrat tritt am 14. d. M. zu 
seiner 54. Sitzung in München zusammen. Auf der Tagesord- 
nung stehen: a) Zusammenstellung aller in der Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 30. Juni d. J. eingeführten und aufgehobenen Aus- 
nahmetarife, von denen die wichtigsten sich u. a. beziehen auf 
die Beförderung von Steinkohlen und Steinkohlenbriketts, von 


Koks zum Zwecke der Hebung der Saarkohlenausfuhr 
gegen Tirol und Vorderösterreich, von Eisen und Stahl 


sowie Eisen- und Stahlwaren aller Art im Stückgutverkehr, von 
Getreide, dann Stamm- und Stangenholz; ferner auch hinsicht- 
lich Beförderung von Griffeln, Märbeln und Schiefertafeln von 
einer Anzahl bayerischer Stationen nach Rhein- und Mainum- 
schlaghäfen sowie nach Nord- und Ostseehäfen u. dergl. b) Ge- 
währung der Reexpeditionsbefugnis an das genossenschaftliche 
Lagerhaus in Landshut und der Reexpeditionsbegünstigung an 
das städtische Lagerhaus in Würzburg. c) Beratung über den 
von der Generaldirektion vorgelegten Entwurf der Winterfahr- 
ordnung 1904/05. Von den darin enthaltenen wesentlichsten 
Änderungen heben wir u. a. folgende hervor: I. In Wegfall 
kommen: die Bedarfsschnellzüge 39a, 49a und 50a zwischen 
München und Probstzella; die Sommerschnellzüge 121 und 122 
Bamberg-Bad Kissingen mit Eilzug 295 nebst dessen Gegenzug, 
Personenzug 296, in der Strecke Würzburg-Schweinfurt; die 
Bäderschnellzüge D 35/36 in der Strecke Schweinfurt H. B.- 
Meiningen: die Schnellzüge 179 und 182 in der Strecke Nürn- 
berg-Pleinfeld; die Eilzüge 115 und 116 in der Strecke Hof- 
Neumarkt = Wirsberg; die Schnellzüge 60 und 61 zwischen 
Aschaffenburg und Nürnberg; die Paris - Karlsbad-Expreßzüge 
9 und 10 und die Ostende-Karlsbad-Expreßzüge 57 und 58 in den 
Strecken Crailsheim - Nürnberg -Eger; die Sommerschnellzüge 
162 und 163 in der Strecke Weiden-Bayreuth-Neuenmarkt-Wirs- 
berg sowie die im Sommer hauptsächlich dem Verkehre mit den 
böhmischen Bädern dienenden Schnellzüge 99 und 100 in der 
Strecke Wiesau-Eger; die Schnellzüge 4, 8, 13, 14, 15 und 85, 
die Bedarfsschnellzüge 129 und 130 und die Eilzüge 801 und 802 
zwischen München und Salzburg sowie die Eilzüge 824, 838 und 
844 zwischen München und Rosenheim. H. Sonstiges: Die 


mit gegenwärtigem Sommerfahrplan neu geschaffene Verbin- 


dung nach Hamburg und Bremen durch den in Gemünden an 
den preußischen Schnellzug 89 anschließenden Schnellzug 31 
bleibt auch im kommenden Winter beibehalten. Die Berlin- 
Neapel-Expreßzüge 16 und 17 verkehren in der Strecke Hof- 
Regensburg - München - Kufstein vom Dezember ab an den 
gleichen Wochentagen und in der gleichen Lage wie im ver- 
tlossenen Winter; Schnellzug D 22 derselben Strecke erhält 
ebenfalls die vorjährige Winterlage und wird mit der IH. Wa- 
genklasse ausgerüstet. In der Strecke München-Ulm wird der 
gegenwärtige Sommerfahrplan beibehalten; ob jedoch die Eil- 
züge 923/924 Augsburg-München und zurück auch im Winter 
täglich gefahren werden können, unterliegt noch der Er- 
wägung, weil ein vordringliches Bedürfnis nicht anerkannt 
werden kann. In der Strecke München H. B.-Lindau-Friedrichs- 
hafen werden die Schnellzüge 84 und 85, wie im verflossenen 
Winter, zwischen Kempten und Lindau als zuschlagfreie Eilzüge 
mit Bedienung des gesamten Unterwegsverkehrs geführt. 

Monat April sind die Bedarfsschnellzüge 32b und 33b zwischen 
Ebenhausen und Bad Kissingen vorgesehen, welche bei an- 


er 


aber, von denen die tüchtige, pünktliche und vollständige 


- die hinter dem Durchschnitte der in dem Gewerbezweig üb- 


Verwaltung bleiben 
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dauernd schönem Wetter und dementsprechend früherem Be- 
ginn der Kurzeit in*Bad Kissingen in der zweiten Hälfte ge- 
nannten Monats in Verkehr gesetzt werden. Die in diesem 
Sommer neu eingeführten Schnellzüge 49/50 (Berlin-) München- 
Bozen-Meran werden während des Winterfahrplanes zunächst 
nur im April verkehren, bis eine weitere Fortsetzung nach 
Italien deren Führung während des ganzen Winterfahrplanes 
rechtfertigt. 


— Sonderzug der bayerischen Staatsbahnen. Über den 
vom bayerischen Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten 
aus Anlaß der Tagung des Vorstandsrates und Ausschusses des 
Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik 
zu einem Ausflug der Festgäste von München nach Nürnberg 
zur Verfügung gestellten Sonderzug entnehmen wir Münchener 
Blättern nachstehendes: Der Zug war zusammengestellt aus drei 
neuen, mit dem glänzendsten Komfort ausgestatteten Wagen 
I. Klasse, zwei äußerst geschmackvoll dekorierten Speisewagen 


und einer der neuen auf dem Gebiete des Lokomotivbaues so 


hervorragenden fünfachsigen Schnellzuglokomotiyen. Zur 
Begrüßung der Gäste war am Bahnhof der Verkehrs- 
minister v. Frauendorfer erschienen, der leider selbst nicht in 
der Lage war, seine Gäste nach der alten Noris zu begleiten. 


‘Im Zuge machten während der Fahrt an seiner Stelle Staatsrat 


v. Ebermayer, Ministerialrat Freiherr v. Schacky, Oberregierungs- 
rat Hauck und Regierungsrat Völeker die Honneurs. Der Fahr- 
plan für den Zug war mit einer Grundgeschwindigkeit von 
100 km in einer Stunde berechnet und es wurden auch die 
hiernach bestimmten Fahrgeschwindigkeiten aufs pünktlichste 
eingehalten. Sowohl über die vortreffliche bauliche Beschaffen- 
heit des Wagenmaterials, als auch über die exakte Zugführung 
sprachen sich die Teilnehmer an der Festfahrt, unter denen 
sich auch eine namhafte Anzahl hervorragender Techniker be- 
fand, in höchst anerkennender Weise aus. ° 


— Die allgemeinen Bedingungen für die Lieferung von 
Betriebs- und Werkstättenmaterialien bei den bayerischen 
Staatseisenbahnen sind in umgearbeiteter Fassung neu aufge- 
legt. Sie sind am 1. d. M. in Geltung getreten; für die nach 
den bisher gültigen Bedingungen vollzogenen Lieferungs- 
abschlüsse bleiben jedoch diese Bedingungen bis zur Vertrags- 
erfüllung in Kraft. In den neuen Lieferungsbedingungen 
haben eingangs u. a. folgende Bestimmungen Aufnahme gefun- 
den: Lieferungen werden nur an solche Unternehmer ver- 


usführung des Auftrages mit Sicherheit erwartet werden kann. 
Unternehmer, die bei früher übernommenen Staatsaufträgen 
ihren Verbindlichkeiten nieht nachgekommen sind, können von 
der Berücksichtigung ausgeschlossen werden. Ferner haben 
solche Unternehmer die Ausschließung von der Berücksichti- 
gung zu gewärtigen, von denen bekannt ist, daß sie in ihren 

etrieben eine über das übliche Maß hinausgehende Arbeitszeit 
eingeführt haben, oder daß sie ihren Arbeitern Löhne zahlen, 


lichen Löhne erheblich zurückstehen, oder endlich, daß sie Ge- 
er deren Herstellung in Werkstätten üblich ist, in 
eimarbeit vergeben. 


— Verstaatlichung der Pfälzischen Eisenbahnen. Die baye- 
rische Staatsregierung hat dieserhalb der Verwaltung, wie Ber- 
liner Blättern aus München telegraphisch gemeldet wird, folgende 
Vorschläge gemacht: 1. Der bayerische Staat übernimmt am 
1. Januar 1906 das gesamte Eigentum der Akt.-Ges. Pfälzische 
Ludwigsbahn, Pfälzische Maximiliansbahn und Pfälzische Nord- 
bahnen gegen einen Gesamtpreis von 236 872 097,60 Jt. Dieser 
Kaufpreis wird entrichtet durch die Übernahme der am 31. De- 
zember 1905 vorhandenen Prioritäten-Anleihereste der Gesell- 
schaften im Betrage von 151832000 #. durch den Staat sowie 
durch Auszahlung des Restes mit 85 040 097,60 Mt. an die Gesell- 
schaften. Die Zahlung erfolgt nach Wahl der Regierung in bar 
oder in 3} prozentigen Staatsobligationen, welche zum Nenn- 
wert von den Gesellschaften angenommen werden. Sollte das 
Betriebsjahr 1904 für die Aktionäre eine Superdividende er- 
geben, so erhöht sich der Kaufpreis um diesen Betrag; werden 
im Jahre 1905 mit Genehmigung der Regierung weitere Prioritäten- 
anleihen von den Gesellschaften aufgenommen, so werden diese 
Anleihen vom Staate ebenfalls übernommen. 2. Der zur Zeit 
des Überganges des Gesellschaftseigentums vorhandene Ver- 
sicherungsfonds wird zwischen taat und den Gesell- 
schaften im Verhältnis von 3 zu 1 verteilt. Die Spezial- 
'reservefonds und die Reservefonds zur Verfügung der 
N den Gesellschaften, welche ihrerseits 
die Aufbringung der rückständigen halbjährlichen Aktien- 
zinsen im Betrage von 1034359,22 „4. übernehmen. 3. Der 
bayerische Staat erklärt sich bereit, die statutenmäßigen Ver- 
ns der Pensions-- und Unterstützungskasse des 

ersonals der Pfälzischen Eisenbahnen zu übernehmen, wenn 


‘dem Staate die Fonds dieser Kasse zu freiem Eigentum über- 
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wiesen und ihr von den Geseilschaften in den Betriebs- 
jahren 1904 und 1905 je 150% der Mitgliederbeiträge zu- 


geführt werden. 4. Die Bahnanlagen und Nebenbetriebe der 
Gesellschaften samt allem Zubehör sind bis zur Übergabe an 
den Staat in gutem und vollkommen betriebsfähigem Zu- 
stande zu erhalten; Abgänge oder Mängel berechtigen 
den Staat zur entsprechenden Minderung des Kaufpreises oder 
zum Rücktritte vom Vertrage. Die Entscheidung etwaiger 
Streitigkeiten beim Vollzuge dieser Vereinbarung wird einem 
Schiedsgerichte übertragen, das aus dem Präsidenten des Ober- 
landesgerichts Zweibrücken oder dessen Stellvertreter als Vor- 
sitzendem und weiteren vier Mitgliedern besteht, von welchen 
zwei durch die Regierung und zwei von der Direktion der 
Pfälzischen Eisenbahnen bestellt werden. 5. Der Abschluß des 
Vertrages erfolgt durch die Staatsregierung unter Vorbehalt 
der gesetzlichen. Ermächtigung. 


— Bau neuer Eisenbahnen in Württemberg. Die Ein- 
gaben um Erbauung neuer Eisenbahnen, über deren Behand- 
lung in der Kammer der Abgeordneten wir in Nr48S. 785 d. Ztg. 
berichteten, sind nun auch Gegenstand der Beratung in der 
Kammer der Standesherren gewesen. Dabei wurden auch die 
Pläne der württembergischen Eisenbahngesellschaft erörtert. 
Nach dem Bericht des württ. Staatsanzeigers bemerkte der Be- 
richterstatter Geheimerat Dr v. Schall zu diesen Plänen u. a.: 
Daß sich die Gesellschaft in Unterhandlungen mit den Inter- 
essenten verschiedener Bahnprojekte einließ, ohne sich zuerst 
über das Prinzip ihrer neuen Vorschläge und dessen Anwend- 
barkeit mit der Regierung zu einigen oder auch nur selbst sich 
hierüber schlüssig zu machen, sei zum mindesten unvorsichtig 
und wegen der dadurch in den betreffenden Landesteilen her- 
vorgerufenen Erregung bedauerlich,h umsomehr, als un- 
erwünschte Enttäuschungen bei dieser Art des Vorgehens wohl 
kaum ausbleiben können. 


— Die Benutzung der Rheinwasserkräfte für Eisenbahn- 
zwecke. Eine Frage von ganz hervorragender technischer und 
volkswirtschaftlicher Bedeutung war in den ersten Junitagen 
Gegenstand einer lebhaften Erörterung im badischen Landtag 
infolge einer vom Abgeordneten Obkircher und Genossen 
eingebrachten Interpellation und eines im Anschluß daran ge- 
stellten Antrages, den wir unten mit einem Unterantrag, Eich- 
horn und Genossen folgen lassen; es handelte sich um die Be- 
nutzung der Rheinwasserkräfte zur Erzeugung von Elektrizität. 

Es ist bekannt, daß der Oberrhein besonders von Basel 
aufwärts Gelegenheit bietet, seine mächtige und kräftig fließende 
Wassermenge für Kraftanlagen nutzbar zu machen, und daß bei 
Badisch - Rheinfelden bereits ein bedeutendes Werk besteht. 
Die Konzession zur Errichtung dieses Werks an eine Aktien- 
gesellschaft hat nun — ob mit Recht oder Unrecht, bleibe 
dahingestellt — in weiten Kreisen Badens, besonders in den 
temeinden am Oberrhein, allmählich eine Beunruhigung und 
die Furcht vor einer Monopolisierung der Wasserkräfte zum 
Nachteil des öffentlichen und besonders auch des Interesses 
der Eisenbahn an künftiger Nutzbarmachung der Wasser- 
kraft für ihre Zwecke hervorgerufen. In dem Antrag Obkircher 
wird die Großherzogliche Regierung ersucht, vor Erteilung 
weiterer Konzessionen womöglich gemeinsam mit den Regie- 
rungen der schweizerischen Eidgenossenschaft und der an den 
Rhein grenzenden Kantone unter Zuziehung hervorragender 
Techniker, namentlich auch derjenigen der technischen Hoch- 
schule in Karlsruhe und der Eisenbahntechniker, ferner von 
Vertretern der beteiligten Gemeinden, Industriellen, Land- 
wirte und Kaufleute eine Untersuchung über folgende Fragen 
zu veranstalten: 

a) An welchen Stellen können die Wasserkräfte des 
Rheins zur Erzeugung von Elektrizität nutzbar gemacht 
werden: b\ welches sind die hierfür geeignetsten Stellen ; 
ec) kann und soll die aus Wasserkräften gewonnene Elek- 
trizität zu staatlichen Zwecken, insbesondere des 
Eisenbahnbetriebs, jetzt oder in absehbarer Zeit 
Verwendung finden ; d) empfiehlt es sich, Anlage und Betrieb 
von Einrichtungen, welche die Gewinnung von Elektrizität 
aus Wasserkräften bewirken, den Gemeinden vorzubehalten ; 
e) empfiehlt sich die Bildung öffentlich - rechtlicher oder 
privatrechtlicher Genossenschaften für diese Zwecke und 
deren Unterstützung durch staatliche Darlehen und Zu- 
schüsse? Ferner: Wie sollen bei Überlassung der Wasser- 
kräfte an Privatunternehmungen die Interessen der Kreise, 
welche die Elektrizität zu öffentlichen oder privaten Zwecken 
benutzen wollen, gewahrt, wie soll insbesondere der Gefahr 
einer Monopolisierung vorgebeugt werden? In welcher 
Weise kann die Möglichkeit künftiger Zurückgewinnung 
der Wasserkräfte zu annehmbaren Bedingungen gesichert 
werden ? j 

Der zweite Antrag bezweckt eine Änderung des badischen 
Wassergesetzes dahin, daß Wasserkraftkonzessionen nur mit 
landständischer Genehmigung erteilt werden dürfen. 


—_ 


854 


rn u 5 
% ”* 


’ * 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


» 


Nr 32 ° 


Diese "Anträge”beweisen, welche”weittragende BON 
dieser Frage auch von der Volksvertretung beigelegt wird, un 
daß man namentlich auch an eine sehr umfassende Verwendbar- 
keit der Elektrizität für den Bahnbetrieb glaubt, ein Gesichts- 
punkt, der in den Debatten über die Anträge und über das 
Eisenbahnbudget noch mehr hervortrat. Die Techniker des 
Wasser- und Straßenbaues und der Eisenbahnverwaltung geben 
sich freilich weniger sanguinischen Hoffnungen hin, und der 
nüchternere Standpunkt der Eisenbahnverwaltung in dieser Frage 
wurde bei der Beratung des Budgets vom Generaldirektor Ge- 
heimen Oberregierungsrat Roth gekennzeichnet: Die technische 
Verwendbarkeit der Elektrizität für den Betrieb einer Vollbahn 
werde nicht in Abrede gestellt, wohl aber müsse deren Wirt- 
schaftlichkeit stark in Zweifel gezogen werden. Diese Frage 
sei noch nicht gelöst und habe namentlich auch bei den 
Schnellfahrversuchen auf der Militärbahn bei Berlin nicht zur 
Erörterung gestanden; sie dienten ausschließlich dem wissen- 
schaftlichen Zweck, zu ermitteln, was überhaupt an Geschwindig- 
keit erzielt werden könne. Um der Erzielung größerer Ge- 
schwindigkeit willen bestehe aber gegenwärtig für Baden kein 
Anlaß, auf die Flektrizität zu greifen. Wenn es je wünschens- 
wert wäre, die Züge noch rascher zu befördern, so möge man 
bedenken, daß die neuen badischen Schnellzugmaschinen 
120 Stundenkilometer gut und dauernd leisten, daß aber 
erößere Leistungen in absehbarer Zeit im regelmäßigen Betrieb 
unwahrscheinlich seien, da es sich hierbei nicht um die Ma- 
schinengeschwindigkeit allein, sondern auch darum handle, ob 
die Signaleinrichtungen noch so arbeiten, wie dies für einen 
sicheren Betrieb erforderlich ist. 

Die Wirtschaftlichkeit des Betriebes mit Elektrizität werde 


aber ganz bestimmt dadurch beeinträchtigt, daß bei seiner 
sroßen Empfindlichkeit gegenüber elementaren Ereignissen 


häufiger Natur — Gewittern und Hochwassern — der ganze 
Dampfbetrieb mit allen seinen großen Anlagen in Reserve ge- 
halten werden müßte. 

Wenn so auf den Hauptstrecken eine Verwendung der 
Flektrizität für den Eisenbahnbetrieb z. Z. — auch wenn eine 
ganz bedeutende Menge von Kraft wirklich schon verfügbar 
wäre — ausgeschlossen sei, so wolle die Eisenbahnverwaltung 
doch Versuche auf einer Nebenstrecke machen. Es seien Er- 
hebungen veranlaßt über die Möglichkeit, auf der Wiesentalbahn 
einen Probebetrieb einzurichten. 


— Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen. 
Vor einiger Zeit fand die Jahressitzung des Aufsichtsrates statt. 
Den Vorsitz führte der Präsident des Reichseisenbahnamtes 
Exzellenz Dr Schulz. Zur Vorlage kam der vierte Bericht an 
die Gesellschafter über das Jahr 1903 sowie der schon früher 
erwähnte eingehende Bericht über die letzten Versuchsfahrten. 
Der neue Bericht an die Gesellschafter gedenkt der ungewöhn- 
lichen Leistungen vom Oktober 1903. Unter entsprechender 
Erhöhung der Periodenzahl und Spannung des vom Kraftwerk 
gelieferten Stromes würde es möglich sein, heißt es da, eine 
noch höhere Geschwindigkeit mit beiden Wagen sicher zu er- 
reichen. Dieser große Erfolg deutscher Technik, Opferwillig- 
keit und Ausdauer sei in Fachkreisen mit Freuden begrüßt 
worden. Er habe weit über die Grenzen Deutschlands hinaus 
Aufsehen erregt und insbesondere auch die Anerkennung 
des Kaisers gefunden. „Auf die durch den Vorsitzenden unseres 
Aufsichtsrates von Zossen aus erstattete telegraphische Mel- 
dung, daß der Wagen S die Fahrgeschwindigkeit von 200 km 
in der Stunde erreicht habe, und demnächst auch auf die den 
Wagen A betreffende gleiche Meldung durch den Vorsitzenden 
des Aufsichtsrates der Allgemeinen Flektrizitätsgesellschaft, 
Exzellenz Hollmann, gingen huldreiche Glückwunschtelegramme 
ein. Auch die an zahlreiche Beteiligte verliehenen Auszeich- 
nungen zeugen von dem großen Interesse, das der Monarch an 
den Bestrebungen der Studiengesellschaft nimmt.“ Der in dem 
kurzen Zeitraum von nur drei Monaten bei großer räumlicher 
Beschränkung und teilweise des Nachts unter Aufrechterhaltung 
des vollen Betriebes der Militäreisenbahn ausgeführte Gleis- 
umbau war eine hervorragende Leistung der Eisenbahnregi- 
menter. Den Offizieren, welche den Umbau leiteten, Oberst- 
leutnant v. Boehn, Major Friedrich und Hauptmann Lindow, 
wird der Dank der Gesellschaft ausgesprochen. Der Aufsichts- 
rat verlor durch den Tod den Königlichen Baurat Philipp Holz- 
mann. Die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsrats wurden 
wiedergewählt. In den technischen Ausschuß wurde Doktor- 
Ingenieur Reichel, Professor an der Technischen Hochschule 
zu Berlin, berufen. Die vorgelegte Abrechnung wurde ge- 
nehmigt. 


— Deutscher Eisenbahn-Beamtenverein. Die diesjährige 
Generalversammlung hat am 29. Maid. J. zu Gotha stattgefunden. 
Aus den Verhandlungen heben wir hervor, daß die Versamm- 
lung einstimmig beschlossen hat, im Herbst d.J. eine Lotterie 
von 100000 Losen zu je” 50 „\* zum“SBesten” ihrer, W ohlfahrts- 
einrichtungen zu veranstalten. Die Lose werden nur an Vereins- 


mitglieder abgesetzt.” DasYKönigliche/Oberpräsidium zu Han- 
nover hat auf eine Anfrage erwidert, daß es unter diesen Um- 
ständen einer besonderen behördlichen Erlaubnis zur Veranstal- 
tung der Lotterie nicht bedürfe. 


— Geheimer Baurat Breidsprecher in Danzig, früher 
Direktor der jetzt verstaatlichten Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn, ist unter Verleihung des Professortitels zum Dozenten 
für das Fisenbahnfach an der dortigen Technischen Hochschule 
ernannt worden. 


Österreich. 


— Eisenbahn-Fahrkartensteuer. Das Gesamterträgnis der 
Eisenbahn-Fahrkartensteuer beziffert sich im Jahre 1903, dem 
ersten Jahre ihres Bestehens, auf fast 16000000 Kr. Die Ge- 
schäftsberichte der Hauptbahnen liegen jetzt bereits vollständig 
vor und ermöglichen die Feststellung, wie sich die Fahr- 
kartensteuer auf die wichtigsten Bahnen verteilt. Diese betrug 
bei den ‘österreichischen Staatsbahnen 7 700 000 Kr., 
Südbahn 2830000 Kr., bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn rund 
2.000 000 Kr., bei der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft 1570000 Kr. und bei der Nordwestbahn 1040 000 Kr., 
bei diesen fünf Verkehrsunternehmungen zusammen also rund 
15 140 000 Kr. ’ 


— Die Erneuerung des Lokalbahngesetzes. Die über- 
wiegende Mehrzahl der vom Eisenbahnministerium eingeholten 
gutachtlichen Äußerungen wegen der Erneuerung des Lokalbahn- 
gesetzes ist dem Eisenbahnministerium bereits zugegangen. 
Die Landesausschüsse wünschen im ganzen, daß die Bestim- 
mungen des gegenwärtigen Lokalbahngesetzes mit einzelnen 
Änderungen, die sich aus den geänderten Verhältnissen er- 
geben, in das neue Gesetz aufgenommen werden mögen. Auch 
liegen Vorschläge vor, welche sich auf die | eines 
Lokalbahnamts und auf die Regelung des Lokalbahndienstes 
im Eisenbahnministerium beziehen. 


— Vintschgaubahn. Die Ausschreibung des Baues der 
59,6 km langen offenen Strecke dieser Bahn ist soeben erfolgt. 
Gleichzeitig sind die erforderlichen Vorkehrungen getroffen, 
um die Beschaffung der Mittel zur Bestreitung des Bauauf- 
wandes sicherzustellen. Demgemäß sind, wie das Österr.-unga- 
rische Eisenbahnblatt meldet, die Verhandlungen wegen Bege- 
bung von 8400000 Kr. der 4prozentigen staatsgarantierten 
Prioritätsobligationen der Vintschgaubahn eingeleitet worden 
und ist der Abschluß der bezüglichen Vereinbarung demnächst 
zu gewärtigen. Nach der Ausschreibung kann die Vergebung 
der offenen Strecke entweder auf Nachmaß, gegen Vergütung 
der Einheitspreise oder gegen eine Pauschsumme erfolgen, und 
steht es den Mitbietenden frei, in ihrem Angebote die eine oder 
andere Form zu wählen. 


— Der Kohlenbedarf der österreichischen Staatsbahnen. 
Die Verhandlungen wegen der Deckung des Kohlenbedarfes 
der österreichischen Staatsbahnen für das Jahr 1905 gestalteten 
sich bisher schwierig, doch ist begründete Aussicht vorhanden, 
daß es in letzter Stunde doch noch gelingen werde, den ge- 


samten Kohlenbedarf für das Jahr 1905 unter günstigeren Be- 
dingungen sicherzustellen, als für das Jahr 1904. Es gilt dies 
ebenso von der Steinkohle wie von der Braunkohle. ie von 


unterrichteter Seite mitgeteilt wird, dürften diesmal für beide 
Kohlenarten auch mehrjährige Abschlüsse zustande kommen, 
da die staatliche Eisenbahnverwaltung glaubt, daß niedrigere 
Preise”als in diesem Jahr kaum zu erzielen sein werden. 


— Beförderungen bei den österreichischen Staatsbahnen. 
Das Amtsblatt des Fisenbahnministeriums vom 25. Juni enthält 
die mit 1.d.M. in Kraft tretenden Beförderungen, Vorrückungen 
und Titelverleihungen an die Staatsbahnbeamten. Die Zahl der 
Beförderungen ist erheblich größer als im Juli 1903. Nament- 


‚lich die beiden untersten Dienstklassen sind reichlich bedacht 
worden, und auch in den höheren Klassen hat die Zahl der Be- 


förderungen gegen früher zugenommen. 


Ungarn. 


— Ausstand der Bediensteten der ungarischen Staats- 
bahnen. Die Königliche Tafel in Kaschau hob das Urteil des 
Königl. Gerichtshofs in Satoralja-Ujhely auf, mit welchem ein 
Bediensteter der ungarischen Staatsbahnen ; aus "dem; Grunde 
strafrechtlich verurteilt wurde,“,weil er trotz Verbotes zur Ver- 
sammlung ”der Bediensteten”der ungarischen’Staatsbahnen nach 
Budapest "gereist war. Die’ Königliche Tafel erklärte in ihrenı 


Urteil die Eisenbahnbediensteten für öffentliche Beamte, sprach 


bei der. 
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jedoch den Angeklagten frei, da die Entfernung vom Dienst- 
orte ohne Erlaubnis keine strafbare Handlung im Sinne des 
Strafgesetzes sei. 


— Diensteid der Bediensteten der ungarischen Staats- 
bahnen. In einer der letzten Sitzungen des ungarischen Abgeord- 
netenhauses besprach ein Abgeordneter die Fidesformel für den 
Diensteid der Staatseisenbahn-Angestellten und behauptete, daß 
sie laut der Eidesformel dem Kaiser und König die Treue 
schwören und „unter allen Verhältnissen“ zu bewahren geloben, 
was nach den ungarischen Gesetzen unzulässig sei. Diese 
Eidesformel sei von der Gesetzgebung gar nicht genehmigt und 
werde auch von den Gerichten nicht anerkannt werden. Der 
Handelsminister erwiderte, daß in den meisten Zweigen des 
öffentlichen Dienstes das Gesetz wohl die Vereidigung der Be- 
diensteten anordne, aber die Eidesformel nicht feststelle und 
die Feststellung des Eides auf den Verordnungsweg verweise. 
Bezüglich der Eisenbahnbediensteten verfüge die Betriebsord- 
nung, welche auf Grund des S 8 des Gesetzartikels XVII von 
1868 Gesetzeskraft besitze, daß die Eisenbahnbeamten vereidigt 
werden müssen, aber auch sie enthalte die Eidesformel nicht. 
Was die Bemängelung der Eidesformel betrifft, so bemerkte der 
Minister, daß nach dieser der Beamte nicht dem Kaiser Treue 
schwöre, sondern dem König von Ungarn, dessen auch in den 
1848er Gesetzen anerkannter Titel sei: „Se Kaiserliche und 
apostolisch Königliche Majestät“. 


— Barcs-Pakraezer Eisenbahn. Infolge der wesentlich 
höheren Einnahmen und der Verringerung der Ausgaben ist 
der Betriebsüberschuß im Jahre 1903 um 105 455,71 Kr. oder um 
46,35 $ größer als im Jahre 1902. Das Roherträgnis betrug 
835 094,56 Kr. gegen 746 194,09 Kr. (+ 88 900,45 Kr. = + 11,9 2) im 
Vorjahre, die Betriebsausgaben hingegen 504 301,57 Kr. gegen 


520 856,81 Kr. (— 16 555,24 Kr. = — 3,2 9) im Vorjahre. Infolge 
des größeren Betriebsüberschusses (330792,99 Kr. gegen 


225 337,28 Kr. im Jahre 1902) bezifferte sich der vertragsmäßig 
eleistete Beitrag der Südbahng6sellschaft mit 269207 Kr. (im 
orjahre 374 662,72 Kr.), welcher zur Ergänzung des Betriebs- 

überschusses auf 600000 Kr. diente. 


— Die neuen Stationsstempel der ungarischen Staats- 
bahnen. Die derzeit in den Stationen der ungarischen Staats- 
bahnen beim Abfertigungsdienste verwendeten Expeditions-, 
Auskunfts-, Übergangs- und Wiegestempel werden durch neue 


‚ersetzt. Der Unterschied zwischen den bisher zebrauchten und 


den nunmehr zur Verwendung gelangenden Stationsstempeln 
besteht vornehmlich darin, daß letztere mit Zahlen versehen 
werden, welche auch die Stunde der Benutzung anzeigen. 
Diese Neuerung ist nicht ohne Bedeutung, da der Mangel der 
Feststellung der Stunde Veranlassung zu zahlreichen Rekla- 
mationen geboten hat. Die Angabe der Stunde im Stempel ist 
insbesondere von Wichtigkeit bei Berechnung des Lagergeldes 
und des Wagenstandgeldes, vornehmlich aber bei der Bestim- 


mung des Zeitpunktes der Zustellung des Ankunftsaviso. 


Übrige europäische Länder. 


— Simplonbahn. Bekanntlich ist durch Einstellung der 
Arbeiten im Nordtunnel wegen Wasser- und Temperatur- 
schwierigkeiten eine neue Verzögerung der Fertigstellung ein- 
getreten. Der Stand der Arbeiten an den südlichen (italieni- 
schen) Zufahrtslinien ist nach einer Darstellung in der „Gazette 
de Lausanne“ auch noch zurück. Auf der Strecke Iselle-Domo- 
dossola sind allerdings alle Kunstbauten, Galerien, Tunnel und 
Brücken beendet, zum größten Teil auch die Gleiseanlagen ; 
weniger vorgeschritten sind aber die Anlagen auf der Strecke 
Domodossola-Langensee. Noch gar nichts ist von dem ge- 
Beanie) internationalen Bahnhof in Domodossola gebaut; mit 
em Abbruch des alten Bahnhofs ist eben erst begonnen 
worden. Der neue kann frühestens in zwei Jahren fertig sein. 
Übrigens läuft auch die Frist des Unternehmers erst 1906 ab. 
Die Italiener scheinen mit 1906 als Eröffnungsjahr zu rechnen. 


— Albulabahn. Die Eröffnung der Strecke Üelerina- 
St. Moritz ist endgültig auf den 10. d. M. festgesetzt worden. 
In der 


— Montreux - Berner Oberlandbahnen. General- 


versammlung der Gesellschaft wurde mitgeteilt, daß die Ein- 


nahmen die Erwartungen übertroffen haben. Die dritte Strecke 
der neuen Bahn, Montbovon-Chateau d’Oex, soll demnächst dem 
Betriebe übergeben werden. 

d % 


.. .— „Schwebebahn“ zur Glecksteinhütte am Wetterhorn. 
Wie bereits in Nr 16 S. 251 d. Ztg. mitgeteilt wurde, soll eine 
neue kühne Bergbahn die Anziehungskraft von Grindelwald 


erhöhen. Nach dem Berner „Bund“ sind vom leitenden Ingenieur 


Couchepin bereits die nötigen Vorarbeiten ausgeführt und 
würde die erste Strecke Hotel Wetterhorn-Enge im Juli 1905 
und die zweite Strecke Enge-Gleckstein im Juli 1906 dem Be- 
trieb übergeben werden können. Es wird eine Seilbahn 
mit sehr großer Steigung sein, bei der Engestation durch einen 
Promenadeweg in zwei Teile geteilt. Was das Gleis bei 
Normalbahnen ist, wären hier die beiden Führungsseile. Der 
Seilaufzug beträgt rund 1000 m, von 1250 bis 2200 m Meeres- 
höhe. Bei einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 2m in der 
Sekunde würde die ganze Fahrt, abzüglich Umstieg über den 
Promenadeweg, in etwa 12 Minuten ausgeführt werden. Von 
den Führungsseilen werden je zwei senkrecht untereinander 
hängen; daran hängen, an dreirädrigen Radgestellen gelenkig 
verbunden, die Wagenkasten, stets senkrecht; durch die auf- 
einanderreibenden Flächen soll jede Dreh-und Schaukelbewegung 
ausgeschlossen sein. Die Antriebskraft ist Elektrizität. 


— Arth-Rigibahn. Die Talbahnstrecke der Arth-Rigibahn, 
Arth a. See-Goldau, hat sich von jeher schlecht rentiert bezw. 
Fehlbeträge ergeben. Nun hofft man durch Umwandlung des 
bisherigen Dampfbetriebs in elektrischen Betrieb dem abzu- 
helfen, wobei auch eine bedeutend bessere Verbindung mit dem 
Eisenbahnknotenpunkt Goldau geschaffen werden soll. Die 
Gotthardbahn und die Gemeinde Arth wirken dabei mit. 


— Ernst Ruchonnet, Direktor der Jura-Simplonbahn bis zu 
deren Übergang an den Bund, ist, 72 Jahre alt, gestorben. 


— Mazedonische Eisenbahn (Salonik-Monastir). Die am 
28. Juni d. J. in Berlin abgehaltene Generalversammlung dieser 
Eisenbahngesellschaft beschloß, aus dem Reingewinn von 
564825 Fr. (im Vorjahre 590 484 Fr.) eine Dividende von 5% (wie 
im Vorjahre) mit 250000 (250000) Fr. auf die Vorzugsaktien zu 
verteilen, dem ordentlichen Reservefonds und dem Verwaltungs- 
rate je 15138 (14216) Fr. zuzuweisen, dem Erneuerungsfonds wie 
im Vorjahre 100000 Fr. und der Reserve für Ergänzungsarbeiten 
150 000 (im Vorjahre 200.000) Fr. zu überweisen, endlich den Rest 
mit 34547 (12051) Fr. auf neue Rechnung vorzutragen. 


— Militärsanitätszüge für den Kriegsschauplatz in Ost- 
asien. Für diese Züge sind vom Kaiser von Rußland unter dem 
11. März besondere Bestimmungen erlassen, aus denen wir 
in Ergänzung unserer Mitteilungen in Nr 30 S. 482 d. Ztg nach 
der „Kriegstechn. Zeitschrift“ auszugsweise folgendes mitteilen: 
Die Züge sollen die Kranken und Verwundeten aus den Feld- 
lazaretten im Öperationsgebiet in Etappenlazarette und aus 
diesen in heimatliche Sanitätsanstalten überführen. Die Zahl 
der im Frieden bereit zu haltenden Militärsanitätszüge wird 
durch den Mobilmachungsplan bestimmt; die Züge erhalten fort- 
laufende Nummern. Jeder Zug ist für Aufnahme von mindestens 
250 Verwundeten oder Kranken eingerichtet. Soweit die Bauart 
der zu befahrenden Strecken eine Verringerung dieser Zahl 
bedingt, ist darüber von der beteiligten Eisenbahnverwaltung 
eine Vereinbarung mit dem Hauptstab (Großen Generalstab) her- 
beizuführen. Für gewöhnlich besteht ein Zug aus der Maschine 
und 16 Wagen, von denen zehn für die Verwundeten und 
Kranken bestimmt sind, während die übrigen sechs außer den 
Räumen für das Oberpersonal die Küche, den Eiskeller, Vor- 
ratsräume, Gepäck- und Geräteräume, die Apotheke, ein Ver- 
bandzimmer, Badewannen und Waschräume enthalten. Die 
Rote Kreuz-Gesellschaft, andere derartige Gesellschaften und 
Privatpersonen dürfen im Einvernehmen mit dem Hauptstab an 
der Einrichtung von Militärsanitätszügen teilnehmen und auf 
ihre Kosten eigene Züge aufstellen. Diese Züge sind jedoch 
der Verfügung der Militärbehörden zu unterwerfen, welche eine 
Militärperson als Zugkommandanten stellen. 4 

ür die Militärsanitätszüge wird das Personal an Offizieren, 
Ärzten (8), Beamten, barmherzigen Schwestern (5) durch die 
Militärsanitätshauptverwaltung bestimmt; Heilgehilfen (5) und 
Unterpersonal werden nach den Mobilmachungslisten für die 
Reserven zugewiesen. Sobald der Mobilmachungsbefehl ergeht, 
ziehen die Eisenbahnverwaltungen an den Formationsorten das 
für die Sanitätszüge bestimmte rollende Material zusammen und 
rüsten es nach vorhergegangener Besichtigung durch eine 
Kommission, bestehend aus dem Linienkommissar, dem Betriebs- 
chef, einem älteren Betriebsinspektor, dem Zugkommandanten 
oder geeigneten Stellvertreter, aus. Diesem werden die in- 
zwischen herangeführten und durch freihändigen Ankauf _er- 
gänzten Arzneimittel, Geräte usw. übergeben und von ihm 
an die mit der Verwaltung zu beauftragenden Personen (Beamte 
und Ärzte) überwiesen. Sobald der Zug ausgerüstet und das 
Personal vollzählig zur Stelle ist, meldet der Linienkommissar 
darüber an den Hauptstab, der Direktor der Eisenbahn an die 
Hauptverwaltung der Eisenbahnen. Für die technische Beauf- 
sichtigung und Instandhaltung der Wagen ist dem Zuge dauernd 
eine Anzahl Schlosser zugeteilt, von denen einer als „ältester 
Schlosser“ das Kommando führt und die Arbeiten verteilt. 
Ei Die Verwundeten und Kranken werden durch die „Evakua- 
tionskommission“ zugewiesen und nach namentlichen Listen 
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von den Ärzten übernommen. Die Überführung in den Zug er- 
folgt ‘durch das Anstaltspersonal oder besondere Kommandos 
von Militär- oder nötigenfalls von Zivilpersonen. Die Ablieferung 
der Kranken und Verwundeten ist durch rechtzeitige Nachricht 
an die übernehmende Sanitätsanstalt und den betreffenden 
Stationschef und durch geeignete Maßnahmen von dieser Seite 
so vorzubereiten, daß sie unverweilt-und ohne Verkehrsstörung 
unter tunlichster Rücksichtnahme auf die Kranken ordnungs- 
mäßig erfolgen kann. Die Verpflegung wird in zwei Mahlzeiten 
aus der Zugküche nach Lazarettsätzen verabfolgt; außerdem 
wird Tee gewährt. Die Vorräte sollen so oft wie möglich auf- 
gefrischt werden. Die Sanitätszüge fahren auf besondere Fahrt- 
listen, welche für Fahrten im Innern des Reichs durch den 
Hauptstab, im Bereich der Armee durch den General vom Dienst 
im Einvernehmen mit dem „Chef der Militärkommunikation“ auf- 
gestellt werden. Sie sind den sonst geltenden Bestimmungen 
für Militärzüge aber unterworfen. j 


i 


Fremde Weltteile. 


— Sibirische Bahn. Wie die Petersb. Ztg. schreibt, sind 
auf der Sibrischen Bahn durch das tatkräftige Eingreifen des 
Verkehrsministers Fürsten Chilkow dauernd Verbesserungen 
vorgenommen worden, um ihre Leistungsfähigkeit zu erhöhen. 
Bis Anfang Juni waren 34 Ausweichgleise fertiggestellt, so daß 
12 Züge täglich nach jeder Richtung hin befördert werden 
können, auf einzelnen Strecken sogar bis zu 15 Zügen. 
69 weitere Weichen sind im Bau. Während man an den 
wichtigsten Stellen die Weichen auf dem erweiterten Bahn- 
körper angelegt hat, sind diejenigen zweiter Klasse mit Rampen 
neben ihnen geschaffen worden und sollen erst später zur Höhe 
des Oberbaues aufgeschüttet werden. Für den Winter hofft 
man die Baikal-Umgehungsbahn benutzen zu können, außerdem 
sollen Dampfschlitten eingestellt werden. Die Arbeiten an der 
Umgehungsbahn werden von Unternehmern ausgeführt, denen 
hohe Prämien versprochen worden sind, falls sie den Bau vor 
dem festgesetzten Zeitpunkt vollenden. In russischen Blättern 
finden sich merkwürdige Mitteilungen über die Art und Weise, 
wie einzelne Unternehmer ihre Aufgabe zu lösen versuchen, 
und es ist zweifelhaft, ob Mitte August wirklich die Bahn dem 
Betrieb übergeben werden kann. Unterdessen fließt unauf- 
hörlich der Strom von Menschen, Kriegsmaterial und Lebens- 
mitteln aus dem europäischen Rußland nach Osten. Um das 
Personal zu verstärken, hat die Transkaukasische Bahn über 
700 Beamte, Lokomotivführer, Heizer und Weichensteller ab- 
geben müssen. 


Die britischen Kronagenten. Die Crown Agents, 
denen auch die Anlage von Eisenbahnen in den Kolonien 
übertragen ist, bekamen anläßlich der öffentlichen Besprechung 
ihrer Tätigkeit recht unangenehme Dinge zu hören, und am 
10. Juni d. J. gab es im Hause der Lords eine etwas gereizte 
Debatte, als der Earl of Portsmuth in einer recht abfälligen 
Rede die Einrichtung der Kronagenten angriff. Aus mehreren 
Kolonien waren ihm eingehende Berichte über die Kostspielig- 
keit der Bahnanlagen zugegangen, die von Bauunternehmern 
weitaus, billiger hergestellt worden wären. Laute Heiterkeit 
begleitete die Erzählung der Geschichte der als „leichte Eisen- 
bahn“ hergestellten Gold-Coast-Railway, die von Mr Sh.... im 
Auftrage der Kronagenten für 10300 £ die Meile erbaut wurde. 
Eine bekannte Londoner Firma wollte sie für 6500 £ herstellen; 
weshalb sei dieses Angebot nicht angenommen? Die Linie 
sei als die schlechteste je gebaute bekannt; kein Zug könne 
bei Nacht verkehren, weil die Lokomotivführer sich weigern, 
nach Eintritt der Dunkelheit darüber zu fahren. Ein Reisender 
legte einmal diese Strecke von 99 engl. Meilen (160 km) in 
29 Stunden zurück. Der edle Lord griff sodann das Konialamt 
an, das nicht eingreife, weil zwei seiner Beamten „zur Familie“ 
gehören. Sir M.F.O.... sei ständiger Untersekretär des 
Amtes, sein Neffe Mr OÖ. . ein Mitglied der Consulting Solici- 
tors der Kronagenten und Mr Sh....., der Bauunternehmer, ein 
Schwiegersohn des Sir M.F.O.... Was, fragt er weiter, 
wird aus der einprozentigen Kommissionsgebühr der Kron- 
agenten bestritten? Sie schlagen beim Bahnbau noch 59% für 
das verwendete Material zu; die beratende Firma erhalte 2,5 9 
und die Solieitors ihre Sporteln! Ein unbilliges System! Er 
verlangt ein mehr kaufmännisches Gebaren mit öffentlichen 
Ausschreibungen und beantragte die Einsetzung „eines Sonder- 
ausschusses, der über das System der Besoldung der Agenten 
in den Kolonien und über die Art der Erfüllung ihrer Amts- 
pfliehten Erhebungen zu pflegen habe“. 

Der Herzog von Marlborough übernahm die Verteidigung, 
die jedoch nicht allgemein befriedigte. Die Gebühr von 1% 
decke die Auslagen der Agenten, welche auch den üblichen 
Nachlaß erhalten. Ihre Bezüge seien feststehende, weshalb sie 
keinen Anlaß hätten, die Bestellungen zu vergrößern oder 
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um ihre Gebühren zu erhöhen. Die Agenten 
seien Männer von untadeligem Charakter und langer Erfahrun 

im öffentlichen Dienst, weshalb er die Unterstellungen, als mit 
den besten Überlieferungen nicht im Einklang stehend, zurück- 
weisen müsse. 
in den Erfolgen des Departements; er halte 'eingehendere 


Nachforschungen für überflüssig, sei jedoch gern bereit, be- 


teurer einzukaufen, 


sondere Beschuldigungen untersuchen zu lassen und hierüber _ 


zu berichten. Damit fiel der Antrag des Lord Portsmouth, 

Das Echo aus den Kolonien ist, abgesehen von’ 
offenbaren Übertreibungen, ebenfalls ein wenig 
schmeichelhaftes. Als Schulbeispiel gilt die Lagos -Eisen- 
bahn, über welche die „Singapore Free Press“ sich etwa 
folgendermaßen äußert: Abgesehen von anderen Sachen wurde 
diese Linie stets als ein Vorbild betrachtet, wie etwas in der 
denkbar schlechtesten Weise zu den höchsten gegenwärtigen 
und künftigen Kosten, in der längst möglichen Zeit, mit der 
geringsten Befriedigung für alle Interessenten — natürlich die 
Agenten ausgenommen — durchgeführt wird. 

Der „Indian Engineering“ schreibt: „Die Bewohner von 
Singapore sind in Sorge um ihre kleine Spielereibahn, eines 
der hervorragendsten Muster für ‚Puffing Billy. Die Linie 
wurde gemäß dem Grundsatz erbaut, alle Kenntnisse und ört- 


lichen Erfahrungen der heimischen Ingenieure unberücksichtigt 
zu lassen. Die Bevölkerung mußte zusehen, wie ihr Geld auf 


ein müßig - geschäftiges Experiment verwendet wurde Die 
Folgen ließen nicht, lange auf sich warten, denn sobald die 
Züge liefen, begann der Spaß. Die Dämme gaben nach, die 
Beschotterung stob nach allen Richtungen und die Schienen 
bauchten sich, wie ein australischer Brombeerstock. Eine 
Rutschbahn-ist sicherer als die Singaporebahn, aber gewiß nicht 
so aufregend. Die Betriebsführung findet Trost in dem Um- 
stande, daß, wenn ein Zug über die Böschung stürzt, er 
weich fällt.“ 

Die „Ceylon Times“ bemerkt: Allmählich wird die bislang 
unangreifbare Stellung der Kronagenten in den Kolonien unter- 
graben, und wir werden Gelegenheit nehmen, dieses Beginnen 
zu unterstützen. Aus Britisch-Honduras, wo es den Agenten 
gelang, den Bau von Bahnen zu verhindern, ausgenommen jene, 
die sie selbst zu verblüffenden Kosten anlegten, kommen bittere 
Beschwerden. Keine Schönfärberei wird die vor etwa zwei 
Jahren eingetretene Geschäftshemmung wettmachen, deren 
gänzlicher Verfall nur durch den bescheidenen Handel mit der 
mexikanischen Niederlassung in Süd-Yukatan vermieden wurde. 
Ein englisches Blatt berichtet über die bezeiehnende Tat- 

daß eine hervorragende Londoner Ingenieurfirma sich 


sache 
eine kurze aber wichtige Linie für 75000 £ 


erbötig machte, 


und eine belanglose Landschenkung zu erbauen, ja selbst auf 


die letzte Forderung zu verzichten, welche Bahn die Kron- 
agenten mit 374000 £ veranschlagten. 

Der ‚„Transvaal Leader“ meint, daß es an der Zeit sei, die 
Stimme zu erheben. Die Regierung behauptet, das System der’ 
Agenten sei am meisten geeignet, die Interessen der Steuer- 
zahler zu wahren. „Sind wir Kinder, daß man uns nicht zur 
traut, das selbst besser zu besorgen; ist unsere Gemeindever- 
waltung so unfähig, nicht unterscheiden zu können, welches 
die wohlfeilste Art der Geschäftsführung sei; sind wir solche 
Narren, um zu glauben, daß es den Steuerträgern frommt, 1 u 
in die Taschen der Kronagenten gleiten zu lassen für Geschäfte, 
die ein Amt unentgeltlich durchführt? Sind die Agenten solche 
Wohltäter, wie kommt es, daß die Kolonien mit Selbstverwal- 
tung auf deren Mithilfe schon längst verzichtet haben at | 

K-a. 


„Alaskische Schwindelbahnen.“ Unter dieser Über- 
schrift spricht sich die Köln. Ztg. über verschiedene Bahn- 
projekte, die sich auf den äußersten Nordwesten des ameri- 
kanischen Festlandes beziehen, in einem längeren Aufsatze aus. 
Es wird darin zunächst die sogen. „transalaskische 
Eisenbahn“, die entweder von Klondike oder von der 
Iliamnabucht am Cook Inlet zur Beringstraße führen sollte, um 
dann unter dieser hindurch nach Sibirien und in Irkutsk an die 
sibirische Bahn zu gelangen, als „ein wahrhaft blödsinniger 
Versuch“ gebührend abgefertigt. Ein etwas günstigeres Urteil 
wird über die „Valdezbahn“ gefällt, mit der es folgende 
Bewandtnis hat. Im Jahre 1899/1900 wurde von der Militär- 
verwaltung ein Saumpfad angelegt, der von Valdez, im nord- 
östlichen Winkel des Prinz William-Sunds, zum Copper River, 
der unter 62° 10' erreicht wird, dann 120 km in dessen Tal 
aufwärts, darauf nordöstlich über den Tanana hinüber nach 
Eagle am Yukon, nahe der kanadischen Grenze, läuft. Diesen 
Pfad wollte zuerst die im Januar 1902 gegründete Alaska, 
Gopper River und Yukonbahn, später die im Mai 1903 ge 
gründete Valdez, Copper River und Tananabahn wenigstens bis 
zum Tanana als Bahn ausbauen. Nach der Meinung des Be 
richterstatters wäre ein solcher Bau wohl durchführbar, wenn 
eine Staatsunterstützung dafür zu erlangen wäre; doch habe 
der betreffende Ausschuß des Kongresses jede finanzielle Bei 
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hilfe abgelehnt. Über die „Alaska Centralbahn‘, deren 
wir bereits in Nr 4.8. 56 d. Ztg. Erwähnung getan haben, wird 
weiterhin folgendes gesagt: 

„So bleibt noch das dritte Kind der Eisenbahnphantasie 
übrig, die Alaska Central, und vor ihr möchten wir ganz be- 
sonders warnen, denn sie hat es besser als die anderen ver- 
standen, sich ein respektables Ansehen zu geben. Sie tauchte 
im Herbste 1902 auf als Wettbewerbslinie der Valdezbahn: an 
der Resurreetion Bay zwischen Cook Inlet und Prinz William- 
Sund beginnend, will sie den Sushitna hinaufsteigen und in 
650 km zum Tanana gelangen. F.A. Heinze, einer der Kupfer- 
könige von Montana, der Exsenator Turner von Washington 
und der frühere Generaldirektor der Northern Paeifie Dickinson 
sind an diesem Plan besonders beteiligt. Im vorigen Sommer 
schon las man häufig die allerbestimmtesten Angaben, daß die 
Arbeit an dieser Linie bereits begonnen habe, und von dem 
Interesse, das die Bundesregierung und Präsident Roosevelt 
selbst an der Sache und an dem neuen Hafen Seward nehmen, 
wurden Wunderdinge erzählt. Bedenklich mußte es aber von 
- Anfang an erscheinen, daß diese Gesellschaft nicht den ge- 
ringsten Versuch machte, beim Kongreß irgend welche Ver- 
günstigungen herauszuschlagen, und es sieht sehr danach aus, 
als ob dies unterblieb, um nicht der spekulativen Seite der 
Sache, also dem Aktienabsatz, zu schaden, falls der Kongreß 
sich zugeknöpft verhielte.“ 


Inzwischen hat nun der Senat den Beschluß gefaßt, den 
Saumpfad von Valdez nach Eagle zu einer großen Militär- 
fahrstraße ausbauen zu lassen. Sollte das Unterhaus diesem 
Beschlusse beitreten, so würde allerdings für die Tätigkeit von 
privaten Eisenbahngesellschaften in jenen entlegenen Gebieten 
vorerst wohl kaum ein geeigneter Raum bleiben. 


Allgemeines. 


— Gründung eines Museums von Meisterwerken aus der 
Naturwissenschaft und Technik in München. Im Festsaale der 
alten Akademie fand am 28. Juni unter lebhafter Beteiligung 
aus ganz Deutschland die Ausschußsitzung des geplanten 
Museums von Meisterwerken aus der Naturwissenschaft und 
Technik statt. Prinz Ludwig, der Prorektor des Museums, hob 
folgendes hervor: Als im Jahre 1903 der Plan entstanden sei, 
habe ja große Begeisterung geherrscht, aber daß inzwischen so 
viel geleistet sein würde, konnte nicht vorausgesehen werden. 
Dankbar sei zu begrüßen, daß die Münchener Stadtverwaltung 
mit einstimmigrem Beschluß durch Geschenk eines auf 2 000 000 #6. 
bewerteten Grundstückes die Platzfrage löste. Weiterhin ge- 
bühre Dank dem bayerischen Staat, dem Deutschen Reich und 


namentlich dem Kaiser wegen des hohen, für das Museum be- » 


kundeten Interesses. Nach den in letzter Zeit entwickelten 
weitreichenden Plänen ständen wir erst in den Anfängen des 
‘zu Leistenden, und wünschenswert sei, daß die bisher gebrachten 
Opfer noch lange fortgesetzt werden. Erfreulich sei es, daß 
‚England und Frankreich einem Unternehmen, das in gewissem 
Sinne eine Konkurrenz mit ihren eigenen Einrichtungen bilde, 
freundlich gegenüber stehen. Aus den Verhandlungen sei fol- 
gendes hervorgehoben: Baurat Dr Oskar v. Miller berichtete 
über den geplanten Ausbau des Museums, dessen Vorbilder, das 
„Conservatoire des Arts et Mötiers“ in Paris und die Technische 
: Abteilung des Kensington-Museums in London, er genau studiert 
habe. Es gilt zunächst, die Hauptwerke großer Männer zu sam- 
meln, wo die Originalapparate von Fraunhofer und die erste 
elektrische Lokomotive von Siemens & Halske 
schon jetzt dem Museum zugewiesen sind. Soweit man die 
Originale nicht beschaffen kann, müssen Modelle gesammelt 


werden, und wir haben dafür auch in Paris und London wert- 


volle Zusagen erhalten. Daneben treten dann die neuesten 
- Maschinen, über deren Aufstellung stets der gesamte Vorstands- 


rat zu entscheiden hat. Alle Einrichtungen zur praktischen Vor- 
führung der Sachen und zur Belehrung des Volkes sind vorge- 
sehen. Die Sammlung der Gegenstände wird nicht dem Zufall 
überlassen, sondern nach festem Plan erfolgen. Redner legte 
dann dar, wie zunächst das Alte Nationalmuseum und später 
der Neubau auf der Kohleninsel eingerichtet werden soll. Es 
besteht nach alledem berechtigte Hoffnung, daß wir das er- 
reichen werden, was in Paris und London erreicht worden ist, 
da wir von allen Seiten so großes Entgegenkommen finden. 
Ministerialrat Freiherr v. Schacky gab bekannt, daß die 
bayerische Verkehrsverwaltung dem Museum die erste 
bayerische Schnellzuglokomotive zum Geschenk 
mache. Der Rektor der Technischen Hochschule in München, 
Professor Dr v. Dyck, erstattete hierauf Bericht über die mit 
dem Museum zu verknüpfende Bibliothek und Plansammlung, 
die in solehem Umfange, wie sie beabsichtigt sei, noch nirgends 
bestehe. Der Präsident des Kaiserlichen Patentamts in Berlin, 
Wirkl. Geh. Rat Dr Hauß, stellt dem neuen Museum die im 
Laufe der Jahre beim Patentamte angesammelten Modelle, unter 
denen vorher eine kritische Auswahl getroffen werde, sowie die 
einschlägigen Schriften von Bedeutung in Aussicht. Geh. Bergrat 
und Direktor der Bergakademie in Berlin, Schmeisser, 
stellte dem Museum die gesammelten Werke und Abhandlungen 
der Königlichen Bergakademie zur Verfügung. Staatsminister 
Freiherr v. Feilitzsch gab der Versammlung bekannt, .daß der 
Prinzregent die Porträts von Johann Karl Friedrich Gauß und 
Joseph v. Fraunhofer stiften werde und mit der Ausführung 


dieser Porträts bereits einen hervorragenden Künstler be- 
traut habe. 
Bücherschau. 


— Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche 
Bedeutung. Vortrag, im Österreichischen Ingenieur- und 
Architektenverein gehalten von Josef Ritterv. Wenusch. Wien 
und Leipzig. Wilhelm Braumüller. 1904. Preis 12 Kr. = 1 # 

Es ist ein übersichtliches und fesselndes Bild, welches der 
Verfasser hier in dem engen Rahmen eines Vortrages über die 
Entwicklung des Kleinbahnwesens in den verschiedenen Ländern 
Mitteleuropas entrollt hat. Zwar sind ihm als einem Angehörigen 
Österreich-Ungarns die einschlägigen Verhältnisse seiner Heimat- 
lande am besten vertraut, und es nehmen diese daher auch in 
seinen Darlegungen den breitesten Raum ein. Aber das ein- 
gehende Studium, welches er den dortigen Zuständen gewidmet 
hat, befähigt ihn zugleich, den kritischen Maßstab an die Ent- 
wicklung zu legen, welche das Kleinbahnwesen in Deutschland, 
Frankreich und in der Schweiz genommen hat. So bietet er 
uns denn eine ganze Reihe von interessanten Gesichtspunkten, 
welche ihm die vergleichende Gegenüberstellung jener vier 
Verkehrsgebiete an die Hand gegeben hat. ‚Ganz besonders 


beachtenswert aber erscheinen uns die kurzen, treffenden 
Worte, mit denen er diejenigen Bedenken zu. widerlegen 
sucht, welche von den Gegnern der Schmalspurbahnen auf 


Grund der notwendig werdenden Umladungen immer aufs neue 
wieder ins Feld geführt werden. „Gegen die Schmalspur“, so 
sagt er, „wo das Umladen infolge der gleichen Höhenlage der 
Plattform der unmittelbar nebeneinander stehenden Schmal- 
spur- und Normalspurwagen viel leichter und einfacher ist (als 
beim Wasserumschlag) und eigentlich in einem bloßen Hinüber- 
wälzen oder Schieben der Waren besteht, führt jeder Land- 
krämer, der im Jahre keine zwei Wagenladungen Frachten be- 
zieht, das Umladen als erschwerenden Umstand an. Die Kosten 
des Umladens betragen in Bosnien je nach der Wagengattung 12, 
höchstens 40 h, im Mittel 20 h für 1 t oder 1000 kg. Bei einem 
Minimaltarif von etwa 10 h für 1 tkm, wie er für Lokalbahnen 
angewendet werden dürfte, entspricht dies einer fiktiven Mehr- 
länge der Bahntransporte -von 2 km, was bei einer etwas 
längeren Lokalbahn gar nicht ins Gewicht fällt.“ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. außer 
2 u. : nungen 
Gruppentarif III (nordwestliches Gebiet) 
4 vom 1. Mai 1900. 

Am 1. Juli d. J. erscheint zum vorbe- 


zeichneten Tarif der Nachtrag 1, welcher 


für 


rektionsbezirks 


Entfernungsänderungen Entfer- 
die neu 
Stationen Mathias Stinnes des Direktions- 
bezirks Essen und Oberbehme des Di- 
Münster, 
Frachtsätze des Seehafenausnahmetarifs 


S5 (Eisen und Stahl) nach Station Wil- 
helmshaven der Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen enthält. 

Die Entfernungen der Station Mathias 
Stinnes gelten erst vom Tage der Eröff- 
nung dieser Station für den Güterverkehr. 


aufgenommenen 


sowie neue 
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Soweit Erhöhungen der Entfernungen 
eintreten, gelten dieselben erst vom 
15. August d. J. ab. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter 1(9 der Kisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Abdrücke sind bei den Güterabferti- 
gungsstellen zum Preise von 20 „JS zu 
haben. 

Essen, den 28. Juni 1904. (1732) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - hessisch - sächsischer 
Verband. 

Am 15. Juli d. J. gelangen für die Be- 
förderung lebender Tiere zwischen der 
Station Oberrottenbach des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt einerseits und 
den sächsischen Stationen Göttengrün, 
Hirschberg a. d. Saale, Hof (sächs. Stsb.), 
Loitsch-Hohenleuben, Mehltheuer, Mühl- 
troff, Pausa, Reuth, Schleiz, Schönberg in 
Sachsen, Tanna, Triebes und Zeulenroda 
direkte Frachtsätze zur Einführung. Über 
deren Höhe erteilen die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen nähere Auskunft. 

Erfurt, den 30. Juni 1904. -(1733) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


OÖsterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil, Hefti1voml.Januar 1897. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1. J. ge- 
langen in Ergänzung der Abteilungen II 
und III des Ausnahmetarifes Nr 16 (für 
Holzstoff) direkte Frachtsätze von Niklas- 
dorf nach Schaftlach zur Einführung. 

München, den 29. Juni 1904. (1734) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeilH, Heft3Bvom 
1. Juli 1904. 

Ab 15. Juli l. J. wird die Station L o b- 
nitz K. F.N. B. im Verkehre mit Mün- 
chen Hptbhf. in den Ausnahmetarif Nr 2 
Abt. U einbezogen. 

München, den 28. Juni 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1735) 


Pfälzisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 
wird auf Seite 75 im Ausnahmetarif 5a 
(Steine) für Egglkofen der Teilfrachtsatz 
bis zum Schnittpunkt I in 83 4 abge- 
ändert. 

München, den 29. Juni 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1736) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilIV, Heft2 vom L August 
1904. 
(Holz- und Borkeverkehr 
Ungarn-Bayern) 

Am 1. August ]. J. wird Teil IV Heft 2 
des österr.-ungar.-bayer. Gütertarifes neu 
ausgegeben. Dieses Tarifheft enthält 
Frachtsätze für die Beförderung von Holz 
und von. Borke (Rinde) zwischen Sta- 
tionen der k. ungarischen Staatseisen- 


bahnen, der k. k. en Südbahngesell- 


schaft (ungarische Linien), der Raab- 


Ödenburg - Ebenfurter Eisenbahn, der 
k. k. priv. Kaschau - Oderberger Kisen- 
bahn (ungarische Linien) und der bos- 
nisch - herzegowinischen & Staatsbahnen 
einerseits, dann Stationen der k. baye- 
rischen Staatseisenbahnen anderseits. 
Der gleichnamige Tarif vom 1. März 
1901 nebst Nachtrag I sowie den hierzu 
erlassenen Ausschreiben werden gleich- 
zeitig aufgehoben. 
München, den 28. Juni 1904. (1737) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif III und Wechseltarife mit 
dieser Gruppe. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
wird die Umschlagsstelle am Fuldahafen 
in Cassel unter der Bezeichnung 
„Cassel Fuldahafen“ als Tarif- 
station eingerichtet und mit direkten 
Entfernungen in den Gruppentarif III 
und die Wechseltarife mit dieser Gruppe 
einbezogen. Die jetzige Überfuhrgebühr 
von 1 #. 50 „4 für den Wagen kommt in 
Wegfall, dagegen wird neben der tarif- 
mäßigen Fracht für Cassel Fuldahafen 
eine Verschiebegebühr von 50, für den 
Wagen erhoben. | 

Der Verkehr von und nach Cassel 
Fuldahafen bleibt, wie bisher, auf Fracht- 
güter in Wagenladungen beschränkt, 
die entweder unmittelbar oder nach er- 
folgter Zwischenlagerung im Hafen- 
gebiete vom Schiff zur Bahn und umge- 
kehrt übergehen. Die Abfertigung der 
Sendungen erfolgt auch künftig durch 
die Güterabfertigungsstelle Bettenhausen. 

Weitere Auskunft erteilt das'Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 30. Juni 1904. (1738) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Verband. 

Die im Tarifheft 7 des Verbandsgüter- 
tarifs (Verkehr Baden-Saarbrücken) für 
den Verkehr mit der Station Basel Bad. 
Bahn loko und transit vorgesehenen 
Stationsfrachtsätze werden mit Gültig- 
keit vom 15. August d. J. aufgehoben 
und durch neue, in der Eilgutklasse und 
den Allgemeinen Wagenladungsklassen 
A1l und B teilweise erhöhte Frachtsätze 
ersetzt. 

Ferner wird die Station Rascheid des 
Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. in das 
Tarifheft 7 einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 29. Juni 1904. (1739) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Gruppenwechseltarif III/IV. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Darmstadt Hauptbhf. (pr.-hess. 
Staatsbahn) und Darmstadt Hauptkhf. 
(M. N. B.) des Direktionsbezirks Mainz 
als Empfangsstationen in den Ausnahme- 
tarif 3a für Steinsalz aufgenommen. 

Gleichzeitig wird der Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs 9 für Eisen und Stahl 
von Burbach (Saar) nach Wannsee von 
23,4 in 231 3 geändert. 

Auskunft erteilen die beteiligten Dienst- 
stellen. 

Cöln, den 30. Juni 1904. 


(1740) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-bayerischer Tiertarif vom 
1. April 1897. 
Am 15. Juli d. J. tritt der Nachtrag XU 
in Kraft. Er enthält neben Ergänzungen 


der Tariftabellen, die seit der Heraus- 
gabe des letzten Nachtrags ferfolgt und 
besonders bekannt gegeben sind, weitere 
Ergänzungen durch Aufnahme mehrerer 
Stationen der nördlichen Verbandsver- 
waltungen. Unter anderen wird die 
Station Hoya der Hoyaer Eisenbahn für 
die Abfertigung von Großvieh (ausschl. 
Pferde) und Kleinvieh in Wagenladungen 
in den direkten Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Tarifstationen. 

Erfurt, den 29. Juni 1904. - (1741) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn- und ost-mittel- 
sudwestdeutscher Tierverkehr. 

Am 15. Juli d.J. treten im Verkehr mit 
dem Rennbahnhofe KRarlshorst des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Berlin direkte 
Frachtsätze für Pferdesendungen in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 2. Juli 1904. (1742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch -westösterreichisch-ungarischer 
Seehafen-Verband. 

Mit dem 1. August d.W. wird die 
Station Cilli der k. k. priv. Südbahn mit 
Sätzen des Spezialtarifs II in den 
Klassentarif einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Altona, den 1. Juli 1904. 11743) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Am 3./16. August alten/neuen Stils 1904 
tritt an Stelle des deutsch - russischen 
Ausnahmetarifs 7b für Getreide usw. 
über Alexandrowo und Sosnowice vom 
20. Dezember 1899 alten/l. Januar 1900 
neuen Stils nebst Nachtrag I in Kraft: 

„Gütertarif Teil V, Abtei- 
lung A, enthaltend Ausnahmetarif 7 
für Getreide usw. im Verkehr von Ruß- 
land nach Deutschland und den Nieder- 
landen über Alexandrowo und über 
Sosnowice.* 

Der neue Tarif enthält gegenüber dem 
zur Aufhebung kommenden Tarife neben 
geringen Frachtermäßigungen 
Frachterhöhungen. 

Druckstücke des neuen Tarifs sind 
durch Vermittlung der beteiligten Ver- 
bandsstationen zum Preise von 0,85 M. 
für das Stück erhältlich. 

Bromberg, den 30. Juni 1904. (1744) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Verbandsgüter- 
verkehr. 


Mit Geltung vom 15. Juli 1904 wird die. 


Station Heiligenberg der Reichseisen- 


bahnen in die Gütertarifhefte 1 (Reichs- 
bahn-Pfalz) und 4 (Reichsbahn-Baden) auf- 
genommen. Auskunft über die Fracht- 


berechnung erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 
(1745 


Straßburg, den 27. Juni 1904. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Stralsund-Tribseer Eisenbahn. 

Die Station Siemersdorf, welche bisher 
nur dem Wagenladungsverkehr diente, 
ist vom 1. Julid. J. ab auch für den 
Stückgutverkehr eingerichtet. 

Stralsund, den 30. 

Der Vorstand 
der Eisenbahngesellschaft Stralsund- 
Tribsees. 
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Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teisll,. Heft 1 vom 1. Juni 104. 
Am 15.”Juli 1904 treten im obengenannten Tarifhefte für Superphosphat und 


Ammoniak, schwefelsaures, unreines (Ausnahmetarif Nr 23 E und 


) unter den in 


diesem Ausnahmetarife angegebenen Bedingungen folgende direkte Frachtsätze 


in Kraft: 
rä are er) a ER 
Ze u er BEP RE 
Nach ar „PR ar . © E 153 aromgaHen . 
el ee Br ce 
ei Or aber EZ a Sms Bro ad, .8 
> =) Mes R th war ca DR 
und ae Di 3.. °.- MER, hd Sz, eR3 .9 5„AauE 
een |. |8.8 Kzsekoss. 
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; b ir? & = o = .- Ka :D = 
2 oH & eds 
| Awsnahmetarif'Nr 3 
BRITEN EIL BF REF I IEIJTELJIELJ Baal 
Em uchte ätze tür 00 kgin Pfennigen 
Posen 106 | 106] 104 | 106] 105 | 108] 120 | 120| 95 | 95 | 100] 1031103 | 104) 198 | 128 
Breslau, den 1. Juli 1904. (1747) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-niederdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Am 1. Juli d. J. erscheint zum Aus- 
nahmetarif 6 vom 1. Mai 1897 der Nach- 
trag IX, welcher u. a. neue oder ander- 
weite ermäßigte Frachtsätze von Station 
Mathias Stinnes unseres Bezirks, sowie 
nach den Stationen der Prignitzer und 
Mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn enthält und bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen für je 10 „A zu 
haben ist. 

Die Frachtsätze von Mathias Stinnes 
gelten erst vom Tage der Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr. 

Essen, den 30. Juni 1904. (1748) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-Elsaß-lothringisch- 
luxemburgischer Tier- usw. Verkehr. 

. Zam Tarif für den vorgenannten Ver- 
kehr vom 1. Juni 1896 gelangt auf 15. Juli 
d. J. ein Nachtrag VI zur Einführung. 

Durch den Nachtrag werden die wuürtt. 
Stationen Ertingen und Spaichingen, so- 
wie die elsässische Station Benfeld in den 
Tarif neu einbezogen. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Stuttgart, den 28. Juni 1904. (1749) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
TeilH, Heft]. 

Für Kranbestandteile aus Eisen bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg auf 
einen Frachtbrief und Wagen oderZahlung 
der Fracht hierfür von Lauchhammer 
(Bez. Halle) nach Ozd (Ungarische Staats- 
bahn) tritt mit sofortiger Geltung bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende dieses Jahres 
ein direkter Frachtsatz von 383 „| für 
100 kg in Kraft. 

Breslau, den 1. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1750) 


GruppenwechseltarifI/IV. TarifheftIIH 
(östliches-südwestliches 
Gebiet). 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden die Entfernungen Lebach-Star- 
ard i/Pm. (S. 89) von 708 auf 908 km, 
Mittelsinn-Sorau (Seite 93) von 359 auf 
539 km und Nievenheim-Stargard i/Pm. 
(Seite 95) von 621 auf 721 km erhöht. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist zu be- 
richtigen (Seite 30) bei Groß-Chelm die 
Anstoßnummer „2* in „9“ und (Seite 79) 


| die Stationsbezeichnung „GroBß-Nidda“ 


in Geiß=- Nidda. 
Breslau, den 1. Juli 1904. (1751) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Verband. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1904 werden 
im Verkehr zwischen den pfälzischen 
Stationen der Strecke Grünstadt-Neuoffs- 
heim einerseits und den Stationen der 
Mannheim -Weinheim -Heidelberg - Mann- 
heimer Nebenbahn anderseits der Fracht- 
berechnung neue niederere Tarifentfer- 
nungen zugrunde gelegt. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 30. Juni 1904. (1752) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 

scher Kohlenverkehr. 

Vom ]1. Juli d. J. ab wird die Station 
Sinsen des Direktionsbezirks Essen als 
Versandstation in den Tarif für den vor- 
genannten Verkehr aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 30. Juni 1904. (1753) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 

Der für die bisherigen Kohlentarife 
Nr 12 und 14 zum 1. Juli d. J. heraus- 
zugebende neue Saarkohlentarif Nr 12 
nach der Schweiz (siehe diesseitige Be- 
kanntmachung vom 15. April d. J.) ist 
nunmehr erschienen und zum Preise von 
50 „) käuflich. (1754) 

St. Johann=Saarbrücken, 25. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-niederdeutscher und nieder- 

deutscher Güterverkehr. 

Am 1. Julid. J. erscheint zum rheinisch- 
niederdeutschen Gütertarife vom 1. April 
1899 der Nachtrag XVI, welcher u. a. 
neue oder anderweite gekürzte Entfer- 
nungen für verschiedene Stationen der 
Direktionsbezirke Üöln, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann-Saar- 
brücken, ferner Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 9,9 S, E,E1 und E2 von 
den Stationen Burg (Dillkreis), Leich- 
lingen, Nassau a. d. Lahn und Sundwig 
der Direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Elberfeld, sowie Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 9 S nach den Stationen 
Premnitz und Pritzerbe der Branden- 
burgischen Städtebahn enthält. 

Die in dem Nachtrage vorgesehenen 
Entfernungen für Mathias Stinnes gelten 
erst vom Tage der Kröffnung dieser 


Station für den Güterverkehr; ferner 
treten die Erhöhungen, welche, mit der 
Aufhebung der Frachtsätze des ‚Aus- 
nahmetarits 8 für Gießereiroheisen von 
Station Duisburg Hafen und mit ver- 
schiedenen Druckfehlerberichtigungen 
verbunden sind, erst am 15. August 1904 
in Kraft. Abdrücke des Nachtrags sind 
bei den beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen für je 10 „\ zu haben. 

Die genannten Stationen der Branden- 
burgischen Städtebahn werden mit dem 
1. Juli190+4 auch in den Ausnahmetarif 9S 
des niederdeutschen Verbandes auf- 
genommen. 

Essen, den 30. Juni 1904. (175 

Königliche Eisenbahndirektion. 


fa, 
— 


Am 6. Juli 1904 werden in unserem 
Binnen-Güterverkehre für die 
Beförderung von Kupferkies, 
Magnetkies und Schwefelkies 
folgende Ausnahmefrachtsätze bei Auf- 
gabe von mindestens 10000kg mit einem 


Frachtbriefe auf einem Wagen einge- 
führt: 
| Von 
‚Klingenthal 
Nach | 
| Frachtsätze 
für 100 kg 
in Mark 
Kreiberg in. je et | 0,35 
Freiberg Schachtbf. . . . 0,35 
Halshirickert N 0,36 
IMulgenbuttens iz 3. den 0,35 
Radebeul‘ :..... . Al; 0,44 
Riesa = Elbkai und Riesa= 
Daten  Tagr. 0,39 
Weißig b. Großenhain . . 0,41 
Der Frachtberechnung wird jedoch 


mindestens das Ladegewicht der ge- 

stellten Wagen zugrunde gelegt. 
Dresden, den 4. Juli 1904. (1756) 

Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Marıt.ToılN, 3 Heftvvomia März 
Read. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 gelangen für die Beförde- 
rung von Spiritus bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
und Einhaltung der Bestimmungen des 
obenbezeichneten Tarifes folgende Fracht- 
sätze zur Anwendung: 


Von 


Pernhofen= 
Nach Wulzeshofen 
ı  Centimes 
für 100 kg 


Bregenz transit . Ben 316 
Buchs (Rheintal) transit 316 
Eindan transitzs re 316 
St. Margrethen transit . 321 
INABAT ur. Se 433 
Basel S.B.B.undBad.B. 391 
Baseldt, Johan 391 
BUrBdor ne 496 
Del&mont (Delsberg) . . | 449 
Romanshorn . . . 346 


Die Station Pernhofen = Wulzeshofen 
rangiert in die gleiche Reexpeditions- 
gruppe wie Iglau-Stadt. 

ien, am 27. Juni 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1757) 
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Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
(Verkeh’r mit den französischen Ostbahnen über Elisaß-Loth- 
ringen und via Schweiz.) 
(Tarif Teil I, Abteilung B und Tarif Teil I, Heft 
vom:]l. April 190% 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 hat die deutsche und französische Waren- 
bezeichnung der Post Nr 288 f, Seite 114 des Artikelverzeichnisses für Frachtgut des 
Tarifteiles I, Abteilung B wie folgt zu lauten:. „Druckpapier und Kartonpapier in 
Rahmen, Verschlägen oder Kisten = Papier A imprimer et papier carton en cadres, 
cages ou caisses.“ 


Mit demselben Gültigrkeitstermine sind die französischen Schnittfrachtsätze der 


Tabelle in Nr 85 vom 29. Öktober 1902 unter fortlaufender Nr 2803 dieser Zeitung in 
nachstehender Weise zu ergänzen: 


FKranes für 1000. kg 


nach oder von 
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nach oder von 


Paris=La Villette-Douane 


g 21) = er 30,75 33,10 33,60 
S 319) Fur 8 2 26,7 28,55 28,94 
Wien, am 27. Juni 1904. (1758) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
Osterreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
mit den französischen Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen und via Schweiz. 
Rarıit TeiItyomT.Fehruar! 1599; 
Fraehtsätze für die Beförderung von Häuten und Fellen. 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 sind für die Beförderung von 
1. Häuten, behaarten, von Rindern, Büffeln, Pferden, Kühen und Kälbern sowie von 
Schaffellen ohne Wolle, roh, gesalzen oder getrocknet, in verschnürten Ballen 
oder verpackt; 
2..Fellen und Häuten, anderen, roh gesalzen oder getrocknet, in verschnürten Ballen 
oder verpackt (Pelzwerk ausgenommen) 
folgende Frachtsätze zu berechnen: 


Verkehr 


naneeh 


Paris=La Villette-Douane 


Paris=-Reuilly 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 


mindestens 
Non 48 a ’ r EA ie 
5000 kg | 10000 kg | 5000 kg | 10000 kg 
für jeden Frachtbrief und Wagen 
adı1|ad2 adıjad2|adılade adıjad?2 
| Franes für 1000 kg 
| | | 
deiv. . . 
Angyalföld 
dunap. t.p.u.. 
Fövar. Közr. 


Jözsefväros . . » 
Kelenföld . 
Kiterö «ı Ze ee 
Lipötväaros . . . 
NYUgAnD. u: Seren | | | | 
Das Auf- bezw. Abladen der Sendungen geschieht durch die Eisenbahn. 
Hierdurch werden die für die gleichen Stationsverbindungen in Nr 23 dieser 
Zeitung vom 19. März 1904 unter fortl. Nr 760 verlautbarten Frachtsätze aufgehoben 
‚und ersetzt. 
Wien, am 27. Juni 1904. s 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Budapest 89,05 | 101,70, 82,70 89,75 | 101,70| 83,40 | 86,50 


(1759) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. wird die bahn- 


amtliche Überführung von 
Personen. in Berlin mittels 


Omnibus aufgehoben. Die mit durch- 
zehenden, über Berlin hinaus gültigen 
Fahrtausweisen versehenen Reisenden 
haben von diesem Zeitpunkt ab, wenn 
sie nicht auf einer Stadtbahnstation an- 
kommen und von einer solchen die Reise 
fortsetzen, für ihre Überführung vom 
Ankunfts- zum Anschlußbahnhof selbst 
zu sorgen. Das direkt über Berlin hinaus 
abgefertigte Reisegepäck wird, wie bis- 
her, auch in Zukunft eisenbahnseitig 
übergeführt werden. 

Berlin, den 1. Juli 1904. (1760) 
Namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Neubaulinie Saarbrücken-Bous 
(linkes Saarufer),. 
Die Ausführung des Bahnkörpers in 
Los II der Strecke von Station 58-30 
bis 105-+ 90 rund 4,7 km lang, umfassend 
rund 180000 cbm Bodenbewegung 
K 5700 „ Mauerwerk 
5 34000 qm Wegebefestigung 
soll einschließlich Lieferung der Ma- 
terialien außer Zement, Röhren und derg!. 
vergeben werden. se 
Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 1. Juli ab in unserem technischen 
Bureau (Neubaubureau, Sophienstraße 3) 
hierselbst zur Einsichtnahme aus. 
Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeld- 
treie kinsendung von 3 Mt. ohne Zeich- 
nungen und von 20 #. mit Zeichnungen 
aber ohne Querprofile in bar (nicht in 
Briefmarken) von "dem vorbezeichneten 
Bureau bezogen werden. 
Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf Ausführung des 
Bahnkörpers in Los II der Neubaulinie 
Saarbrücken-Bous“ bis zum 25 Juli 1904, 
vormittags 11 Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung derselben, porto- und be- 
stellgeldfrei an uns einzusenden. 
Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichs-Anzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger Nr 47 vom 23. Fe- 
bruar 1901 abgedruckt. (1761) 
Ende der Zuschlagsfrist am 30. Aug. 1904. 
St. Johann-Saarbrücken, den 88. Juni 1904 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von ‚Altmaterialien. 
Verkauf 


alter Werkstattsmaterialien, Kupfer, Rot- 
guß, Messing, Eisen, Stahl, Gummi usw., 


lagernd in den Hauptwerkstätten Lingen 
und Osnabrück und daselbst zu besich- 
tigen. Eröffnung der Angebote am 
16. Juli, vormittags 10 Uhr. Zu- 
schlagsfrist bis 6. August 1904. Ver- 
kaufsbedingungen nebst Gebotbogen sind 
gegen postgeldfreie Einsendung von 50 „| 
— nicht in Briefmarken — von unserem 
Zentralbureau zu beziehen. 
Münster, den 24. Juni 1904. (1762) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegelren yon dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — en von Julius Springer in Berlin N. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


von Mühlenfels in Berlin W. 


Anzeiger 


) 
I vo .. e ® b h .. t d G .. k t .. k 
 überzähliger Eisenbahngüter un epäckstücke. 
Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Dem Bureau des Vereins bis zum 1. Juli vorm. gemeldet. 
| _ — — ._ == =- nen — 
Nummer 19. Berlin, am 6. Juli 1904. Jahrgang 1904. 
| ER a EEE: un 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
\ 75 „A für das Halbjahr bezogen werden. 
7 Bezeichnung = Art der | Ge- IE Lagerort Bemerkungen 
Be S Inhalt icht | © insbesond 
Ei rarke A NWUREpeckung | Eee Fi: ee 
ae - = Station Name der Bahn a 
i 3 der Güter 5 dienen können): 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
Bettwäsche u. An- . _ 8 
1 A 1 ı| Ballen N streicherkittel] {| 15 | ı/ Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
2 AA 1 ıl 3 2 Matratzen — | 14 2/Frankfurt a/M. H..K.E.-D. Frankf. a/M. 
r 4 AB Fr 1 a eis. Rohr — I 35 4| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |6,30 m. 
5 AB 153 1 Bund Eisenrohre — | 48 5 Gronau i/W. K. E.-D. Münster | Cöln=G. 18/6. 
6 AB 1676 1 .- 12 Fensterstangen — E 6| Hörde Eilgut K. E.-D. Essen Br 
7 AB 31630 1 Ballen Tapeten — | 2 7, B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld ; 
8 ABC 640 1! ‚Verschl. | Latten —| 38 8! Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 40 e 
9 AG 3970 l Stab Rundstahl —| 9% 9)  CölnsDeutz K. E.-D. Cöln N 75 cm ei 
10 AJ — 1 Bund 2 Rohrstühle —_ 9 110) Osterode H. K. E.-D. Cassel ed 
11 AK 346 3 — Feldbahnrahmenstücke| 169 | 11l Cloppenburg |Öldenburgische Stsh.| 1) 
eiserne Schrauben Se : : j; / 
12 AK 918 1 Sack | Messinglager ’ ‘ 28 | 12 Liegnitz K. E.-D. Breslau ae 
3} - AM 2 1 Koffer Kleider I 3 | 43,413 Fijenoord Niederländ. Stsb. | Berlin ni 
14 AM 678 1| Petr.-Faß | leer — | 40 | 14 logau K. E.-D. Posen " 
15 A M:C 2430 1 Kiste Ausfuhrgut — | 101,5| 15| Hamburg H. Eil.| K.E.-D. Altona 
17 ANC 907/10 | 4| Kisten | Gipsfiguren 71 | 17| - Berlin: Ahg. K. E.-D. Berlin 
18 AO 8488 1 Kiste Backpulver} — | 27 118 Metz Reichsbahn 
19 AS 2 1 Sack [ordinäre Schmutzwolle 57:19 Luckau Niederlausitzer E. fpeklebt 
20 AS 2404 1 Korb Säge — | 13 | 20 Enschede Niederländ. Stsb. Remscheid- 
| Enschede. 
Streckenfunc 
A S oder 21 } : R al: “ 3 1,65 m 1g., 
21 (U 9)? © 1 — dreieckige Eisenplatte|l 32,5 | 21] Lengerich i/W. | K. E.-D. Münster 79 >< 79 em 
106 | en lung 
22 AT- 63 1 Korb Gemüse — | 33 | 2 Bremen K. E.-D, Hannover Seiiänlängs: 
23 AZ 2020 1 Kiste Apothekerbüchsen — | 17 | 3 Elgersburg K. E.-D. Erfurt Beirut 
24 B A 1| Bund |6Tampenkugen — | 7 [24 Münster i/W. | K. E.-D. Münster |} 92/6 Re 
25 B _ 1 Paket Schraubstockgewinde | 10 | 2% Neuß K. E.-D. Cöln HEREIN 
26 B = Ft Rolle Drahtgeflecht — ı 16 |26 Gottmadingen Badische Stsb. N Gräfrath 
27 B 5274 1 _ Ofenknierohr = 2 |27| Hamburg H K. E.-D. Altona Er Ay 
28 BA 2419 1 — Achsschenkel — | 15 | 23%8| Dortmund Eilgut K. E.-D.' Essen 470, 5,90, 
29 BF 978 1 Bund 3 Stb..Stahl [TTZJ 2 — | 90 2% Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 4,50 m 1g., 
® - \ 4><2cm stk. 
30 BL 5682 Kiste u — | 53° 1.80 Chemnitz Sächsische Stsb. |für Jerusalem. 
31 Ws 938 Presse und Stange — | 600 | 31 Arnhem Niederländ. Stsb. | 
2 BT 390 | ı| Korb | Fische — | 7 |32| Emmerich $ es wolle: 
33 9 — 3) Säcke Holznägel 79 |33| Leinefelde K. E.-D. Cassel Si Se 
34 0 173 1 Korb Schrauben — | 37 | 34| Dortmund K. M. K. E.-D. Essen Ss 
35 C 17504 1 Kiste alte Schuhe usw. 75 |35/ Lechbruck Bayerische Stsb. 
36 CB 107 1 Ballen Felle — | 116 | 36| Aschaffenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. 
37 CB 5854 1 Stab Vierkantstahl _ 3 | 37 Bischheim Reichsbahn von ÜölnsGer. 
38 Üc 48276 1 Kiste leer — | 48 |38| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
3 CFGS 34400 1 Y Zigarren — | 50 | 39|Plauen i/V. o/Bhf.| Sächsische Stsb. 
40 CHOC 50 1) Ballen | Hosen — | 10 |'40| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
4l CK = 1 Bund 10 Spaten —| 10]|4 Herby K. E.-D. Kattowitz 
42 CK 207 1 u eis. Dachfenster — | 18 | 2 Styrum K. E.-D. Essen 
43 CN 819 1 Rolle Messingblech — | 50 43 Schleiz Sächsische Stsb. |9 
44 Cs 8561 1 Kiste gefüllt — | 4 |4 Offenbach K.E.-D. Frankf. a/M.| Zollgutv.Wien. 
5 CSAC 6839 | 1 ; Gläser — | 42 |45| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
46 CSsC 3836/5355] 1 i Figuren aus Filz — | 55 |46| . Hamburg H. K. E.-D. Altona 
47 DAZ 837 1 Sack Gipssäcke —| 2 |47 Bernburg K. E.-D. Magdeburg| auch D 1001. 


l) Ansch. von Arthur Koppel, Bochum ; 2 gerade, 1 Kurvenstück. 


2) Bez. „Tambach“; Absender CasparfNoell, Vogelberg, Lüdenscheid. 


i ein 
Nr 19 a len De eh alt 
» . en PERS z Lagerort Bemerkungen 
a Bezeichnung F Art der Inasıt wicht | © —— (insbesondere 
3 U | =: = Verpackung x E naleE Ben 
S nn S s sei Station Name der Bahn “Aufklärung 
s der Güter 3 dienen können) 
48 DOT 9801 1 Kiste gefällt — | 9 |48| Hamburg H. K. E.-D. Altona |undH.S. Co. 
49 Du Shi} 4| Ballen | Eisendraht — |128 |49l Gütersieh |K. E.-D. Hannover 
501 DHCS 36397 1 Sack Reis — | 98 | 50 Steele N. K. E.-D. Essen 
51 DL 2395 1 Kiste Linoleum = 1.30. 151 eT K. E.-D. Frankf. a/M. 
52 E 9 |ı : Zucker | ons male. SObRnt Militär-E. 
53 E&C 14125 1 Bund Ofenrohre — 4 | 53/Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. ' 
54|E. G. H. Nachf.| 1678 1 . 60 Schelleisen — | 20 | 54 Greifswald K. E.-D. Stettin |Berlin Schles. 
55 EH 1184 1| Verschlag | Papier — | 185| 55 Geseke K. E.-D. Cassel 
56 EH 446 1 Kiste leer — | 22 | 56| Ingolstadt Hpt. Bayerische Stsb. 
57 ES 94 1 a Badeofen — | 57 | 57| Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 
58 E St 1455 1 Bund Stangen . 3, 158 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
59 ET 934 1 Kiste leer — | 4 |59 Döbeln Sächsische Stsb. 
60 EV 2357 1 S Biskuits — | 54 | 60 Lörrach Badische Stsb. 
6l EZ 29 1 Bund Kalbfelle — | 64 |61 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
62 F 22a 2) Eimer Obstgelee — | 10 | 62/Dahlbusch-Rotth. | K. E.-D. Essen 3 Einer 
63 F 292 P 1 Faß Wein — | 53 |63| Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. 9 Polierhölzer 
64 FC — 1 Sack Maurerhandwerkzeug | 14 | 64| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld |] Sandaiah. 
65 FH 5 1 Pack 3 Blechbüchsen — | 15 |65) Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. 1’Sehlad Ro 
66 BREI 14 1 Kiste leer — | 44 |66| Leipzig M. B. K. E.-D. Halle a/S. 3,95 lang ? 
67 FK 8101 1 Stab Flacheisen — | 18 | 67/Frankfurt a/M.H. K. E.-D. Frankf. a/M. N 3 EEE 
68 FMS 7056 1 Kiste Fett in Dosen — | 39. | 68 Rinteln K. E.-D. Hannover : 
69 F&N 454 1 Faß Zylinderöl — | 200? | 69 Lötzen K. E.-D. Königsberg 
70 FR 4536 1 Ballen Tabak — | 17 |70| Essen Nord K. E.-D. Essen x 
7 FS 16448 1 a Papier 5. 171 Bielefeld K. E.-D. Hannover | Düsseldorf22/6. 
72 FWS 2 1 Ring Stahldraht —|6& |7 Chemnitz Sächsische Stsb. |) 
73 GB 2441 1| Verschlag | eis. Maschinengestell | 14 |73| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
74 GB 23837/8 | 2 Fässer Wein? — | 200 | 74 Würzburg Bayerische Stsb. 
75 GEG 8492 1 Sack Graupen —| 50 [17% Duisburg K. E.-D. Essen 
76 GHD 5296 l Kiste Briefpapier — | 30 | 76 Troisdorf K. E.-D. Cöln 
77 GJ 1245 1 Ballen Manufakturwaren — | 35 | 77 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
78 GK — 1 = Gasrohr — | 41 |78| Lüdenscheid = 5,75 m. 
79 GM — 1 \Blechflasch.| leer _ 6 |79| Waiblingen Württemberg. Stsb. Gebr.‘ Meyer. 
80 GN 4481 1 Kiste Konfektion — | 8 |8 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
8l G;P 219 1 Korb leb. Pflanzen —ıI 6 |83 Singen Badische Stsb. 
82 GR - 1 Kiste Lederappretur ete. — | 11 | 82] Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 
83 GS 12/21 | 10| eis. Fässer | leer — | 790 | 83] Saarbrücken St. Johann=Saarbr. | (Grünberg 
84 GSs 67118/9 | 2) Fässer | Extrakt — | 470 | 84 Aachen K. E.-D. Cöln & Seidel, 
85 GSO 150 1 Kiste gef. Flaschen —\ı 35 |5 Au Rhpr. K. E.-D. Frankf. a/M.| Zittau. 
86 G W 3 1 — eis. Rohr — 6 | 86] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Godesberg 4/6. 
87 GW 55 1) Ballen Papier — | 43 | 87 Lingen K. E-D. Münster 
88 H 3 1 Bund Fassaden, Schablonen 4 |88| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
89 H 3 1 Paket Fassaden, Schablonen 4 189 Hamburg ; 
% H 4 ı| Verschlag | Teerofen, Kessel — | 51 | %| Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 
91 H 10 1! Weinfaß | leer —| 15|1|91 Mainz Direktion Mainz 
% H 59 1 Faß leer _ 9 |92 Gemünden Bayerische Stsb. 
93 H 1336 1 Kiste Seifenpulver —| 92 | Cöln=G. . E.-D. Cöln 
94 BD 5595 1 Korb Schrauben —| #8 | Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
9% HH 548 1 Faß Wein? — | 39 | % Straßburg Reichsbahn 
96 HKL 1012 ı| Verschlag | 1 Rolle Papier — | 39 | 96| Plauen ob. Bf. Sächsische Stsb. 
97 HKW 1176 1 — Sportwagen — Ton 1897, Worms Direktion Mainz 
98 HR 1 1|Blechkanne| leer — 4 | 98 Altona K. E.-D. Altona 
99 HB 1706 1 Ballen rotes Bettleinen — | 52 | 99|Mannheim ©. G.B.| Direktion Mainz 
100 HS 355/7 3 — Kontragewichte — | 120 [100|BreslauM.F.Eilg. K. E.-D. Breslau 
101 J 4335 1 Kiste Strohbänder — | 75 [101 Bodenbach Sächsische Stsb. 
103 17 851 1 M Fliegenfänger — | 235,5 ]102/Reichenbach ob.B. L 
103 JAH —_ 1 Sack Waschbürsten — | 12 1103 Itzehoe K. E.-D. Altona 
104 JHH 9335 1 h Bürstenwaren — | 33 1104 Kiel 24 
105 JK 100 1 Kiste Zigarren — | 18 |105| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
106 JK 923 1 Ballen baumwollene Gewebe | 45 |106| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
107 JKW 1551 1 Faß 84,1, leer — | 25 1107| Karlsruhe H. Badische Stsb. 
ot M &C0}| so2 | 1) Kiste | Zigarren — | 68 |1oglFrankfurt a/M. H.IK. E.-D. Frankf. a/M. 
109 JER 42603 1 2 Uhrfedern aus Stah 15 |109 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
110 JWH 2 1 Faß Öl? — | 199 |110| Hückeswagen K. E.-D. Elberfeld 
111 J WW 6276 1 Bund Fenstereisen — | 20 |llll Luxemburg Reichsbahn 
112 JH 5401 1 \ Eisenteil — 5 112] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | kugelförmig. 
113 K —_ 1 Bund 6 Stangen [J]-Eisen — | 33 |113| Bersenbrück |[Oldenburgische Stsb.|4 m lang. 
114 K — 1 Kiste online — | 27 |114 Bochum S. K. ED. Essen 
115 K 13 1| Verschlag | l. Flaschen — | 64 |115 Singen Badische Stsb. 
116 KC 1228 1| Stange | Stahl _ 8 1116 Bamber Bayerische Stsb. 
117 KC 18998 1 Kiste Waschpulver — | 38 1117) Bochum S. K. E.-D. Essen 
118 K&F 25915 1 2 l. Flaschen — | 45 |118 Aachen K. E.-D. Cöln 
119 KM 976 1 Faß 82 1, leer — | 24 |119) Karlsruhe H. Badische Stsb. 
10 KMDC 292/142 | 2 Säcke alte Kleider — | 65 |120 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
121! KSSch C 55407 1 Kiste Fäden — | 162,5 1121 Kirchberg Sächsische Stsb. 


: Otto Rutenbach, Hagen. 


> O. R. I. Dortmund. ° 


2) Beklebt :$,Milspe Thal‘. f Absender J. W. Winkhaus, Carthausen i/W. 


XLIV. Jahrgang 
6. Juli 1904. 


Nr 19 


2 Bezeichnung Art der Ge IE Lagerort Bemerkungen 
© eracksie Inhalt wicht | (insbesondere 
Re) Marke Nr | ke |} gemalge Merk- 
, E = Station Name der Bahn kann ehren 
a der Gü bi er a dienen können) 
122 K St 439 11 1| Bund 10 Flachstahlbleche — | 36,5 1122) Bottrop Nord K. E.-D. Essen 
123 KE ns 1) Sack Junge Kartoffeln — | 50 [123 Ahlen ı K. E.-D. Hannover 
124 L 2770 1 'Zinkflasche | Benzin ? an 0rr 1124 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
125 L 46283 1 Kiste Baanan SrrS ll er Cöln-Deutz | K. E.-D. Cöln 
| 2 ae 385 | ı enden 1] 325|126|  Weida - | K. ED. Erfurt 
| 71 LER 13595 | ı| Ballen |$4 reger } 12 |197] Berlin H. u. L. | K.E-D. Berlin 
128 LV 56446 l 3 ansch. Kleider — , 80 1128 Nieder=Salzbrunn K. E.-D. Breslau 
129 MC 1 1 — Rohr — | 66 1129 Frankf. a/M. Eilg.K. E.-D. Frankf. a/M.| Cöln-Deutz. 
| 130 MB 445 1 Bund Spankörbe — 5 130) Cöln-Gereon R. E.-D. Cöln 
131 MH 10 1 _ Polsterstuhl — 6 131 Kiel K. E.-D. Altona 
132 MS a | ı 2 Messingtafel > ai | EB rn 
66 Stuttgart_Hpt. | Württemberg. Stsbh. ge 
133 MS 4718 1 a Messingtafel — es & { An: = N 
134 MS 8781 | 1) Kiste | gefüllt — | 51 |184|  Wangerin | K.E.--D. Stettin |von Stettin Hp. 
135 M St 875 1! Ballen Seegras — 1725 4,1186 Leipzig I | Sächsische Stsb. 
| 136 NV 7797 l — Schrankaufsatz — ? 136, Lichtenberg=F'r. K. E.-D. Berlin 
j 137 (6) — 1 Bund Rundeisen — | 54 1137) Deggendorf Bayerische Stsb. 
138 12 l — Eisenrohr, — 39 Bebra IK. E.-D. Frankf. a/M. 
139 Ob St 5912 1 a Fassoneisen — , 33 |139|Neunkirchen Saar| St. Johann=Saarbr. 
140 OD 1 1 Schließkorb| leer — 7,5 140) Hildesheim K. E.-D. Hannover 
141 OL 1583/91 | 9 Bund Dachrinnenhaken — | 90 |141| Mülheim a/Rhein | K. E.-D. Elberfeld | Elberfeld. 
142 OON 4287 1 Korbflasche| Spirituosen — ! 17,5 |142 Remscheid r 
143 2:)) 1606 1 Kiste Kaffeemühlen — "\USB6. 5,1143 Aachen |  _K.E.-D. Cöln 
144 P-D 63541 1 2 Kaffeewürze — 1,7202 1144 Eschwege | K.E.-D. Cassel 
! 515. ,5 273 244 1 Faß Wein ? — | 34 |145) Küllenhahn K. E.-D. Elberfeld 
146 PH 1111 1| Verschlag | Wäscherolle — 120 HAG Neiße K. E.-D. Breslau 
147 PS n— 2| Bund*) | Rundeisen — | 101 , 1147 Forbach Reichsbahn je 8 Stangen. 
148 — 1 - Verbindungsstange 54 [148] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |5,55 m. 
149 R 476 15 Korb Bienen: — | 14 [149 Bielefeld | K. E.-D. Hannover 
N aschinentei \ n 
150 RB = 1| Kiste Buttermaschine y 131 [150 Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
151 RC 187 1 3 Baumwollwaren — | 4 |151 Emden K. E.-D. Münster 
152 RD I L li. gr. Leinen] 3 Spannschrauben — 8 1152 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
153 RF 9 1 |Musterkoff. | Christbaumschmuck 221153 Seesen ı K. E.-D. Cassel Gepäck. 
154 RS 865 b l Pack 2 Landkarten — 7 |154| München Hpt. Bayerische Stsb. 
155 RW nn er = 35 |185| Kalk Nord | KR. E-D. Cöln 
156 RW 481 1'Korbflasche| Antifermantin — | 71 I156| Cöln-Gereon | h 
157 S — 1 Bund Bandeisen —: | 8321157 Graudenz K. E.-D. Danzig 
Ibelnjaner Stem)) — | 1| Sack | Holzstifte —| % |158)) Betzdorf  K. E.-D. Frankf.a/M. 
159 S I 1 — eis. Rohr — , 23 [159|Frankfurt a/M. H. , 6,5 m. 
160 S 9 1 Kiste Zuckerwaren — | "7160 Dülmen K. E.-D. Münster |v. Cöln-Deutz. 
161 Ss A 178 1 Bund 6 Waschbretter — 9 1161 Duisburg K. E.-D. Essen _ 
162 SBC 1030 1 Paket 2baumwollene Decken 4 |162| Wilhelmshaven |Öldenburgische Stsb. 
163 SF 1750 1 Bund 25 Stuhlbeine — | 12 1163 Tegel |  K.E.-D. Berlin 
164 > Gt 400 1 |Blechkübel | leer _ 6 1164 Cöln=G. K. E.-D. Cöln Schmalzkübel. 
165 SGAÄ u: 1 — Kette — | 175 1165| DBenkendorf K. E.-D. Halle a/S. | 10 ml. 
16618 °H S\D — l Bund 9 Körbe —, 190811661 Grauhof |K.E.-D. Magdeburg | 
167 SL 7574 1 Pack Papiertüten — | 10 |167) Nürnberg Hpt. | Bayerische Stsb. 
168 SMH 1231 ı | Verschlag ! Badewanne — BEE Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
169 St B 1 — Achse — | 40 1169| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
170 St B 1758 1 Faß leer — ı 43 |170)| Berlin Ahge. 5 
171 N 5 a R ! 3335 1 Kiste leer — (-Aeıte Hof Bayerische Stsb. 
172 Ss W 1 l Faß leer — WB 172 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
173 S W 100 1 Kiste Lederlack — | 65 |173| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
174 T 300 2| Bund Holzschuhe — | 10 |174| Mülheim-Epp. K. E.-D. Essen 
175 f: 4432 1 Faß Öl — 1'208 1175 Graudenz K. E.-D. Danzig 
176 2 405 1 - Ambos — (ABEL 76 Lehrte K. E.-D. Hannover 
177 VBE 3752/3 2| Kisten gefüllt‘ — | 235 [177| Blankenstein R. K. E.-D. Essen 
178 W 19 | 1) Sack | Sägemehl Dre hre Hagen K. E.-D. Elberfeld 
179 WH 871 1| Lt.-Kiste | Packstroh — , 40 !179)| Delmenhorst |Oldenburgische Stsbh. 
180 WM 6662 1| Kiste Kerzen 37 [1801 Saarbrücken | St. Johann=Saarbr. 
181 WMD un 1 Bund J en \ 20 |ısıl Karlsruhe R. Badische Stsb. 
182 W St I 1 Sack Kleider — | 11 182 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
183 ZR 9386 1 Ring Bleirohr — | 1751183) Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
184| Brennabor | — 1| Verschlag | leer — | 235 |184| Brandenburg |K.E.-D. Magdeburg 
185} lach) N 5 l — Kanaleisen (LJ) — | 24 |185| Karlsruhe H. Badische Stsb. 4,40 ım 1g. 
186 Davidson — 1| Koffer gefüllt — | 39 |ı86| Hamburg B. K. E.-D. Altona | Martha. 
Ko 2| Fässer | leer — | 34 |is7| Eisenach K. E.-D, Erfurt 


"Nr 


m ne ee —— 


19 


Pr » 
z B ich en) Ge- |2 
F: ' Marke | Nr « | d | kg 3 f 
3 -—— 3 Station 
a der Güter “| 
Gebr. Esch- | 
1 | man & co. a 1 — Sackkarre — | 30 1883| Hamburg H. 
Ottensen . 
189) F. Herbert 1485 1| Bierfaß | leer — | 2,5 |189 Eisenach 
190), Holzkamp _ 1 _ Kette “ 9 [190)| Halberstadt 
Gebr. Hott- 
191 mann _ 1 Rolle Dachpappe — | ı0 [191| Lengenfeld 
Kattowitz 
192), Krawutschke — 1 Sack 31 gebr. Mehlsäcke — | 20 |192 Grottkau 
193; Mönchhof 20440 L| Bierfaß leer — | 37 19 Riesa Uml. 
194 I LE a 1 Paket 1. Malzsäcke — | 20 |194| Mittelwalde 
EBK va \ | 
195 {Münkter wis 3 1 |Musterkoff. | ? 87 195 a 2. W; 
1965| Nürnberg — 1 Faß gefüllt — | 161 |196 Friedberg 
197| Ostmann = 1 —_ Privatdecke — | 56 |197) Mittelwalde 
Pilsener f RE: ; zur 
19815 gel h 2| Fässer leer 63 |198| Hamburg H. 
199| Proßitten _ 1 Sack Bett — | 13,51199| Frankenau 
NP : e4 R 
200 | Röchling ! 12 1 Stab U-Eisen 33,5.|200 uses 
201| Röckling 36 1 Per Decke — 1. — ,j201 Leipheim 
202| M. Schmitz 2115 1 Faß Rüböl — | 210 202 St. Vith 
Schultheiß- 
203 brauerei 268 1 - leer _ 17 1203) München H. B. 
Freiburg 
204 Stendal 1014—170| 1 — Sofalehne — ? 1204 Stendal 
205| R. C. Sutter — 1| Holzkoffer | Wäsche etec. — | 15 1206 Cöln H. 
206| G. Timann = 1 Kiste vaZ Er 7,5 1206| Hamburg H. 
207 Willner | — 1| Bierfaß leer _ | 39 |207| Berlin Stbf. 
Wittmann F ER. ü 
208jl Freiburg \| 12 | ı| Faß |leer 20 |208| München H. B. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
209 — 2) 1 Sack | 24 leere en — | 28 1209| Heilbronn 
tter mi i - ! 
210 — 18 1 Bund \ 2 echiee wen ! 4,5 210° Berlin Ahg. 
211 _ 21 l Paket Schrauben, Muttern — 13 1211| Heidenheim 
212 u 35 l En Decke mit Leine — | 37 [212 
213 — 120 2 Fässer Karbid ? — | 700. 213 Lingen 
214 araas 428 1 joffene Kiste] leere Flaschen — | 53° 1214 Wangerin 
215 Br 709 ı1| Ballen Schreibpapier = 9. 121517 Trier: 
216 — 727 ı1| eis. Faß | leer — | 104 1216 Bremen H. 
217 = 1107 1 E Tischplatte - 15 1217| Nürnberg H. B. 
218 — 56581/2 | 2] Ballen Kapok — | 50 218 Darmstadt 
219 FR 5844 ı| Haspel Rotationspapier =. 210.1219 Iserlohn 
220 Se 5868 1 — Holzgestell e— 5 1220 Darmstadt 
221 a 17180 1 Kiste Margarine E36 303-1221] Kamen 
222 —_ 72767 1 Er Rohr — | 11 222; Stadtoldendorf 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
223 blau 1 4 — halbe Wagenachsen —| 48 [223 Gera 
224 grüner Strich _ 1 Bund Rec een I: — | 25 224 Pyritz 
225 grünes Kreuz | — 2 ten Eon 7 2285| Creuzthal 
en gleichschenkliges Ei Ä 
226 rot // E- 1 Stab | Fi Winkeleisee ! 43,5 1226 Eisenach 
227 rot /// —_ 1 — Roststab Z— 4,5 1227| Leipzig Magd. 
228 weiß — — 63 — T-Eisen, 4,84 m lg. — 1070 1228 leiwitz 
229 weiß / — 2 Rohre — | 91 [229 Potsdam 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
230 _ 1|Korbflasche| Ameisensäure — | 70 230) Düsseldorf-Bilk 
231 == 1 eis. Ausguß — | 19 2331 Wetzlar 
232 — —_ 1 Bund 3 Bäckerkörbe — 6.5282 Hannover 
233) Zu: er 1 i Bandeisen — | 57. 1288 Hagen 
234 x Mn ı| Karton. | Bettdecke, Wäsche — | — 234 Hannover 
235 == — 1 Ballen Betten, Wäsche 1086 51285 Deutz 
236 _ — 1 Bund 4 Bettseiten — | 25 1236 Stralsund 
237 _ — 2) Ballen weißer Bieber — | 201 1237 Neuß 
238 m — 1 — nn eite Be — | — [238 Soest 
1? Ber . ech- u. Papier- 
239 = 1| Kiste | Apreißmaschine +, 10 1239 Hagen 
240 + ; 1 Bund 2 Blecheimer — | 3,25 240. St. Michaelisdonn 
241 — Fr 1| Säckchen | Bleiplomben Fe, 16 124 Rhens 
242 — — 1 En eis. Bodenkasten — | 18 [242 Neustettin 
243 _ _ 1 _ eis. Bratpfanne _ 2 |248| Minden i/W. 


Lagerort 


| dienen können) 


Homburg v. d. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 


ale. 


Zeitung des Vereins a 
Deutscher Risenbahnverwaltungen 


|Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 


Name der Bahn Aufklärung 


| K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D.|Magdeburg | 9,60 m |. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Münster 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Königsberg 


Kulmbach. j 


! 


| 
| 
| 
| 


| 


Sign. einge- 

K. E.-D. Elberfeld N Ben 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Cöln Cöln. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Cöln Gepäck. 

K. E.-D. Altona : | 

K. E.-D. Berlin | 


Bayerische Stsb. 


Dei 


Württemberg. Stsb. | Heilbronn bez. 1 
' K. E-D. Berlin 6 1 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Stettin 
St. Johann:Saarbr. 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 


v. PankowRgb. j 


Direktion Mainz A 
bekl. v.Schüt- 

K. E.-D. Essen 

K. E.-D. Cassel Wort. W. Edel 


K. E.-D. Erfurt |Roßwein? 
K. E.-D. Stettin 15,5 m lg. 


K. E.-D. Elberfeld |46> 11,5 em. 


£ 6,03 m 1g. 
K. E.-D. Erfurt | br., 


B><b cm y 
K. E.-D. Halle ajg. | \1 em stark. ZE 
K. E.-D. Kattowitz ‚von Soest? 


K. E-D. Berlin Berlin Pog. 2/6. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld |23>4 mm stk. 
K. E.-D. Hannover |Gepäck. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


dt te Bar Nr 19 
2 Bezeichnung z| “ Art. der | Be | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
BL E \ nha wicht | 2 | insbesondere 
E | Marke NE E | ee | kg E | N Merk- 
a= 3 Station Name der Bahn za. vol He ie? 
a | der Güter Sl dienen en) 
244 el Er | ‘eis. Brechstange — | 17 |244| Schwerin i/M. |Grhzl. Meckl. Stsb. 
245 _ er 1) Bund 10 Bügelsägen a Hagen K. E.-D. Elberfeld 
246 _ e 4| Pakete 10 Bügelsägen — R 2 
1.247 _ ze 1 Sack gebr. Cementsäcke — Coethen K. E.-D. Magdeburg 
248 . _ 1| Paket 10 St. Cigarrenabschn. Berlin H.u.L. Eill K. E.-D. Berlin 
| 249 de _ 1 er Privatdecke 2= Homburg v. d. H..K. E.-D. Frankf. a/M. 
/ 250 en — 1 Ring Draht > Rüsselsheim Direktion Mainz 
| 251 — — 1 Bund 'Drahtketten — Spandau K. E.-D. Berlin 
959 > = 1 5 30 Drahtmaulkörbe — Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
253 — — 1 Stg. U-Eisen _ Osnabrück H. K. E.-D. Münster |4 m:3 cm st. 
Be... — E_ 1 Bd. 6 [J-Eisen - Kahl K. E.-D. Frankf. a/M.|4 m: 12 mm. 
255 _ — 2 Stg. ()J-Eisen, 5m:2 cm stk. Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
256 ;= ea l " Eisenblech —_ Dahme Dahme-Uckroer |$@nsch. z. Feld- 
257 _ - 4 = Eisenb.-Holzschwellen Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. | re 
258 —E — 1 — Eisenplatte,53:8:3 cm Darmstadt H. Direktion Mainz ” Stolberg= 
259 En: zu 1 = Eisenrohr — Amstetten Württemberg. Stsb, | | Hammer. 
960 en _ 3 E Eisenrohre = Offenburg Badische Stsh. 
261 — — 6 — Eisenrohre — Hannover N. K. E.-D. Hannover |5 m. 
| 262 am = 1 En rd. Eisenschieberm. Griff! Roda S.-A. K. E.-D. Erfurt Form‘ 
| 263 — — 1 Bund 5 runde Eisenstäbe — Pforzheim Badische Stsb. N 2 BI 
| 264 — Ir | & 5 runde Eisenstangen o nn 
265 en ir 4 — Eisenteile — Oeynhausen Nord! K. E.-D. Hannover 
266 Fr — 1 Bund Eisenteile — Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
267 — N 1 Korb Eisenteile > Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
268 — — 1 Sack Erdfarbe — M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
269 => — 1 Bund 8 gerippte Fassoneisen Mochbern K. E.-D. Breslau 
e 270 — ı| Verschlag | Fahrrad _ Gemünden Direktion Mainz 
271 a ne 1 Paket Fahrradteile Crailsheim Württemberg. Stsb. [5 60 m 1g. 
| 272 = er 1 = Feldbahnkurvenstück Gröbers K. E.-D. Halle a/S. 60 cm Spur- 
273 = enge onen} Ziegenrück K. E-D. Erfurt || weite. 
274 = Er as E eis. Feuerungskasten Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
275 = %| Ballen Fiber für Bürsten — Deutz K. E.-D. Cöln 
276 77 = 1 = Flacheisen (Platte) — Kamen K. E.-D. Essen 3,85 m :17:4 em. 
277 s za .- 1 Stg. Flacheisen _ Osnabrück H. K. E.-D. Münster |5,5 m:4 em. 
278 = ern 2 Stäbe Flacheisen _ Erfurt K. E.-D. Erfurt 5 m:4,5:1°cm. 
279 Se FT 3 3 = eis. Flanschen — Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | „ur Mäl 
280 _ = 1| Bund eis. Flügel n Posen K. E.-D. Posen En hin 
281 = FR 1 ® eis. Gardinenstangen Lennep K. E.-D. Elberfeld NSS: 
282 — Ber 1 — Gasrohr -- Berlin Anh. K. E.-D: Berlin 
283 = <E 1 e- verz. Gasrohr — Neuß - K. E.-D. Cöln 3,50 m. 
284 = a 1 Zu Gasrohr — Ratibor K. E-D. Kattowitz 
285 u =: 3 SE Gasrohre — Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
286 e= u 1 Bund 6 Gasrohre = Elberfeld=Mirke : 
287 = vs 1 R 7 Gasrohre — Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
288 - = 1 nie Geflügelkorb, rund — Mannheim Hp. Badische Stsb. 
289 re — 1 — Geschoßtafel —| 4 289 Türkheim Bayerische Stsb. 
290 = SE 1 = Gestell — 290| Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel aus Bandeisen. 
291 — Fe: 1 = Gestell mit Rad — Herrnhut Sächsische Stsb. | Danzig l. T. 
292 - = 1| Ballen Gewebe — 292) Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
293 Zr Re 1 n Glanzleder _ 2933| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
294 Zi E> 1| Paket Gratulationskarten — 294 Altona PAR. & -D. Altona |Gepäck. 
295 7 T 1 Rolle Gummi mit Überzug 295) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
296 = 1 Ballen Gummischlauch _ 96 Deutz K. E--D. Cöln 
297 a - ı| Paket ae 2397| Würzburg Bayerische Stsb. 
298 E 7% 1 DE Gußrohr, halbrund — 298IFrankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. Bee 
299 =; = I — eis. Gußteil m. 3 Öffn. 299| Berka (Werra) K. E.-D. Erfurt Klosett ? 
300 — = ET Ra Handtuchhalter zu 1 1300| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
301 Er Sag 1 Bund 6 eis. Hauen _ 301| Diemeringen Reichsbahn 
302 en Fe 1 — Hemmschuh — 302) Hamburg H. K. E.-D. Altona Sitz trägt 
303 — ı| in Leinen | Herrenfahrradsattel 303 Weener Oldenburgische Stsb. it Nr De 
304 —_ — 1| Bund 19 Heugabeln = 304 Münster i/W. | K. E.-D. Münster “ 
305 7 IE 1 n Holzleisten - 3051 Freudenstadt | Württemberg. Stsb. 
306 Er EZ 1 f Holzstäbe — 306 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
307 7 u 4 — Holzstützen _ 307 Mochbern K. E.-D. Breslau 
308 = = 4 —_ lebende Hühner — 3508| München Hpt. Bayerische Stsb. 
309 Er er ı1| Pappseh. | Hut, Blusen ete. — 309 Ahrweiler K. E.-D. Cöln Gepäck... 
310 Fr nr 4| Säcke Hutzucker = 310 Hagen K. E.-D. Elberfeld | Kaisers 
311 = = 1 Sack gebr. Kaffee — all Staßfurt K. E.-D. Magdeburg | Kaffe@sßsch 
312 S — 1 * gebr. Kaffee _ 312 Emden K. E.-D. Münster = Ve 
313 Tr = 1 h neue Kartoffeln — 313 Neuenahr K. E.-D. Cöln 
314 mE nr 1 — gußeis. Kessel — 314 Northeim K. E.-D. Cassel mit Deckel. 
315 oe — 1 — eis. Kette Z— 315|l Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
316 zu a3 2 ze neue Ketten = 316| - Dresden=N. Sächsische Stsb. 3.10. 4.30, 4,80 
317 = — 4 = Ketten = 317 Glatz K..E-D: Breslau HE 
318 5sq u 1| Karton Kleider (Gepäck) |— 3185| Frankenberg Sächsische Stsb. R 
319 — 1 kReisekorb | Kleider, —_ 319 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
320 = = | Schließkorb| Kleider" B= 320| Frankfurt H. Eil a -D. Frankf. a/M. 
321 > = 1| Reisekorb | Kleider, Wäsche etc. 321 Graudenz K. E.-D. Danzig IGepäck. 


Nr 19 NN FT 
m) . Ge- 
Mi Beer a UnE | Art der ar: nl 
Er Eee . Verpackung 
3 Marke | Nr kg 
3 der Güter 
322 — h = 1 Papier Kleiderstoffe E= 5 
393 R = 1 — Kochtopf u 2 
324 E= — 1 |Korbballon | leer _ 8 
325 — — 1 — Korbglasballon, gefüllt 56 
326 — — 1 ‚Korbkanne | leer — 4 
327 — — 1 I gefüllt —| 18 
328 = na 1 Tr hohle Kupferstange — 0,5 
329 _ == 1 Sack Lakritz — | 17 
330 — — l Kiste Lampe — |. 10 
331 + — 2 Bund Latten — | 5 
332 ru — nA = Latierbäume — |ı — 
333 — — 9 _ Leinwandspitzen — 2 
334 — _ 1 Ballen | Leinenwaren — | 32 
335 — — 1 _ Lötpfanne _ 2 
336 =: - 1 |Blecheimer | Marmelade = 08 
337 — — 1 _ | Maschinenteil — | 39 
338 — _ 1 en Maschinenteil mitÖse 5 
339 — — 645 — Mauersteine ? 
340 _ — 2 Paket runde Messing stangen 104,5 
341 — En 1 % | Metall-Politur _- 5 
342 — — | 1 [Milehkanne | leer 5 
343 E= —tlat0l R | (15 D,’leer — 5 
344 ve _ 1 Korb _ eis. Muttern — | 200 
345 _ u 1 | Pakete | eiserne Nägel _ 2,5 
346 ae + ı | Paket | Nähgarn INTER 
347 — — ... 1 | Glasballon | Öl — | 35 
348 = — 1.1 Bund 5 Ofentüren FD 
349 — — 1 Kiste Packstroh —| 4 
350 u —— 2 Sack | Packtücher, alte 26 
351 5 _ 1 Bund 6 neue Papierkörbe 3 
352 = = 1 Sack | Pferdehaar — 1% 
353 — E= 1 | Pflugteil u 14 
354 — = 19 —_ ı Pflugteile — 3 
355 78 ea 1 _ | Plättbrett 9 
356 — — 2 eis. Platten, 50. 30 cm br.| 42 
357 Fr = 1 Ballen bunte Plüschpantoffel 17,5 
358 a — 1 Bund 9 Räder — | 19 
359 u Br 1 ar  gußeis;Rahmen — | 269 
360 LE in 1 = ' eis. Rasenmäher — 24 
361 — — 1 Sack  Reisflocken — | 2 
362 = 7 —- 1 Bund 4 Rohre — | 238 
363 —; — 7 ' Rohre — | 74 
364 = — 1 —_ eis. Rohr ol ll 
365 == — 1 eis. Rohr — 60 
366 Sa —_ > — eis. Rohre 1 43 
367 == — 1 —_ gußeis. Rohr —| 13 
368 > Fer 1 gußeis. Rohr — | 34,5 
‚369 xy —_ 2 Bund Rohrgewebe 917 
370 = E= 1 } 6 Rohrklopfer — 1 
371 — — 1 — Rohrschoner — 5 
372] _ == 1 Kiste Rosinen 14 
373 7“ -— 1 Bund’ 3 Roststäbe 15 
374 = -— 6 _ Roststäbe -— 18 
375 == —_ 1 -: Rundeisen a 86 
376 er —_ 1 _ en — 8 
377 = _ 1 Bund 12 Rundstahle 50 
378 = _ 1 Sack 7 leere Säcke = 7 
379 _ 2 r leere Säcke — | 40 
380 — E 4 Ballen Säcke, alt —_ 2.916 
381 E= _ 1 - Sackwagen ._ ? 
382 5 ER 1 — eis. Sackkarre 2 
333 — 2 Sack Beeenpine ze 8 
weibe viereckige 
»B4 7 4 ı ” Sandsteine er 100 
385 — _ 1 Bund 10 Schaufeln 1,90 
386 — | 1 h 26 Schippen — | 85 
387 _ I 1 |Schließkorb| leer = 8 
388 — —< 1 F leer, gebr. — 7 
389 — — 2 Bund 8 eis. Schrauben — | 59 
390 = _ 1 |Weid.-Korb | Schrauben i. Paketen | 59 
391 = _— 1 Br Schraubstock — [237 
399 P „er 1 — eis. Schubkarre = 1 1042 
393 — _ 1 Sack Schuhmacherleisten— | 23 
394 En re 20 = eis. Schutzecken — | 30 
3% = _ 1 r eis. Schwungrad — | 123 
396 ar — 1 Ballen Seilerwaren == .189 
397 Fr _ 1 _ eis. Seilrolle =, 18 
398 == — 1 Bund 12 Sensen 22.17.48 
399 Er — 1 Karton. | 1 Sommeranzug _— 4 


5 357 


= Lag 

3 

= 

= Station 

8 

= | 

Bommern 

323 Augsburg 

324 utha 

335 Osnabrück B. Bf. 

326 Altena 
Bebra 

328 Barmen:=R. 

329 Frankfurt a/M. H. 

330 Wickrath 


331| Magd.-Neustadt 
332]Magd.-Sudenburg 


333 erlin Ahg. 
334| Berlin Ahg. 
335 Heide 

336 Halle a/S. 
337| Stettin Hgb. 
338 Lehrte 

339] Charlottenburg 
3401 Dieringhausen 
341/Recklingh.-Bruch 
342 Itzehoe 


343|Bretten Gep.-Abf. 
344| Düsseldorf-Der. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


erort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 
K.#E.-D. Erfurt 
"RK. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


345 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
346 Hamm K. E.-D. Essen 
347 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
348} Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
349| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
3501 Karlsruhe Hbf. Badische Stsb. 
351 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
352] Berlin Stett. Bhf. K. E.-D. Berlin 
3531 Berlin ‘Anh. " 
354| Pfullendorf Württemberg. Stsb. 
355| Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster 
3566| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Münster K. E.-D. Münster 
358/Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
359 Kalk Nord K. E.-D. Cöln 
3601 Breslau O./S. K. E.-D. Breslau 
361| Karlsruhe Hbf. Badische Stsb. 
362) Altenhundem K.*E.-D. Elberfeld 
3631 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
364| Liebenwerda | K. E.-D. Halle a/S. 
365 Cottbus 
366 Glogau K. E.-D. Posen 
367 Eilsleben K. E.-D. Magdeburg 
368 Neuß K. E.-D. Cöln 
369 Crampas-Saßnitz| K. E.-D. Stettin 
370 Duisburg K. E.-D. Essen 
371 Cottbus” K. E.-D. Halle a/S. 
372} Honnef Rh. K. E.-D. Cöln 
373) Hoöolzwickede K. E.-D. Elberfeld 
374| Höchst a/M. IK. E.-D. Frankf. a/M. 
375) Dortmund D. E. K. E.-D. Essen 
376 Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
377 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
378 Rhens K. E.-D. Mainz 
379) Uerdingen K. E.-D. Cöln 
3800|  Bopfingen Württemberg.;Stsb. 
381 Lübeck Lübeck-Büchener 
3852| Ludwigslust K. E.-D. Altona 
3833| Crefeld Nord Crefelder E. 
384 Pforzheim | Badische Stsb. 
385 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
386 Barmen e 
387 Eilsleben 'K. E.-D. Magdeburg 
388| Düsseldorf-Der. _ K. E.-D. Elberfeld 
389 Büchen K. E.-D. Altona 
3901| Pankow Reb. K. E.-D. Berlin 
391| Münster i/Ww. K. E.-D. Münster 
392] Karlsruhe H. Badische Stsb. 
3933| Gnesen Eil. K. E.-D. Bromber 
394 Hagen K. E.-D. Elberfel 
395| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
396 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
8397| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
398 Lehrte K. E.-D. Hannover 
.1399|.: Crossen a/E. K. E.-D. Erfurt 


Bemerkunge 


(insbesondere 

etwaige Merk- 

male, welche zur 
Aufklärung 


dienen können) 


1,5 m 1g. 


Zahnradlager? 
Gewinde, Mutter. 


lee, & Te- 


: 
eler, 3 
| 


en Ilversge- 
hofen. \ 


f. Flaschenzüge l 
mit Deckel. 


Nr 530, 535. 


220m :85 cm 
BER EEE 
4m:1 cm. 
Erste Prager #% 
Malzfabrik. 


| 1,30 m, mit 
Schrauben. 


Leisten sind 
Hermann 
Bergner 
. gezeichnet. 


Gepäck. 
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__6. Juli 1504 »* vo Nr 19 
Art der Ge |z haserort Bemerkungen 
Verpackung Een E Pay ars. 
a Station Name der Bahn I RR 
| der Güter 3 dienen können) 
| 400) an _ 1 — Spitzhacke — 5 1400 Frankfurt a/M. H.K.E.D. Frankf. aM. Brother & Co., 
"401 = 5 1 Bund 2 Stg. Stahl — | 11 ]401 Menden K. E.-D. Elberfeld | Sheffield 
N een 

| 402 a - ) L Er un 10 1402 Düsseldorf-D. $ 2u.3 mie. 

403 en = 1 5 12 Stahlstäbe — | 16 1408 Großbothen Sächsische Stsb. |1,70 m 
404 re a 2 r OStahlstangen — | 74 [404 Hagen K. E-D. Elberfeld |$1 Bund Tsig, 
405 m = ıl Korb | Steinhäger — | ı7 [2065| Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 8 

406 _ = 1 Stuhlfuß — 3,5 ‚406 Bodenbach Sächsische Stsb. 

‚407 2 = 1 = eiserner Träger, T — | 40 1407 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld |3,5 m 1g. 

‚408 _ n 1| Karton 4 Stück Tuchreste — 9 1408 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 

409 — —_ l Korb Türfischbänder — | 70 1409| Remscheid H. K. E.-D. Elberfeld 

410 — 17 1 — Ventil = 8 [410 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

ll = 1 _ N en! 94 411] Mariahütte St. Johann-Saarbr. |4,5 m Ig. 

‚412 <= 27 1 en Walze mit Zahnrad — | 89 1412| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 

| 1| Holzkoffer 
413 — 1 | Leder- 1) Wäsche etc. — | 40 1413 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

{ tasche 
414 — = 1 Sack schmutzige Wäsche”— | 16 /414| Hildesheim H. | K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

415 — 2 Bund 12 Waschkörbe — | 17 1415| Bochum Süd K. E.-D. Essen 

416 — — 4 — Wasserpfannen — | 182 |416| Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 

417 _ — 1 — Welle — | 15 1417| Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg| (Brecheisen, 
418 — > 1 Kiste Werkzeug — | 106 1418 Cöln=G. K. E.-D. Cöln Bohrer, 
419 — 1 Bund 2 Wienerstühle — | 16 1419| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld Meißel. 

‚ 420 = Er 6 = Winkeleisen — | 300,5 1420| Dieringhausen 7 ae mie } 
421 — ar 1 ug konisches Zahnrad — | 25 1421 Allenstein - |K. E.-D. Königsberg] " ” Es 
422 — Fe 1 Bund 4 Zahnräder — | 16 |422| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 

423 — — 1 Korb Zahnräder — | 33: 1423 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
424 > = 1 Rolle Zeichnung — 2 1424| Weißwasser K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 

425 = — 1 Bund 9 Zinkeimer — | 18 |25| Königswinter K. E.-D. Cöln 
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Zeitung des Vereins. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener ‚Str. 28/29. 


Nummer 53, 


Neue Haftpflichtgrundsätze. 


'Tarifierung von Zucker und Melasse. 
‚Statistische Nachrichten von den Eisen- 


bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
Jahr 1902. 

Nachrichten: 

Deutschland: Aufenthaltsräume für 
Güterbodenarbeiter. — Anbringung von 
Fenstervorhängen in den Personenwagen 
IV. Klasse. — Übertragung der Stellen 
für Stationsverwalter. — Betriebsergeb- 


Österreich: 


9. Juli 1904. 


Inhalcdı: 


Das vereinfachte Abfertigungsverfahren. 
— Der Eisenbahnunfall bei Herbolzheim 
vor Gericht. — Deutsche Verkehrsfragen. 
Unfallversicherung der 
Arbeiter. — Graz-Köflacher E. — Stubai- 
talbahn.. — Bahneröffnung. — Die 
Arbeiten des Tariferstellungsbureaus. — 
Almanach der österr. Staatsb. 1904/05. 


Ungarn: Ausbau der Wasserstraßen in 


Ungarn. —- Betriebsergebnisse der 
Vereinigten Arader und Csanäder Eisen- 
bahnen in 1909. 
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bahnen. — Diyidendenanzahlungen der 
großen italien. Eisenbahnen. — Elektr. 
Bahn über die Abruzzen. — Von den 
spanischen Eisenbahnen. — Unfall in- 


folge Sturmes von außerordentlicher 
Heftigkeit an der engl. Westküste. — 
Dampferverbindung zwischen England 
und Irland. — Kleinbahnen in England. 
Fremde Weltteile: Bahnprojekte 
und Bahnbauten der "Franzosen in 
W estafrika.-— Deutsche Lieferungen von 


“mit deren Wandel sich weiter entwickelt. 
“ließen andere Rechtsbegriffe entstehen, die die geltenden in 


weiter entwickelt hat. 
 Haftungsausdehnung bei Verletzung von Menschen eine solche bei 


_ preußische, gemeine, französische u. a. 


nisse über #/;-gekuppelte Zwillings-, Ver- 
bund- und Heißdampflokomotiven. — 


Übrige 


europäische 
Personenverkehr zwischen Schweden und 


Straßenbahnmaterial. nach Argentinien. 
Allgemeines: Packmeister-Plomben- 
verschluß ohne Anwendung besonderer 


Länder: 


Direkte Abfertigung im Tierverkehr. — Deutschland. — Das rollende Material Plombierzangen. 
Breslau-Warschauer E. — Ergebnisse der der französ. Eisenbahnen. — Verkehrs- ; n 
Wagengestellung. — Bayer. Eisenbahn- verbesserungen bei Paris. — Die französ. Rechtsprechung. 

verhältnisse und eine Betriebsmittel- Nordbahn. — Thunerseebahn. — Be- Bücherschau. 
gemeinschaft. — Sächs. Eisenbahnrat. — triebsergebnisse der Mailändischen Nord- | Amtliche Bekanntmachungen. 


Neue Haftpflichtgrundsätze. 


Reehtsempfinden und Gesetz haben sich von jeher den 
Anforderungen des praktischen Lebens anzupassen bestrebt und 
Andere Zeitalter 


ihren Grundfesten erschütterten. Der Erfindung der Dampf- 
maschine ist es zuzuschreiben, daß das Haftpflichtrecht seit den 


60er Jahren des verflossenen Jahrhunderts in einer Umwälzung 


begriffen ist, die z. Z. noch nicht als abgeschlossen angesehen 
werden Kann. Große Unfälle auf den in der Ausdehnung be- 


 griffenen Bahnen und in Bergwerken gaben den unmittelbaren 


Anstoß zur Verschiebung der Haftpflicht zu gunsten der minder 


 bemittelten Klassen. Das Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 


ist das erste Gesetz, das eine vollständige Trennung der Haft- 


'pflieht von dem Verschulden an dem Unfall ausspricht. Ihm ist 


seitdem eine umfangreiche Versicherungsgesetzgebung gefolgt, 
die ihrerseits die Grenzbegriffe für Haften und Nichthaften 
Nicht auffallen kann es, daß mit der 


Beschädigung von Gütern nahezu gleichen Schritt gehalten hat. 

Im Haftpflichtgesetz ist durch $ 1 grundsätzlich die Haftung 
der Eisenbahn für alle bei dem Bahnbetriebe sich ereignenden 
Unfälle eingeführt, sofern sie nicht beweist, daß diese 1. durch 
höhere Gewalt oder 2. durch eigenes Verschulden des Verletzten 


verursacht sind. Was unter „eigenem Verschulden des Ver- 
_ letzten“ zu verstehen ist, ist durch eine überaus reichhaltige 


Rechtsprechung der letzten 30 Jahre so genau festgelegt, daß 
die Auslegung des Begriffs kaum noch ernstliche Schwierig- 
keiten bietet. Es sei dieserhalb auf die neueren Kommentare 


von Eger, Reindl, Coermann verwiesen. Mehr Beanstandungen 


ergaben die Fälle, in denen neben dem eigenen Verschulden 
des Verletzten ein solches der Bahn in Betracht kam, die Fälle 
des sogenannten „konkurrierenden Verschuldens‘. 

Ein Begriff des Verschuldens ist in dem reichsrechtlichen 
Sondergesetze nicht aufgestellt, verschiedene Gerichte griffen 
daher zu seiner Auslegung auf ihr bürgerliches, d. i. das 
Recht zurück. Der 


Erfolg führte bald zu der Überzeugung, daß das nicht der 
richtige Weg war; die Abweichungen der Landesgesetze von- 
einander brachten grundverschiedene Auslegungen, und der 
Grundzweck der Schaffung eines Reichsrechts für das ganze 
Reichsgebiet schien verfehlt. Vergl. Reichsger. Entsch. v. 10. Jan. 
1883 (Egers Ztschr. f. Eisenbahnrecht, Band 2 S. 440) und die bei 
Eger, Haftpflichtgesetz S. 161 angeführte Literatur. Nun wurden 
die allgemeinen, d. h. allen deutschen Rechtsbüchern gemein- 
samen Rechtsgrundsätze angewandt und diese ergaben alsbald 
eine -einheitliche Rechtsprechung. Wird auf seiten der Balın 
wie des Verletzten ein Verschulden an dem Unfall festgestellt, 
so kommt es auf dessen Umfang nicht an, es kann in einem 
leichten Versehen oder in grober Fahrlässigkeit bestehen ; maß- 
gebend ist lediglich der Umfang, in dem es auf die Unfallsent- 
stehung eingewirkt hat. Reichsger. Entsch. v. 17. Juli 1880 und 
25. Februar 1898 (Egers Ztschr. Band 7 S.219 und Band 15 5.64). 
Der bei der Abwägung in dieser Richtung sich ergebende Ver- 
schuldensüberschuß begründet die Haftung desSchuldigen für den 
Unfall und damit die volle Ersatzpflicht im Rahmen des Haftpilicht- 
gesetzes. Die praktischen Fälle dieser Art sind so oft Gegenstand 
oberstgerichtlicher Entscheidungen geworden, daß hier auf diese 
nicht eingegangen zu werden braucht. Hervorhebung verdient 
hier nur, daß ein Verschulden der Bahn nicht nur in einem 
schuldhaften Handeln oder Unterlassen ihrer Leute, sondern 
auch in ihren gefährlichen Einrichtungen gefunden ist, selbst 
wenn diese staatlich genehmigt und alle staatlich verlangten 
Schutzvorrichtungen erstellt waren. Die mangelnde Schranke 
beiNebenbahnen an besonders gefährdeten Stellen, der fehlende 
Schutz des Straßenpublikums bei Straßenbahnen ist den Bahnen 
zum Verschulden angerechnet (z. B. Reichsger. Entsch. v. 
11. März 1890, Egers Ztschr. Band 8 S. 16). Der verwaltungs- 
rechtliche Akt der staatlichen Genehmigung macht die in dem 
Betriebe liegende Gefährdung des Einzelnen noch nicht zu 
einem Recht, in dessen Privatrechte einzugreifen. 

Artikel 42 des Einführungsgesetzes zum Bürgerlichen Ge- 


setzbuch hat dem Eitenbahnhaftpflichtrecht den Einklang mit 


Nr 53 | RE 862 ER 


den entsprechenden Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs 
gebracht; dadurch ist die Frage entstanden, ob damit hier auch 
S 254 Abs. 1 und $ 846 B. G.-B. Anwendung finden. $ 254 
Abs. 1 bestimmt: 

„Hat,bei der Entstehung des Schadensein Verschulden 
des Beschädigten mitgewirkt, so hängt die Verpflichtung 
zum Ersatze sowie der Umfang des zu leistenden Ersatzes 
von den Umständen, insbesondere davon ab, inwieweit der 
Schaden vorwiegend von dem einen oder dem anderen Teile 
verursacht worden ist.‘ 

Der Abs. 2 kann hier als von geringerer Bedeutung un- 
erwähnt bleiben; $ 846 dehnt den $ 254 auf die Haftpflicht bei 
„unerlaubten Handlungen“ aus. 

Die Ausdehnung dieser Bestimmungen auf die Eisenbahn- 
haftpflichtfälle ist bei Beratung, des erwähnten Artikels 42 
von verschiedenen Seiten erörtert. Nach! Feststellung der bis- 
herigen Praxis: der Gerichte: wurde man darüber einig, daß es 
bei ihr sein Bewenden haben’müsse. Dann aber sei es richtiger, 
den $ 254 im Haftpflichtgesetze.nicht anzuführen, weil einmal der 
Abs.2 des $217 (früherer Bezeichnung, jetzt 254), der eine Pflicht zur 


Sorgfalt aufstelle, Bedenken errege, und weil überhaupt der $ 217. 


im Haftpflichtgesetze nur mit den Einschränkungen würde zur 
Anwendung kommen können, die ‚sich aus der vorstehend 
entwickelten Absicht der Garantievorschriften des . Gesetzes 
ergäben. 

Die Minderheit wendete hiergegen ein: Der in den bis- 
herigen oberstrichterlichen Entscheidungen aufgestellte und 
festgehaltene Satz, daß bei der Anwendung des Haftpflicht- 
gesetzes die allgemeinen Grundsätze des bürgerlichen Rechts 
über das mitwirkende Verschulden des Beschädigten nicht an- 
zuwenden seien, beruhe im Grunde auf dem Streben, die Rechts- 
einheit nicht durch das Eindringen des Partikularrechts zu be- 
einträchtigen. Sobald dem Haftpflichtgesetze ein einheitliches 
bürgerliches Recht gegenüberstehe, werde die Rechtsprechung 
in diesem Punkte sich ändern; man werde kein Bedenken tragen, 
die Vorschriften des Sondergesetzes durch das Zurückgehen auf 
das allgemeine Recht zu vertiefen. Das Haftpflichtgesetz ent- 
halte über die Frage des mitwirkenden Verschuldens nichts, 
die Ergebnisse aber, zu denen die Rechtsprechung aus sich 
heraus gekommen sei, würden keineswegs in Frage gestellt 
werden, wenn man den Richter auf den dem Ermessen einen 
weiten Spielraum gestattenden $ 217 verweise. Führe man 
diesen nicht an, so würde, wo andere Bestimmungen des Bürger- 
lichen Gesetzbuchs angezogen seien, der Schluß nahe liegen, 
man habe den Grundsatz des $ 217 aus dem Bereiche des Haft- 
pflichtgesetzes gänzlich verweisen wollen. Das Ergebnis der 
Debatte war, daß jede Anführung des $ 217 abgelehnt wurde. 
Vergl. Mugdan, Materialien zum Bürgerlichen Gesetzbuch, Bd.I 
S. 129. 

Diese Äußerungen haben eine genügende Klarheit nicht 
geschaffen. Eger, Haftpflichtgesetz-Kommentar, 5. Aufl. S. 161, 
vertritt den Standpunkt, daß die Rechtsprechung den $ 254 
B. G.-B. in betreff der Haftpflicht — des Grundes des Anspruchs 
— schon lange zur Anwendung gebracht habe, nicht aber auch 
bezüglich des Umfangs des zu leistenden Rn lensorsatznel 
„Eine Bemessung dieses Umfangs nach dem Umstande, inwie- 
weit der Schaden vorwiegend von dem einen oder dem and 
Teile verursacht ist, ist daher nicht angängig, da im Artikel 42 
die Anwendung dös S 846 bezw. 254 nicht vorgesehen ist.“ Bei 
Feststellung des überwiegenden Verschuldens könne daher auch 
nicht teilweiser Ersatz vom Gegner verlangt werden. Diese 
Auslegung, die er auch in der kleinen Textausgabe des Haft- 
pflichtgesetzes von 1903 (Berlin, Guttentag) nicht verläßt, belegt 
er mit einer Reihe von Reichsgerichtsentscheidungen aus der 
Zeit vor 1900. In seiner kleinen Ausgabe des Haftpflichtgesetzes 
(München, Beck) von 1901 schließt Reindl aus den Motiven, daß die 
bien Grundsätze weiter gelten. Der Rückgriff auf die 
Rechtsprechung vor 1900 führt ihn vollends zu der Egerschen 
Auffassung; die Möglichkeit einer Schadensverteilung nach dem 
' Verursachungsgrade scheint ihm überhaupt nicht zum Bewußt- 
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sein gekommen zu sein. Gleiche Schlüsse zieht Aron in Egers 
Eisenbahnrechtl. Entsch. und Abhdl. Bd. 14 S. 140. In derselben 
Zeitschrift Bd. 19 S. 369 f. hat v. Weinrich zuerst auf die Unhalt- 
barkeit dieser Auslegung hingewiesen. Für ihn kommen diese 
Motive nicht in Betracht, da sie dem Sinn der Gesetzgebung 
auf diesem Gebiete widersprechen. Über beiderseitiges Ver- 
schulden enthält das Haftpflichtgesetz nichts, es war daher 
Sache der Rechtsprechung, ein einheitliches Gewohnheitsrecht 
für das ganze Reich zu schaffen. Das Reichsgericht hat die 
französische Praxis übernommen, und diese ist durch $ 254 für 
das deutsche Reichsrecht zum Ausdruck gebracht. Der Umfang 
der Ersatzpflicht wird durch das Haftpflichtgesetz erschöpft, 
SS 845, 847 B. G.-B. finden daher bei Haftpflichtfällen keine An- 
wendung. Dieser letztere Schluß wird allerdings von v.Weinrich 
nicht gezogen; bei der Bezugnahme auf Eger und Reindl über- 
sieht er, daß diese zwar die Geltung des $ 254 im Haftpflicht- 
recht zugeben, aber bei dessen Auslegung lediglich die bisherige 
Rechtsprechung zugrunde legen. In den gleichen Fehler ver- 
fallen Laß-Maier, Haftpflichtrecht, zweite Auflage, S. 99. 

Der aus der bisherigen Rechtsprechung entnommene Be- 
griff des „konkurrierenden Verschuldens“ hat eine Reihe von 
Schriftstellern zu einer nicht genügenden Unterscheidung von 
„Verschulden“ und „Verursachen“ gebracht. Wenn das Reichs- 
gericht in dem Urteile vom 14. Februar 1903 (Entsch. i. Z.-S. 
Ba. 54 S. 13) den Satz aufstellt: 


„In der Regel wird die Frage nach dem Maße der 
beiderseitigen Schadensverursachung mit derjenigen nach 
der Schwere des beiderseitigen Verschuldens zusammen- 
fallen“ 


so verkennt es dabei die Zahl der Fälle, in denen ein Ver- 
schulden auf der Seite der Bahn überhaupt nicht vorliegt und 
gleichwohl $ 254 gegen sie angewandt werden muß. Wird ein 
Verschulden sowohl der Bahn als auch des Verletzten erwiesen, 
so ist in erster Linie maßgebend, welches dieser beiden für den 
Unfall den Ausschlag gegeben hat. Die Aufteilung des Schadens 
soll „nach Maßgabe der persönlichen Beteiligung“ erfolgen. Ende- 
mann,-Lehrbuch des Bürgerlichen Rechts, 8. Aufl. Bd. IS. 78 ff.. 
Scherer erklärt in seinem Kommentar zum B. G.-B. Bd. 2 S. 30 
das überwiegende Verschulden für wesentlich, aber nicht zur 
Aufhebung des Ersatzrechts, sondern nur zu dessen Minderung 
geeignet. Auf die mögliche Unabhängigkeit der vorzugsweisen’ 
Verursachung von einem Verschulden weisen nicht wenige Be- 
arbeiter des neuen Rechts hin, z. B. Endemann a. a. O., Neu- 
mann, B. G.-B., 3. Aufl. Bd. 1 S. 219. 

Bei diesem Schwanken der Literatur und der zweifel- 
haften Stellungnahme der Motive muß es dem Reichsgericht 
zum Verdienst angerechnet werden, in zielbewußter, einheit- 
licher und wissenschaftlich begründeter Rechtsprechung von 
vornherein denjenigen: Standpunkt vertreten. zu haben, der 
jetzt als der allein richtige erkannt wird. Nachdem eine Ent- 
scheidung vom 5. Februar 1902 (D. Recht S. 262) darauf ‚bin- 
gewiesen hat, daß der $ 254 auch in. Eisenbahnhaftpflichtfällen 
eine Schadensverteilung dann zuläßt, wenn die Ersatzpflicht 
auf seiten der Bahn nicht auf einem Verschulden beruht, ist in 
einem Urteile vom 8. Juni 1902 (Zeitschr. f. d. bürgerl. R. Bd. 34 
S. 197) der Bahn ein Teil der Ersatzpflicht auferlegt, trotz- 
dem das Verschulden des Fuhrmanns an dem Zusammen- 
stoß das größere war. Ungenau sagt das Reichsgericht am 
24. Oktober 1902 (Juristische Wochenschr. 1903 Beil. 1): „Der 
Einwand des Mitverschuldens ist nach dem Grundsatze der 
Schuldvergleichung zu prüfen.“ Für die ganze folgende Recht- 
sprechung sind die nachstehenden Ausführungen der Entschei- 
dung vom 24. November 1902 (Egers EisenhaknregBei Entsch. 
Bd. 19 S. 344) grundlegend geworden: 

„Die Neuredaktion des Haftpflichtgesetzes im Art. 42 des 
Einführungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuch hat den 
ausgesprochenen Zweck, die Vorschriften dieses Gesetzes mit 
dem Bürgerlichen Gesetzbuch in Einklang zu bringen (Motive 
zum I. Entw. S. 136), so daß nunmehr das neue Recht des. 


| Bürgerlichen Gesetzbuchs zusammen mit dem im Art. 32 des 


246 B. G.-B., welche die Möglichkeit der 
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Einf.-Ges. aufrecht erhaltenen Reichsrecht als eine einheitliche 
Kodifikation sieh darstellt. Daraus ergibt sich, daß die all- 
gemeinen Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs sowohl im 
ersten Buche wie im ersten Abschnitte des zweiten Buchs auch 
die in den Einzelgesetzen geregelten Rechtsmaterien erfassen, 
soweit nicht der besondere Zweck und gesetzgeberische Ge- 
danke der letzteren dem entgegensteht. Danach ist die An- 
wendung des $ 254 B. G-B. umsomehr unbedenklich, als sie 
inhaltlich sich mit den in der bisherigen Rechtsprechung ent- 
wickelten Haftpflichtgrundsätzen deckt und diesen nur den 
weiteren, bereits im $ 287 Z.-Pr.-O. begründeten Satz hinzufügt, 
daß der Richter bei konkurrierendem Verschulden des Beschä- 
digten die Ersatzpflicht nach Verhältnis der Verursachung des 


Schadens durch den einen oder anderen Teil ermäßigen kann. 


Dieser Satz steht aber mit dem Zweck des Haftpflichtgesetzes 
nicht im Widerspruch, ergänzt ihn vielmehr förderlicherweise. 
Die entgegengesetzte Haltung der Literatur ist durch die Ver- 
handlungen der 2. Kommission zu Art. 42: d. Einf.-Ges. veran- 
laßt, welche die Verweisung auf $ 254 ablehnte; diese Ableh- 
nung betrifft aber lediglich den hier nicht in Betracht kom- 
menden Abs. 2 des 5 254.“ 

Ähnliche Rechtsentwicklungen enthält die Entscheidung 
vom 5. Februar 1903 (Jur. Woch. 1903 Beil. S. 13). 

Die Abwägung des Verschuldens und die Schuldver- 
gleichung legen der Begrenzung des Schuldbegriffs eine größere 
Bedeutung. bei als bisher. Das Verschulden im Sinne des $ 254 
hat eine Fahrlässigkeit zur Voraussetzung, d. h. die Außeracht- 
lassung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt; $ 276 B. G.-B 


Deren Anwendung setzt aber ein Überlegen und Abwägen Her 


jeweiligen Umstände und damit die volle Zurechnungsfähigkeit 
voraus, so daß Kinder unter 7 Jahren und Geisteskranke der 
Vorwurf des eigenen Verschuldens nicht treffen kann; Ent- 


scheidung vom 12. Oktober 1903 (Jur. Woch. 1903 Beil. 9. 122). 
‚Personen zwischen 
‘lich, wenn sie bei Begehung der schädigenden Handlung .die 
"zur Erkenntnis 
besaßen. $ 828 B. G.-B. 


7 und 18 Jahren sind nur verantwort- 


der Verantwortlichkeit erforderliche Einsicht 


Das Verschulden ist im Haftpflichtrecht nur insofern von 
Bedeutung, als es den Unfall verursacht hat; diesen ursäch- 


‘lichen Zusammenhang zu beweisen Heznklieh eines Verschul- 


dens des Verletzten ist Sache der Bahn. Über die jetzige Be- 
deutung eines solchen Beweises läßt sich das Reichsgericht 
am 2. Oktober 1903 (Jur. Woch. 1903 Beil. S. 92) wie folgt aus: 


„Die bisherige Rechtsprechuug, die bald dahin sich aus- 
sprach, daß das Verschulden des anderen die eigentliche Ur- 
sache, bald dahin, daß es die überwiegende Ursache des Unfalls 
sein muß, kann für die Zeit nach Inkrafttreten des Bürger- 
liehen Gesetzbuchs nicht mehr ganz in der früheren Weise 
aufrecht erhalten bleiben. Einerseits fällt jetzt auch für das 
Gebiet des Haftpflichtgesetzes jeder Grund für die Annahme 
fort, daß wegen des bloßen Überwiegens einer von mehreren 
Ursachen eines Schadens man jemals dazu gelangen könnte, 
den anderen die Kausalität ganz abzusprechen; vielmehr 
würden dem die allgemeinen Grundsätze des neuen bürger- 
lichen Rechts entgegenstehen. Anderseits sind SS 254 Abs. 1, 
Verteilung der 
Schadenslast nach richterlichem Ermessen für solche Fälle er- 
öffnen, auch auf Tatumstände anzuwenden, die unter das 


_ Haftpflichtgesetz fallen, dessen $ 1 insofern modifiziert er- 


scheint.“ 
Wenn auch das Verschulden des Verletzten so überwiegen 
kann, daß jede Haftpflicht der.-Bahn ausgeschlossen bleibt (Ent- 


scheidung vom 11. Juni 1903; Jur. Woch. Beilage 1903 S. 92), SO 


muß doch keineswegs jedes lan desselben, das den Un- 
fall mitverursacht hat, zu einer völligen Verneinung des Schaden; 
ersatzanspruchs an die Bahn führen ; Entscheidung vom 2. April 
1903 (ebenda S. 67). Den Maßstab bildet der Grad der Ursäch- 
lichkeit, wobei beiBahnen als Hauptursache die große Betriebs- 


°2. November 1903 (Seufferts Archiv 8. 224). 


“und 11. Juni 1903 


‚vom 2. Februar 1903 (a. a. O. S. 45). 


'Straßenbahnschienen ohne Achtung 
1/;, des Ersatzanspruchs trotz dieser Fahrlässigkeit zugebilligt, 
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gefahr in Betracht gezogen wird. Letztere ist als die über- 
wiegende Ursache des Unfalls gegenüber der Fahrlässigkeit 
angesehen, welche darin liegt, daß der Verletzte sich auf der 
Straße nicht genügend nach etwa kommenden Straßenbahnwagen 
umgeschaut hat; Entscheidung vom 30. April 1903 (ebenda S. 9). 
Damit ist dem Grade des Verschuldens des Verletzten die größte 
Bedeutung beigemessen ; die Prüfung des Gerichts hat alle Um- 
stände des Falles zu umfassen: einmal diejenigen, die das Ver- 
schulden des Verletzten größer oder kleiner erscheinen lassen, 
sodann diejenigen, die auf die Betriebsgefahr erhöhend oder 
mindernd gewirkt haben; Entscheidungen vom 19. Oktober 1903 
(a. a. O. 1903 S. 136), Ash 9. November 1903 (a. a. O. S. 136), vom 
Solche Erwägungen 
haben in einzelnen Fällen zur Verurteilung der Bahn zur 
Zahlung von $ und von Y/3 des Schadenersatzes geführt; Ent- 
scheidungen vom 2. April 1903 (a. a. O. S. 67) und 14. Abhl 1904 
(ebenda $. 237). 


Dem Verschulden des Verletzten stehen .in erster Linie 
die Betriebsgefahren der Bahn gegenüber, jene bekannten, dem 
Bahnbetriebe nicht allein aber vorzugsweise eigenen Gefahren, 
welche durch den Schienenzwang, die große Fahrgeschwindig- 
keit, die geringe Lenkbarkeit, insbesondere die größere Schwierig- 
keit des Anhaltens, endlich die Schwere der bewegten Massen 
hervorgerufen werden. Alle Folgen dieser Eigenheiten sind von 
der Bahn zu vertreten, d. h. dem Verletzten gegenüber gelten 
sie als durch die Bahn verschuldet; Entscheidungen vom 5. Oktober 
(a. a. 0. S. 121, 92). Diese Betriebsgefahr ist 
wie das Verschulden in jedem Falle nach ihrem Grade zu unter- 
suchen, sie ist eine höhere als gewöhnliche an Straßenkreuzungen; 


‘Entscheidung vom 2. November 1903 (Seufferts Archiv S. 224), 


wenn das Läutewerk an Stellen nicht ertönt, wo nach Sachlage 
der Fußgänger ein solches erwarten konnte; Entscheidung vom 
12. März 1903 (Jur. Woch. 1903 Beil. S. 66). 


Wenn es auch auf ein Verschulden der Bahnangestellten 
bei der Frage der Haftpflicht zunächst nicht ankommt, so ge- 
winnt dieses doch an Bedeutung, sobald auf seiten des Ver- 
letzten ein mitwirkendes Verschulden vorliegt; Entscheidung 
Es wirkt insofern, als da- 
durch die Betriebsgefahr und deren Ursächlichkeit für den Un- 
fall gesteigert wird; Entscheidung vom 11. Juni 1903 (a. a. O. 
S. 92). Das schon erwähnte Urteil vom 14.. April 1904 hat dem 
Verletzten, der sich leichtsinnig ‘und mutwillig zwischen den 
auf den Betrieb aufhielt, 


da es ein verhältnismäßig höheres Verschulden des Straßenbahn- 
wagenführers darin erblickte, daß dieser unmittelbar vor dem 
Verletzten den Wagen nicht zum Halten brachte, sondern sich 
mit einem Warnungszeichen begnügte. „Denn der Straßenbahn- 
betrieb ist nicht so. wichtig, daß ihm die körperliche Integrität 
von Menschen zum Opfer gebracht werden darf, ‚wenn diese 
sich auch leichtsinnig und mutwillig benehmen.“ 


Die Ausdehnung der SS 254, 846 B. G.-B. auf die Eisen- 
bahnhaftpflicht hat.die Frage entstehen lassen, ob .die Bestim- 
mungen der $$ 3, 3a des Haftpflichtgesetzes durch SS 845, 847 
B. G.-B. zu ergänzen sind, d. h. ob der Verletzte bezw. dessen 
Hinterbliebene außer den Ansprüchen auf Grund des Haftpflicht- 
gesetzes noch Ersatz des nicht vermögensrechtlichen sowie 
desjenigen Schadens verlangen kann, der durch Entziehung der 
Dienste des Verletzten Dritten entsteht. Das Reichsgericht hat 


in einem Urteile vom 8. Februar 1904 (Jur. Woch. S. 175) diese 


Frage mit folgenden Ausführungen verneint: 

„g 845 ist in Art. 42 des Einf.-Ges. z.B. G.-B. nicht erwähnt 
und es besteht aller Grund zu der Annahme, daß derselbe ab- 
sichtlich nicht aufgenommen ist. Wenn auch Art. 42 die Her- 
stellung des Einklangs zwischen dem Bürgerlichen Gesetzbuch 


und dem Haftpflichtgesetze bezweckt, so ist doch der Umfang 


der Schadenersatzpflicht im Haftpflichtgesetze umfassend selbst- 
ständig geregelt; $3 und $ 3a. Eine dem jetzigen 3 345 ent- 
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sprechende Bestimmung war allerdings beim ersten Entwurf noch 
nicht vorgesehen ; allein nach deren Einstellung in den zweiten 
Entwurf wurde dieselbe bei späteren Beratungen nicht erwähnt. 
Ein UÜbergehen ist aber undenkbar, zumal der Anspruch der 
Unterhaltsberechtigten, sachlich mit $ 844 Abs. 2 übereinstim- 


mend, neu geregelt ist. Für das Haftpflichtrecht können daher 
nur dessen Normen gelten, wenn nicht noch ein anderer Schuld- 
grund vorliegt und dieser die Anwendung des S 845 begründet.“ 


Straßburg i. Elsaß. 
W.Coermann, Amtsrichter. 


Tarifierung von Zucker und Melasse. 


(Ständige Tarifkommission 


Gelegentlich der Verhandlungen über die Brüsseler Kon- 
vention hatte der Deutsche Reichstag am 10. Juni 1902 beschlossen, 
die verbündeten Regierungen zu ersuchen, dahin zu wirken, 
daß in den deutschen Eisenbahntarifen die Frachtsätze für 
Zuckerrüben, Schnitzel und Melasse sowie für Roh- und 
Kristallzucker, für letzteren insbesondere auch im deutschen 
Binnenverkehr, tunlichst ermäßigt werden.“ Im Auftrage des 
preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten hat die 
Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg diese Resolution im 
vorigen Jahre der ständigen Tarifkommission zur Prüfung 
unterbreitet, und zwar, weil Zuckerrüben, Schnitzel und Melasse 
(letztere, wenn sie zu Futterzwecken bestimmt ist) bereits der 
niedrigsten Tarifklasse (Spezialtarif III oder Rohstofitarif) an- 
gehören, nur hinsichtlich der Artikel „Roh- und Kristallzucker 
sowie Melasse (nicht zu Futterzwecken bestimmt)‘. 

Gegenwärtig wird tarifiert: Rohzucker von weniger als 
98 2 Polarisation nach Spezialtarif I, Rohzucker von 98 5 oder 

-höherer Polarisation und aller Konsumzucker (Kristallzucker, 
Zucker in Broten, Würfeln, Tafeln, Platten und Stücken, auch 
gemahlen, und Farine) näch der Allgemeinen Wagenladungs- 
klasse. 

Die Wünsche der Interessenten bezüglich einer etwaigen 
Tarifänderung gehen weit auseinander, wenn auch der über- 
wiegende Teil sich für eine Detarifierung ausspricht. An be- 
stimmten Vorschlägen der einzelnen Interessentengruppen sind 
folgende zu nennen: 

1. Versetzung des Konsumzuckers nach Spezialtarif I, des Roh- 
zuckers nach Spezialtarif II; 
3. Versetzung des Rohzuckers nach Spezialtarif II, des Konsum- 
zuckers nach Spezialtarif II mit 10 $ Aufschlag; 
3. Versetzung des Rohzuckers nach Spezialtarif III und des 
Konsumzuckers nach Spezialtarif III mit 10 $ Aufschlag; 
4. Versetzung des Konsumzuckers und des Rohzuckers nach 
Spezialtarif III. 

Die Gründe, die für eine Frachtermäßigung geltend ge- 
macht werden, sind im wesentlichen folgende: Man hält die 
Gleichstellung der Tarife für den Inlandsverkehr und für die 
Ausfuhr für erforderlich, eine Erhöhung der Ausfuhrtarife aber 
nicht für angängig. Man befürchtet von der Abschaffung der 
Ausfuhrzuschüsse einen Rückgang der deutschen Zuckerausfuhr 
und erstrebt deshalb eine Verbilligung der Fracht zur Hebung 
des inländischen Verbrauchs. Die Verbilligung der Fracht soll 
jedoch anch zum Ausgleich der Absatzverhältnisse im Inlande 
dienen; im besonderen wird dabeieine Änderung des gegen- 
wärtigen Verhältnisses der Fracht für Konsumzucker und Roh- 
zucker, das man als ungerechtfertigt bezeichnet, gewünscht. 
Auch hält man eine Frachtermäßigung für erforderlich, um das 
infolge der Ermäßigung des Einfuhrzolls in Aussicht stehende 
Eindringen fremden Zuckers nach Deutschland zu verhindern. 
Schließlich wird noch angeführt, daß die Zuckerfrachten in den 
hauptsächlichsten Konkurrenzländern niedriger seien, 
Deutschland. { 

Die vorliegende Frage kam zunächst in der 831. Sitzung 
der ständigen Tarifkommission (September 1903) zur Verhand- 
lung, indessen wurde auf Antrag des Ausschusses der Verkehrs- 
interessenten die Vertagung beschlossen mit der Begründung, 
daß die Wirkungen der Brüsseler Konvention noch nicht zu 
übersehen seien und deshalb eine Beschlußfassung zur Zeit un- 
tunlich erscheine. Die Verhandlungen wurden in der dies- 
jährigen Junisitzung wieder aufgenommen. Die berichterstattende 
Verwaltung (Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen) geht 
in ihrem mit reichem und interessantem Zahlenmaterial aus- 
gestatteten Berichte zunächst auf die gegenwärtige Lage der 
deutschen Zuckerindustrie ein und weist nach, daß die deutsche 
tohzuckerausfuhr unter der Herrschaft der neuen Verhältnisse 
in ihrer normalen Weiterentwickelung nicht unterbrochen worden 
sei. Dagegen sei die Ausfuhr von Verbrauchszucker beträcht- 
lich zurückgegangen, insbesondere nach Großbritannien, dem 


als--in 


der deutschen Eisenbahnen.) 


Hauptabsatzgebiete für deutschen Zucker auf dem Weltmarkte. 
Als Ursache vom Rückgange des Verbrauchszuckers wird der 
Wegfall der besonderen Raffinationsprämie angeführt, die in 
den deutschen Ausfuhrzuschüssen enthalten war, und die Aus- 
fuhrvergütung, die das Zuckerkartell für Verbrauchszucker ge- 
währte. Indessen lasse die kurze Zeit, die seit dem Inkraft- 
treten des Brüsseler Vertrags verflossen sei, noch keineswegs 
ein abschließendes Urteil zu, ob wirklich ein dauernder oder 
erheblicher Rückgang eintreten werde. Die Kinführ nach 
Deutschland, die übrigens im Verhältnis zu der Erzeugung, der 
Ausfuhr und dem Verbrauche Deutschlands eine sehr kleine 
Menge darstelle, sei zwar nicht unwesentlich gestiegen, jedoch 
werde es als sicher betrachtet, daß diese unverhältnismäßige 
Steigerung, namentlich unmittelbar. nach Inkrafttreten des 
Brüsseler Vertrags, eine vorübergehende Erscheinung "bilde. 
(Der größte Teil des eingeführten Zuckers war Rohrzucket.) Das 
günstigste Bild in der Entwicklung der Zuckerindustrie "biete 
die Ziffer des Verbrauchs, dessen Steigerung in der Zeit vom 
1. September 1903 bis 31. März 1904 gegen den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres 39 $ betragen habe. 

Die berichterstattende Verwaltung geht sodann näher auf 
die Frage der Detarifierung ein. Der Frachtausfall, den die 
Eisenbahnverwaltungen bei Versetzung des Verbrauchszuckers 
in den Spezialtarif I, des Rohzuckers in den Spezialtarif II und 
der zu technischen Zwecken bestimmten Melasse in den Spezial- 
tarif III erleiden würden, ist auf 2000000 Je im Jahre zu 
schätzen. Eine Detarifierung in dieser Richtung würde zwar 
gewisse wirtschaftliie Verschiebungen zur Folge haben, sie 
würde sich aber wenigstens in bestimmten Grenzen halten; 


auch die Wertverhältnisse ständen einer solchen Maßnahme 
nicht entgegen. Dieses Zugeständnis wird jedoch als das 


äußerste bezeichnet, zu dem sich die Eisenbahnen entschließen 
könnten. Eine Versetzung auch nur des Rohzuckers in den 
Spezialtarif III würde dagegen, abgesehen von wirtschaftlichen 
Bedenken, mit den Grundsätzen nicht in Einklang zu bringen 
sein, die bisher bei der Einreihung der Güter in die Klassifika- 
tion beobachtet worden seien. Gegenüber der von den Inter- 
essenten grltend gemachten Begründung, daß die Herabsetzung 
der Fracht zur Hebung des Zuckerverbrauchs beitragen werde 
und nötig sei, um die Einfuhr aus den Nachbarländern in die 
Grenzgebiete zu bekämpfen, sei zu bemerken, daß selbst eine 
weitgehende Frachtermäßigung im Durchschnitt viel zu gering 
wäre, um überhaupt im Preise zum Ausdruck zu kommen, 
geschweige denn einen Einfluß auf den Verbrauch zu äußern. 
Als einzigen ausschlaggebenden Grund für oder gegen die 
Detarifierung könne man nur den ansehen, daß sie geeignet 
wäre, eine Änderung in der Verteilung des inländischen Ab- 
satzes herbeizuführen. 
inländischen Absatzgebiete für erforderlich, so müsse man die 
Detarifierung befürworten, und man müsse sie ablehnen, wenn 
man der Meinung sei, daß zu einem folgenschweren Eingriff in 
die bestehenden Absatzverhältnisse kein ausreichender Anlaß 
vorliege. 
daß eine Tarifermäßigung zur Herbeiführung einer anderen 
Verteilung des inländischen Absatzes nur dann in Erwägun 

gezogen werden könnte, wenn mit einem dauernden un 

erheblichen Rückgange der deutschen Zuckerausfuhr zu rechnen 
wäre. Aus dem Rückgange der Verbrauchszuckerausfuhr in 
den wenigen Monaten, die seit Neuordnung der Zuckergesetz- 
gebung verflossen seien, könne aber noch nicht geschlossen 
werden, daß dieser Rückgang von Dauer und auch in Zukunft 


von erheblichem Umfange sein werde, umsoweniger, als er 


zum Teil auf Ursachen beruhe, die als vorübergehende klar 
erkennbar seien. 


Dem Vorschlage der berichterstattenden Verwaltung ent- 
sprechend wurde in der Junisitzung der ständigen Tarifkom- 
mission die Ablehnung der auf Detarifierung von Zucker und 
Melasse gerichteten Anträge beschlossen. 


Halte man eine neue Aufteilung der 


Die berichterstattende Verwaltung ist der Meinung, 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
= für das Rechnungsjahr 1902. | 


(Fortsetzung aus Nr 52.) 


Im Berichtsjahre wurden für die Beförderung von 
Personen (einschließlich der Fahrten auf Rückfahrkarten, 
Rundreisehefte und Zeitkarten sowie in bestellten Sonderzügen) 
vereinnahmt: 1. von den deutschen Bahnen 549 936 863 
(544 643 495) *) «M, 2. von den luxemburgischen, niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 60 333 836 **) (61 051 876) «ll, 3. von 
den österreichisch-ungarischen Bahnen 173 829 203 (177 439 610) M. 
und 4. von den sämtlichen Vereinsbahnen 789 099 902 (783 134 981) 
Mark, d. i. durchschnittlich für jede Person 0,70 (0,69) M. Von 
der Einnahme der sämtlichen Vereinsbahnen aus der Personen- 
beförderung entfallen auf die I]. Wagenklasse 41827974 
(41306572) M. II. Wagenklasse 182200605 (183.019 272) dt, 
III. Wagenklasse 415434937 (412775299) Mt, IV. Wagenklasse 
132 862723 (127 297 714) A. und auf Militärs 17 273 663 (18 736 124) M. 
Auf 1000 Personenwagenachskm entfallen durchschnittlich : 
bei den deutschen Bahnen 123 (126) Mt. 
bei den luxemburgischen, 
und anderen Vereinsbahnen . . . . . 

3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 118 (120) 

Die Gesamteinnahme aus dem Personenverkehr (ein- 
schließlich des Gepäckverkehrs, der Nebeneinnahmen usw.) be- 
trug: 1. bei den deutschen Bahnen 572460 465 (566 683 624) HM, 
d. i. für jedes Kilometer Betriebslänge 11546 (11611) M, 2. bei 
den luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen 62747 699 (63 406 032) „I. oder 8825 (8962) At, 3. bei den 
österreichisch - ungarischen Bahnen 186 156 096 (184 743 919) AM. 
oder 5709 (5692) M. und 4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
821 364260 (814 833 575) „M. oder 9198 (9224) HM. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge erzielte die Ludwigs- 
bahn (Nürnberg - Fürth) mit 45159 .M. die höchste Einnahme ; 
dieser folgen die Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 17427 #, die 
k. k. priv. Südbahn (österreichisches Netz) mit 16484 t, die 
Warschau-Wiener Eisenbahn mit 15 659 46, die badischen Staats- 
eisenbahnen mit 14666 4, die Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(Hauptbahn) mit 14337 4, die Zittau-Reichenberger Eisenbahn 
mit 13631 JM, die sächsischen Staatseisenbahnen mit 13406 M, 
die Holländische Eisenbahn mit 13016 4%, die Aussig-Teplitzer 


N - 
> 


niederländischen 
ILo" 122)", 
106 (104) „ 


"Eisenbahn (altes Netz) mit 12980 .M, die Liesing-Kaltenleut- 


gebener Lokalbahn mit 12399 .#, die Niederländische Central- 
bahn mit 12217 4, die niederländischen Staatseisenbahnen mit 
11806 M, die elsaß-lothringischen Eisenbahnen mit 10683 M, 
die württembergischen Staatseisenbahnen mit 10669 t. und die 
Pfälzischen Eisenbahnen mit 10328 46 Von den vereinigten 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen wurden durchschnittlich 
für das Kilometer Betriebslänge 12616 (12622) M. vereinnahmt; 
sie hielten sich somit wie im Vorjahr sowohl über der ent- 
sprechenden Durchschnittszahl der deutschen Bahnen, als auch 
über derjenigen der sämtlichen Vereinsbahnen. 

In dem Berichtsjahre wurden für jedes Personenkilometer 
durchschnittlich vereinnahmt: 


in der 
von 
1. | 1. | II. | ıv. | mui- |” 
Bahngruppe en en ups 
Wagenklasse | 
Pfennig 
1. bei den deutschen s| 7,33 | 4,47 | 3,67 | 1,89 | 1,01 | 2,68 
Bahnen . . . . . .2| (7,46) (4,50) | (2,69) | (1,90) | (1,08) | (2,66) 
2. bei den luxemburgi- | 
schen, niederländi- 5,45 | 3,88 | 2,59 | 2,37 | 2,08 | 3,08 
schen und anderen || (5,64). (4,10) | (2,65) | (2,48) | (2,07) | (8,17) 
Vereinsbahnen . . . 
7 ee ereichisch” 6,33 | 3,91 | 2,09 | 1,69.| 1,22 | 2,41 
ungarischen Bahnen . ?| (6,24) (8,86) | (2,07) | (1,69) | (1,20) (2,37) 
4. bei den sämtlichen ‘ 6,66 | 426 | 2,47 | 1,89 | 1,12 | 2,60 
Vereinsbahnen . . .?T| (6,75) (4,29) | (2,48) | (1,90) | (1,16) | (2,62) 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Rechnungsjahres 1901,dar. 

**) Die Verminderung der Summen der Einnahme und 
Ausgabe usw. bei dieser Bahngruppe gegen das Vorjahr ent- 
steht aus der Umrechnung der Geldbeträge der Warschau- 
Wiener Eisenbahn aus den russischen in deutsche Werte nach 


... Die Einnahmen für Personenbeförderung haben für das 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betragen: 


1. bei den deutschen Bahnen 11 092 (11 159) ft 


2. bei den luxemburgischen, niederländi- 


schen und anderen Vereinsbahnen 5486 (8629) 
3. bei den Österreichisch - ungarischen 

Bahnen A a her 5455 (5467) „ 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 8837 (88565) „ 


Von den Einnahmen der Personenbeförderung (ausschlieb- 
lich Militär) konimen auf einen der vorhandenen Sitzplätze in 
der I. Wagenklasse 363 (375) M, in der Il. Wagenklasse 383 
(395) A, in der III. Wagenklasse 24 (25% 4. und in der IV. Wagen- 
klasse 312 (315) M. 

Im Güter- usw. Verkehr wurden aus den verschie- 
denen Beförderungen vereinnahmt: 1. von den deutschen 
Bahnen 1290 941 051 (1 244 837 052) «M. oder für jedes Kilometer 
mittlerer Betriebslänge 25553 (25064) M, 2. von den luxem- 
burgischen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
101 154 991 (108 955 901) A. oder 14128 (15327) «KM, 3. von den 
österreichisch - ungarischen Bahnen 555 172200 (547 842 836) If. 
oder 16878 (16728) 4 und 4 von den sämtlichen Vereinsbahnen 
1 947 268242 (1901 635 789) AM. oder 21513 (21241) dC Von der 
Gesamteinnahme aus dem Güterverkehr der sämtlichen Vereins- 
bahnen entfallen auf: Eil- und Expref;güter 30 353 226 (75 105 881) 
Mark, Frachtgüter (einschließlich Militärgüter und frachtpflich- 
tige Dienst- |Kegie-] Güter) und zwar: a) Stückgüter 262 318 269 
(254482837) Mt, b) Wagenladungsgüter sowie Güter zu Spezial- 
und  Ausnahmetarifen 1502998 672 (1473 581 344) MH, ferner auf 
Vieh (einschließlich Pferde) 53909598 (50555 288) „WM, Postgut 
3 247.686 (3 328 973) l. und auf Nebeneinnahmen (Frachtzuschläge, 
Provisionen, Lager-, Lade-, Stand- und Wiegegeld, Überfuhr- 
eebühren und Rangiergebühren, Konventionalstrafen usw.) 
44 440 791 (44 578 466) MN. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge erzielte die Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn (altes Netz) mit 107 017 4. die höchste .Ein- 
nahme; dieser folgen die Leoben - Vordernberger Eisenbahn 
mit 70891 .M., die Warschau-Wiener Eisenbahn mit 63 654 .f@, die 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (Hauptbahn) mit 55071 , die 
Buschtöhrader Eisenbahn mit 39556 4“, die Österreichische Nord- 
westbahn (Ergänzungsnetz) mit 36129 .#, die k. k. priv. Süd- 
bahn ıösterreichisches Netz) mit 36 075 M, die Wien-Pottendorf- 
Wiener-Neustädter Eisenbahn mit 36072 ., die elsaß - lothrin- 
gischen Eisenbahnen mit 33 063 „A, die österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft mit 308316 .#, die Pfälzischen Eisen- 
bahnen mit 29032 4, die Kaschau - Oderberger Eisenbahn mit 
23965 „A, die badischen Staatseisenbahnen mit 26374 A, die 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 26 056 «I, die Graz- 
Köflacher Eisenbahn mit 25 949 Mt, die Österreichische Nordwest- 
bahn (garantiertes Netz) mit 25383 , die sächsischen Staats- 
eisenbahnen mit 24511 ‚4, die Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 
22 767 M,. die Böhmische Nordbahn mit 21904 . und die Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn mit 20156 ‚. Von den ver- 
einigten preußisch-hessischen Staatseisenbahnen wurden durch- 
schnittlich für das Kilometer Betriebsläinge 29059 44 verein- 
nahmt; sie hielter: sich somit sowohl über der entsprechenden 
Durchsehnittszahl der deutschen, als auch über derjenigen der 
sämtlichen Vereinsbahnen. ; 

Die durchschnittliche Einnahme für jedes Tonnenkilo- 
meter in dem gesamten (Eilgüter, Frachtgüter aller Art und 
lebende Tiere umfassenden) Güterverkehr betrug: 


1. bei den deutschen Bahnen 
2. „ , luxemburgischen,, 
und anderen Vereinsbahnen . . .» » 2... 

3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . 
OHR „ sämtlichen Vereinsbahnen = 40, :8,68,(8,70) 
Von der Einnahme aus dem Güterverkehr entfallen auf 

Eil- und Expreßgüter 4,13 (3,95) 9, Stückgüter 13,47 (13,38) 
Wagenladungsgüter 77,18 (77,49) % Vieh 2,77 (2,66) %, Postgüter 
0,17 (0,18) $ und auf Nebeneinnahmen 2,28 (2,34) ®. 
Die gesamten Verkehrseinnahmen (d.s. die 
Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr sind 


N. 
niederländischen 

. 3,37 (3,67) „ 
3,78 (3,76) „ 


dem veränderten Währungsverhältnis. Während in den vor- 
jährigen statistischen Nachrichten bei der Umrechnung I Rubel 
noch zu 3 ‚46. angenommen wurde, ist mit Rücksicht darauf, 
daß in Rußland die Goldwährung eingeführt ist, in dem vor- 
liegenden Jahrgang zum erstenmal die Umrechnung nach dem 
Verhältnis 1 Rubel = 2,16 # erfolgt. 
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gegen das Vorjahr um 52163 138 .f ‚gestiegen; sie betrugen 
2 768 632 502 (2 716 469 364) NM. oder auf 1 km Betriebslänge 30 526 
(30283) A, auf 1000 Nutzkm 3467 (3445) f. und auf 1000 Wagen- 
achskilometer 93 (94) l. Die sonstigen Einnahmen — für Über- 


806. — 


Zeitung des ‘Vereins 


lassung von Betriebsmitteln, Miete und Leihgeld ‚für Lokomo- 
tiven und Wagen usw. — betrugen’ 229 029782 (222530 091) S& 

» Die Gesamteinnahme aus allen Quellen ist 
in der nachstehenden Tabelle zur Darstellung gebracht: 


| Pan 78 h N ra nR mir von der Gesamteinnahme’ entfallen 
| durehschnittlich auf-üi6 Einnahm engl 
3: or h | auf jedes fi i | 
Bahngr wp'pe nekhangt Kilomöter auf 1000 auf 1000 aus en Hr 
mittlerer | Nutzkilo- | Achskilo- | Personen- ‚Güter- usw. sonstigen. 
| re | meter meter Verkehr | Quellen :' 
rich 2 ee EEE Pl... 
en a fl 2015 128 800 39 803 3817 105 25,41 64,06 7,53 
U AUS 02m 11 (1.968.727:569) (39 418) (3792) (106) (28,86) (63,39) (7,75) 
2. luxemburgische, niederländische J 177 463 512 24 783 2961 % 35,36 57,00 7,64 ° 
und andere Vereinsbahnen \ (187 025 186) (26 266) (3252) (99) (33,91) (58,25) (7,84) 
EEE EN RE En N 805 069 972 23 694 3698 91 23,87 71,20 4,98 
Ve i er ing (788 246 720) (23 450) 2608) (00) 24,09) ua (466) 
ar - VER ie a J 2 997 662 254 32 772 372% 100 27,6: r'% 5 
Asauikliche Verpiust akrien \| .@938 999 475) (32 542) (3702) (101) 27,91) (65,15) (6,94) 


Hiernach sind, wie im Vorjahr, im Verhältnis zu der Ge- 
samteinnahme die Einnahmen aus dem Personenverkehr bei den 
luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
(35,36 9) und die Einnahmen aus dem Güterverkehr bei den 
österreichisch - ungarischen Eisenbahnen (71,20 5) am höchsten 
gewesen. 

Die höchsten Gesamteinnahmen aus allen Quellen haben 
zu verzeichnen unter den deutschen Bahnen die vereinigten 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen mit 1 400 563 075 At, unter 
den luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen die niederländischen Staatseisenbahnen mit 47 501 691 Sf. 
und unter den österreichisch - ungarischen Bahnen, die k.K. 
österreichischen Staatsbahnen mit 234 199 516 A; durchschnittlich 
auf jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge unter den deutschen 
Bahnen die Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth) mit 52478 MM, 
unter den Juxemburgischen, niederländischen und anderen Ver- 
einsbahnen die Warschau-Wiener Eisenbahn mit 85656 J. und 
unter den Österreichisch - ungarischen Eisenbahnen die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 133 098 Jt.; durchschnittlich 
auf 1000 Nutzkm unter den deutschen Bahnen die Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 8934 A, unter den luxembur- 
gischen usw. Bahnen die Warschau- Wiener Eisenbahn mit 
5836 M. und unter den Österreichisch - ungarischen Bahnen die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 9811 M.; auf 1000 
Wagenachskilometer unter den deutschen Bahnen die Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 256 ft (die Farge-Vegesacker 
Eisenbahn mit 305 At), unter den luxemburgischen usw. Bahnen 
die Prinz Heinrich-Eisenbahn mit 145 A. und unter den öster- 
reichischrungarischen Eisenbahnen die Leoben - Vordernberger 
Eisenbahn mit 324 M. 

Die Gesamtausgaben betrugen: 1. bei den deut- 
schen Bahnen 1289 769 603 (1290 917 371) M. oder auf jedes Kilo- 
meter mittlerer Betriebslänge 25 481 25 913) «44, 2. bei den luxem- 
burgischen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
118 081 438: (127 855 935) M. oder 16490 (17 956) At, 3. bei den öster- 
reichisch-- ungarischen Bahnen 513 037 612 (509 650 437) Mt. oder 
13792 (13817) M. und 4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
1 920 388 653 (1 928 423 743). .M. oder 20 294 (20.628) M. | 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge verzeichnete die War- 
schau-Wiener Eisenbahn mit 56762 #4. die höchste Ausgabe, ' 
dann folgen ‘die Aussig- Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 
55221 M, die Kaiser. Ferdinands -Nordbahn (Hauptbahn) mit! 
43 414 „HM, die Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth) mit 42243 A, | 
die badischen Staatseisenbahnen mit 36267 JM, die lLieoben-' 
Vordernberger Eisenbahn mit 34581 ft, die Zittau-Reichenberger. 
Eisenbahn mit 83733 MA, die elsaß-lothringischen Eisenbahnen 
nit 33613 AM, die Pfälzischen Eisenbahnen mit 31898 At, die, 
Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 30533 4. und die sächsischen; 
Staatsbahnen mit 30 169 l. Die vereinigten preußisch®hessischen 
Staatsbahnen hielten sich mit 26697 Mt sowohl über der ent- 
‚sprechenden Durchschnittszahl der deutschen Bahnen, als auch 
über derjenigen der sämtlichen Vereinsbahnen. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Gesamtausgaben in 
Hundertteilen der Gesamteinnahme bei den deutschen Bahnen 
64,00 (65,74), bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 66,54 (68,36), bei den österreichisch- 
ungarischen Bahnen 63,73 (64,66) und bei den sämtlichen Vereins- 
bahnen 64,08 (65,61). Von den Betriebsausgaben entfallen bei 
len deutschen Bahnen auf a) persönliche Ausgaben 47,91 (47,27) 2, 
h) sachliche Ausgaben 52,09 (52,73) $, bei den lJuxemburgischen, 


niederländischen und anderen Vereinsbahnen zu a) 43,70 (42,86) 5 
zu b) 56,30 (57,14) $, bei den österreichisch-ungarischen Bahnen 
zu a) 51,64 (51,17) 9, zu b) 48,36 (48,83) $ und bei den sämtlichen 
Vereinsbahnen zu a) 48,63 (47,98) 9, zu b) 51,37 (52,02) $- 

Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben hat 
betragen: 


in Hundertteilen 


—— für jedes 
‚ des ver- | wr,. 
er Ge- |  Wwen- Fo 
N 0 überhaupt deten meter 
Bahngruppe SARA TR AT 
Ä B © |Betriebs- 
ein- apitals 
der länge 
nahme eigenen 
M. la NN 
| 
1.bei den deutschen f 725 359 197 36,00 ° 5,56 14 327 
Bahnen . X (672810 198)| (34,26) (5,07) (13.505) 
2.bei den luxem- ei 2 
burgischen, nieder- | ana A Po a 
ländischen und ai Fe ur de > B RR 
anderen Vereins- | (59169 251)| (31,64) (3,77) (8310) 
bahnen . Kr 
e De ‚an A ken 292.032 360 | 36,27 3,64 8874 
KerhencBibe Ei (278 596 283) | (35,34) (8,53) |- (8503) 
4. beiden sämtlichen‘ f| 1076 773 631 35,92 4,68 | 11872 
Vereinsbahnen . . \| (1 010575 732) | (34,39) (4,46) | (11266) 


Der höchste Überschuß für das Kilometer Betriebslänge 
ist bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 77877 M. 
ermittelt; es folgen die Leoben-Vordernberger Eisenbahn mit 
41631 A, die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahn mit 
34269 At, die Warschau - Wiener Eisenbahn mit 28894 At, die 
Kaiser Ferdinands -Nordbahn (Hauptbahn) mit 27460 4, die 
Buscht&hrader Eisenbahn mit 26630 4, die Wien = Pottendorf- 
Wiener-Neustädter Eisenbahn mit 25 977 Mt, die k. k. priv. Süd- 
bahn (österreichisches Netz) mit 23 944 M. und die Österreichische 
Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) mit 
wurden die Einnahmen von den.Ausgaben bei der Eisenbahn 
Fischhausen-Palmnicken und den Lokalbahnen Teplitz-Reichen- 
berg, Laibach - Öberlaibach und Radkersburg - Luttenberg. Der 
Einnahmeüberschuß der vereinigten preußisch-hessischen Staats- 
bahnen überschritt mit 178329 JM sowohl die betreffende Durch- 
schnittszahl der deutschen Bähnen, als auch diejenige der sämt- 
lichen Vereinsbahnen. 

Von dem Überschuß der Einnahmen über: die Ausgaben 
gehen ab: die Rücklagen in die Erneuerungsfonds 1917 763 
(2122072) AM. und in die Reservefonds 3143376 (2343675) M. 


sowie die Kosten erheblicherer Ergänzungen 15 885 109 
(14 666 308) AM; dagegen treten hinzu: Zuschüsse aus den Er- 
neuerungs- und Reservefonds 3115492 (3477532) M, Unter- 
stützungen, Garantievorschüsse, Zuschüsse von “den Staats- 


kassen usw. 39857003 (44830 865) it,‘ Erträgnisse aus dem Be- 
triebe von fremden Bahnen, Bergwerken, industriellen Unter- 
nehmungen, Dampfschiffverbindungen usw. 28008 306 (29 445 912) 


Mark sowie Überträge aus dem Vorjahre 6 985773 (8494619) M. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


20.067 AM. Überschritten 


' mit Fenstervorhängen auszustatten sind. 


. Vergleich mit 


XLIV. Jahrsung 
9, Juli 1904. 


8067 
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Die zuverwendende Summe betrug mithin 1133 794 457 
(1.077 767 052) HM, von welcher 813499132 (758112199) M. zur 
Ablieferungandie Staatskassen gelangten. 

Am Schlusse des PBetriebsjahres betrugen bei den 
deutschen Bahnen a) die Bestände des Reservefonds 5668 739 
(5 395440) „M. oder in Hundertteilen des verwendeten Anlage- 
kapitals 0,54 (0,58), b) die Bestände der Erneuerungs- 
fonds 13706344. (13085 523) ., bei den luxemburgischen, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Aufenthaltsräume für Güterbodenarbeiter. Nach 
einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
ist bei Besichtigungen der Güterschuppen und Umladebühnen 
wiederholt wahrgenommen, daß für den Aufenthalt der Güter- 
bodenarbeiter während der Dienstpausen nicht genügende Für- 
sorge getroffen war. Mehrfach dienen als Aufenthaltsraum 
hölzerne Verschläge, bei denen weder auf genügende Beleuch- 
tung noch Lüftung Rücksicht genommen ist, und unzulängliche 
Kellerräume oder Dachkammern. Zur Behebung solcher Ubel- 
stände wird, namentlich bei größeren Güterschuppenanlagen in 
Verbindung mit Abfertigungsräumen, leicht ein Zimmer zum 
Aufenthalt der Arbeiter verfügbar gemacht werden können. 
Wo dieses nicht angängig, sind auf dem Güterboden an ge- 
eigneter Stelle ausreichend große, heizbare, mit einer Decke 
versehene Räume herzustellen, deren Fenster der Raumgröße 
entsprechen und beweglich sein müssen. Auf die zweckmäßige 
innere Ausstattung der Aufenthaltsräume ist Bedacht zu nehmen. 
Zum Niedersitzen sind Bänke mit Rücklehnen vorzusehen und 
die Ausrüstungsgegenstände stets in gutem Zustande zu unter- 
halten. In den Aufenthaltsräumen ist auf gründliche Sauber- 
keit zu achten. 


— Anbringung von Fenstervorhängen in den Personen- 
wagen IV. Klasse der preußisch - hessischen Staatsbahnen. 
Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat ‚aange- 
ordnet, daß in gleicher Weise wie die neuen Personenwagen 
IV. Klasse bereits mit Fenstervorhängen beschafft sind, nun- 
mehr auch die schon vorhandenen Personenwagen IV. Klasse 
Zu verwenden ist 
hierfür der gleiche Wollenstoff, der auch für die übrigen Per- 
sonenwagen benutzt wird; es können jedoch zunächst die etwa 
noch vorhandenen Leinenstoffe verwendet werden. Für die 
Ausstattung selbst können die vorhandenen Personenwagen 
IV. Klasse als Muster dienen, die bereits Vorhänge besitzen. 
Die Ausrüstung ist auf die beiden Etatsjahre 1904 und 1905 zu 
verteilen ; in erster Reihe sind die dreiachsigen Wagen mit Ab- 
orten, dann die zweiachsigen Dürchgangswagen mit gekup- 
pelten Fenstern, schließlich auch die übrigen Wagen, soweit sie 
nicht in den ersten Jahren auszumustern sein würden, mit Vor- 
hängen auszurüsten. 


— Übertragung der Stellen für Stationsverwalter und 
Stationsassistenten. Nach einem Erlaß des preußischen Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten ist es in Aussicht genommen, 
vom Etatsjahre 1905 ab die Stellen der Stationsverwalter und 
Stationsassistenten in den Kassenetats zusammenzufassen. Für 
das laufende Jahr genehmigt der Minister allgemein, daß diese 
Stellen bei vorliegendem Bedürfnis gegenseitig übertragen 
werden. Die Umwandlung von Haltestellen in Stationen 
IH. Klasse und umgekehrt ist auch weiterhin der Genehmigung 
des Ministers vorbehalten. 


— Betriebsergebnisse über ‘/,-gekuppelte Zwillings-, 


_ Verbund- und Heißdampflokomotiven. Der preußische Minister 


der öffentlichen Arbeiten hat den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen von den Betriebsergebnissen Kenntnis gegeben, die mit 
den neuen #/,-gekuppelten Güterzug-Heißdampflokomotiven im 
4/-gekuppelten Zwillings-Güterzuglokomotiven 
und #,-gekuppelten Verbund-Güterzuglomotiven bei der Eisen- 
bahndirektion in Saarbrücken gewonnen worden sind. Die Ver- 
suche sind in gleicher Weise wie die früheren Versuche mit den 
älteren Heißdampflokomotiven wieder auf der Moselbahn aus- 
geführt worden. Bei den jetzt angestellten Versuchen sind je- 
doch zweiVersuchsgruppen aus Lokomotiven gebildet, und wurde 
die ganze Versuchsstrecke in zwei Teile, eine Flachlandstrecke 
und eine Hügellandstrecke, geteilt. Die Versuche mit der ersten, 
aus einer ?/;gekuppelten Zwillings-, einer ®/,-gekuppelten Ver- 
bund- und einer /,-gekuppelten Heißdampf-Güterzuglokomotive 


- bestehenden Gruppe sind auf der Flachlandstrecke Kart- 


haus-Diedenhofen in der Zeit vom 8. Februar bis 31. März d. J. 


‚ausgeführt. Auf dieser Strecke waren sämtliche Versuchsloko- 


‚mehr betragen. 


erhöhung  freizugeben. 


niederländischen und anderen Vereinsbahnen zu a) 24004233 
(24 414.415) oder 0,81 (0,85) 9, zu b) 5 745 647.(6 138037) 44, bei 
den österreichisch - ungarischen , Bahnen zu a) 51465884 
(51 302.494) AM. oder 1,33 (1,34) 2, zu b) 10.943 676 (11712501) 
und bei den sämtlichen Vereinsbahnen zu a) 81133856 
(81 112349) 4 oder 1,16 (1,17) 2, zu b) 30 395 667 (30 926.061) «M, 


(Schluß folgt.) 


motiven mit der höchst zulässigen Belastung von 120 Lauf- 
achsen (annähernd 140-150 Lastachsen) belastet. Nach den 


hierbei gewonnenen Betriebsergebnissen hat die 4/‚-gekuppelte 
Verbundlokomotive an Wasser 11,122, an Kohlen 9,75% und die 
‘/sgekuppelte Heißdampflokomotive an Wasser 25,33 9, an 
Kohlen 15,25% weniger als die */-gekuppelte Zwillingsloko- 
motive verbraucht. Gegen die Verbundlokomotive hat die Heiß- 
dampflokomotive an Wasser 16,00%, an Kohlen 6,085 weniger 
verbraucht. 

Die Ausgaben für das Schmiermaterial haben auf 1000 
Lastachskilometer bezogen für die Zwillineslomotive 0,048, für 
die Verbundlokomotive 0,051 und für die eißdampflokomotive 
0,060 „4. betragen, mithin für die Verbundlokomotive 6° und 
für die Heißdampflokomotive 25 2 mehr als für die Zwillings- 
lokomotive. Gegenüber der Verbundlokomotive haben die 
Kosten für Schmiermaterial bei der Heißdampflokomotive 17,60 $ 
Der Preis des gemischten Schmieröls ist zu 
0,28 Mt. und der des Heißdampföls zu 0,59 „Mi. angenommen. 

Bei der zweiten Versuchsgruppe sind zwei %/-gekuppelte 
Zwillings- mit je zwei ebensolchen Verbund- und Heißdampf- 
Güterzuglokomotiven zum Vergleich eingestellt worden. Diese 
Versuche sindaufderHügellandstrecke Karthaus-Coblenz 


‚in der Zeit vom 1. bis 31. März d. J. ausgeführt. Die Höchst- 


belastung der neueren Überhitzerlokomotiven konnte auf der 


‚ganzen Versuchsstrecke mit 110 Lastachsen (anstatt der bei den 
‚früheren Versuchen festgesetzten 100 Lastachsen) durchgeführt 


und konnten hierbei die fahrplanmäßigen Fahrzeiten mit 35 kın 
Grundgeschwindigkeit bequem eingehalten werden. Die Höchst- 
belastung der in Vergleich gestellten Zwillings- und Verbund- 


‚lokomotiven betrug wie bei den früheren Versuchen 90 Last- 


achsen. 
Nach den Betriebsergebnissen haben bei diesen Versuchen 


‚auf der Hügellandstrecke die #,-gekuppelten Verbundlokomo- 


tiven an Wasser 12,53 $, an Kohlen 10,20 $ und die Heißdampf- 


‚lokomotiven an Wasser 29,90%, an Kohlen 20,462 weniger ver- 
. braucht, als die /,-gekuppelten Zwillingslokomotiven. Gegenüber 


den Verbundlokomotiven haben die Heißdampflokomotiven bei 
diesen Versuchen an Wasser 19,788, an Kohlen 11,40% weniger 


, verbraucht. 


. Die Kosten für Schmiermaterial auf 1000 Lastachskilometer 
bezogen haben während der Versuchszeit bei 4,-gekuppelten 
Zwillingslokomotiven 0,058, bei Verbundlokomotiven 0,062 und 


.bei den Heißdampflokomotiven 0,068 M. betragen, mithin für 
: Verbundlokomotiven 6,90% und für Heißdampflokomotiven 172.2 
‚mehr als für die Zwillingslokomotiven. 


Gegen die Verbund- 
lokomotiven haben die Heißdampflokomotiven für Schmier- 
material 9,6 $ auf der Hügellandstrecke mehr gekostet. Die 


. Temperatur des überhitzten Dampfes betrug bei der Höchst- 
‚leistung durchschnittlich 324° bei einem Dampfüberdruck von 


11,5 Atın. im Schieberkasten. Für die größte Leistung der Heiß- 
dampflokomotiven auf der Steigung 1:100 genügte meist eine 
Zylinderfüllung von 35 8, welche nur ausnahmsweise in Kurven 
und bei widrigem Winde auf 40 bis 45 $ erhöht werden mußte. 
Am Ende der langen Steigungen war in den :Heißdampfkesseln 


‚stets noch Dampf und Wasser in reichlichem Maße vorhanden, 


während die Kessel der übrigen Lokomotiven meist erschöpft 
waren. Als besonderer Vorteil der neuen Heißdampflokomotiven 


. ist der Wegfall jedes Vorspanns auf der Strecke Cochem-Ehrang 
‚anzuführen, da 


diese Lokomotiven die in.der Stärke von 
110 Lastachsen aus dem Ruhrgebiet kommenden Güterzüge 
ohne Vorspann und ohne Vorschubarbeit durchführen können. 
Der Gang der fraglichen Heißdampflokomotiven ist als ein 
außergewöhnlich ruhiger zu bezeichnen. Zu bemängeln ist das 
Aufschrauben der Kolbenkörper auf die Kolbenstangen, da fast 
sämtliche Kolben nach längerer Betriebsdauer lose sitzen. 


:— Direkte Abfertigung im Tierverkehr. Der preußische 


‚ Minister der öffentlichen Arbeiten hat neuerdings die König- 


lichen Eisenbahndirektionen beauftragt, nach Maßgabe der er- 
hobenen Beschwerden und Wünsche zu prüfen, in welchen 


. Verkehrsbeziehungen des Staatsbahnverkehrs die Beförderung 


von Tiersendungen sich bei Benutzung von Umwegen schneller 
vollzieht, als bei Abfertigung über die tarifmäßigen Leitungs- 
wege, und inwieweit es danach im Interesse des Tierverkehrs 
erwünscht und angängig erscheint, die Umwege oder auch 
nur einzelne Zugverbindungen über Umwege ohne Fracht- 
Diese Umwege oder Umwegszüge 
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werden in die Leitungsvorschriften bezw. in die Aushänge über 
Tierbeförderung aufzunehmen sein. Die im Staatsbahnverkehr 
ohne Frachterhöhung für zulässig erklärten Umwege und Um- 
wegszüge werden auch in den direkten Verkehren freizugeben 
sein. Die geschäftsführenden oder berichterstattenden Ver- 
waltungen werden ferner zu einer Prüfung veranlaßt, inwieweit 
ein Bedürfnis für Ausdehnung der. direkten Abfertigung und 
der wahlweisen Leitung — sei es mit oder ohne Frachterhöhung 
— in den direkten Verkehren vorhanden ist, und mit den 
fremden Verwaltungen die erforderlichen Vereinbarungen zu 
treffen. 


— Breslau-Warschauer Eisenbahn. Nach dem zwischen 
der Königlich preußischen Staatsregierung und der Direktion 
der Breslau-Warschauer Eisenbahngesellschaft abgeschlossenen 
Vertrage vom 30. Juni/7. Juli 1903 gehen vom 1. August d.J. ab 
das Eigentum, die Verwaltung und der Betrieb des gesamten 
Unternehmens der Breslau - Warschauer Eisenbahngesellschaft 
auf den preußischen Staat über. 

Die Verwaltung der Bahn ist der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Breslau übertragen, auf welche die bisher von der 
Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahn wahrgenommenen 
Geschäfte des Vorstandes der Gesellschaft übergehen. Die 
letztgenannte Direktion wird mit dem 1. August d. J. aufgelöst 
und die Liquidation der Gesellschaft von dem Präsidenten der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Breslau bewirkt. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit, Einschluß 
der an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 30. Juni d. J. in 124 Arbeitstagen 232388 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 15591 Doppelwagen zu 
10 t mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, gegen 230319 und auf den Arbeitstag 
18426 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
der gleichen Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 
16. bis 30. Juni d. J. auf den Arbeitstag 165 und im ganzen 
2069 Doppelwagen oder 0,9 2 mehr gefördert und zum Versand 
gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. Juni d.J. 31127 Doppelwagen 
zegen 30743, in Oberschlesien 64213 Doppelwagen gegen 67 131 
und in den drei Bezirken zusammen 327 728 Doppelwagen gegen 
328193 und war demnach im Saarbezirk 354 Doppelwagen oder 
1,2 & höher, in Oberschlesien 2918 Doppelwagen oder 43 % 
niedriger und in den drei Bezirken zusammen 465 Doppelwagen 
oder 0,1% geringer als in demselben Zeitraum des Jahres 1908. 

Im ganzen Monat Juni d. J. stellt sich der Versand von 
Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 467 620 Doppelwagen gegen 435 365, im Saarbezirk auf 61 727 
Doppelwagen gegen 58096, in Oberschlesien auf 134723 Doppel- 
wagen gegen 131802 und in den drei Bezirken zusammen auf 
664 070 Doppelwagen gegen 625766 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 31752 Doppelwagen oder 7,3 $, im Saarbezirk 3631 
Doppelwagen oder 6,3 $, in Oberschlesien 2921 Doppelwagen 
oder 22 % und in den drei Bezirken zusammen 38304 Doppel- 
wagen oder 6,1 $ mehr als im gleichen Zeitraum des Jahres 1903. 
Die Gesamtförderung bezw; der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen sechs Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 2816947 Doppelwagen gegen 
2637 180, im Saarbezirk 377083 Doppelwagen gegen 368749, in 
Oberschlesien 834822 Doppelwagen gegen 81793 und in den 
drei Bezirken:zusammen 40283852 Doppelwagen gegen 3 323 862 
und ist demnach im Ruhrbezirk 179767 Doppelwagen oder 6,8%, 
im Ruhrbezirk 8334 Doppelwagen oder 2,3 3, in Oberschlesien 
16889 Doppelwagen oder 2,1% und in den drei Bezirken zü- 
sammen 204990 Doppelwagen oder 5,3 $ höher als in demselben 
Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
18. Juni d. J. und betrug 19478 Wagen gegen 19347 am 20. Juni 
im Jahre 1903. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 30. Juni d.J. 53 756 offene 
Wagen gegen 47945 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 5811 oder 12,1 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Die bayerischen Eisenbahnverhältnisse und eine Be 
triebsmittelgemeinschaft sind, wie der „Fränk. Kurier“ mitteilt, 
am 4. d. M. im Finanzausschuß der Abgeordnetenkammer zu 
München erörtert worden. Der Zentrumsabgeordnete Pichler 
machte eine Rechnung auf, wonach sich für die Jahre 1900 und 
1991 für die bayerische Eisenbahnrente insgesamt ein Fehl- 
betrag von 3 384967 4 ergebe, der aus allgemeinen Steuerfonds 


zu decken sei. Dieses Ergebnis sei sehr betrübend. Der Sozial- 
demokrat v. Vollmar bemängelte die Zersplitterung im deut- 
schen Eisenbahnwesen, wodurch eine Menge Ausgaben ent- 


ständen, die bei einheitlicher Leitung vermieden würden. In. 


einem Jahrzehnt werde Preußen seine Schuld getilgt, in Bayern 
werde sich diese bis dahin noch vermehrt haben. Dann höre 
die Konkurrenzmöglichkeit überhaupt auf. Das Opfer sei zu 
groß, das man für eigene Beamte und eigene Uniform bringe. 
Mit Bezug auf die Verkehrsumleitung erklärte der Abgeordnete 


Pichler, es sei am Platze, im Landtage einstimmig aus- . 


zusprechen, daß man ein freundnachbarliches Verhalten mit 
den Nachbarstaaten pflegen wolle, aber auf Gegenseitigkeit 
rechne. Es sei zu begrüßen, wenn sich eine Betriebsmittel- 
gemeinschaft in Deutschland bilde, und zwar nicht nur rück- 
sichtlich der Güter-, sondern auch der Personenwagen. Ab- 
geordneter Frank erklärte, gerade durch Württemberg sei 
Baden zu Abmachungen mit Bayern gezwungen worden. Ab- 
geordneterv. Vollmar sprach sich für Anbahnung der engsten 
Beziehungen zwischen allen Verwaltungen aus und für eine zu 
bildende Betriebsmittelgemeinschaft, welche Bayern einen Vor- 
teil von 1500000 .#. sichern werde. Der Verkehrsminister 
v. Frauendorfer sprach sich für eine Beschränkung der 
Ausgaben aus, doch könne das nicht bei dem persönlichen Auf- 
wand, obwohl er verhältnismäßig größer als in anderen Stäaten 
sei, der Fall sein. Im Gegenteil, es müsse für die Arbeiter 
noch etwas geschehen. Einverständnis herrschte bezüglich der 
Regelung der Güterumleitungsfrage, wenn auch Bayern dabei 
Opfer bringen müsse. Die Klagen Württembergs seien aller- 
dings übertrieben. Der Minister teilte weiter mit, daß Ende 
Juni eine neuerliche Konferenz wegen der Regelung der Um- 
leitungsfrage stattgefunden habe. Es seien da Vereinbarungen 
besprochen worden, von denen er hoffe, daß sie zustande 
kommen. Der Minister sprach sich für Herbeiführung einer 
Betriebsmittelgemefinschaft aus, worüber eine Be- 
sprechung zwischen Würtiemberg, Baden und Preußen in 


Frankfurt stattgefunden habe. Der Ausschuß ist mit der Herbei- 


führung einer Betriebsmittelgemeinschaft einverstanden, 
eine zweckmäßigere Ausnutzung der 
lichen würde. 


die 
Betriebsmittel ermög- 


— Der sächsische Eisenbahnrat hielt am 7. d. M. unter 
Vorsitz des Generaldirektors der Staatseisenbahnen, Herrn 
v. Kirchbach, seine 50. Sitzung ab. Er nahm zunächst. 
einige Mitteilungen, u. a. über die Tarifierung von Zucker .und 
Melasse, entgegen. Beim Antrag betreffend die Tarifierung 
von Papier entschied sich der Eisenbahnrat mit Mehrheit für 
die Beschlüsse der ständigen Tarifkommission und des Aus- 
schusses der Verkehrsinteressenten. Sodann folgte die Beratung 
zweier bei der ständigen Tarifkommission vorliegender Anträge 
betreffend die Tarifherabsetzung von zur Denaturierung bestimm- 
tem Spiritus sowie von Saatgetreide. Die Frachtörmaßifhng für 
den zur Denaturierung bestimmten Spiritus wurde empfohlen, 
und zwar ohne Unterschied, ob der Spiritus mit dem allge- 
meinen Mittel oder mit besonderen Mitteln denaturiert werden 
soll. Beim Artikel Saatgetreide wurde die Ermäßigung der 
Stückgutfracht mit Mehrheit empfohlen, die Ermäßigung der 
Wagenladungsfracht dagegen einstimmig abgelehnt. Ein An- 
trag sächsischer Verkehrsvereine wegen Einführung einer 
Landesfahrkarte wurde einstimmig nicht befürwortet. Ein wei- 
terer Antrag auf Verlegung der Termine für die Eisenbahnrats- 
sitzungen wurde abgesetzt. Zum Schlusse erfolgte eine Be- 
sprechung des Winterfahrplanes. 


— Das vereinfachte Abfertigungsverfahren. Eine größere 
Verwaltung nach der anderen entschließt sich zur Einführung 
des vereinfachten Abfertigungsverfahrens.. Vom 1. Juni d. ). 
ab haben es auch die Großherzoglich badischen Staats- 
eisenbahnen zunächst im Binnenverkehr eingeführt. Wenn man 
sich auch hier die Vorschriften 
bahnen als Muster dienen ließ, so hat man immerhin verschie- 
dene, von den preußischen Vorschriften teilweise beträchtlich 
abweichende, anderweite Bestimmungen erlassen. Zunächst ist 
es der Versandzettel, welchen man in Baden fehlen läßt. 
Man sucht ihn durch die strenge Anordnung zu ersetzen, daß der 
Stempel der Versandstation in deutlicher Weise auf den Fracht- 
brief aufgedrückt wird. Im Frachtbriefe links neben dem 
Stempel der Versandstation, in der unteren linken Ecke der 
Umrahmung auf der Rechnungsseite, ist die Nummer des Ver- 
sandbuches vorzutragen. Sodann haben die Versandbücher bei 
gleicher Höhe wie die preußischen nicht 25, sondern nur 
20 Linien, welche. mit fortlaufenden Nummern versehen sind, 
damit die Stationen zur Erleichterung der späteren Kkontroll- 
seitigen Nachprüfung sich hieran zu halten gezwungen werden. 
In gleicher Weise sind auch die Empfangsbücher angelegt, also 
mit nur 20 Linien und fortlaufenden Nummern auf jeder Seite 
ausgerüstet. Außerdem enthalten diese Empfangsbücher nur 
drei Geldspalten für Frankatur, Nachnahme und Gesamtüber- 
weisung, während die preußischen Empfangsbücher noch Spalten 


der preußischen Staatseisen- 


Pr 


Ber 


Be 


und Umstände das Unglück mitverschuldet haben. 
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für Auslagen und Nebengebühren der Unterwegs- und Empfangs- | und landwirtschaftlichen Beziehungen beider Teile als not- 
station, Gesamterhebung der Empfangsstation und Summe des | wendig dargestellt, sondern mit vollem Recht auch auf die 


Tages- oder Verrechnungszeitabschnittes vorsehen. Ferner ist 
allen mittleren und größeren Abfertigungsstellen zur Pflicht ge- 
macht, die Einträge in die Versandbücher und dabei eleich- 
zeitig "die ausgerechneten Frachten in bezug auf ihre Richtig- 
keit durch einen besonders zuverlässigen Beamten nachprüfen 
zu lassen. Hierdurch werden viele Unregelmäßigkeiten ver- 
mieden. 

Hinsichtlich der Führung der Marken-Abgangsbücher 
wurde bestimmt, daß die Einträge den ganzen Monat hindurch 
fortlaufend — also nicht, wie in Preußen, nume- 
rieren sind. Ebenso hat auch die Addition der Gewicht- und 
Geldspalten dieser Bücher nicht täglich, sondern seitenweise 
zu geschehen. 


— Der Eisenbahnunfall bei Herbolzheim vor Gericht. 
Die Strafkammer I des Landgerichts zu Freiburg i/Br. verhan- 
delte am 27. und 28. Juni d. J. über den Herbolzheimer Eisen- 
bahnunfall, bei dem am 2. Dezember 1903 der Schnellzug 7 auf 
eine manövrierende Rangiermaschine gestoßen war (vergl. Nr 96 


S. 1446 Jahrg. 1908 und Nr3 S. Jahrg. 1904 d. Zte. ). Der 
Schnellzug entgleiste und stürzte die Böschung hinunter, wobei 


der Beier geiöte: wurde und einige andere Beamte Ver letzungen 


erlitten egen fahrlässiger Gefährdung eines Eisenbahnzue ges 
hatten sich der Betriebsbeamte Keppner - Herbolzheim , der 
Weichenwärter Hottinger-Herbolzheim, der Zugmeister Haitz- 
Offenburg und der Lokomotivführer Ött-Offenbure zu ver- 
antworten. Unter den vier Verteidigern befand sich auch 
der bekannte Eisenbahnreformer, Rechtsanwalt Frühauf von 
Karlsruhe. 


Die Zeugenvernehmung förderte nicht a!lzuviel neues zu- 
tage. Nach den Aussagen der Sachverständigen hat der Be- 
triebsbeamte Keppner den Hauptfehler begangen, dadurch, 
daß er dem Schnellzug 7 freie Durchfahrt “wab, obwohl die 
Maschine eines kurz vorher angekommenen Materialzuges XVII 
rangierte und dabei das Haupteleis berühren mußte. Er unter- 
ließ es, die Materialzuglokomotive festzulegen sowie zum Hub- 
horn zu greifen, um "das Achtungssignal für Freihaltung des 
Gleises zu geben. Der Weichenwärter Hottinger stellte die 


Weichen zum Manövrieren der erwähnten Be ohne die 
Signale zu beachten. Zugmeister Haitz versäumte es, trotz 


der Weisung des Stationsgehilfen, e es solle die Lokomotive erst 
nach Durchfahrt des Zuges 7 umsetzen, die Maschine vom 
Manövrieren abzuhalten, “und Lokomotivführer Ott endlich 
manövrierte, ohne direkten Befehl dazu zu haben 

Das am zweiten Verhandlungstag, abends 6 Uhr, verkün- 
dete Urteil lautete für Keppner auf vier Monate, Haitz "auf zehn 
Wochen, Hottinger auf sechs Wochen Gefängnis, für Ott auf 
Freispreehung. In © bereinstimmung mit den Sachverständigen 
anerkannte das Gericht, daß eine Reihe widriger Verhältnisse 
Nichtsdesto- 
weniger waren die drei erstgenannten Angeklagten doch zu be- 
strafen, da sie gegen bestimmte Vorschriften eehandelt und da- 
durch jeder für seinen Teil zum Unglück mit beig etragen haben. 
Der Stätionsbeamte machte den ersten Fehler, dem alle weiteren 
folgten. Da dem Ott Verfehlungen gegen seine Dienstordnung 
nicht nachgewiesen werden konnten, war er von der Anklage 
freizusprechen. 

Das Urteil, besonders das gegen Keppner, erscheint etwas 
hart, im Vergleich zu dem vor vier Jahren im Prozeß über das 
Heidelberger Eisenbahnunglück ausgesprochenen, da beide Ver- 
fehlungen. sich wohl kaum auf die gleiche Stufe stellen lassen. 
Rechtlicher Einspruch gegen das Urteil wird indes kaum viel 
helfen. Vielleicht aber erwirkt die angerufene Gnade des Landes- 
herrn ähnlich wie vor vier Jahren einen wenigstens teilweisen 
Nachlaß der ausgesprochenen Strafen. Kasuik, 


Deutsche Verkehrsfragen. In der 33. Hauptversamm- 
lung des Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaft- 
lichen Interessen in Rheinland und Westfalen sprach das 
geschäftsführende Mitglied des Vorstandes, Abg. Dr Beumer, 
über das Wirtschaftsjahr 1903/04 und beklagte bei der Erörte- 
rung der Verkehrsfragen die Zurücksetzung der Rheinhäfen 
zu gunsten der Nordseehäfen. Er wendete sich eingehend gegen 
die “Wiedereinführung von Binnenschiffahrtsabgaben auf freien 
rk um sodann die wasserwirtschaftliche Vorlage zu be- 

sprechen, die bezüglich des Mittellandkanals leider nur einen 

orso bringe entgegen dem Worte des Grafen v. Bülow, der 
am 3. Mai 1901 von der damaligen Kanalvorlage wörtlich Qe- 
sagt habe: „Die Staatsregierung muß die eingebrachte er- 
weiterte Kanalvorlage als ein Ganzes betrachten, aus dem 
wesentliche Bestandteile ohne Beeinträchtigung wichtiger wirt- 
Interessen nicht ausgeschaltet werden können.“ 
Die Streeke Hannover-Magdeburg werde man doch ohne Zweifel 
als einen „wesentlichen Bestandteil“ ansehen dürfen, umsomehr, 
als bei der damaligen Begründung der Vorlage nicht allein die 
Verbindung des Ostens mit dem Westen für die industriellen 


militärische Bedeutung dieser Verbindung von sachverständigster 
Seite hingewiesen wurde. Auch die für den Kanal als alimen- 
tierende Strecken wichtigen Stichkanäle nach Peine und Hildes- 
heim fehlten auffallenderweise in der Vorlage, die darum nür 
als der Anfang des Mittellandkanals angesehen werden könne, 
den man schließlich doch ganz bauen werde, wenn erst eine 
weniger „wasserscheue‘® Zeit für unser Vaterland zurückgekehrt 
sein werde. Nachdem der Redner noch der erfreulichen Eini- 
gung der Lippe- und Emscherinteressenten gedacht und auf die 
für "die Kanalisierung der Mosel und Saar bereitgestellten 
Garantien hingewiesen hatte, legte er dar, daß der Atısbau der 
Wasserstraßen allein nicht genüge, sondern daß Landwirtschaft 
und Industrie zur Hebung des Inlandverkehrs und zur Wett- 
bewerbsfähigkeit dem Auslande gegenüber dringend der Er- 
mäßigung derEisenbahng ütertarife “bedürfen, wo- 
durch allein - namentlich auch den im Lande verteilten, nicht an 
Wasserstraßen gelegenen mittleren und kleineren Betrieben ge- 
holfen werden könne. Der Redner hat daher in Gemeinschaft 
mit den Abgg. Macco-Siegen und Hirsch-Essen dem Aus- 
schuß des Vereins den folgenden Antrag unterbreitet: „Sowohl 
im Interesse des leichteren Verkehrs in landwirtschaftlichen 
Erzeugnissen innerhalb des preußischen Staates, wie der Hebung 
der Landwirtschaft überhaupt, als auch im Interesse der Ver- 
billigung aller industriellen Fabrikationen, der Hebung des In- 
landsverkehrs und der Konkurrenzfähigkeit gegen das Ausland 
ist es erforderlich, für die wichtigsten Rohmaterialien und 
sonstigen Massengüter Tarifermäßigungen in wirksamer Höhe 
auf den preußischen Staatsbahnen möglichst bald einzuführen 
und zwar behufs Vermeidung eefährlicher Schwankungen in 
den preußischen Finanzen im Wi ege einer allmählichen Herab- 
setzung der bestehenden Tarife“ Redner schloß, indem er 
unter Befürwortung dieses Antrages darauf hinwies, daß der 
Verein, wie bisher, ohne Rücksicht auf Lob oder Tadel bestrebt 
sein werde, die gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen zu 
vertreten, die im letzten Grunde auch die Interessen unseres 
Vaterlandes seien. — Dem Vortrage folgte lebhafter, allseitiger 
Beifall. Der Beschluß betr. Ermäßigung der Eisenbahnfrachten 
wurde darauf einstimmig angenommen. 


Österreich. 


— Umnfallversicherung der Arbeiter. Mit der Verordnung 
des Ministeriums des Innern vom 15. Juni d. J. wurde die Ein- 
teilung der unfallversicherungspflichtigen Betriebe in Gefahren- 
klassen und die Feststellung der Prozentsätze der Gefahren- 
klassen für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis Ende 1909 verlaut- 
bart. Die Gruppe Il regelt die Gefahrenklassen für Eisenbahnen 
mit Dampfkraft einschließlich der Nebenbetriebe, dann für 
Straßenbahnen mit Dampfbetrieb, mit elektrischem Betrieb und 
mit tierischer Zugkraft, ferner für Rollbahnen ohne elementare 
oder tierische Zugkraft, endlich für Seilbahnen. 


— Graz-Köflacher Eisenbahn. Dieser Tage wurde die 
ordentliche Generalversammlung der Graz-Köflacher Eisenbahn- 
und Bergbaugesellschaft abgehalten. Aus dem Geschäftsberichte 
geht hervor, daß die Einnahmen der Linie Graz-Köflach 2 400 319 
(— 206191) Kr. und die Einnahmen der Linie Lieboch - Wies 
636 415 (— 6588) Kr. betragen haben. Infolgedessen ist auch der 
Ertrag der beiden Linien mit 1727754Kr. um 144 084 Kr. zurück- 
seblieben. Die Kohlenwerke lieferten einen Ertrag von 325 577 
(— 200336) Kr. Das Erträgnis der Glasfabrik hat sich im Jahre 
1903 um 301 Kr. verringert, dagegen jenes der Kalkwerke um 
13209 Kr. gebessert. Die Steuerleistung von 437 167 Kr. hat sich 
segen das Vorjahr um 107 522 Kr. vermindert. Die Steuerlast 
beträgt für die Aktie 11,59 Kr. Unter Anrechnung der Lasten, 
der Zinsen und Abschreibungen ergibt sich für das Jahr 
1903 ein Reingewinn von 748 280 (— 96 325) Kr. Es wurde be- 
schlossen, eine 5prozentige Dividende = 20 Kr. für die Aktie 
zu verteilen. 


— Stubaitalbahn. Demnächst schon dürfte die Eröffnung 
der für elektrischen Betrieb eingerichteten Stubaitalbahn von 
Innsbruck nach Fulpmes erfolgen. Diese mit der Spur von 


1 m erbaute Bahn, deren Herstellung nicht unbedeutende tech- 
nische Schwierigkeiten verursacht hat, durchziehtbekanntlich eine 
herrliche Gebirgslandschaft und wird für den Fremdenverkehr 
zweifellos große Bedeutung erlangen. 


— Bahneröffnung. Die Lokalbahn Neumarkt i. G. 
(Nowy Targ) - Suchahor a wurde am 1. d. M. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Diese Bahn schließt in Neumarkt i. G. 
(Nowy Targ) an die Eisenbahn Chaböwka-Zakopane und in 
Suchahora an die Arvatalbahn an. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Die Arbeiten des Tariferstellungsbureaus der öster- 
reichischen Staatsbahnen nehmen stetig an Umfang zu. Im 
Jahre 1903 sind 56 Tarifhefte und 188 Nachträge zur Einführung 
gelangt. Hiervon entfallen auf. die Inlandsverkehre 29 Tarif- 
hefte und 58 Nachträge, auf Auslandsverkehre 18 Tarifhefte 
und 100 Nachträge, auf Transitverkehre 9 Tarifhefte und 
30 Nachträge. Im Jahre 1903 waren die österreichischen Staats- 
bahnen an 96 in- und ausländischen Tarifverbänden beteiligt. 
In 32 Tarifverbänden lag den Staatsbahnen die Geschäfts- 
führung ob. 


— Almanach der österreichischen Staatsbahnen 1904/05. 
Dieses Jahrbuch bietet ein vollständiges Bild der Einrichtung 
der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung, vor allem ein 
Verzeichnis der Beamten sowie der Unterbeamten und Diener. 
Ferner enthält es die Diensteinteilung des Eisenbahnministeriums 
sowie aller diesem unterstehenden Dienststellen, die Verwal- 
tungsorgane der Wohlfahrtseinrichtungen und Angaben über 
die Staatsbehörden für das Eisenbahnwesen, über den Staats- 
eisenbahnrat, über die landesfürstlichen Kommissäre bei Eisen- 
bahnen, über Stiftungen, Pensionsnormalien, Gehaltsschemas usw. 
Dem Buche ist auch eine Übersichtskarte der österreichischen 
Staatsbahnen beigegeben. 

Der Almanach, dessen Ertrag wohltätigen Zwecken ge- 
widmet ist, erscheint diesmal als Jubiläumsausgabe. Er wurde 
zum erstenmal im Jahre 1850 als „Almanach für das Personal 
der k. k. priv. Kaiserin Elisabethbahn“ herausgegeben. Die 
Ausgabe des Jahres 1833 erschien unter dem Titel „Almanach 
der K. k. Direktion für Staatseisenbahnbetrieb in Wien‘ und 
hatte insofern schon eine erhöhte Bedeutung, als er das Bild 
des in Österreich wiedergeschaffenen Staatsbahnbetriebes 
wiedergab. Im Jahre 1885 wurde dieses Jahrbuch unter dem 
Titel „Almanach für das Personal der k. k. Generaldirektion 
der österreichischen Staatsbahnen‘ aufgelegt. Im Jahre 1886 
erschien das Buch als „Almanach für das Personal der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen* und seit der Ausgabe für das 
Jahr 1894 führt es den Titel „Almanach der k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen‘. 

Seit 25 Jahren bietet dieses Buch durch Aufnahme ver- 
läßlicher Angaben über das Personal, über die Verwaltung, die 
Diensteinteilung und die Wohlfahrtseinrichtungen der öster- 
reichischen Staatsbahnen einen schätzbaren Behelf für den all- 
gemeinen Verkehr. Jeder einzelne Jahrgang, von der ersten 
Ausgabe der Kaiserin Elisabethbahn an bis zu der Jubiläums- 
ausgabe des Jahres 1904, enthält ein getreues Bild der Entwick- 
lung des staatlichen Eisenbahn-Verwaltungsdienstes. 

Das Reinerträgnis des Almanach hat seit seineın 25 jähri- 
gen Bestande dem Fonds „Widmungen zu Unterstützungen‘ 
mehr als 100 000 Kr. zugeführt. 


Ungarn. 


— Ausbau der Wasserstraßen in Ungarn. Gelegentlich 
der Beratung des Staatsvoranschlages im ungarischen Ab- 
geordnetenhause stellte ein Abgeordneter die Behauptung auf, 
daß der überall so segensreiche Ausbau der Eisenbahnen 
Ungarn wirtschaftlich ganz in die Gewalt Österreichs aus- 
geliefert habe, das Ungarn mit einem eisernen Ring von Eisen- 
bahnen umgebe. Österreich habe jüngst mehr als 500 000 000 Kr. 
für den Ausbau von Wasserstraßen bewilligt, und dies ‘werde 
der zweite Ring sein, der Ungarn abschließe. Österreich wolle 
durch seine Tarifpolitik den Handel auch auf den Wasser- 
straßben in Händen behalten. Demgegenüber müsse Ungarn 


dahin streben, Wege zu finden, um unabhängig von den wirt- 


schaftspolitischen Interessen Österreichs seine Ausfuhr nach 
dem Auslande zu heben. Der 1200 Millionen Kronen betragende 
Außenhandel Ungarns richte sich zum größten Teil noch nach 
Österreich, da der Verkehr mit- diesem Staate 900 000 000 Kr. 
betrage; mit Deutschland mache der Verkehr 140 000 000 Kr. 
aus. Was geschieht, wenn diese Ausgangspforte verschlossen 
werde? Ungarn müsse sich hier zu schützen wissen. Man 
müsse Mittel und Wege finden, um unabhängig von Österreich 
die ausländischen Märkte erreichen zu können. Der be- 
quemste und sicherste Weg, wo Ungarn die Tore offen stehen, 
sei die Donau, auf welcher man nach Deutschland gelangen 
könne. ‚Dieser Weg werde noch wichtiger werden, wenn 
einmal der Donau-Rheinkanal fertiggestellt sein werde. Der 
andere Weg führe über Fiume, und die ungarische Ausfuhr be- 
nutze ihn auch in lebhafter Weise. Dieser Weg vermittele am 
raschesten den ungarischen Verkehr mit der Levante, wo dem 
Handel noch eine große Zukunft winke, nach Italien, Südfrank- 
reich und den Küsten des Mittelländischen Meeres. Daß der 
ungarische Handel die Wichtigkeit dieses Weges erkannt habe 
und ihn. lebhaft benutze, beweise der Umstand, daß der Ver- 
kehr übher diesen Weg eine ständig anwachsende Ziffer auf- 
weise. Der ungarische Verkehr nach dem Balkan und nach 


Bosnien werde erst dann aufblühen können, wenn der Vukovär- 
Samaczer Kanal ausgebaut sein werde. Ein wichtiger Schritt 
zur Förderung der Ausfuhr ungarischer Bodenerzeugnisse und 
billiger Massenartikel wäre ferner der Ausbau des Donau- 
Theißkanals, und es sei zu bedauern, daß bisher diese großen 
Wasserbauten noch nicht in Angriff genommen werden 
konnten. 


— Betriebsergebnisse der Vereinigten Arader und (Csa- 


näder Eisenbahnen im Jahre 13. Nach dem Jahresberichte 
dieser selbständigen und unter den ungarischen Vizinalbahnen 
größten Bahn, deren eigene Linien allein ‚eine durchschnittliche 
Betriebslänge von 390,5 km haben, gestalteten sich die Betriebs- 
ergebnisse des Jahres 1903 wie folgt: 


1903 1902 
Einnahmen: K:rio’nre 
aus dem Personenverkehr 927 002 850 188 
& „ Güterverkehr. 2648739 2313223 
Betriebseinnahmen - 3575 741 3163411 
verschiedene Einnahmen . BR 431 972 434 367 
insgesamt 4077713 3 597 778 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben . . 2150544 1 985 516 
verschiedene Ausgaben 274 933 177 504 
insgesamt 2425477 2163020 
Betriebsüberschuß RE Ei 1 434 758 
Betriebskoeffizient (Verhältnis der 
Ausgaben zu den Einnahmen) 60,52 $ 60,12 2 


Von den Einnahmen entfallen auf 1 km Betriebslänge: 
beim Personenverkehr 2374 (im Vorjahre 2177) Kr., beim Güter- 
verkehr 6783 (5924) Kr., zusammen also 9152 (8100) Kr., von den 
verschiedenen Einnahmen 1106 (1112) Kr., insgesamt 10263 
(9213) Kr. Von den Ausgaben entfallen auf 1 km Bahnlänge 
6211 (5539) Kr, daher vom Betriebsüberschuß 4052 (3674) Kr. 
Auf 1 Zug-(Nutz-)km entfallen: Betriebseinnahmen 2,7256 (2,83) 
Kronen, verschiedene 0,3293 (0,3886) Kr.., zusammen Einnahmen 
3,05 (8,22) Kr., Betriebsausgaben 1,85 (1,94) Kr., Überschuß 1,21 
(1,25) Kr. 

Befördert wurden 1218303 (im Vorjahre 1 053 092) Personen, 
hiervon in der I. Klasse 1,37 (0,97) $, in 
(15,10) 2, in der III. Klasse 82,99 (81,63) $ und in der IV. Klasse 
2,01 (2,30) 2. Jeder Reisende zahlte im Durchschnitt 76,1 (80,7) h 
und hat im Durchschnitt einen Weg von 28,44 (29,18) km zurück- 
gelegt. An Frachten wurden insgesamt 817104 (713897) t be- 
fördert und für jede Tonne durchschnittlich 3,24 (3,27) Kr., für 
jedes Tonnenkilometer aber 3,2 (8,31) h vereinnahmt. Der 
durchschnittliche Weg der Frachten betrug 94,64 (90,92) km. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel umfaßt: 3 Motorwagen 


und 3 Motorzugbeiwagen, 37 Lokomotiven, 52 Personenwagen, - 


35 Kondukteur- und Postwagen, 1431 Lastwagen, 6 Dampfheiz- 
wagen und 3 Schneepflüge. 

Die Lokomotiven haben 1220485 (1117853) Zugkm bezw. 
1230163 (1126927) Lokomotivkm, durchschnittlich jede Lo- 
komotive 33247 (30457) Lokomotivkm, die Motorwagen 
aber 93198, durchschnittlich 31066 Motorkm zurückgelegt (im 
Vorjahre war der Motorwagenverkehr noch nicht eingeführt). 
Die Motorwagen haben 18639, deren Beiwagen 143120, 
sammen 329516 Achskm durch aufen; die Personen- und Last- 


wagen durchliefen auf eigenen Linien zusammen 40492203 
(34 541 062) Achskm, wovon auf die eigenen Personenwagen 
6902237 (7088444), auf die eigenen Lastwagen 31155402 


(25 205 320) und auf fremde Personen- und Lastwagen 2434 564 
(2247298) Achskm entfallen. Die eigenen Lastwagen haben 
außerdem auf fremden Linien 24584744 (24809 976) Achskm ge- 
leistet. Die durchschnittliche Leistung eines Motorwagens war 


54916, eines eigenen Personenwagens 132735 (133 744) und eines 


Lastwagens 38021 (36845) Achskm. 
Vom Betriebsüberschusse des Vorjahres wurden 59903 Kr. 
vorgetragen, somit standen zusammen 1642139 Kr. zur Verwen- 
dung bereit; hiervon wurden an 6 2 = 1514508 Kr. Dividende 
der 
tätsaktien 26400 Kr. verwendet, ferner 25363 Kr. dem Wertver- 
minderungskonto der Nebengeschäfte zugewiesen, 3000 Kr. dem 


Überwachungsausschusse ausbezahlt und 72868 Kr. auf neue 


Rechnung übertragen. 


Aus den angeführten Zahlen erhellt, daß die in Rede E 


stehenden Vizinalbahnen hinsichtlich ihrer Betriebsergebnisse 
und Leistungen sich mit vielen Hauptbahnen messen können 
und daher wohl besondere Beachtung verdienen. 

Sehr interessant sind die Erfahrungen des Motorwagen- 
verkehrs, welcher im Jahre 1903 eingeführt und seither mit 


überraschendem Erfolge durchgeführt wird. Wir kommen dem- 
eingehender auf 


nächst in einer besonderen 


diesen zurück. 


Abhandlung 


der II. Klasse 13,63 


zu 


rioritäts- und Stammaktien, an Tilgungsrate der Priori- 
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Übrige europäische Länder. 


N j 
0% — Der Personenverkehr zwischen Schweden und Deutsch- 
‚ land ist im Laufe der letzten Wochen Gegenstand lebhafter, 
‘ zum Teil sogar‘ leidenschaftlicher Erörterungen in der skandi- 
'  navischen und norddeutschen Presse gewesen. Sie wurden 
‚,  veranlaßt durch einen auf der Fahrplankonferenz zu Stuttgart 
im Laufe des vorigen Winters gefaßten Beschluß, den Zug Nr 
der schwedischen Staatsbahnen so umzulegen, daß er sowohl 
| im Winter als auch im Sommer von Stockholm 8.30 nachm. ab- 
eht. Die Reisenden kommen mit diesem Zuge über Trelleborg- 
Saßnitz am nächsten Tage in Berlin an. Dagegen wurde durch 
| diese Maßnahme seit dem 1. Mai d.J. der Anschluß des schwedi- 
. „ sehen Kontinentzuges an die Linie über Gjedser-Warnemünde 
aufgehoben. Man hat nämlich seit 1. Mai: mit dem Zuge Nr | 
zwar direkten Anschluß an die Fähre Malmö-Kopenhagen, mit 
Ankunft in Kopenhagen-Fährhafen 10.45 vorm. Der Zug Kopen- 
hagen-Berlin geht nun 5 Minuten später ab, jedoch vom Haupt- 
bahnhof in Kopenhagen, wohin man vom Fährhafen ungefähr 
40 Minuten gebraucht. Da auf diese Weise die mit einem 
großen Aufwande hergestellte Fährverbindung Warnemünde- 
Gjedser für einen großen Teil des schwedisch-deutschen Ver- 
ı  kehrs nutzlos gemacht und außer Gebrauch gesetzt wurde, so 
empfand man dies in den beteiligten dänischen, Lübecker und 
Hamburger Kreisen als eine empfindliche Schädigung der Ver- 
kehrsinteressen und gab dieser Stimmung unverhohlenen Aus- 
druck, indem man geltend machte, daß durch eine solche Be- 
nachteiligung der ganze große Verkehr von Skandinavien nach 
Westeuropa leide, der am vorteilhaftesten über Gjedser-Warne- 
münde-Lübeck-Hamburg gehe. 
j Wie jetzt die „Neue Hamb. Börsenhalle“ mitteilt, ist die 
so entstandene Streitfrage zur Zufriedenheit aller Beteiligten 
in einer Sonderkonferenz der interessierten Eisenbahnverwal- 
tungen am 22. Juni d. J. in Berlin unter Mitwirkung von 
‚Kommissarien des preußischen Ministeriums und des Reichs- 
‘  Eisenbahnamts zustande gebracht und zwar wesentlich durch 
die Bemühungen und das Entgegenkommen der preußischen 
Staatsbahnverwaltung gelöst worden. Schwedischerseits wurde 
' die Verlegung der Abfahrt des Stockholmer Schnellzuges 
nach Malmö von 8.30 auf 8.20 abends und dessen Beschleunigung 
um 5 Minuten zugestanden. Es wurde schließlich erreicht, daß 
der Zug über Trelleborg-Saßnitz, wie bisher, in 24 Stunden von 
Stockholm nach Berlin gelangt (Ankunft 8.%), daß er aber auch 
über Kopenhagen-Warnemünde Anschluß findet und zwar so- 
wohl nach Berlin (Ankunft 8.50, wie nach Hamburg (Ankunft 
9,00 abends). 
Diese Nachricht wird uns von maßgebender Stelle be- 
stätigt, und sonach scheint der Friede wieder hergestellt. Unserer 
“Ansicht nach liegt die Bedeutung der Sache in folgenden 
I Punkten: Der Verkehr der Linie Stockholm-Malmö nach Berlin 
und dessen gesamtem Hinterland bewegt sich naturgemäß über 
die Linie Trelleborg-Saßnitz, auf der das Meer nur einmal 
‚durchkreuzt, die Fahrt Kopenhagen-Fährhafen - Hauptbahnhof 
erspart und Berlin um 20 Minuten eher erreicht wird, als über 
Gjedser-Warnemünde. Dagegen bleibt dieser letzteren Linie 
der Verkehr Kopenhagens und seines die schwedische West- 
küste und Norwegen einschließenden Hinterlandes mit Berlin. 
Im Verkehr mit Hamburg und Lübeck wird allerdings 
durch die neue Verbindung über Gjedser ein erheblicher Vor- 
sprung für den schwedischen Verkehr gegenüber der Trelle- 
borg-Saßnitzlinie gewonnen, da man nun auf ersterem Wege 
‚ Lübeck um 7.4 abends, Hamburg um 9.% abends von Stockholm 
aus erreichen wird, während dies über Trelleborg-Saßnitz erst 
am anderen Morgen möglich ist. Doch bot auch schon bisher 
der allbekannte Weg über Korsör-Kiel die Möglichkeit, im An- 
‚schluß an jenen Stoekholmer Zug Hamburg um 10.33 zu er- 
reichen. Lübeck freilich hatte nur an Wochentagen Anschluß 
mit einem von Kiel um 12.15 nachts eintreffenden Personenzuge. 
-, . Die Nachricht deutscher und schwedischer Blätter, daß 
ein schwedischer Ministerrat vom 22. Juni d. J. den vorstehend 
wiedergegebenen Abmachungen zur Wiederherstellung des 
mehrerwähnten Anschlusses zwischen dem Stockholmer Nacht- 
‚schnellzuge und der Tagesverbindung über Gjedser die Geneh- 
Pigung versagt habe, bestätigt sich nicht. In Berlin war bis 
‚6. Juli von einer derartigen Versagung an maßgebender Stelle 
‚nichts bekannt. Die Nachricht ist schon an sich sehr unwahr- 
'scheinlich und wird dadurch hinfällig, daß den Abmachungen, 
‘die am 22. Juni d. J. zu Berlin getroffen wurden, offenbar nicht 
“durch einen an demselben Tage in Stockholm stattfindenden 
Ministerrat die Genehmigung versagt werden konnte. 


 _  — Das rollende Material der französischen Eisenbahnen. 
ı Nach den Geschäftsberichten der sechs großen französischen 
Eisenbahngesellschaften für das letzte Betriebsjahr zählten 
diese am 31. Dezember 1903.. an Lokomotiven, Personen- und 
Güterwagen: uf 


- Nr 53 
Loko- Personen- Güter- PeeRe 
motiven wagen wagen Te ? 
Nordbahn 2 BER 4532 62 683 3 765 
Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn . 2.995 6775 91 450 9280 
Ostbahn 1422 4153 35 966 49 
Westbahn 1621 4635 29 484 5828 
Orleansbahn 1484 3 991 33 114 7098 
Südbahn . Br 2 367 2445 3768 
insgesamt 10311 26 453 277162 34661 


Die französischen Staatsbahnen mit 2916 km umfassen 
etwa nur den 12. Teil des französischen Eisenbahnnetzes. Bei 
den früheren Parlamentsdebatten über die V erstaatlichung, von 
welcher es übrigens völlig still geworden ist, wurde von den 
Gegnern des Privatbahnsystems besonders auch hervorgehoben, 
daß die französischen Bahnen viel schlechter mit rollendem 
Material ausgerüstet seien, als die deutschen Staatsbahnen. 

— Verkehrsverbesserungen bei Paris. Am 1.d.M. hat 
die Orl&eansbahn-Gesellschaft die neuen Anlagen 
dem Verkehr übergeben, welche die Hauptgleise der Linie 
Paris-Orl&ans zwischen dem Bahnhof Paris-Austerlitz und 
Bretigny auf eine Länge von 32 km verdoppeln. Die Ar- 
beiten haben im Mai 1902 begonnen, also etwas über zwei Jahre 
gedauert und 27 000 000 Fr. gekostet; dazu kommen 4200 000 Fr. 
für die Einrichtung des elektrischen Betriebes zwischen Paris 
und Juvisy. Der Hauptzweck der großen Umbauten ging dahin, 
die den Schnellzügen dienenden Gleise zu entlasten, und zwar 
nicht nur durch Fernhaltung der langsam fahrenden Züge von 
ihnen, sondern auch durch Beseitigung von Schienenübergängen. 
Zwischen Savigny und Bretigny bleiben nur noch zwei eben- 
erdige Übergänge für Wagen. Die Beseitigung der Schienen- 
übergänge in der Nähe von Paris, namentlich bei Vitry und 
Choisy, war eine der schwierigsten Aufgaben für die Gleise- 
verdoppelung. Auch sind jetzt auf allen Stationen unterirdische 
Durchgänge oder Brücken hergestellt, um das Überschreiten 
der Gleise durch das reisende Publikum zu vermeiden. Die 
Gleise für die Schnellzüge sind zwischen die beiden Gleise für 
gewöhnliche Züge gelegt, wodurch der Dienst der Vorortzüge 
erleichtert wird. Der Güterverkehr geht nur auf dem Haupt- 
gleis derart, daß jede Kreuzung der Schnellzuggleise ver- 
mieden wird. Auf dem Bahnhof von Juvisy sind jetzt 12 den 
Reisenden zugängliche Bahnsteige. Zugleich ist mit dem 
1. d. M. für den Vorortverkehr zwischen Paris und Juvisy der 
elektrische Betrieb eingeführt. Das elektrische Zugsystem ist 
dasselbe wie zwischen dem Austerlitzbahnhof und dem  Quai 
d’Orsay-Bahnhof. Der Strom wird durch einen Reiber einer 
dritten Schiene entnommen. 


— Betriebsergebnisse der französischen Nordbahn. Diese 
gehört nicht zu den größten franz. Eisenbahnen, sie hat aber ver- 
hältnismäßig weitaus den regsten Verkehr. Ihre Betriebslänge be- 
trägt nur 3765km, während die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 9280, die 
Orleansbahn 7098, die Westbahn 5828, die Ostbahn 4922 km hat. 
Aber die Einnahmen der Nordbahn sind größer als die der letzt- 
genannten drei Netze und werden nur von der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn um etwa das Doppelte übertroffen. Der Bericht des 
Verwaltungsrats der Nordbahn für das Betriebsjahr 1903 bezeugt 
die Enttäuschungen, welche man erlebt hat. An seinem Beginn, 
April 1903, als die Generalversammlung der Aktionäre abgehalten 
ward, konnte man eine erhebliche Vermehrung des Reinüber- 
schusses und der Dividende für 1903 erwarten. Tatsächlich er- 
gab das erste Vierteljahr 3 000 000 Fr. Mehreinnahmen ; aber bald 
ließen diese unter dem Einfluß der Zuckerkrise und allgemeiner 
(Gründe nach und verwandelten sich sogar in starke Abnahmen. 
Das Betriebsjahr 1904 zeigt sich unter noch ungünstigeren Be- 
dingungen (wie die Einnahmen aller französischen Eisenbahnen 
gegen das Vorjahr gesunken sind, so weisen die der Nordbahn 
im ersten Halbjahre 1904 fast 3000000 Fr. weniger auf als im 
ersten Halbjahre 1903). Doch wird die Hoffnung ausgesprochen, 
dab die ständige Zunahme der Kohlenerzeugung und die ziem- 
lich guten Kohlenpreise eine Verkehrsbesserung für die Nord- 
bahn, die das Haupt-Kohlen- und Industriegebiet Frankreichs 
bedient, bringen werden. Der Verwaltungsbericht betont, daß 


‚zu den Kosten der ersten Einrichtung des Bahnnetzes im Be- 


trage von 1757 Millionen Franken der Staat nur 78 000 000 Fr. bei- 
getragen hat, während der Rest durch die Aktionäre und die 
Besitzer der Obligationen der Gesellschaft zeliefert wurde. 
Diese hat im Jahre 1903 der Bestellung von rollendem Material 
besondere Bedeutung beigelegt. Allerdings endigen einige 
Lieferungsfristen erst im Jahre 1906. Übrigens sind diese Be- 
stellungen nur gemacht, um von den sehr vorteilhaften, von den 
Fabriken angebotenen Preisen Nutzen zu ziehen. Doch betont 
der Bericht, daß, wenn die Gesellschaft sich so über ihre der- 
zeitigen Verkehrsbedürfnisse hinaus versorgt habe, sie damit 
gleichzeitig beitrage, die französischen Fabriken während einer 
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kritischen Zeit in Betrieb zu erhalten. Sie entgehe so dem Vor- 
wurf, den man früher den französischen Eisenbahngesellschaften 
gemacht habe, den Wiederaufschwung des Verkehrs abzuwarten, 
um dann schleunigst der französischen und auch der ausländi- 
schen Industrie, zum Schaden der nationalen Interessen, Be- 
stellungen zu geben. Bekanntlich trat dieser Mißstand in hohem 
Maße aus Anlaß der Pariser Weltausstellung 1900 zutage. Die 
deutschen Staatsbahnverwaltungen habe schon früher den Grund- 
satz durchgeführt, zum Besten der dauernden Beschäftigung der 
heimischen Industrie ihre Bestellungen möglichst regel- und 
gleichmäßig auf längere Zeit zu verteilen. Zur Zeit besitzt die 
französische Nordbahn 1888 Maschinen, 4532 Personenwagen und 
62683 Güterwagen, davon 10339 zu &) t. Die Gesamteinnahmen 
betrugen im Betriebsjahre 1913 rund 240 000 000 Fr., d. i. 4 750 000 
Franken mehr als im Vorjahre ; die Ausgaben rund 130 500 000 Fr., 
d. i. rund 1500000 Fr. mehr. Die Kosten für 1 Zugkm betrugen 
3 Fr. 37,6 Cts. statt 2 Fr. 39 Cts. im Vorjahre. Von dem verteil- 
baren Reinüberschuß im Betrage von 26044500 Fr. werden 
25 725000 Fr. zur Ausrichtung einer Dividende von 65 Fr. auf die 
Aktie und 319500 Fr. zum Vortrag auf neue Rechnung ver- 
wendet. Der Verwaltungsrat bemerkt mit Befriedigung, daß 
zum erstenmal seit mehreren Jahren, außer 1900, die Zahl der 
Reisenden zwischen Frankreich und England in be- 
trächtlichem Maße zugenommen hat. Dieses Anwachsen ist 
seiner Meinung nach den günstigeren politischen und wirtschaft- 
lichen Beziehungen zuzuschreiben, gleichzeitig auch der Ver- 
besserung der Verbindungen, hauptsächlich auf der Linie über 
Boulogne. 


— Thunerseebahn. Das Unternehmen zahlt für 1903 wie 
für das vorangegangene Jahr keine Dividende. Aus den Be- 
triebseinnahmen muß die vom schweizerischen Bundesrat ver- 
langte Verstärkung des Oberbaus bestritten werden, gegen 
welche Auflage die Bahnverwaltung sich auflehnte. Indes hat 
sie sich schließlich entschieden, nicht nur die vom Bundesrat 
geforderte Vermehrung der Schwellenzahl vorzunehmen, sondern 
zugleich den Umbau der Linie mit Schienen von 36 kg. 


— Betriebsergebnisse der Mailändischen Nordbahnen im 
Jahre 1903. Die Gesellschaft der Mailändischen Nordbahnen, 
welche die Nebenlinien Mailand-Como, Mailand-Erba, Mailand- 
Varese-Laveno, Novara-Seregno und Varese-Como im Besitze 
und Betriebe hat, insgesamt 213 km Betriebslänge, konnte bei 
einer Einnahme von 4500000 L. und einer Ausgabe von 
3.900.000 L. eine Dividende von 20 L. für jede der 23276 Vor- 
zugsaktien zu 500 L. Nennwert (gleichwie im Vorjahre) und von 
6L. für jede der 16000 gewöhnlichen Aktien (gegen 20,50 L. 
im Vorjahre) verteilen. Daß die Roheinnahme um 140 000 L. 
und die Reineinnahme um 255000 L. gesunken ist, hat seinen 
Grund im Ausstande beinahe sämtlicher Angestellten der Bahn, 
welcher vom 13. September bis 3. Oktober 1903 andauerte. Der 
wegen geforderter Lohnerhöhungen, Regelung der Alters- 
versorgung und Gehaltsaufbesserungen ausgebrochene Aus- 
stand endete mit beinahe bedingungsloser Unterwerfung der 
Angestellten; er hatte jedoch den obenerwähnten Verlust an 
Finnahmen und sogar eine Erhöhung der Ausgaben zur Folge, 
da die wenigen Züge, welche in Verkehr gesetzt werden konnten, 
sehr hohe Ausgaben verursachten. 


— Dividendenanzahlungen der großen italienischen 
Bahnen. Vom 1.d.M.an macht die Mittelmeerbahn eine zweite 
Anzahlung von 7,50 L. für die Aktie auf die Dividende des 
Betriebsjahres 1903/04, und die adriatischen und die sizilianischen 
Bahnen leisten eine erste Anzahlung von 12,50 L. für die Aktie 
auf die Dividende des Betriebes 1904. 


— Elektrische Bahn über die Abruzzen. Ingenieure 
von Aquila und Teramo haben, wie die Köln. Ztg. meldet, 
einen Plan einer elektrischen Bahn entworfen, welche diese 
beiden Orte verbinden und den Sattel des Gran Sasso d'Italia 
bei der Schutzhütte in der Höhe von 2300 m überschreiten soll; 
wenn der Plan zur Ausführung gelangt, was wesentlich von der 
Beihilfe der Nachbargemeinden abhängt, so wird die Besteigung 
des höchsten Gipfels der Apenninen (2921 m) bedeutend er- 
leichtert werden. 


— Von den spanischen Eisenbahnen. Die Köln. Ztg- 
schreibt: In der letzten Denkschrift der Eisenbahngesellschaft 
Madrid-Saragossa-Alicante finden wir einige statistische Angaben 
von allgemeinem Interesse, woran ja sonst in Spanien ein so 
großer Mangel ist. Die Linien dieser Bahn beförderten 1899: 
7500000 Reisende, in 1903 weit über 11000000, was also eine 
Zunahme von fast 50% in 5 Jahren bedeutet. Der Hauptzuwachs 
ist 1902 zu verzeichnen und wurde ohne Zweifel durch die Feste 
beim Regierungsantritt des Königs herbeigeführt. Allein der 
gegebene Anstoß wirkt weiter fort, die Lust am Reisen dauert 
an, denn 1903, wo doch nichts Außergewöhnliches vorlag, zeigt 
sich nichtsdestoweniger eine Vermehrung von über 800000 


Reisenden. Und dabei handelt es sich, wie gesagt, nur um eine 
einzige Bahn. Und merkwürdigerweise ist die er ebliche Steige- 
rung nicht so sehr auf die wohlhabenden Klassen zurückzu- 
führen, als auf die Reisenden der III. Klasse, die 1899 von 
5 900 000, dagegen 1903 von 9 100 000 Reisenden benutzt wurde, 
neben 1500000 I. Klasse und 500000 I. Klasse. Daß die große 
Masse einmal herauskommt und sich in Stadt und Land umsieht, 
daß sie einmal eine andere Atmosphäre atmet, als die dumpfige, 
auf geistige Beschränktheit zugeschnittene ihrer Dörfer, kann 
für die Kultur des Volkes nur von Vorteil sein. „Wer stets zu 
Hause bleibt, bleibt im Witz zurück“, sagt schon Valentin in 
dien beiden Veronesern. Um diese erwachende Reiselust weiter 
zu fördern, haben die spanischen Eisenbahngesellschaften nun 
im wohlverstandenen eigenen Interesse eine Einrichtung ge- 
troffen, die vielleicht auch manchem Ausländer von Nutzen sein 
kann und daher seine Aufmerksamkeit verdient. Es werden 
nämlich jetzt für alle drei Klassen neue Kilometertarife in Kraft 
treten, die, mit 1800 km beginnend und bis 12000 km steigend, 
erhebliche Preisvergünstigungen gewähren. Die Fahrscheine 
lauten auf den Namen des Inhabers und müssen mit dessen 
Photographie von bestimmter Größe und den nötigen Stempeln 
versehen sein. Im Grunde genommen sind sie nichts anderes 
als Couponbücher, wobei die Coupons als Zahlungsmittel ver- 
wandt werden, um die gewöhnlichen Fahrkarten zu erhalten. 
Alle Züge sind benutzbar, mit Ausnahme der Luxuszüge, bei 
denen der übliche Zuschlag zu entrichten ist. Die Gültigkeits- 
dauer richtet sich nach der Entfernung. Bis zu 3000 km 
können auch noch zwei Mitglieder der Familie des Inhabers oder 
Angestellte der Firma an dem Fahrschein teilnehmen, von 
3000 km ab sogar sechs Personen. Bei den großen Entfernungen 
in Spanien — Irun-Cadiz beispielsweise 1350 km, Lissabon- 
Valencia 1150 km — ist das Mindestmaß von 1800 km nicht zu 
hoch gegriffen. Hoffentlich bewährt sich die neue Einrichtung 
und trägt dazu bei, den Gesichtskreis des spanischen Volkes 
zu erweitern. 


— Über einen Sturm von außerordentlicher Heftigkeit, 
der einen aus 10 Wagen bestehenden Personenzug umgeworfen 
hat, wird in der Zeitschrift „Engineer“ berichtet. Der Unfall 
ereignete sich auf einer. zwischen Carnforth und Barrow der 
Furnessbahn an der englischen Westküste gelegenen zwei- 
eleisigen Überführung von 457 m Länge und 7,6 m Breite. 
Gegen Winddruck von unten sind die Fahrzeuge durch Buckel- 
plattenabdeekung zwischen den Hauptträgern geschützt, wäh- 
rend sie dem senkrecht zur Längsachse der Überführung 
wirkenden Winddruck vollständig ausgesetzt sind. An dem 
Tage des Unfalles mußte der von Carnforth nach Barrow 
fahrende Personenzug gerade auf der Überführung zum Still- 
stand gebracht werden, weil sich die Drähte einer vom Winde 
zerstörten Telegraphenleitung in der Bremsleitung verfangen 
hatten. Während der Beseitigung des Hindernisses warf ein 
Windstoß zunächst zwei und gleich darauf die übrigen acht 4 
Wagen des Zuges in der Richtung gegen das zweite Gleis um. 
Dem amtlichen Bericht zufolge vermögen die leichteren Wagen 
der genannten Bahn einem seitlichen Druck von 156 kg auf 
das Quadratmeter, die schwereren sogar einem Druck von 
205 kg auf das Quadratmeter standzuhalten. In der nahe ge- 
legenen Stadt Barrow zu dieser Zeit vorgenommene Messungen 
haben Windgeschwindigkeiten von 45 m in der Sekunde, zeit- 
weise sogar von 54 m ergeben, was einem Winddruck. von 
mehr als 350 kg auf das Quadratmeter entsprechen würde. Es 
ist aber anzunehmen, daß an der Unfallstelle wegen Einengung 
der überbrückten Bucht eine noch größere Windgeschwindig- 
keit geherrscht haben mag. Zum Vergleich sei noch angeführt, 
daß die leichtesten gedeckten preußischen Güterwagen einem 
Winddruck bis 145 kg auf das Quadratmeter, die schwersten 


vierachsigen Personenwagen einem solchen von 190 kg auf das 
Quadratmeter standhalten. Winddruck von solcher Heftigkeit, 


wie der oben angeführte an der englischen Westküste, kommt 
in unseren Gegenden nicht vor, a 


— Die Dampferverbindung zwischen England und Irland, 
welche von der Midland-Bahngesellschaft geplant ist und über 
die wir in Nr 27 S. 429 d. Ztg. berichteten, ist ihrer Eröffnung 
dadurch wesentlich näher gerückt, daß außer dem Dampfer 
Antrim noch zwei weitere von den vier für den Fährdienst be- 
stimmten Dampfern in Greenock und Dumbarton vom Stapel 
gelaufen sind. Es sind dies die Dampfer Londonderry und 
Donegal. „Engineering“ gibt eine genaue Beschreibung dieser 
mit allen neuzeitlichen Verbesserungen ausgerüsteten schwim- 
menden Paläste, von denen namentlich das erstere ein be- 
sonderes Interesse dadurch beansprucht, daß sein Antrieb durch 
eine Dampfturbine erfolgt. Diese Einrichtung hat zunächst den 
Vorteil einer wesentlichen Raumersparnis ; außerdem aber hoffen 
die Erbauer, daß mit dem Londonderry eine größere Geschwindig: 
keit erzielt werden wird, als mit den drei anderen nach dem 
are System ausgerüsteten Fährdampfern der Midland- 

ahn, Er 
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700 km, ebensoweit wie zur Küste nach Konakıy. 
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— Kleinbahnen in England. Ende Juni ist in der Nähe 
von Harlington die 13 km lange Leek and Manifold-Talbahn er- 


‘öffnet worden, welche eine Spurweite von 2} Fuß (75 cm) be- 


sitzt und mit Rollgestellen (Rollböcken) ausgerüstet ist, durch 
welche der Übergang normalspuriger Wagen auch auf ihre 
Strecke ermöglicht wird. „Engineering“ begleitet dies Ereignis 
mit folgenden Bemerkungen: Zur Zeit ist es sehr zweifelhaft, 
ob die Kleinbahnen den hohen Erwartungen entsprochen haben, 
welche man für ländliche Verkehrsverhältnisse an sie geknüpft 
hatte, als das Kleinbahngesetz (Light Railway Act) erlassen 
wurde. Denn die Baukosten haben sich an vielen Orten als so 


‘erheblich erwiesen, daß der Betrieb eine auskömmliche Rente 


‚(a fair return) für das aufgewendete Kapital nicht zu erbringen 
vermag. Von vielen Seiten wird dieser Mißerfolg dem Umstande 
zugeschrieben, daß man auch für die Kleinbahnen auf Beibehal- 


‚tung des Vollspurmaßes bestanden hat, um auf diese Weise den 
‚Übergang der 


agen von den Hauptbahnlinien auf die Klein- 
bahnen und umgekehrt zu ermöglichen und dadurch die Um- 
ladungskosten zu ersparen. Dagegen haben sich in Indien die 
Kleinbahnen von 75 cm und 1 m Spurweite als wertvolle Zu- 
bringer für die Hauptbahnen durchaus bewährt, da die Umla- 
dungskosten für 1 t sich dort herüber ‘und hinüber auf nicht 
mehr als 1d (81/, 3) zu stellen pflegen. Unter diesen Umständen 
wird man im ganzen Lande mit dem schärfsten Interesse die 
Entwicklung des Verkehrs auf dieser neuen Linie verfolgen, 
welche bei schmalspuriger Anlage den Übergang vollspuriger 
Wagen ermöglicht. Die Anlagekosten haben 5000 £ für 1 engl. 
Meile (125 000 #. für 1 km) betragen. 


Fremde Weltteile. 


— Bahnprojekte und Bahnbauten der Franzosen in 
Westafrika. Über den jetzigen Stand dieser Projekte enthält 
die D. Kol.-Ztg. eine interessante Darlegung des Oberstleutnant 
7. D. Hübner. as zunächst die Saharabahn (le Transsaharien) an- 
geht, so scheint der früher von Paul Leroy - Beaulieu in der 


„Revue des deux Mondes“ entwickelte und von uns 
seinerzeit wiedergegebene Plan einer Bahn zum Tschad- 


see jetzt durch ein anderes Projekt hart bedrängt zu werden, 


_ wonach die z. Z.in Ain=Sefra endende Südoranbahn bis Timbuktu 


zu verlängern wäre. Die Südoranbahn dringt von den algerisch- 
tunesischen Bahnen am weitesten nach Süden, bis zum 32.° n. B. 
vor, und auf dem Geographenkongreß in Tunis, der im Früh- 
Jahr stattfand, wurde sehr kräftig für die Fortsetzung dieser 
Linie über Tuat nach Timbuktu eingetreten, weil diese in Ver- 
bindung mit anderen Bahnen im Senegal-Gebiet, am Niger, in 
Dahomey den französischen Interessen am meisten entsprechen 
würde. Gegen die Tschadseelinie wurde geltend gemacht, 
daß das afrikanische Mittelgebiet nicht die Hilfsmittel biete, die 
man ihm nachsage. Die Bevölkerung sei zu wenig dicht und 
zu wenig arbeitsam. Den Tschadsee werde man am besten auf 


einer West-Ostlinie von Timbuktu aus erreichen und so damit 


anfangen, Afrika von West nach Ost zu durchqueren. — Uns 
erscheint es nicht unwahrscheinlich, daß die Franzosen den 
Gedanken einer Bahn auf Timbuktu um so lieber pflegen, als sie 
zur Befestigung des französischen Einflusses auf Marokko und 
ganz Westafrika überhaupt sehr geeignet wäre. Den Plänen 


zur Erweiterung von Algier zu einem großen westafrikanischen 
Kolonialreich würde eine solche Bahn mächtigen Vorschub leisten. 


Wenn es auch vorläufig wohl mit dem Riesenunternehmen 


dieser Bahn noch gute Wege hat, so ist doch das sicher, daß 


die Franzosen daran sind, von ihren verschiedenen Kolonien 


an der westafrikanischen Küste aus Eisenbahnen in das Innere 
vorzustrecken, die ihren schließlichen gemeinschaftlichen End- 


punkt in Timbuktu finden. Am 19. Mai ist die erste Loko- 
motive in Bammako am Niger angekommen und dadurch die 
Schienenverbindung zwischen Kayes am Senegal und dem Niger 
hergestellt. Allerdings fehlt noch die Verbindung zwischen 
Kayes und der Hafenstadt St. Louis an der Senegalmündung, 
doch wird diese in einigen Jahren hergestellt sein. 300 km 
südwestlich von Bammako liegt Kouroussa am Niger, das vor- 
läufige Endziel der von Konakry an der Guineaküste ausge- 
henden Guineabahn, die vermutlich später bis Bammako ver- 
längert wird. Dann ist dieser Ort durch zwei Linien, eine west- 


 nordwestliche und eine west-südwestliche, mit der atlantischen 


Küste verbunden. Von Bammako nach Timbuktu sind es nur 
Von Tim- 
buktu nigerabwärts, etwa ebenfalls 700 km entfernt liegt der 
Flußhafen Ssay; nur 100 km weiter nigerabwärts wird die im 


Bau begriffene Dahomeybahn münden, die vom Hafenort Kotonou 


an der Guineaküste aus dirsekt nördlich verläuft. Wird sonach 


‚ die uralte Handelsstadt Timbuktu allmählich zum natürlichen 
Knotenpunkt eines Eisenbahn- und Wasserstraßennetzes, dessen 


Linien von West durch Süd bis Südost auf sie hinstreben, so 
liegt der Gedanke der Verbindung mit Algerien auf dem oben 


angedeuteten Wege greifbar nahe, Hieran schließt sich dann 


naturgemäß der Plan, ostwärts über das gewerbe- und volkreiche 
Zinder zum Tschadsee vorzudringen. Das würde dann zur Ver- 
wirklichung des auf jenem Geographenkongreß in bezug auf 
Frankreichs Eisenbahnpläne in Afrika ausgesprochenen Wortes 
führen: „La penötration:doit se faire de l’Ouest A Est et non 


-du Nord au Sud“, 


— Deutsche Lieferung von Straßenbahnmaterial nach 
Argentinien. Immer weiter dehnt sich das Netz der elektrischen 
Straßenbahnen aus. So hat die Hauptstadt von Argentinien, 
Buenos=Aires, kürzlich den Übergang vom Pferdebetrieb zum 
elektrischen Betrieb der Straßenbahn vollzogen: die 35 km lange 
Strecke der Tramway Metropolitano ist vor kurzem in elektri- 
schen Betrieb umgewandelt worden. Die auszuführenden 
Arbeiten waren der deutschen Industrie übertragen; die 
Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft hat die 
gesamte elektrische Ausrüstung ausgeführt, während sämt- 
liche Wagen von der „Waggon- und Maschinenfabrik 
Akt.-Ges. vorm. Busch, Bautzen‘ gefertigt worden sind. 
Die argentinischen Zeitungen rühmen die prachtvoll mit allen 
Bequemlichkeiten der modernen Technik, namentlich mit ausge- 
zeichneten Fenstern ausgestatteten Wagen und erwähnen die 
doppelte, vorzügliche Bremsvorrichtung. 


Allgemeines. 


— Packmeister-Plombenverschluß ohne Anwendung be- 
sonderer Plombierzangen. Auf verschiedenen Eisenbahnen be- 
steht die Vorschrift, dab Stückgutausladewagen nach der ersten 
Abnahme des Bleiverschlusses auf der ferneren Aus- oder Zu- 
ladestrecke unter Aufsicht und Verantwortung der Packmeister 
offen gehalten werden dürfen. Wo eine solche Vorschrift noch 
nicht besteht, sollte sie eingeführt werden, um das zwecklose 
Plombieren eines Wagens von einer Station zur anderen, das 
sich leicht 10- und 20 mal auf einer Kursstrecke nutzlos wieder- 
holen kann, zu beseitigen. Eine solche Vorschrift bedingt aber, 
daß der Packmeister nach der ersten Öffnung den Inhalt des 
Wagens prüft und übernimmt, und daß er vor Abgabe des 
Wagens an eine Station oder einen anderen Packmeister, wobei 
eine Einzelübergabe gewöhnlich nicht möglich ist, eine Wieder- 
plombierung vornimmt oder vornehmen läßt. 

Die Mitführung von Packmeister-Plombierzangen zu diesem 
Zwecke ist umständlich, kostspielig und wegen des leicht mög- 
lichen Verlustes bedenklich. Durch Anwendung des nachstehend 
beschriebenen Verfahrens ist die Ausrüstung der Packmeister 
mit besonderen Plombierzangen entbehrlich und gleichwohl ein 
allen Anforderungen entsprechender Packmeister-Plombenver- 
schluß möglich. Die Packmeister der Ausladezüge werden mit 
einer von der gewöhnlichen Plombierschnur abweichenden, 
z. B. rot gefärbten Plombierschnur ausgerüstet, die am besten 
gleich in abgepaßten Stücken geliefert wird. Vor Ankunft auf 
der Zug-Endstation, also spätestens auf der vorliegenden Station, 
gibt der Packmeister die erforderliche Anzahl Plombierschnüre 
heraus und läßt die von ihm geöffneten Stückgutwagen durch 
die Güterabfertigungsstelle plombieren, welche hierzu zwar ihre 
eigenen Bleie und ihre eigene Plombierzange, aber als untrüg- 
liches Unterscheidungsmerkmal die bunte Packmeister-Plombier- 
schnur zu benutzen hat. Der Packmeister notiert Wagen- 
nummer, Datum, Ort der Plombierung und Anzahl der verwen- 
deten Plombenschnüre. Die Öffnungsstation sowohl als die Auf- 
sichtsstelle, welcher später solche Plomben vorgelegt werden, 
erkennen an der bunten Schnur ohne weiteres, daß Packmeister- 
Plombenverschluß vorliegt. Welcher Packmeister für die Plonı- 
bierung verantwortlich ist, läßt sich nachträglich aus dem Wagen- 
lauf, aus der Packmeister-Diensteinteilung sowie aus der Prä- 
ung der Plombe mit voller Sicherheit bestimmen. Wennz.B. ein 
Wagen auf Station N. am 20. April unter Verwendung roter 
Schnur plombiert wurde, so ist nur festzustellen, mit welchem 
Zuge dieser Wagen am 20. April die Station N. berührte und 
welcher Packmeister diesen Zug begleitet hat. G. FE. 


Rechtspflege. 


— Zur Rechtsprechung in Flaschenprozessen. Unter der 
an sich geringen Zahl von Prozessen, welche die badische 
Eisenbahnverwaltung in Reklamationssachen führt, nehmen die 
„Flaschenprozesse‘ eine besondere Stellung ein; sie sind etwas 
zahlreicher als Prozesse über andere Güterarten und tragen 
alle als typisches Kennzeichen eine gewisse Erbitterung der 
Gegner bei der Rechtsvertretung gegen den $ 77 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung ; sie kommen, einmal rechtshängig ge- 
worden, auch regelmäßig zum Urteil, ‚öfters in höherer Instanz, 
während in anderen Angelegenheiten noch manches Mal ein 
Vergleich erreicht wird, 
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Das Publikum will es nicht verstehen, daß das Gesetz, das 
bei anderen -— freilich minder häufigen — Schadensfällen so strenge 
mit dem Eisenbahnfrachtführer vertährt, nicht diesem,sondern dem 
Publikum die Tragung der Gefahr auferlegt und dazu noch in 
der eigentümlichen Form einer Umdrehung und Erschwerung 
der Beweislast. So wird denn stets die Anwendbarkeit der 
genannten Gesetzesstelle und ihrer Folgen mit den ver- 
schiedensten Begründungen bestritten. Der ungefährlichste 
Einwand, der bei der Übereinstimmung von $ 77 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung mit $ 459 des Handels-Gesetzbuchs erhoben 
werden kann, aber trotzdem schon hat herhalten müssen, ist 
der gegen die Rechtsgültigkeit der Verkehrsordnung. Sodann 
aber sollen Korbflaschen, Flaschen in guter Verpackung, 
Flaschen ohne Fabrikationsfehler überhaupt nicht zu den von 
der genannten Regel getroffenen Gütern gehören, oder es 
soll schon durch den Nachweis einer guten Verpackung dem 
an die Klagpartei gestellten Beweiserfordernis genügt sein. 

Diese Einwände werden ganz regelmäßig Gegenstand 
eines Sachverständigen-Gutachtens, das sie fast ebenso regel- 
näßig widerlegt, und zwar traf dies in Fällen zu, in denen 
Drogisten und Spirituosenhändler, also Personen als Sachver- 
ständige aufgestellt waren, die selbst einen ganz bedeutenden 
Verkehr mit diesen gefährdeten Gütern unterhalten. Manchmal 
findet sich auch ein Richter, der die eigentümliche Beschaffen- 
heit des Glases hinreichend zu kennen glaubt, um über jene 
“inwände ohne Sachverständige zu befinden. 

Der letzte hier näher zu besprechende Einwand, daß 
„Gut“ im Sinne des $ 77 bei vollen Flaschen nicht auch der 
Glasballon, sondern lediglich sein Inhalt sei, wird auch öfters 
vernommen. Während er aber nach den Erfahrungen des Ein- 
senders bei den badischen Gerichten bis jetzt noch stets vor 
dem Urteil fallen gelassen wurde und deshalb darin nicht zur 
Erörterung kam, hat ihn das Amtsgericht Lübeck jüngst als 
zutreffend anerkannt. Das Landgericht Lübeck aber hat das 
Urteil aufgehoben unter Nichthilligung jener Rechtsauffassung 
der Vorinstanz aus fol&enden beachtenswerten Gründen: 

Das Wort „Gut“ gebe zwar, da es in verschiedenem Sinne 
gebraucht werden könne, einen sicheren Anhalt für die Aus- 
legung des Gesetzes nicht. Insbesondere könne man als Gut 
‚auch lediglich die eigentliche Ware bezeichnen, deren Beförde- 
"rung von einem Ort zum anderen der wirtschaftliche Zweck 
des Frachtvertrages ist. Es sei aber anderseits zu erwägen, 
daß.$ 77 eine Vorschrift des Eisenbahn-Verkehrs- 
rechts sei, die somit alle Sachen als Gegenstände des Trans- 
ports, nicht des Handels auffaßt. Fine Handelsware ist noch 
nicht ohne weiteres beförderungsfähiges Gut, nur die letztere 
Kigenschaft aber komme für die Eisenbahn in Betracht. Waren, 
die nicht befördert werden können, fallen gar nicht in den Ge- 
sichtskreis des Beförderungsrechts. Wenn dieses also von 
Gütern spricht, so kann es nur solche meinen, die transportabel 
sind. Flüssigkeiten für sich allein können aber — von den 
Ausnahmen der mit Spezialwagen zu befördernden abgesehen — 
nicht befördert werden und kommen daher als Gut nur zu- 
sammen mit der sie zunächst umgebenden, zusammenhaltenden 
Umhüllung in Betracht; alles weitere allerdings (Korb, Kiste 
usw.) sei Verpackung, nicht „Gut“. Die Richtigkeit dieser Aus- 
legung folgt für das Gericht nicht nur aus der natürlichen 
Logik der Tatsachen und dem vernünftigen Sinn des Gesetzes, 
sondern aus einer Gesetzesstelle selbst. $ 77 Ziff. 4 nennt als 
Beispiel eines Schadens, der durch die natürliche Beschaffen- 
heit des Gutes entsteht, die außergewöhnliche Leckage. Dar- 
unter versteht man ein durch Beschädigung der Umhüllung 
hervorgerufenes, außergewöhnlich starkes Auslaufen der Flüssig- 
keit (Eger). Sie hat ihre Ursache nie in der natürlichen Be- 
schaffenheit der Ware, sondern stets in der äußeren Beschä- 
digung des Gebindes. Ist nun aber die Ware und ihre Natur 
für die außergewöhnliche Leckage gleichgültig, liegt sie nur in 
der Beschädigung der Umhüllung, so kann auch nur deren 
Beschaffenheit für den Eintritt der Leckage von Bedeutung 
sein, und das Gesetz, das der Beschaffenheit des Gutes einen 
Einfluß auf die Leckage einräumt, kann dabei nicht an die 
Ware, es muß an die Umhüllung gedacht werden. — Der Schluß 
hieraus für die anderen Fälle liegt auf,der Hand. 


— Haftpflicht bei Betreten des Bahnkörpers. Das Reichs- 
gericht hat in einem Urteile vom 17. März 1.J. (Aktenzeichen VI 
350/08) folgendes ausgeführt: Dem Berufungsgericht kann darin 
beigetreten werden, daß dem getöteten B., indem er ohne Er- 
laubniskarte das Bahnplanum betrat, um zu seiner Arbeitsstelle 
zu gelangen, nach Lage der Umstände ein eigenes Verschulden 
nicht zur Last fällt. Allerdings würde die Nichtkenntnis des 
Verbots, den Bahnkörper zu betreten, nicht schützen, denn der 
Satz ignorantia legis nocet gilt auch für Polizeiverordnungen. 
Wenn aber, wie hier festgestellt wird, die Vorschriften in der 
Praxis durch die Bahnverwaltung selbst nicht gehandhabt wer- 
den, insbesondere B. von den Bahnsteigschaffnern beim Dureh- 
schreiten der Schranke nicht ängehalten wurde, dann muß er 
als entschuldigt gelten, wenn er auch am Unfalltage ohne be- 


'ein eigenes Verschulden des Getöteten, das neben der 


u 
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sondere Erlaubnis den Bahnkörper betrat. Würde man auch 
ein Verschulden darin sehen wollen, daß er den bahnpolizei- 
liehen Vorschriften zuwider sich auf den Bahnkörper begab, so 
würde es doch an einem ursächlichen Zusammenhange zwischen 
diesem Verschulden und dem Unfalle fehlen. Da er im Bahn- 
gebiete noch eine Arbeit auszuführen hatte, wäre ihm die Er- 
laubnis zu dessen Betreten auf Kb, ie ausdrücklich erteilt 
worden; es fragt sich nur, ob ihm die Bahn nicht einen Be- 
gleiter mitgegeben oder eine Wache ausgestellt hätte. Letzteres 
ist aber in dem gleichen Falle des Mitarbeiters H. des Getöteten 
nicht geschehen, wäre also wohl auch bei B. nicht erfolgt. Das 
Revisionsgericht konnte sich jedoch der Auffassung des Be- 
rufungsgerichts nicht anschließen, daß ein Verschulden des B. 
nicht darin lag, daß er den sicheren Laufsteig verließ und sich 
nach den Gleisen bewegte, um ein ihm entfallenes Bandmaß 
wieder aufzuheben. Jeder, der ein Geldstück auf dem Fahrdamm 
einer Straße verliert, wird sich hüten, es aufzuheben, wenn gerade 
ein Wagen kommt, und von jedem, der in der Nähe der Gleise 
arbeitet, muß verlangt werden, daß er sich der Gefahren des 
Orts bewußt bleibt; er hätte sich zunächst nach einem Zuge 
umsehen müssen. Die Unterlassung dieser Vorsicht enthält die 
„Außerachtlassung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt‘, also 
Betriebs- 
IW.:G: 


UNE 7 Bora er 


gefahr den Unfall und seine Folgen verursacht hat. 


Bücherschau. 


— Die Grundlagen der Turbinenberechnung für Prak- 
tiker und Studierende des Bauingenieurfaches, dargestellt von 
Danckwerts, Regierungs- und Baurat, Professor an der 
Technischen Hochschule zu Hannover. Mit 102 Abbildungen 
im Text. Wiesbaden, ©. W Kreidels Verlag. 1904. Preis 1,60. 4. 

Die neuerdings sprunghaft fortgeschrittene Entwicklung 
des allgemeinen Maschinenwesens hat so weite Kreise gezogen, 
daß die Kenntnis des Maschinenbaues auch von denjenigen 
Technikern nicht entbehrt werden kann, die sich nicht den Be- 
ruf des Maschineningenieurs oder des Elektrikers als Sonder- 
beruf erwählt haben. Namentlich der Bauingenieur ist mit 
Rücksicht auf die von ihm verlangte Mitwirkung bei maschi- 
nellen: Aufgaben in der Lage, sich mit den Grundgesetzen des 
Maschinenbaues vertraut zu machen und dem Gange der Ent- 
wicklung soweit zu folgen, daß er die Gesamtanordnung nicht 
allein zu beurteilen, sondern auch in den allgemeinen Zügen 
selbst zu treffen versteht. Daß dies auf dem Gebiete des Bahn- 
wesens der Fall ist, weiß jeder, und hieraus insbesondere ergibt 
sich, wie weit sich die Kenntnis des Kraftmaschinenwesens zu | 
erstrecken hat. Diese schließt namentlich auch die Turbinen 
ein. Der Verfasser — selbst von Hause aus ‚Bauingenieur — 
wendet sich mit der vorliegenden Schrift — einem Sonderab- 
druck aus der Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen — 
an Praktiker und Studierende des Bauingenieurfaches, der „das 
Wasser nicht nur bis an das Kraftwerk heranführen, ‚dort dem 
Maschineningenieur übergeben und am Ausgang des Kraft- 
werkes in Empfang nehmen darf“. I 

Das praktische Ziel des vorliegenden Werkchens ist, ‚den 
Bauingenieur zu befähigen, die für Wasserbauten maß ebenden 
Abmessungen der Turbinen einschließlich der Umdrehungs- ii 
zahlen und Übersetzungen mit Hilfe der gebräuchlichen tech- 
nischen Handbücher wenigstens für den ersten Entwurf mit 
technischem Verständnis genau zu berechnen und die ein- 
schlägige technische Literatur nutzbringend zu studieren. I 

Es bedarf kaum der Erwähnung, daß von den Bau- 
ingenieuren Winke der vorliegenden Art mit Freuden zu be- 
grüßen sind. 


z 
> 


— Weichen- und Gleisbereehnungen. Formeln, Tabellen‘ 
und Beispiele zum Gebrauche in der Praxis, bearbeitet von 
P. Timpenfeld, Ingenieur. Mit 60 Figuren im Text. Carl 
Scholtze (W, Junghans), Verlag für Architektur, Technik und 
Kunstgewebe. Leipzig. Preis 3 A@. 

Die vorliegende Schrift, das Ergebnis längerer Erfahrunge 
bei Weichen- und Gleisanlagen, wird denjenigen, welche sich 
mit dem Gegenstande praktisch zu befassen haben, willkomme 
sein. Bei den Rechnungen hat der Verfasser sich bemüht, über- 
sichtliche Methoden anzuwenden und in zweckmäßiger Weis 
Näherungsformeln einzuführen, wo sie ohne praktische Beein 
trächtigung der Genauigkeit die Rechnung vereinfachen können 
Auf Klarheit der Abbildungen ist besonderer Wert gelegt. 


— Die Dampfturbinen mit einem Anhange über die Aus 
sichten der Wärmekraftmaschinen und über die Gasturbin 
Von Dr A. Stodola, Professor am. eidgenössischen Poly: 
technikum in Zürich. Zweite, bedeutend. erweiterte Auflage 
Mit 241 Textfiguren und 2lithogr. Tafeln. Berlin. Verlag vor 
Julius Springer. 1904. Preis geb. 10 Mt. Be: 
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Keine Maschine hat eine so schnelle Entwicklung ze- 
nommen und sich so rasch in die Praxis eingeführt, wie die 
Dampfturbine. Die Firma Parsons in Newcastle-on-Tyne hat, 
wie die berg- und hüttenmännische Zeitschrift „Glückauf“ be- 
richtet, bis jetzt Turbinen mit einer Gesamtleistung ausgeführt 
oder bestellt erhalten, die um 600 000 PS größer ist, als die Ge- 
samtstärke der in Preußen für die Erzeugung elektrischer Kraft 
verwendeten Dampfmaschinen. Die Vertreterin des Parsons- 
Systems auf dem Festlande, die Firma Brown, Boveri & Cie hat 

urbinen mit einer Gesamtleistung von 200000 PS bereits abge- 
liefert oder in Auftrag. Außerordentliche Fortschritte macht 
die Verwendung der Dampfturbine auch in Amerika, wo die 
Westinghouse-Gesellschaft die Parsons - Turbine, die General 
Eleetrie Co. die Curtis-Turbine ausführt. Der letzteren sind 
nach deren Geschäftsbericht Curtis - Turbinen von mehr als 
350000 PS übertragen worden. In Deutschland haben die All- 

emeine HElektrizitätsgesellschaft einerseits, die Siemens- 
erert Werke mit Krupp, dem Norddeutschen Lloyd, Escher & 
Wyß und einigen anderen Firmen die verschiedenen Gruppen 
der Turbinen syndiziert usw. 

Daß bei einer so zügellos schnell fortschreitenden In- 
dustrie die Theorie der Praxis nicht sobald auf dem Fuße ge- 
folgt ist, ist verständlich. So sehr sich auch die Fachleute das 
Studium der Vorgänge angelegen sein ließen, so ist doch die 
erste Entwicklung des Turbinenbaues auf dem Boden der Er- 
fahrung vonstatten gegangen. Das groß angelegte praktische 
Experiment hat freilich, wie Stodola zutreffend bemerkt, viel- 
fach spielend leicht Aufgaben gelöst, 
Jahrelang ratlos gegenüberstand. 
dieren“, aber das Probieren ist in hohem Grade kostspielig, 
während das theoretische Verfahren schneller und billiger zum 
Ziele führt, Jedenfalls sollte auf die Mitarbeit der Wissenschaft 
in diesem Sinne niemals verzichtet werden. Und so wird ebenso 
der Praktiker das vorliegende Buch in seinem Werte voll ein- 
schätzen, wie es für den Studierenden das Mittel bietet, sich in 
der Konstruktionslehre der Turbinen gründlich heranzubilden, 
umsomehr, als der Verfasser hinsichtlich des konstruktiven 
Teils, der Durchbildung der Einzelheiten, sich breit auf den 
Boden der Praxis stellt. Die Turbinenbaufirmen haben ihn zu 
diesem Zweck. bereitwilligst mit Material, u. a. auch Werk- 
zeichnungen, unterstützt, und er selbst hat durch Ausführung 
ausgedehnter Versuche, namentlich mit den mehrstufigen 
Aktionsturbinen von Zölly und Rateau, Gelegenheit gefunden, 


Riedler-Stumpf, Zölly, Curtis, Rateau, Parsons, Schulz, Lindmark, 
Gelpke-Kugel und verschiedene neuere Vorschläge, ohne daß 
Jedoch einige der allerneuesten Ausführungen — wie die 
Klektra-Turbine der Karlsruher Gesellschaft für elektrische In- 
dustrie — noch hätten berücksichtigt werden können. Alles in 
allem ergibt sich aus diesem Abschnitt, dem eine geschichtliche 
Übersicht über die Tätigkeit der Erfinder auf dem Gebiete an- 
gefügt ist, daß größere grundlegende Ideen hier nicht mehr zu 
erwarten sind. Den Abschnitt schließen Bemerkungen über die 
Verwendung der Dampfturbine auf Schiffen und vergleichende 


Angaben über Dampfturbine und Kolbendampfmaschine. Im 
fünften Abschnitt sind einige Sonderprobleme der Dampt- 


turbinen-Theorie und -Konstruktion behandelt. Ein Anhang 
handelt von den Aussichten der Wärmekraftmaschine, enthaltend 
einen Abriß der Wärmemechanik und eine kurze Übersicht 
neuerer Vorschläge für Arbeitsverfahren von Kraftmaschinen, 
einbegriffen die Gasturbine. 

Alles in allem ist der Inhalt des Werkes für tieferes Ein- 
dringen in die Praxis und Theorie der Dampfturbine nach allen 
Seiten erschöpfend behandelt und vor allem wertvoll dadurch, 


daß der Verfasser überall aus der praktischen Erfahrung schöpft. 
Die mühevolle Arbeit wird durch den Dank Vieler gelohnt, 


denen dadurch Gelegenheit gegeben ist, sich nach allen Seiten 
eingehend über den Gegenstand zu unterrichten. 


. .,. — Taschenbuch für Telegraphen-Baubeamte, mit Berück- 
sichtigung aller den praktischen Leitungsbau betreffenden 


denen die Forschung | Fragen. Von Emil Miculcy, Telegraphensekretär. Straßburg 
„Probieren geht über Stu- | 1904. Verlag von Lehmann & Bernhard in Schönberg (Mecklen- 


burg). Gesamtband, I. und II. Teil, . Preis gebunden 4 MH. — 
Erster Teil: Vermerkbuch für Telegraphen-Bauführer, Leitungs- 
revisoren und Bauaufseher. Preis gebunden 2 M, Abreehnungs- 
unterlagen dazu 80 „4. — Zweiter Teil: Nachschlagebuch für 
die mit der Auskundung, Veranschlagung, Herstellung und 
Unterhaltung von Telegraphen- und Fernsprechanlagen beschäf- 
tigten Beamten. Preis gebunden 2,40 A. :, 


— Das Lokalbahnwesen in Österreich. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Wien 1904. Verlag von Alfred 
Hölder. Preis 1 M, 


Das Interesse an den Lokalbahnen ist im Laufe der 
letzten beiden Jahrzehnte stets gewachsen. Der Verfasser, der 
durch seine Amtstätigkeit gerade mit diesem Zweige des Ver- 


sich in die Vorgänge, die sich innerhalb 
tief einzuleben. 


u Das Werk ist in fünf Teile zerlegt. Der erste Teil gibt 
‚eine elementare, der zweite eine auf wärmemechanischer Grund- 
lage entwickelte Theorie der Dampfturbine. 
vierte befassen sich mit dem Gegenstande von der baulichen 
Seite, der Abschnitt 3 mit dem Bau der wichtigsten Einzelheiten 
und der Abschnitt 4 mit der Unterscheidung der verschiedenen 
Bauarten. Hier sind besprochen die Systeme von Laval, Seger, 


der Turbine vollziehen, 


Der dritte und 


kehrswesens innig vertraut geworden ist, erwarb sich daher ein 
Verdienst, als er die von ihm 
größeren, in den Nummern 4,5,6 und 7 des laufenden Jahrgangs 
der Österreichischen Eisenbahnzeitung erschienenen Autsatze 
veröffentlichte. Dieser Aufsatz ist jetzt als Heft 5 der I. Reihe 
der vom Klub österreichischer Eisenbahnbeamten herausgege- 
benen „Schriften über Verkehrswesen‘ 
zugänglich gemacht, in denen die lichtvollen Darlegungen gewiß 
zugleich aufklärend und anregend wirken werden. 


gemachten Erfahrungen in einem 


auch weiteren Kreisen 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr, 


Hessisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. 
Im Nachtrag IV ist zu berichtigen: 
auf Seite 23 die Entfernung Buchloe- 
Rüsselsheim auf 398 km 


| auf Seite 61 die Entfernung Soyen-Gen- 


-  singen-Horrweiler . auf 547 km 
auf Seite 102im Ausnahmetarif13 (Bleiete.) 
die Frachtsätze 
Braubach-Nürnberg-Doos 


Sue 21,87% für 
Braubach-NürnbergHptbh. [ 100 kg 
F ee Ri} 750 
* gültig ab 1. September 1904. 
München, den 2. Juli 1904. (1763) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
| Mit Wirksamkeit vom 10. Juli 1. J. ge- 
‚langt bis auf weiteres für die Beförderung 
von Steinkohlen und. Stein- 


& 


| 


kohlenkoks von Rubengrube 
nach Kufstein Übergang ein eı- 
mäßigter Frachtsatz von 1,30 4. für 100 kg 
zur Einführung. 

Der Frachtsatz hat nur Gültigkeit für 
Sendungen, welche mit Umkartie- 
rung in Kufstein weiterbefördert 
werden. 

Die Anwendungsbestimmungen über 
die Gewichtsberechnung sind die gleichen 
wie beim Ausnahmetarif 6. 

München, den 2. Juli 1904. (1764) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 


Stationen derDirektionsbezirke Breslau, 


Kattowitz und Posen. 

Am 15. Juli 1904 wird die ‘Haltestelle 
Mainezok des Direktionsbezirks Katto- 
witz in den obigen Verkehr einbezogen. 

Kattowitz, den 2. Juli 1904. (1765) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 


Die unterm 19. Mail. J. bekannt ge- 
gebene Beschränkung des Ausnahme- 
tarifs 34 des badischen Gütertarifs — 
Asphalterde rohe, zur Ausfuhr — auf 
Sendungen nach überseeischen Ländern 
tritt statt am 10. Juli am 1. August 1904 
in Kraft. 

Karlsruhe, den 3. Juli 1904. 


(1766) 
Gr. Generaldirektion. 


Am 10. Juli 1904 werden im Verkehr 
zwischen Stationen des sächsisch- 
österreichischen Grenzbezirks 
neue Frachtsätze für Fleißen, sowie 
geänderte Frachtsätze für Brambach 
und Voitersreuth, die bei den be- 
teiligten Stationen zu erfahren sind, ein- 
geführt. 

Dresden, den 5. Juli 1904. (1767) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
zugleich für. die a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn. 
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Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil I,.Heft 2 vom ]l. August 
1900. 

Am 1. August 1904 tritt zum oben- 
genannten Tarifhefte der Nachtrag IX 
in Kraft, der neue Frachtsätze des 
Klassentarifs und einzelner Ausnahme- 
tarife sowie neue Ausnahmetarife für 
Packpapier und Zinkschlacken enthält. 
Druckstücke des Nachtrags können 
zum Preise von 7 .$ bei den bekannten 

Dienststellen bezogen werden. 
Breslau, den 30. Juni 1904. (1768) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Regensburg usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifes 1 Bb für 
Eisen etc. von Magdeburg nach Passau 
Donaulände trans. von 193 „\ auf 190 „\ 
für 100 kg berichtigt. 

Breslau, den 2. Juli 1904. (1769) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
Il/IV und III/IV. 

Vom 10. Juli d. J. ab werden im Über- 
gangsverkehr mit der Bad Orber Klein- 
bahn für alle Güter in Wagenladungen 
die Frachtsätze der Staatsbahnstation 
Wächtersbach um 2, für 100 kg er- 
mäßigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 27. Juni 1904. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

1-831 113..H eft,1 voms1..Dezem- 
her. 1898, 
(Getreideverkehr Österreich- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August |. J. ge- 
langt der Nachtrag VI zur Einführung. 
Derselbe enthält Änderungen und Er- 
gänzungen zum Haupttarif und zu den 
Nachträgen I—V. 

Insoweit Erschwerungen eintreten, 
gelten dieselben erst ab 1. September 1904. 

München, den 1. Juli 1904. (1771) 

seneraldirektion 
der k. k. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von lebendem Ge- 
flügel als Eilgut usw. vom 

1.1.01 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. August |]. J. ge- 
langen für die Beförderung von Geflügel 
als Eilgut von Kistelek nach Freising, 
Hof, München und Neuötting direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

München, den 5. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1772) 


Norddeutsch-hessisch -süudwestdeutscher 
Güterverkehr. 

In den besonderen Kalitarif- (s. Nach- 
trag 3a zu Tarifheft 1) werden vom 
10. Juli 1904 ab die Stationen Banteln, 
Freden, Salzdetfurth, Volpriehausen und 


Sollstedt neu aufgenommen. Auskunft 
geben die Tarifstationen. 
Hannover, den 5. Juli 1904. (1773) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Te — 
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Staatsbahn-Gütertarif IL J. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. wird 
die Station Ascherleben als Versandsta- 
tion in den Ausnahmetarif S 5s für Eisen 
zum Bau ete. von Fluß- und Seeschiffen 
einbezogen. 

Magdeburg, den 6. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1774) 


Österreichisch-ungar.-bayer. Gütertarif. 
Teil IV, Heft1vom1.Juni1903. 
(Holzverkehr Österreich- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langt der Nachtrag II zur Einführung. 
Derselbe enthält Ergänzung der Tarif- 
tabellen in Markwährung sowie Stations- 
namenänderungen. 

München, den 5. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1775) 


Gruppenwechseltarif H/II. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Ammendorf des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Halle als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 8a für Gießerei- 
roheisen aufgenommen. Nähere Auskunft 
erteilen die Abfertigungsstellen. 

Essen, den 2. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1776) 


Osterreichisch-ungarisch-Lindauer Ver- 
kehr und österreichisch-ungarisch-Vor- 
arlberger Verkehr. 
(Aufhebung der Tarife für 
Wein- und Spiritustransporte.) 
Die vom 1. Oktober 1886 gültigen Aus- 
nahmetarife für den Transport von Wein, 
Sprit und Spiritus ete. der oben bezeich- 
neten Verkehre treten samt allen Nach- 
trägen am 31. August 1904 außer Kraft. 
Mit gleichem Termine werden auch die 
im Rahmen der vorbenannten Tarife im 
Publikationswege eingeführten Fracht- 
sätze aufgehoben. 
Wien, am 6. Juli 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1777) 


2. Verdingungen. 


Die Ausführung von 
Oberbau, Entwässerungsan- 
lagen und Pflasterarbeiten 
zur Erweiterung des Güterbahnhofes 
Frankfurter Allee soll im Wege öffent- 
licher Ausschreibung in einem Lose ver- 
geben werden. 

Angebote sind bis 

Montag, den 25. Juli 1904, 
vormittags 11 Uhr, 
postfrei, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an mein Bureau, 
Berlin .NW.40, Invalidenstr. 51, Zimmer 57, 

einzureichen. 

Angebote nebst Zeichnungen sind 
ebendaselbst einzusehen. Angebotshefte 
ohne Zeichnungen können gegen bestell- 
geldfreie Einsendung von 0,50 ft. in bar 
(nicht Briefmarken) von Zimmer 10 be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Berlin, den 5. Juli 1904. 

Der Vorstand 
der Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 2. 


Eisenbahn- 


(1778) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Drehscheibenlieferung. 
Wir haben die Lieferung zweier Wagen- 
drehscheiben von 7,0 und 11,0 m Durch- 


Druck von H. S, Hermann in Berlin S.W. 


“im Breisgau zu vergeben. 


. von Mühlentfels in Berlin W, j F 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


messer und mit 30 und 50 t Tragkraft 
für den neuen Güterbahnhof zu’Freiburg 


Die Angebote sind bis Sonnabend, 
den 16. Juli d. J, auf unserem Ge- 
schäftszimmer, Deutschordenstraße 
Nr 3, IH. Stock, einzureichen, von 
wo auch die Vergebungsunterlagen be- 
zogen werden können. 

Die Zuschlagsfrist beträgt vier Wochen. 

Freiburg, den 28. Juni 1904. (1779) 

Großh. Eisenbahn-Bauinspektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben Öffentlich zu verkaufen: 
1270 t gebrauchte, noch verwendbare 
eiserne Schwellen, in den Bezirken der 
Bahnbauinspektorem Lauda, Heidelberg, 
Mannheim, Bruchsal, Karlsruhe, Rastatt, 
Kehl und Offenburg lagernd, und zwar 
ungefähr 410 t aus Flußeisen und 860 t 
aus Schweißeisen, teils Hilfschen, teils 
Rheinischen Profils, ferner in Karlsruhe 
lagernd: . 

400 t alte Schienen, 
„ Radreifen, 
70 „ altes Blech, 
6 „ alte Werkzeuge 
50 „  „. Siedröhren 
und in Pforzheim lagernd eine alte 
Wagendrehscheibe von 6m Durchmesser. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
„Verkaufabgängigereiserner 
Schwellen und dergleichen“ 
spätestens 5 

Mittwoch, den 27. Juli 1904, 

vormittägs 9’UnrT, 
bei uns einzureichen. 

Das hier lagernde Altmaterial kann in 
den geordneten Geschäftsstunden bei 
unserem Hauptmagazin III besichtigt 
werden. 7 

Zusendung von Mustern findet nicht 
statt. Die Besichtigung des auswärts. 
lagernden Materials kann auf Wunsch 
ebenfalls von uns vermittelt werden. 

Die Verkaufsbedingungen und der An- 
gebotsbogen nebst Zeichnungen der 
Schwellen werden auf portofreie 
Anfrage von uns abgegeben. 

Die Zuschlagstrist sst aut 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 3. Juli 1904. (1750) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine, 


| teils Stahl, 
| teils Eisen 
’ 


x 
S 
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Abfälle von Wagendecken usw. 1700 Kg, 
Achswellen 32500 kg, Dreh- und Bohr 
späne 260 000 kg, Eisenblechschrott 173 000° 
Kilo, Eisenschrott 151 500 kg, Gußeisen 
218000 kg,’ Kupferabfälle 31000 kg, Mar 
tinkernschrott 500000 kg, Radscheiben 
77500 kg, Radreifen 274500 kg, Rad 
sterne 60000 kg, Rotguß- und Messing- 
späne 23500 kg, Siederohrenden 18 000 Kg. 
Stahlschrott 93 000 kg. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Rechnungsbureau, Zimmer 2) 
des Verwaltungsgebäudes eingesehen 
oder von demselben gegen postfreie Ein- 
sendung von 80.) in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. | 

Versiegelte, mit der Aufschrift: „An: 
gebot aufAnkaufalter Werk; 
stattsmaterialien“ versehene Ge- 
bote sind bis zum 22. Juli 190%, 
vormittags 10 Uhr, portofrei au 


uns einzusenden. (1781) 
Ende der Zuschlagsfrist 4. August 1904. 


St. JohannsSaarbrücken, 30. Juni 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Sehriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Zukunft der Schwebebahn. 


4 - Erholungsheim der badischen Staatseisen- 


bahnbeamten. 


" Statistische Nachrichten von den Eisen- 


v 


‘bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1902. (Schluß.) 


Nachrichten: 


 Sehwebebahn ist hier 
_ ausführlich gesprochen. 
veranschlagt, 


Deutschland: 


Nachweisung der Be- 
- »triebsunfälle. — Konsumvereine. — Be- 
förderung von postzwangpflichtigen Zei- 
tungspaketen auf der Eisenbahn. — Er- 
weiterung des Bahnhofs Zoologischer 
Garten in Berlin. — Halle-Hedstetter E.-G. 
— Kreis Altenaer Schmalspurbahn. — 
Vereinigte Westdeutsche Kleinbahn-A.-G. 
— Pfälzische E. — Kohlenverkehr der 
sächs. Staatsb. — Telegraphenordnung 


für das Deutsche Reich. .- Sterbekasse 
für deutsche Eisenbahnbeamte. — Per- 
sonalnachrichten. ‘ 


Österreich: Die Einnahmen der österr. 


"Eisenbahnen. — Mühlkreisbahn. — Stubai- 


Ungarn: 


Übrige 


bauer Tunnels. — Werkstättenanlage der 
Aussig-Teplitzer E. in Böhmisch=Leipa. 
— Kohlenabschlüsse der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. — Tunnelbau an der Bahn 
Pielachtal-Mariazell-Gußwerk. 
Motorwagen auf den ungar. 
Vizinalbahnen. — Frachtbriefmäfßige De- 
klaration lebender Tiere. — Fünfkirchen- 
Barcser EE — Lokalbahn Nagybanya- 
Felsöbänya. — Hilfstätigkeit zur Unter- 
stützung der gemaßregelten Eisenbahner. 
— Betriebsführung der Vizinalb. Köszeg 
(Güns)-Szombathely (Steinamanger). 
europäische Länder: 
Personenverkehr zwischen Schweden und 
Deutschland. — Beitritt Schwedens zum 
Internat. Übereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr. — Verstaatlichungs- 
frage in Frankreich. — Explosion einer 
Lokomotive auf dem Bahnhof St. Lazare 
in Paris. — Eröffnung der elektr. Bahn von 
der Schlucht zum Hoheneck (Vogesen). 
— Gotthardbahn. — Rhätische E. — 


Nummer 54. 13. Juli 1904. XLIV. Jahrgang. 
Inhalt: ! Be SD) 
a rger entbahnfragen und die talbahn. — Durchschlag des Schacher- Elektr.SchnellbahnManchester-Liverpool. 


— Klagen gegen die South Eastern & 
Chatham-Dover E. — Veraltete Bremsen. 
— Die orientalischen Eisenbahnen: im 
Jahre 1903. — Warschau-Wiener E. — 
Neue Regeln über die Benutzung der 
Frachtbriefe und Frachtbriefduplikate in 
Rußland. — Hilfe, die den: Reisenden 
bei Unfällen: in Rußland zuteil werden 
soll. — Zahl der Unglücksfälle auf den 
russ. Bahnen in 1909. 

Fremde Weltteile: Raubüberfall 
auf den Postzug in Wladikawkas. — 
Transporte nach Sibirien. — Baufort- 
schritt der Usambara-E. — Ostafrik. E. 
— Verkehrswesen im Kongostaat. — 
Eisenbahnunglück beiMidvale (Vereinigte 
Staaten von Amerika), 

Allgemeines: Versuche mit ‘einer 
sogen. gleislosen Bahn Bauart Schiemann. 


Bücherschau. 
-Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Hamburger Stadtbahnfragen und die Zukunft der Schwebebahn. 


Von W. Berdrow-Goswig. 


Im September vorigen Jahres ist in diesen Blättern dem 


damaligen Stande der für Hamburg und seine Umgebung so 
‚ brennenden Stadt- und Vorortbahn-Angelegenheiten ein Über- | 
blick gewidmet und insbesondere auf das Projekt einer Schwebe- 
. bahn, die allen Anforderungen des Großhamburger Verkehrs zu 
. entsprechen schien, Bezug genommen werden. Die Hoffnung, 


daß dem System der Schwebebahn hier eine ungewöhnlich 


günstige Gelegenheit, sich zu entfalten und zu bewähren, ge- 


geben werden würde, hat sich leider nicht erfüllt. Im Gegen- 


‚ teil ist es seit. einem halben Jahre recht still auf dem Gebiet 
der Hamburger Verkehrsfragen 
‚Schritt von Bedeutung, der in diesen Dingen getan wurde, 
. war negativer Art: 
‚ der weiteren Behandlung der ganzen Angelegenheit aus. Wenn 
‚ wir lange gezögert haben, über diese neueste Entwicklung der 
Sache zu berichten (der. entscheidende Beschluß wurde schon 


geworden, und der einzige 


er schloß das Schwebebahnsystem von 


in der Bürgerschaftssitzung vom 30. Januar gefaßt), so geschah 


. es hauptsächlich, weil wir diese nach schweren Kämpfen zwischen 
Senat und Bürgerschaft und innerhalb der letzteren selbst ge- 
_ fallene Entscheidung noch nicht für endgültig gehalten haben. 

Nachdem nun aber Monate vergangen Sind, ohne daß ein weiterer 
_ Fortschritt der ganzen Angelegenheit sichtbar wurde, mag doch 


noch kurz über die letzten Schritte und die für die Schwebe- 


bahn sowohl, als auch für die ganze Stadtbahnfrage daraus ent- 
 springenden Folgen berichtet werden. 


Über die Art und Linienführung der vorgeschlagenen 
im vorigen Jahrgang (Nr 71 .d. Ztg.) 
Die Baukosten wurden mit 35 000 000 
wovon 10000000 4. als Aktienkapital von der 
'Kontinentalen Gesellschaft für elektrische ' Unternehmungen 
und den Hamburger Elektrizitätswerken angeboten wurden; 


25 000 000 #. sollten als Obligationsschuld, zur Hälfte unter Zins- 


garantie des Staates, aufgebracht werden. Demgegenüber stand 
‘der nero, Entwurf einer Standbahn mit ebenfalls” chen 


Bali 


 schärfsten Widerspruch befindet. 
mit, ‚diesem: das ‚System der. ‚Schwebebahn überhaupt und den 


Antrieb, deren Baukosten auf 45 000 000 4. veranschlagt wurden. 
Davon wollte die Straßenbahngesellschaft ein Drittel: über- 
nehmen, „wenn ihre 1922 ablaufende Konzession auf 90 Jahre 
verlängert würde. Der Rest sollte als staatsseitig garantierte 
Obligationsschuld aufgebracht werden. Der; Widerstand «der 
Bürgerschaft gegen diesen Vorschlag hat wesentlich dahin ge- 
führt, daß der Kontinentalen Gesellschaft überhaupt Gelegenheit 
gegeben wurde, die Schwebebahn in Vorschlag zu bringen. 
Auch in den Verhandlungen des Jahres 1903 brachte die Bürger- 
schaft vor allem die Forderungen zur Geltung, daß erstens der 
Konzessionsvertrag der Straßenbahngesellschaft nicht mit dem 
Stadtbahnunternehmen in Verbindung gebracht werde, daß ferner 
ein Einheitstarif von 10 bezw. 20 -$ für die III. und II. Klasse 
anzustreben sei und endlich die freie Konkurrenz zwischen 
den Systemen der Schwebe- und Standbahn nicht eingeschränkt 
werden möge. Man kann jedenfalls nicht bestreiten, daß dies 
ganz gesunde Grundsätze waren, denn eine Verquickung des 
neuen, in seiner Entwicklung unabsehbaren Unternehmens mit 
den Bestrebungen der Straßenbahn, ihr Monopol zu verlängern, 
mußte in einer Zeit, wo die ganze Entwicklung des Städtewesens 
auf die Selbstverwaltung der Verkehrsmittel hindrängt, doppelt 
bedenklich erscheinen. Die Mehrheit des Ausschusses der 
Bürgerschaft forderte demnach keineswegs unbedingte Annahme 
des Schwebebahnentwurfes, sondern Prüfung beider Systeme 
und Einreichung neuer Entwürfe, da die bisherigen, gleichviel 
welchen Systems, als unzulänglich bezeichnet wurden. 

Im ‚Januar 1904 überreichte dann der Senat.als Antwort 
auf diesen Beschluß ein Gutachten der Hamburger. Staats- 
techniker über die Schwebebahn, das sich zu einer Reihe früherer 
sehr günstiger Gutachten, insbesondere auch zu demjenigen 
der Professoren, Regierungs- und Bauräte Barkhausen, Dolezalek 
und Hotopp von. der technischen Hochschule ‚zu, Handoren, im 
Der Senat selbst erklärte sich 
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Entwurf einer solchen für Hamburg insbesondere sehr abfällig 
beurteilenden Gutachten völlig einverstanden und erklärte es 
demzufolge für geboten, in Hamburg unter allen Umständen 
an dem bewährten System der Standbahn, sei es als Hoch- oder 
Untergrundbahn je nach der Örtlichkeit, festzuhalten. In einer 
Reihe von Bürgerschaftssitzungen, die zum Teil sehr stürmisch 
verlaufen zu sein scheinen, blieb der Senat, insbesondere dank 
dem energischen Eintreten des Bürgermeisters Dr Mönkeberg 
für die Standbahn, Sieger, und gelang es, den größeren Teil der 
Gemeindevertretung zu seiner Ansicht zu bekehren. Ohne die 
technische Gleichwertigkeit der Schwebebahn zu bestreiten, be- 
riefen sich ihre Bekämpfer hauptsächlich darauf, daß die Straßen 
Hamburgs zu schmal seien, um überhaupt den Einbau einer 
Hochbahn zu erlauben, gleichviel ob einer Schwebe- oder Stand- 
bahn. Es sei dazu nach Ansicht des Senats eine Mindestbreite 
von 30 m erforderlich, und da diese im allgemeinen nicht vor- 
handen, so sei die Schwebebahn schon aus diesem Grunde ab- 
zulehnen. Verfasser kann die Bemerkung nicht unter- 
drücken, daß, wenn einmal der Entwurf einer Schwebebahn aus 
den weiteren Erörterungen ausscheiden sollte, dies die denkbar 
unglücklichste Begründung dafür war. Mit der Behauptung, 
überall, wo nicht durchgängig 30 m Straßenbreite vorhanden, 
müsse man zur Untergrundbahn greifen, befindet sich der 
Hamburger Senat doch wohl im Gegensatz mit der gesamten 
Technik. Mag auch eine Standbahn, um dem Pflaster nicht 
zu viellLuft und Licht zu rauben, die angegebene Mindestbreite 
verlangen (in England und Amerika dürfte man aber anderer 
Ansicht sein), so kann doch eine recht leistungsfähige Schwebe- 
bahn recht gut mit weniger Raum auskommen. Andernfalls 
stände es auch schlimm um den zukünftigen Schnellverkehr 
der anwachsenden Großstädte, die in ihrem Innern so breite 
Straßenzüge nicht aufweisen und doch nicht den erforderlichen 
Verkehr besitzen, um eine Untergrundbahn zu ermöglichen. 


Letzteren Einwand machte auch der Ausschuß der Bürger- 
schaft gegen den Senat geltend. „Bei gleichwertiger Linien- 
führung, wurde dort hervorgehoben, scheine die Schwebebahn 
um rund 20000000 ‚#. billiger zu sein als eine Standbahn, und 
ein solcher Kostenunterschied müsse auf die Tarife von schwer- 
wiegendem Einfluß sein. Wolle man sich mit Rücksicht auf 
ästhetische Bedenken den Luxus einer Untergrundbahn leisten, 
so möge man das tun; dann aber habe die Bürgerschaft das 
Recht, vorher zu erfahren, wieviel dieser Luxus koste.“ 


Es liegt nicht im Rahmen dieses Berichtes, auf die starken 
Meinungsverschiedenheiten einzugehen, die zwischen den An- 
hängern und Gegnern der Schwebebahn in Hamburg mit un- 
gewöhnlicher Schroffheit zutage getreten sind. Von allgemeinem 
Interesse dürfte es aber sein, daß sich durch die absprechende 
Beurteilung der Hamburger Staatstechniker auch die obenge- 
nannten Sachverständigen der Hannoverschen Hochschule, 
deren ausführliches Gutachten die Hamburger Gutachter einer 
Kritik unterworfen hatten, zu einer Erwiderung veranlaßt sahen. 
Sie sagten darin u. a., daß sie in den Darlegungen der Bericht- 
erstatter des Senats das Eingehen auf die Hauptpunkte ihres 
Gutachtens überhaupt vermißten. „Die von uns nachgewiesenen 
Vorzüge der Schwebebahn vor der Standbahn in baulicher, 
verkehrs- und betriebstechnischer Beziehung werden gar nicht 
erwähnt. Überall sind nur vergleichsweise unwichtige Einzel- 
heiten herausgegriffen, die sich noch meist auf für das Ganze 
zunächst bedeutungslose örtliche Fragen beziehen. Wir sind 
durch den Bericht in unserem Urteile über die Frage der Ham- 
burger Stadt- und Vorortbahn in keinem Punkte schwankend 
geworden.“ 

Trotz dieser Widersprüche und trotzdem die Mehrheit des 
früher zur Prüfung der Sache eingesetzten Bürgerschaftsaus- 
schusses darauf bestand, wenigstens beide Gutachten, die mit- 
einander völlig unvereinbare Zahlen- und Sachangaben ent- 
hielten, nochmals nachprüfen zu lassen, setzte der Senat die 
Ablehnung der Schwebebahn durch. Die letztere komme, so 
führte der Senatskommissar aus, schon wegen der zu geringen 
Straßenbreite (wohl nur in der Altstadt) überhaupt nicht in 
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Frage; der Senat würde einem auch wesentlich verbesserten 
Schwebebahnentwurf unter keinen Umständen zustimmen, un 
so könne auch eine Nachprüfung der Gutachten die Sache nur 
hinzögern. Diese feste Haltung des Senates und die Befüreh- 
tung, die schon seit Jahren schwebende Angelegenheit noch 
weiter hinauszuziehen, soll dann endlich die Mehrheit der 
Bürgerschaftsvertreter zum Nachgeben bewogen haben. Am 
30. Januar wurde der Beschluß gefaßt, nur noch über ein neu 
zu entwerfendes Standbahnprojekt zu verhandeln, für dessen 
Ausführung die Aktiengesellschaften Siemens & Halske und 
Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Frage kommen dürften. 
Ob es nun dabei bleiben wird? In einer von der Kon- 
tinentalen Gesellschaft für elektrische Unternehmungen aus- 
gegangenen, mir vorliegenden Veröffentlichung wird behauptet, 
daß unmittelbar nach Ablehnung der Schwebebahn ein Antrag 
angenommen wurde, der die in dem Hannoverschen Gutachten 
empfohlene Linienführung für das neu zu entwerfende Projekt 
zugrunde legen will, und gleichzeitig darauf aufmerksam ge- 
macht, daß diese Linienführung überhaupt nur von derSchwebe- 
bahn, aber nie von einer Hoch- und Untergrundbahn über- 
nommen werden kann. Wichtiger erscheint es mir, daß sich 
Senat und Bürgerschaft mit der Ablehnung der Schwebebahn 
nicht nur für eine Standbahn, sondern gleichzeitig für eine 
Untergrundbahn festgelegt haben. Denn der Senatsbeschluß, 
dem sich anscheinend die Bürgerschaft mehr gefügt als ange- 
schlossen hat, lautete doch dahin, daß die Schwebebahn auszu- 
scheiden sei, nicht wegen technischer Hindernisse, sondern weil 
die Straßen Hamburgs die für eine Hochbahn erforderliche Breite 
überhaupt nicht besitzen, eine Untergrundbahn aber keine 
Schwebebahn sein könne. Beide Voraussetzungen sind unbe- 
wiesen. Daß eine Hängekonstruktion über den Fleeten, wie 
die Staatstechniker behaupten, unmöglich sei, wird wohl all- 
gemein Befremden erregt haben, denn bisher hielt man doch 
für den größten Vorzug der Schwebebahn ihre Kurvenbeweg- 
lichkeit und die Möglichkeit ihrer Anlage über schwierigem 
Gelände, z. B. Gleisen oder schmalen Wasserläufen. Auf die 
Einzelheiten der Hamburger Lokalfrage soll dabei umsoweniger 
eingegangen werden, als sie für die Stand- und Schwebebahn 
dieselben, ja für erstere noch bedeutend größere Schwierigkeiten 
bieten. Aber selbst bei unterirdischer Führung liegt meines Er- 
achtens gar kein Grund vor, der Schwebebahn die Berechtigung 
abzusprechen. Nachdem die Berliner elektrische Hochbahn ge- 
zeigt hat, wie leicht der Übergang von der ober- zur unter- 
irdischen Linienführung beim elektrischen Betriebe ist, liegt es 
doch eigentlich nahe, schwierige Stadtbahnen nur soweit wie 
unumgänglich notwendig unter dem Pflaster zu führen, selbst 
auf die Gefahr eines häufigeren Wechsels zwischen ober- und 
unterirdischen Strecken. Es ist aber gar nicht einzusehen, 
warum nicht die Wagen der Schwebebahn, deren Höhe geringer 
als die der Standwagen ist, ebensogut streekenweise im Tunnel 
geführt werden können. Die Konstruktion der Tragschienen 
dürfte sich doch unschwer mit einer geeigneten Form der Tunnel- 
decke in Verbindung bringen lassen. 


Nun aber eine viel schwerwiegendere Frage, die bei 
allen Verhandlungen über die Hamburger Stadtbahn merk- 
würdig wenig berührt, ja meistenteils ganz übergangen ist. 
Ist eine Untergrundbahn, wie der Senatsbeschluß sie für die 
inneren Teile von Hamburg, anscheinend für die ganze Altstadt 
in Aussicht nimmt, bei den dortigen Grundwasserverhältnissen 
überhaupt möglich? Im technischen Sinne möchte ich das 
kaum bezweifeln, obwohl die Schwierigkeiten größer als ge- 
wöhnlich sein dürften. Wenn nicht Kanalisations-, Wasser- 
leitungs-, Gasröhren, Kabel usw. nebst den Pfahlrosten und 
Fundamenten, den zahlreichen Fleeten und Kanälen auf Schri 
und Tritt hinderlich werden sollen, wird man sehr tief gehe 
also vermutlich im Wasser bauen müssen. Daß das ganz wo 
ausführbar ist, hat der Tunnel unter der Spree bei Berli 
haben aber auch schon ‚vorher viele andere im schwimmende 
Boden ausgeführte Tunnelbohrungen mit Druckluft bewiese 
Eine andere Frage ist aber die der Kosten. Das Standbahnproje 
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veranschlagt wurden, hat meines Wissens mit einer unter- 
irdischen Linienführung überhaupt noch nicht oder doch 
nur auf ganz kurze Strecken gerechnet. Vergleichsweise 
angeführt, daß nach einer mir eben vorliegenden 
Zeitungsnachricht die von der Verkehrsdeputation ge- 
nehmigte Berliner Nord - Süd - Untergrundbahn, deren Länge 
zwischen dem Kreuzberg und der Seestraße höchstens 7 bis 
8 km betragen mag, auf 48500000 ‚4. veranschlagt ist. Ohne 
über die Lage der beim nächsten Entwurf zu erwartenden 
"Untergrundstrecke Vermutungen aufzustellen, kann man doch 


"als sicher annehmen, daß ein beträchtliches Stück unter der 


Erde wird geführt werden müssen, wenn für die Hochbahn nur 
Straßen von 30 m Breite in Betracht kommen sollev, und dann 


E* dürften die Gesamtkosten doch beträchtlich mehr als 45 000 000 ft. 
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betragen. Ob dann, bevor die endgültige Entscheidung fällt, 
nochmals auf das System der Schwebebahn zurückgegriffen 
werden wird, wie ihre Freunde im Interesse eines möglichst 


_ niedrigen Tarifs es hoffen, muß die Zukunft lehren. 
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: „noch von einer anderen Seite betrachtet zu werden. 


Soviel zu den rein Hamburgischen Verkehrsfragen, die 
ja den Außenstehenden schließlich doch nur in zweiter Linie 
interessieren können. Aber die Angelegenheit verdient auch 
Die unbe- 
dingte Ablehnung des Systems der Schwebebahn, noch bevor 
es zu einer objektiven Vergleichung, ja nur überhaupt zur Auf- 


stellung zweier in verkehrstechnischer Hinsicht gleichwertigen 


Entwürfe gekommen war, ist vom Standpunkte der Technik und 
des Verkehrs doch bedauerlich. Die in dieser schroffen Ableh- 
nung durch die Behörden der zweitgrößten deutschen Stadt 
liegende Verurteilung kann. auf die fernere Entwicklung 
der Schwebebahn nicht ohne Einfluß bleiben. Auch für Berlin 
ist bekanntlich der Entwurf einer nord-südlichen Schwebebahn 
vor einigen Jahren aufgestellt und von mir seinerzeit in dieser 
Zeitung besprochen. Auch dieser Entwurf ist, wenigstens vor- 
läufig, in der Versenkung verschwunden, während die städtische 
Nord-Südbahn jetzt Wirklichkeit zu werden scheint. Aber in 
Berlin ist durch die eine Ausführung der späteren Verwirk- 
lichung auch des anderen Projektes kein Riegel vorgeschoben, 
wie das in Hamburg der Fall ist, und sodann wurde es in 
Berlin vermieden, ein grundsätzliches Urteil über die Schwebe- 
bahn abzugeben. 

Es ist im Verlaufe der Erörterungen in Hamburg auch 
als Vorwurf gegen die Schwebebahn angeführt worden, daß die 
Barmen-Elberfelder Anlage sowohl im Bau als im Betrieb viel 
teurer geworden sei, als vorher veranschlagt, daß sie dement- 
sprechend bisher ohne Gewinn gearbeitet habe und daß dasselbe 
auch in Hamburg zu erwarten stehe. Ich kann die bezüglichen 
Zahlenangaben, die je nach dem Standpunkt der Vortragenden 
weit voneinander abwichen, nicht nachprüfen, möchte aber 
darauf hinweisen, daß es bei dem Elberfelder Unternehmen 
als dem ersten seiner Art wohl unmöglich war, alle entste- 
henden Schwierigkeiten von vornherein richtig abzuschätzen. 
Die ersten Hoch- und Untergrundbahnen, sei es in London, 
Paris, Newyork, sind alle kostspieliger geworden, als an- 


- genommen war, und es hätte sich wohl immer ein Weg ge- 


funden, den durch solche Irrtümer entstandenen Schaden von 
der Bürgerschaft fernzuhalten und der Unternehmerin wenig- 
stens größtenteils aufzuerlegen. Zudem boten die Erfahrungen 
bei der immerhin ziemlich umfangreichen Bahn in Barmen- 
Elberfeld doch eine gewisse Sicherheit, sich beim Kosten- 
anschlag für die Hamburger Stadtbahn nicht allzusehr zu ver- 
rechnen. Man kann es ja den Hamburgern keineswegs ver- 
denken, wenn sie ihre Stadt nicht als Versuchsfeld für eine 
Neuerung hergeben wollten, über deren Wert die Ansichten 
noch so sehr geteilt sind; nichtsdestoweniger kann man es be- 
dauern, wenn eine treffliche Gelegenheit, das Neue und nach 
vielen Urteilen Treffliche zu erproben und weiter auszugestalten, 
versäumt wird. Diese Ansicht ist denn auch schon in meh- 
reren Blättern zutage getreten. Beispielsweise schrieb A. Hecker 
in der „Elektrotechnischen Rundschau“ (1.Mai 1904): „Es ist mir 
nicht klar geworden, warum die Einführung der Schwebebahn 
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von 190!, dessen Kosten bei rund 23 km Länge auf 45 000 000 4. 
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— wie beispielsweise jetzt wieder in Hamburg — auf solchen 
Widerstand stößt, denn ästhetische Bedenken allein können 
unmöglich den Ausschlag geben, nachdem wir oft genug er- 
fahren haben, daß das menschliche Auge sich sehr schnell an 


Neuerungen gewöhnt, die ihm zuerst als Beleidigung er- 
scheinen.“ Ästhetische Rücksichten sind in der Tat auch in 


Hamburg gegen die Schwebebahn erhoben worden, und sie 
wären gerechtfertigt, wenn die Absicht bestanden hätte, die 
innere Linie durch Straßen und über Plätze von irgendwelcher 
architektonischer Bedeutung zu führen. Gegen die vor- 
geschlagene Linienführung, zum Teil längs den Hafenstraßen, 
zum Teil über den Fleeten und durch wenig oder nur vom Ge- 
schäftsverkehr des Großhandels, nicht aber vom Fremdenver- 
kehr benutzte Seitengassen brauchte man derartige zarte Be- 


' denken wohl kaum zu erheben. 


Nun, geschehen ist, geschehen; in Hamburg wird das 
Schwebebahnsystem wohl nichts mehr zu hoffen haben, umso- 
mehr aber wäre im Interesse der Bereicherung unserer Verkehrs- 
mittel zu wünschen, daß dem System von Langen bald anderswo 
Gelegenheit Seboten wird, seine Eignung für den großstädtischen 
Groß- und Massenverkehr zu beweisen. In dem oben ange- 
führten Aufsatz der „Elektrotechnischen Rundschau“: „Welches 
ist die nächste Aufgabe der Studiengesellschaft für elektrische 
Schnellbahnen ?“ fordert der Verfasser zur Fortsetzung der Ver- 
suche auf der Strecke Marienfelde-Zossen, und zwar zur Er- 
probung derSchwebebahn auf. Das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, meint er, werde die Strecke zweifellos für solche Ver- 
suche ebenfalls zur Verfügung stellen. Ich will hier nicht alle 
Gründe anführen, aus denen solche Versuche gerade an dieser 
Stelle sehr unwahrscheinlich und kaum zweckmäßig erscheinen. 
Da die Schwebebahn ein vorhandenes Gleis ohnehin nicht be- 
nutzen kann, ist sie ja auch bei etwaigen Schnellfahrversuchen 
an ein solches gar nicht gebunden. Ebensowenig wird man von 
der mit großen Opfern zu gewissen Ergebnissen von hohem 
Werte gelangten Studiengesellschaft erwarten und verlangen 
dürfen, daß sie, wiederum von vorn beginnend, dasselbe Ziel 
nun auf ganz anderem Wege nochmals zu erreichen sucht. 

Bestimmteren Ausdruck hat N. Petersen den Bedürfnissen 
des Schwebebahnsystems verliehen in seiner Studie: „200 km 
in der Stunde und das Eisenbahngleis.“ (Als Sonderabdruck 
aus der Zeitschrift „Elektrische Bahnen“ bei Oldenbourg, 
München, 1904.) In diesem lesenswerten Beitrage nimmt der 
Verfasser für dieSchwebebahn außer ihren hekannten Vorzügen 
in bezug auf Anschmiegungsfähigkeit und Kurvenbeweglichkeit 
noch einen besonderen Vorteil in Anspruch: die geringeren 
Unterhaltungskosten der Gleise infolge ihrer starren, nicht der 
Kiesbettung bedürfenden Zusammensetzung und Befestigung. 
Auch er empfiehlt zur Lösung nicht allein dieser, sondern der 
gesamten mit dem Langenschen System verknüpften Fragen 
dringend die Ausdehnung der Schnellfahrversuche auf die 
Schwebebahn und meint, daß hierzu die Herstellung einer 
in sich ringförmig geschlossenen Bahn, etwa bestehend 
aus zwei Halbkreisen mit je 2 km Halbmesser, die durch 
je zwei Gerade von mindestens 1 km Länge verbunden 
sind, erforderlich sei. Die gesamte Länge des ring- 
förmigen Gleises müßte demnach mindestens 14 km betragen. 
Ferner ein ähnlicher Ring mit schärferen Krümmungen und 
größeren Überhöhungen ; endlich eine ringförmige Schwebebalhn 
mit Halbmessern von 700 m, also mit einer Gesamtlänge von 
etwa 6 km. Die Kosten einer solchen Versuchsanlage schätzt 
er auf 10000000 4 Petersen selbst meint, daß eine solche Ver- 
suchsbahn aus Staatsmitteln hergestellt werden sollte. Wir 
können ihm hier nicht folgen und erwähnen seinen Vorschlag 
nur als Zeichen, wie lebhaft die Notwendigkeit zu weiterer Er- 
probung des Schwebebahnsystems empfunden wird, um insbe- 
sondere festzustellen, wie weit mit seiner Hilfe die Geschwindig- 
keit gesteigert werden kann. Vielleicht bringt uns die Behrsche 
Schnellbahn Manchester-Liverpool, wenn sie wirklich endlich 
zustande kommen sollte (s. Nr 48 S. 791 d. Ztg.), der Lösung 
dieser Frage näher. Es handelt sich zweifellos um eine Kultur- 
aufgabe von hervorragender Bedeutung. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenba nverwaltungen. 


Das Erholungsheim der badischen Staatseisenbahnbeamten. 


Die Erkenntnis der Notwendigkeit, daß jeder regelmäßig 
tätige Mensch, insbesondere aber der durch seinen Dienst stark 
in Änspruch genommene Eisenbahner zur Erhaltung seiner Ge- 
sundheit von Zeit zu Zeit den ermüdeten Körper und Geist aus- 
ruhen läßt, um frische Kraft für neue Tätigkeit zu sammeln, 
unter Berücksichtigung der Tatsache, daß es nur einem ge- 
ringen Teile wirtschaftlich bevorzugter Beamten vergönnt ist, 
den von der Verwaltung gewährten Erholungsurlaub an geeig- 
neten, der Erholung dienenden Plätzen und in den für Zwecke 
der Erholung eingerichteten und auf Gewinn abzielenden Kur- 
häusern und Pensionen zuzubringen, ließ den Verein badischer 
E’senbahnbeamten in seiner Generalversammlung im Jahre 1899 
den einmütigen Beschluß fassen: Die Errichtung eines eigenen 
Erholungsheims für die badischen Eisenbahnbeamten ist anzu- 
streben. 

Dieser Beschluß konnte, nachdem auch in der Folge die 
üvrigen badischen Eisenbahn-Beamtenvereine ihre Beihilfe zur 
Errichtung und Verwaltung des Heims erklärt und die unter 
den badischen Eisenbahnbeamten veranstalteten Sammlungen 
freiwilliger Beiträge zur Gründung eines Grundstockes eine an- 
sehnliche Höhe erreicht hatten, letzterer zudem noch durch hoch- 
herzige Stiftungen des Fabrikanten Heinrich Vögele in Mann- 
heim und der Firma Schnabel & Henning in Bruchsal sowie durch 
Zuwendungen der Großherzoglichen Generaldirektion bedeu- 
tend bereichert war, in Vollzug gesetzt werden, als die Groß- 
herzogliche Domänendirektion das vom Geh. Kommerzienrat 
Reiß käuflich erworbene Hofgut Hechtsberg bei Hausach im 
badischen Schwarzwald dem Verein zur Einrichtung des Er- 
holungsheims vor kurzer Zeit zu Pacht überließ. 

Am 13. Juni d. J. wurde das neue Heim dem Betriebe 
übergeben. Es liegt auf der Gemarkung Sulzbach an der durch 
das malerische Kinzigtal ziehenden Landstraße zwischen den 
Eisenbahnstationen Haslach und Hausach, von beiden gleich 
weit entfernt, etwa 40 Minuten. Das zweistöckige Wohnhaus 
— 24 m breit und 14 m tief — enthält über einem das ganze 
Gebäude durchziehenden gewölbten Keller im Erdgeschoß das 
Restaurationszimmer, das Speisezimmer, ein Lesezimmer, die 
Küche, den Vorratsraum und einen Raum zur Aufbewahrung 
der Wäsche und des vorrätigen Küchengeschirrs; im zweiten 
Stocke und einem mit Veranda versehenen Kniestock befinden 
sich 11 sehr schön und zweckentsprechend eingerichtete Zimmer 
für die Kurgäste mit 18 Betten. In der Verwalter- und der 
Gärtnerwohnung werden noch weitere Zimmer eingerichtet. 
Stallungen, Scheunen, Remisen in besonderen Gebäuden, 
Hühnerhof, Bienenhaus, Obst- und Gemüsegarten, reichliches 
Acker- und Wiesenfeld (etwa 9 ha) ermöglichen einen für den 
Kurhausbetrieb förderlichen Landwirtschaftsbetrieb; ein an das 
Wohnhaus anstoßender großer und sehr schöner Park mit an- 
schließenden stundenlangen Hochwaldungen bietet Gelegenheit 
zu angenehmem Aufenthalt und lohnenden Spaziergängen. 

Auf 11. Juni d. J. hatte der Vereinsvorstand eine größere 
Anzahl Herren zur Besichtigung eingeladen. Es waren er- 
schienen der Generaldirektor der Großherzoglichen Staatseisen- 
bahnen, Geh. Oberregierungsrat Roth, gleichzeitig als Vertreter 
des noch durch Krankheit verhindert gewesenen Staatsministers 
v. Brauer, der Respizient für Personalangelegenheiten, Ober- 
regierungsrat Henn, Medizinalrat Dr Blume, Vorstand des Vereins 
badischer Bahnärzte, Direktor Stolz als Vertreter der Firma 
Schnabel & Henning, die Vorstände des Großherzoglichen Be- 
zirksamts und des Großherzoglichen Forstamts Wolfach, die 
Bürgermeister der Gemeinden Sulzbach, Hausach und Haslach, 
die Vorsitzenden der einzelnen Eisenbahn-Beamtenvereine und 
andere mehr. Nach dem Empfange am Bahnhofe erfolgte in 
langer Wagenreihe bei herrlichem Wetter die Fahrt nach dem 
Heim. Ein kleiner, im Restaurationszimmer eingenommener 
Imbiß und Trunk bot die erwünschte Erfrischung. Unter Füh- 
rung des Vorsitzenden, Betriebssekretär Trautmann, erfolgte so- 
dann die eingehende Besichtigung des Heims, seiner inneren 
Einrichtung und seiner Anlagen. Alle Teilnehmer fanden nur 
Worte der Anerkennung über das hier in kurzer Zeit Geschaffene, 
über die schöne, fast vornehme innere Einrichtung, über die 
prächtigen Anlagen und die herrliche Umgebung. Bei dem an 
die Besichtigung im Heim selbst sich anschließenden Gastmahl 
griff auch sogleich eine freudige Stimmung Platz. Der Vor- 
sitzende begrüßte die erschienenen Gäste und sprach allen, die 
das Zustandekommen des Heims ermöglichten, den herzlichsten 
Dank aus; in das auf Se Königliche Hoheit den Großherzog und 
Ihre Königliche Hoheit die Großherzogin als die mächtigen För- 
derer und Beschützer aller Werke der Nächstenliebe ausge- 
brachte Hoch stimmten die Versammelten begeistert ein. Der 
Generaldirektor überbrachte Grüße und Glückwünsche des Staats- 
ıninisters, der leider auf ärztliche Anordnung sich versagen 
mußte, an der Besichtigung teilzunehmen, und gab in 
anerkennenden Worten seiner Freude Ausdruck, daß es nun- 


mehr gelungen sei, das erstrebte Ziel zu erreichen; die Eisen- 
bahnverwaltung werde auch fernerhin das Unternehmen sehr 
gern unterstützen, und er wünsche von Herzen, daß das Heim 
wachsen, blühen und gedeihen möge; sein Hoch galt dem neuen 
Eisenbahnbeamten-Erholungsheim. 

Auch die übrigen Redner sprachen sich sehr anerken- 
nend aus und sicherten förderndes Interesse zu. 

Auf die an Se Königliche Hoheit den Großherzog, Ihre 
Königliche Hobeit die Großherzogin, den Erbgroßherzog, den 
Staatsminister v. Brauer, den Domänendirektor, Geheimrat 


Reinhard, den Generaldirektor a. D. Herrn Staatsrat Eisenlohr 


und an den hochherzigen Gönner des. Heims Fabrikant 
Vögele in Mannheim abgesandten Begrüßungstelegramme gingen 
noch im Laufe des Tages dankende und aufmunternde Änt- 
worten ein. 

So verlief der erste Tag im neuen Erholungsheim in 
überaus herzlicher und kollegialer Weise, und als nach dem im 
Park eingenommenen Kaffee die Wagen wieder vorfuhren, um 
die Gäste zur Bahn zu bringen, da hatte wohl jeder der Betei- 
ligten die Überzeugung, daß das Heim in dem Geiste, in dem es 
erdacht und erschaffen wurde und in dem es betrieben und ver- 
waltet werden soll, für die beteiligten Eisenbahnbeamten nur 
von Segen sein kann. Es wird sein ein Denkmal werktätiger 
Kollegenliebe und wohlwollender Gesinnung der Behörden und 
Privaten. & 

Der folgende Tag galt der allgemeinen Besichtigung. Zahl- 
reiche Eisenbahner aus allen Teilen des. Landes waren der 
Einladung gefolgt, und auch die Bewohner der umliegenden Ort- 
schaften hatten es sich nicht nehmen lassen, das Eisenbahner- 
heim und seine Einrichtung anzusehen. Alle waren hoch be- 
friedigt, und einige Beamte, die es mit ihrem Urlaub gerade 
Senn konnten, haben sich sofort zum Kuraufenthalt ange- 
meldet. 

Um das Erholungsheim selbständig zu machen und 
nicht als eine Einrichtung eines Einzelvereins, sondern als Ge- 
meingut aller badischen Eisenbahnbeamten erscheinen zu lassen, 
haben die einzelnen Eisenbahnbeamtenvereine, die die Errich- 
tung und Verwaltung des Heims anstrebten, einen besonderen 
Verein „Erholungsheim der badischen Staatseisenbahnbeamten“ 
gegründet. Die Satzung liegt z.Z. wegen Verleihung der Rechts- 
fähigkeit dem Großherzoglichen Staatsministerium vor. Nach 
ihr werden bei der Aufnahme in das Erholungsheim zunächst 
die Mitglieder und deren Familienangehörige berücksichtigt. 
Soweit es der Raum gestattet, können auch badische Eisenbahn- 
beamte, die nicht Mitglieder sind, sowie badische Beamte anderer 
staatlicher Berufszweige und Eisenbahnbeamte fremder Ver- 
waltungen als Gäste Aufnahme finden. Gäste zahlen erhöhte 
Pensionspreise. 

Bettlägerige Kranke und solche Personen, deren Krank- 
heiten Nachteile und Gefahren für andere Bewohner des Heims 
zur Folge haben könnten, werden nicht aufgenommen. Im 
Streitfalle entscheidet der Bahnarzt. 

Jedes Mitglied eines badischen Eisenbahnbeamtenvereins, 
der seine Beihilfe zur Errichtung und Verwaltung des Heims er- 
klärt hat, ist gleichzeitig Mitglied des Vereins „Erholungsheim 
der badischen Staatseisenbahnbeamten‘. Dieser Verein zahlt 
für jedes Mitglied einen jährlichen Beitrag in Höhe des 12. Teiles 
seines satzungsmäßigen Jahres-Vereinsbeitrages, mindestens aber 
25 .J; auf Antrag eines Einzelvereins kann mit Genehmigung 
der Generalversammlung der Beitrag bis auf 10.) für jedes Mit- 
glied ermäßigt werden. Außerdem kann von badischen Staats- 
eisenbahnbeamten die Mitgliedschaft durch Zahlung eines Ein- 
trittsgeldes von 1 Mt. und eines jährlichen Beitrages von 1 M. 
oder durch einmaligen Beitrag von 25 M. erworben werden. 

Andere Personen, welche ihr dauerndes Interesse am Er- 
holungsheim durch Zahlung freiwilliger Beiträge zu betätigen 
wünschen, können als Gönner des Vereins aufgenommen werden. 
Der Pensionspreis wird nur bei einem Aufenthalt von wenigstens 
drei aufeinanderfolgenden vollen Tagen gewährt; für kürzeren 
Aufenthalt werden die Gasthauspreise — Einzelpreise — be- 
rechnet, ebenso für den Tag der Ankunft und Abreise. Die 


Pensionspreise für Vereinsmitglieder betragen für den Tag je 


nach Wahl der Zimmer 2,75 bis 3 M. Für Gäste wird ein Zu- 
schlag von 20 $ berechnet; im Juli und August beträgt der Zu- 
schlag 25 &. 
liegen besonderer Vereinbarung. Für Kinder im Alter von 6 bis 
10 Jahren wird die Hälfte, von 10 bis 14 Jahren dreiviertel des 
vollen Pensionspreises berechnet. 
den vollen Pensionspreis. 

Die Organe des Erholungsheims sind: ‘der Vorstand, der 
Aufsichtsrat und die Generalversammlung. JUNE; ; 

Der Vorstand besteht aus fünf Personen: 1. dem Vor- 
sitzenden, 2. dem Schriftführer, 3. dem Rechner, 4. einem 
weiteren Beisitzer und 5. dem Verwalter des Erholungsheims. 


Kinder bis zum vollendeten 6. Lebensjahre unter- 


Kinder über 14 Jahre zahlen 


“ 


’ 


N re nn 
TEN ET Te 


Der. Aufsichtsrat besteht aus dem Hauptvorstande des 
Vereins badischer Eisenbahnbeamten (eingetr. Verein) und aus 
den ersten Vorsitzenden der een badischenEisenbahnbeamten- 
vereine, die ihre Beihilfe zur Errichtung und Verwaltung des 
Heims erklärt haben, und einem vom Aufsichtsrat selbst zuge- 
wählten weiteren Mitgliede, das einem Eisenbahnbeamtenverein 
nicht angehört. 
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Die Generalversammlung findet alljährlich einmal nach 
Abschluß des Rechnungsjahres, spätestens im Monat April, statt. 
In ihr hat jedes Mitglied Stimmrecht. 

Sollte einmal die Auflösung des Vereins beschlossen 
werden, so ist das verbleibende Vereinsvermögen im Sinne des 
Erholungsheims wohltätigen Kassen oder Einrichtungen für 

| badische Staatseisenbahnbeamte zu überweisen. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1902. 
(Schluß aus Nr 53.) 


Bei den sämtlichen Vereinsbahnen sind innerhalb des Be- 
richtsjahres an Unfällen zur Aufschreibung gelangt: 1083 
(1092) *) Entgleisungen, 540 (604) Zusammenstöße (einschließlich 
Streifungen der Züge) und 3992 (4153) sonstige Betriebsunfälle, 
zusammen 5615 (5849) Betriebsunfälle (davon auf freier Bahn 
1680 [1792] und auf den Bahnhöfen und Haltestellen 3935 [4057)), 
bei denen (ausschließlich der Selbstmörder) im ganzen 4673 (4879) 
Personen zu Schaden gekommen sind, und zwar wurden ge- 
tötet 1306 (1381) Personen und verletzt 3367 (3498) Personen. 
Von den beförderten Reisenden wurden getötet 109 (122) Per- 
sonen und verletzt 609 (625) Personen; ferner wurden an 
fremden Personen einschließlich der nicht im Dienst befind- 
lichen Bahnbediensteten 538 (549) getötet und 634 (592) verletzt 
— davon unverschuldet getötet 30 (21) und verletzt 96 (107) —; 
98 (98) Tötungen und 234 (212) Verletzungen von Reisenden 
waren die Folge eigener Unvorsichtigkeit beim Benutzen, Be- 
steigen und Verlassen in Bewegung befindlicher Züge. Auf 
1 000:000 beförderte Reisende entfallen 0,09 (0,11) Tötungen und 

0,52 (0,55) Verletzungen. Auf die Bahnbediensteten im Dienst 
entfielen von den Tötungen überhaupt 50 (51) $ und von den 
Verletzungen 63 (65) 2. fi 


In dem Gebiete der Vereinsbahnen gelangten zur Auf- 
schreibung: 1. Achsbrüche bei eigenen Lokomotiven und 
Tendern 60 (74) und bei eigenen Wagen (auf eigenen und 
fremden Strecken) 57 (46), 2. Brüche anRadreifen und 
Vollrädern bei eigenen Lokomotiven und Tendern 114 (115) 
und. bei eigenen Wagen (auf eigenen und fremden Strecken) 
636 (1253), 3. Schienenbrüche, und zwar: a) bei eisernen 
Schienen 475 (240), b) bei Stahlschienen 14547 (16423), c) bei 
Stahlkopfschienen 525 (663), zusammen 15547 (17326); hiervon 
bei eisernem Oberbau auf Langschwellen 283 (435). 

Die Zahl der Unfälle, welche nachweisbar oder möglicher- 
weise durch Schienenbrüche veranlaßt sind, betrug 5 (10). 

Im Dienste der Vereinsbahnen stand im Jahresdurchschnitt 
ein Heer von 897298 Beamten, Dienern und Ar- 
beitern, für deren Besoldung 1069 590 037 M. oder durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 11 377 ft, auf 100000 Nutzkm 
132308 4, auf 100000 Wagenachskm 3581 ‚. und auf 100000 f#. 
Roheinnahme 35 674 MH. aufgewendet wurden. 

Die im Berichtsjahre gezahlten Pensionen, die Zahl 
und Leistungen der von den Verwaltungen errichteten Pen- 


Auf Grund der Haftpflichtgesetze kamen zur | sions- und Unterstützungskassen sowie der Be- 
Auszahlung 10573 858 (10 588 364)’, während die Zahlungen auf | triebs- und Baukranken kassen wird durch nach- 
Grund der Unfallversicherungsgesetze 15113552 | stehende Tabelle veranschaulicht: 

(14 743 022) „ft. betrugen. | 
og ; Pensions- und Betriebs- und 
a none Unterstützungskassen Baukrankenkassen 
| ; Vermögens- Vermögens- 
‚an Beamte anArbeiter . 
gehn Pruppe und deren | und deren | gezahlte aut Ian gezahlte a 108 
Ener Hinter | zusammen. din nde des netebi nde des 
Kirehene Kiischene ‚ Zahl etrage Betriebs- | Zahl eirage | Betriebs- 
| | | Jahres Jahres 
Mark Mark Mark 
: | 58529 130 7 187 677 65 716 807 40 9086797 | 139059410 | 66 10 663 170 13 448 019 
1. Bi en 1, 4] Gaassaın | (6988216) | (61 171027) | (40) | (@2sssın) | (126007383) a) | 0698037) | (12749950 
9. luxemburgische, niederlän- 2178087 926 3 a Al, Mi) RS 
: : 582 2270 769 3) 1 487 925 34235279 | 11 1453 436 7 156 987 
ee er 2506406) | (7012) | @593418) | (10) | (2766197) | (44581098) (11) | (1464508) | (6796 876) 
3. österreichisch - ungarische | 13 321 709 1 474 539 14 796 248 25 23 610 778 134 455 141 13 5 721 987 6 021 392 
Eisenbahnen. ... . . . .\| (0518167) | (1399022) | (11912 189) | (24) | (20779013) | (126 909274)| (19) | (5869011) | (6147173) 
n . a f | 74028 926 8754898 | 82783 824 74 34185500 | 307749830 | 95 17 868 593 | 26 626 898 
4. sämtliche Vereinsbahnen.. . || (67252984) | (8424250) | (75677234) | (74) | (31839 127) | (298.097 755): (103) | (18.032451) | (25 694 000) 


Die für Privatzwecke bestimmten Anschlußbahnen, 
d. h. solehe Bahnen, welche nicht dem öffentlichen Ver- 
kehr dienen, sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder 
sonstige Anlage mit einer Hauptbahn verbinden, werden im 
Abschnitt L nachgewiesen. Es waren vorhanden: 1. bei den 
deutschen Bahnen: a) 958 (949) Bergwerksbahnen, b) 5484 (5368) 
Fabrikbahnen, c) 337 (328) land- und forstwirtschaftliche Bahnen, 
.d) 854 (802) sonstige Bahnen bezw. zusammen 7633 (7447) An- 
schlußbahnen; 2. bei den luxemburgischen, niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen: zu a) 48 (48), zu b) 232 (230), zu c) 
18 (16), zu d) 54 (45) bezw. 352 (839); 3. bei den österreichisch- 
ungarischen Bahnen: zu a) 439 (432), zu b) 1391 (1382), zu c) 325 
(301), zu d) 214 (187) bezw. 2369 (2302) und 4. bei den sämtlichen 
Vereinsbahnen: zu a) 1445 (1429), zu b) 7107 (6980), zu c) 680 (645), 
zu d) 1122 (1034) bezw. 10354 (10088). An diesen Anschluß- 
bahnen waren die vereinigten preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen mit 4983 Linien oder 48 # beteiligt. Von den Anschluß- 
bahnen wurden betrieben mit Dampfkraft 7189 (6837) vollspurige 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse.des Rechnungsjahres 1901 dar. 


und 280 (833) schmalspurige, mit Elektrizität 35 (22) vollspurige 
und 15 (14) schmalspurige, mit Pferde- usw. Kraft 2398 (2378) 
vollspurige und 437 (504) schmalspurige Bahnen. 

In einem Anhange zu den statistischen Nachrichten wer- 
den die schmalspurigen Eisenbahnen behandelt. Ihre 
Gesamtlänge betrug am Schlusse des Berichtsjahres 1502,79 
(1339,05) km; hiervon dienen 1354,23 (1196,43) km dem Personen- 
und 1496,18 (1332,44) km dem Güterverkehre. Ihre Spurweite 
schwankt zwischen 0,75 und 1,106 m. Die stärkste Neigung 
von 1:5 hat die Schneebergbahn; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf freier Strecke von 19 m befindet sich bei den 
Schmalspurbahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Kattowitz. Von den zusammen 1502,79 (1339,05) km langen 
Bahnen sind auf eine Länge von nur 152,75 (151,60) km öffent- 
liche Straßen als Unterbau mitbenutzt. Wegeübergänge in 
Schienenhöhe wurden 6099 (5408) gezählt, und zwar 130 (129) 
bewachte und 5969 (5279) unbewachte. Die Zahl der Stationen, 
Haltestellen und Haltepunkte betrug 564 (513). Am Schlusse 
des Berichtsjahres bezifferte sich der Gesamtbetrag des für 
Schmalspurbahnen verwendeten Anlagekapitals auf 79884410 
(66.139 947) «M6, d. i. durchschnittlich auf 1 km Bahnlänge 76 325 
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(73 094) .l. Der Betrieb wurde vermittels 271 (259) Lokomotiven, 
714 (693) Personenwagen, 142 (134) Gepäckwagen und 7427 (7230) 
Güterwagen ausgeführt, welche zusammen 4710150 (4548 448) 
Lokomotivnutzkilometer und 96 149 547 (90 216 548) Wagenachskm 
zurückgelegt haben. Befördert wurden 8705789 (8 918 476) Per- 


sonen auf 70 819 246 (70 752 657) Personenkm und 5 467 695 (5 303 369) t 


Güter auf 67468585 (65 376 583) tkm. 

Die Gesamteinnahme betrug 4357544 (4291 338) A. oder 
für jedes Kilometer Betriebslänge 5344 (5422) M, die Gesamt- 
ausgabe 4227673 (4178794) M. oder für jedes Kilometer Be- 
triebslänge 5185 (5280) „4. und der Überschuß der Betriebsein- 
nahmen über die Ausgaben 129871 (112544) M. oder für jedes 
Kilometer Betriebslänge 159 (142) M. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat Mai d.J. 
sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der bayerischen 
und der Bahnen mit weniger als 50km Betriebslänge — 13 Ent- 
gleisungen auf freier Bahn (davon 7 bei Personenzügen), 13 Ent- 
gleisungen in Stationen (davon 5 bei Personenzügen), 19 Zu- 
sammenstöße in Stationen (davon 5 bei Personenzügen) vorge- 


kommen. Dabei wurden 2 Reisende und 15 Bahnbedienstete 
verletzt. 
— Konsumvereine. Der preußische Minister der öffent- 


lichen Arbeiten hat in einem Erlasse vom 20. November 1900 
darauf hingewiesen, daß kein Anlaß vorliegt, Beamten der 
Staatsbahnverwaltung die Beteiligung an der Verwaltung von 
Konsumvereinen, soweit diese sich auf die Verfolgung lediglich 
rivatwirtschaftlicher Zwecke in einer für Beamte angemessenen 

orm beschränken, zu untersagen; nur dürfe den Beamten in 
Rücksicht auf solche Nebenämter eine Einschränkung ihrer 
dienstlichen Aufgaben nicht zugestanden, insbesondere auch 
nicht gestattet werden, während der Dienststunden im Interesse 
der Konsumvereine tätig zu sein. Auch solle, soweit Beamten- 
konsumvereinen von der Staatsbahnverwaltung ausnahmsweise 
fiskalische Räumlichkeiten zum Geschäftsbetriebe überlassen 
sind, eine ortsübliche Vergütung ausbedungen werden. 

Im Anschluß hieran bemerkt der Herr Minister in einem 
neuerlichen Erlaß, daß es im allgemeinen erwünscht sei, wenn der 
WarenbezugvondenBediensteten derStaatsbahnverwaltung mög- 
lichst überall durch Vermittlung des Klein- und Zwischenhandels 
vor sich gehe. Hierbei lassen sich zur Erreichung ähnlicher Vor- 
teile, wie sie die Konsumvereine ihren Mitgliedern gewähren, in 
geeigneten Fällen Vereinbarungen mit Kaufleuten dahingehend 
treffen, daß den Beamten beim Bezuge gewisser Mengen oder 
bei Erfüllung gewisser anderer Bedingungen Preisnachlässe ge- 
währt werden (Rabatt-Sparvereine). Derartige Abmachungen 
sind zur Zeit schon mehrfach, insbesondere im Anschluß an die 
bestehenden Eisenbahnvereine, geschlossen worden, und haben 
sich für beide Teile als durchaus vorteilhaft erwiesen. 

Im übrigen sei es selbstverständlich den Beamten über- 
lassen, ob sie einem Konsumvereine, der die eingangs erwähnten 
Bedingungen erfülle, beitreten wollen. Er mache indes darauf 
aufmerksam, daß die Genehmigung zur Übernahme von Ämtern 
in Vorstand und Aufsichtsrat durch Beamte der Staatsbahn- 
verwaltung und die Hergabe fiskalischer Räumlichkeiten zum 
(reschäftsbetriebe der Konsumvereine nur in Frage kommen 
könne, wenn für die Schaffung bezw. das Vorhandensein der 
Konsumvereine ein unabweisbares Bedürfnis bestehe. Ein solches 
vermöge er im allgemeinen nur dann anzuerkennen, wenn: 
1. den Bediensteten in größerer Anzahl wegen weiter Entfernung 
ihrer Wohnstätten von den geschäftlichen Mittelpunkten (ent- 
legene Kolonien bei Rangierbahnhöfen, Werkstätten usw.) die 
(relegenheit zum Einkauf von Lebensmitteln und sonstigen Be- 
dürfnissen des täglichen Lebens sehr erschwert sei, 2, an den 
betreffenden Orten unverhältnismäßige Teuerungsverhältnisse 
nicht nur vorübergehender Natur herrschen, 3. zu befürchten 
sei, daß die Bediensteten andernfalls ihr Bedürfnis nach billigem 
Warenbezuge auf andere, weniger ersprießliche Weise, z B. 
durch den Beitritt zu Konsumvereinen, befriedigen würden, die 
tatsächlich nicht auf privatwirtschaftliche Zwecke allein ge- 
richtet seien. 

In den Fällen zu 2 und 3 empfehle es sich, vor der Ent- 
scheidung die Kommunalbehörden zu befragen, auch dem zu- 
ständigen Regierungspräsidenten Gelegenheit zur Äußerung zu 
geben. Jedenfalls erwartet der Herr Minister, daß die Geneh- 
migung zur Übernahme von Ämtern in den Konsumvereinen 
len Beamten dann versagt und die schon erteilte Genehmigung 
wieder zurückgenommen werde, wenn die den Beamten ge- 
währte Entschädigung und das Maß ihrer Tätigkeit für Wie 


Die Ausgaben betrugen 97,02 (97,38) $ der Einnahmen und 
der Überschuß 2,98 (2,62) $ der Einnahmen und 0,19 (0,16) $ des 
verwendeten Anlagekapitals. 


Bei den Schmalspurbahnen waren 778 (774) Beamte und 
Diener und 1221 (1264) Arbeiter im Tagelohn, zusammen 1999 
(2038) Personen beschäftigt, für welche an Besoldungen, Löhnen 
und anderen Bezügen 2462360 (2401388) «I. aufgewendet 
wurden. 


Im Berichtsjahre gelangten 101 (72) Entgleisungen, 4 (4) 
Zusammenstöße und 35 (41) sonstige Unfälle, zusammen 140 
(117) Unfälle zur Aufzeichnung, bei welchen 2 (4) Personen ge- 
tötet und 34 (39) Personen verletzt wurden. 


Konsumvereine eine solche Höhe erreichten, daß davon eine 
ungünstige Einwirkung auf ihre dienstliche Tätigkeit zu be- 
fürchten sei. Ferner bestimme er, daß für die Genehmigung 
von Anträgen auf Hergabe fiskalischer Räumlichkeiten zum 
Geschäftsbetriebe von Konsumvereinen künftig nur noch die 
Königlichen Eisenbahndirektionen selbst zuständig seien. Die 
Genehmigung soll nur ausnahmsweise erteilt werden, wenn an- 
dernfalls die berechtigten Bedürfnisse der Staatsbahnbedien- 
steten nicht würden befriedigt werden können. 

Zum Schlusse weist der Herr Minister die Königlichen 
Eisenbahndirektionen an, hiernach die Verhältnisse der Konsum- 


vereine ihres Bezirks, an deren Verwaltung Staatsbahnbeamte 


beteiligt sind, einer erneuten Prüfung zu unterziehen und ge- 
gebenenfalls das weitere im Sinne dieses Erlasses zu veran- 
lassen. In etwaigen Zweifelfällen behält er sich seine Entschei- 
dung vor. 


— Beförderung von postzwangpflichtigen Zeitungspaketen 
auf den Eisenbahnen. Von dem Reichsgericht ist am 9. April 
d. J. eine Strafsache entschieden worden, der eine Anklage 
gesetzwidriger Beförderung postzwangpflichtiger Gegenstände 
(SS 2, 27: des Reichspostgesetzes vom 28. Oktober 1871) zu- 
grunde lag. Ein Zeitungsspediteur hatte die Versendung post- 
zwangpflichtiger Zeitungen nach verschiedenen Ortschaften in 
der Weise besorgt, daß ein Bote Fahrkarten für zwei oder mehr 
Personen löste und die von ihm zu befördernden, Zeitungs- 
pakete nicht nur über und unter dem von ihm benutzten Platz, 
sondern auch in dem zu den anderen von ihm bezahlten Plätzen 
gehörigen Handgepäckraum unterbrachte. Das Reichsgericht 
hat in diesem Verfahren einen Verstoß gegen $S 27! des Reichs- 
Jostgesetzes erblickt, weil die Beförderung durch expressen 

oten zur Voraussetzung habe, daß der Bote das Beförderungs- 
mittel darstelle, während es sich hier um eine Frachttransportart 
handele, deren Charakter dadurch keine Veränderung erleide, 
daß die Vergütung für die Benutzung des Gepäckraums als 
Personenfahrgeld gewährt werde. Das Erkenntnis wird in dem 
Septemberhette des Archivs für Eisenbahnwesen veröffentlicht 
werden. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
nun im Anschluß an einen früheren, auch indieser Zeitung mit- 
geteilten Erlaß vom 19. Juli 1902 (s. Nr 59 8. 911 Jahrg. 1902) 
die Königlichen Eisenbahndirektionen beauftragt, streng 
darüber zu wachen, daß derartige Verstöße gegen die Bestim- 
mungen des Reichspostgesetzes nicht geduldet werden. 


— Von einer geplanten erheblichen Erweiterung des 
Stadt-, Vorort- und Fernbahnhofs Zoologischer Garten in 
Berlin wird berichtet, da sich die jetzt. bestehenden Einrich- 
tungen für den stetig und schnell wachsenden Verkehr auf 
diesem Bahnhof als nicht mehr genügend erwiesen hätten. 
Es soll deshalb, wie die Norddeutsche Allgemeine Zeitung mit- 
teilt, ein neuer Bahnsteig an der Nordseite des Bahnhofs an- 
gelegt werden, so daß nach dessen Fertigstellung eine völlige 
Trennung des Stadt- und Ringbahn-, des Vorort- und des Fern- 
verkehrs vorgenommen werden kann. Hand in Hand mit 
dieser Vergrößerung soll auch eine Verbesserung der Zufahrt- 
straben gehen, und zwar derart, daß an der Nordseite bis zur 
Kurfürstenallee hin von der Hardenbergstraße aus, also über 
den jetzigen Sportpark hinweg, eine neue Straße direkt am 
Bahnhof entlang gebaut wird. Von dieser aus werden dann 
auch neue direkte Zugänge für den Vorort- und Stadt- und 
Ringbahnverkehr errichtet werden; dadurch wird der Fernver- 
kehr, zu dem von der Joachimsthaler Straße die Zu- und Ab- 
gänge führen, erheblich entlastet werden. Die Joachimsthaler 
Straße, wie auch der Teil der Kurfürstenallee, der unter der 


Bahn hinwegführt, sollen ausgebaut werden, so daß die Zu- 
und Abfuhr des sehr lebhaften Wagenverkehrs besser geleitet 
werden kann, indem der Wagenverkehr dann nicht mehr ge- 
um den Bahnhof 


nötigt ist, wieder zu wenden, sondern rund 
herumgeführt wird. 


— Halle-Hettstedter Eisenbahngesellschaft. Der Abschluß 


für das am 31. März d. 3. beendete Geschäftsjahr ergibt einen 


Überschuß der Betriebseinnahmen;, über ‚die Betriebsausgaben 
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zuzüglich 6378 fl. für vereinnahmte Zinsen von 339752 M. 
egen 309487 #. im Vorjahre. Hiervon sind zu kürzen: die 
eschäftsunkösten, die Zinsen auf die Teilschuldverschrei- 

bungen, die Abschreibung auf den Gleisanschluß der Hilde- 

brandschen Mühlenwerke und der Betrag der zum 1. April 1903 

ausgelosten Teilschuldverschreibungen mit zusammen 123 851 

Ferner sind in Abzug zu bringen: die in die Reservefonds zu 

legenden Beträge und die der Betriebsführerin, Firma Lenz & Cie, 

vertraglich zustehende Quote mit zusammen 50635 JM, so daß 
unter Hinzureehnung des Vortrages aus dem Vorjahre sowie 
des Zuschusses der Firma Lenz & Cie 180712 A. verfügbar 
bleiben. Der am 2. August d. J. stattfindenden Generalver- 
sammlung soll die Verteilung von 3,5 $ Dividende auf die Ak- 
tien Lit. A und von 3!/; $ auf die Aktien Lit. B vorgeschlagen 
werden. Im Vorjahre entfielen auf letztere nur 2,75 8%. Die 

Aussichten für das laufende, Betriebsjahr wurden von der Ver- 

waltung als nicht ungünstig bezeichnet, so daß auf einen nicht 

unwesentlich höheren Betriebsüberschuß gehofft werden kann, 
sofern nicht unvorhergesehene Ereignisse dazwischen treten. 

Der Betriebsüberschuß in den ersten drei Monaten des gegen- 

wärtigen Geschäftsjahres stellte sich um etwa 25000 Jt höher 

als in derselben Zeit des Vorjahres. 


— Kreis - Altenaer Schmalspur, Eisenbahngesellschaft. 
Nach dem Geschäftsbericht wurden im vergangenen Jahre 
365 936 Personen und 127325 t Güter befördert. Die Einnahmen 
stellten sich auf 336565 „A, darunter 116896 JA. für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr und 197 945 lt. für den Güterverkehr; 
die Ausgaben betrugen insgesamt 235840 .l4, so daß sich ein 
Überschuß von 100 725 #. herausstellt. Nach Abzug der Rück- 
lagen usw. bleiben zur Verteilung 38500 4. für 3,5 2 Dividende 
auf die Aktien Lit. A und 2486 l. Vortrag auf neue Rechnung. 
Hinsichtlich der im Bau begriffenen Erweiterungslinien wird 
berichtet, daß die Strecke vom Schmalspurbahnhof Lüdenscheid 
nach dem gleichnamigen Staatsbahnhof am 11. April d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben wurde. Der Bau der Linie von 
Augustenthal nach Lüdenscheid ist so weit vorbereitet, daß, 
nachdem am 19. Dezember 1903” die Genehmigung der bean- 
tragten Restanleihe von 200000 „. erfolgt ist, auch die Be- 
Be efnung dieser Linie im Geschäftsjahre 1904/05 erfolgen 

ann. 


— Vereinigte Westdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
in Cöln. Die Hauptversammlung genehmigte einstimmig und 
ohne Erörterung den Rechnungsabschluß, erteilte der Verwal- 
tung Entlastung und setzte die Dividende auf 4 fest. Auf 
eine Anfrage über die Entwicklung der Bahnen der Gesellschaft 
verwies der Vorsitzende darauf, daß durch die mit 188 144 Mi. 
ausgewiesenen Betriebsüberschüsse des letzten Geschäftsjahres 
der Schuldendienst der Gesellschaft um mehr als das Doppelte 
gedeckt werde. Es seien noch Zuschüsse erforderlich gewesen 
bei den Kreuznacher Kleinbahnen, die ungünstig abgeschlossen 
hätten ; indes seien deren Aussichten als gut zu bezeichnen, da 
ihnen durch die nahegelegenen Tongruben und Steinbrüche 
erheblicher Verkehr zugeführt werde. Bei den Bergheimer 
Kreisbahnen sei in den ersten Monaten des laufenden Geschäfts- 
jahres ein ansehnlicher Verkehrszuwachs zu verzeichnen. Die 

inie Wermelskirchen-Burg werde noch längere Zeit bis zu 
einer befriedigenden Entwicklung gebrauchen. Im ganzen 
könne man indes darauf rechnen, daß in nicht allzu ferner Zeit 
das Aktienkapital auch-ohne die Zuschüsse der Westdeutschen 
Eisenbahngesellschaft eine befriedigende Rente abwerfen werde. 


— Pfälzische Eisenbahnen. In der Annahme, daß für das 
Kaufangebot der bayerischen Regierung (vergl. Nr 52 S. 853 
d. Ztg.) die Ablehnung durch die demnächstige Generalversamm- 
lung der Pfälzischen Bahnen sicher sei, beabsichtigen laut 
Frankf. Ztg. einige mit ihrem Aktienbesitz ins Gewicht fallende 
Aktionärgruppen, der Regierung dahin entgegenzukommen, daß 
sie einen Antrag vorbereiten, der der Generalversammlung Ge- 
legenheit geben soll, ihrerseits die Grundlagen festzusetzen, 
auf denen sie zur freihändigen Abtretung der Bahnen be- 
reit wäre. 


— Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen 

hat im I. Halbjahr 1904 eine weitere Steigerung erfahren. Ins- 
gesamt wurden 5450544 t Kohlen befördert gegen 5089 971 t im 
leichen Zeitraume des Jahres 1903, d. s. 360573 t = 7,082 mehr. 

_ Auf Steinkohlen entfielen hiervon 2150263 (1 973 927) t = 39,45 $, 
auf Braunkohlen 3 300281 (3116 044)t = 60,55%. An Steinkohlen 

aus Sachsen wurden befördert: 1683 046 (1589 073) t, d.s. 98 973 t 
= 5,9% mehr. In den einzelnen Bezirken wurden verfrachtet: 
851 710 (799 903) t im Zwickauer, 660519 (616196) t im Lugau=Öls- 
nitzer und 170817 (172974) t im Dresdner Bezirke. Der Empfang 
an Steinkohlen aus Schlesien betrug 299 693 (269 524) t, d. s. 30 169 t 
= 11,2% mehr, aus Rheinland und Westfalen 130790 (85 295) t, 
d.s. 45495 t = 53,34 $ melır und aus anderen Kohlengebieten 
36734 (30.035) t, d. s. 6699 t = 22,30 $ mehr. Der Versand an 
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Braunkohlen aus Sachsen und Sachsen-Altenburg belief sich auf 
1.041 340 (984 022) t, d. s. 57318 t = 5,8% mehr. An Braunkohlen 
aus Preußen, Thüringen und Anhalt gingen ein: 529524 
(393 568) t, d. s. 135 956 t = 34,5% mehr. Dagegen hat der Braun- 
kohlenempfang aus Böhmen nicht ganz die Höhe des Vorjahres 


erreicht. Er betrug 1729417 (1738454) t, d. s. 9087 t ='0,52 9 
weniger. Die tägliche Transportleistung bezifferte sich auf 


2991 t gegen 28126 t im gleichen Zeitraume des Vorjahres. 


' — Die neue Telegraphenordnung für das Deutsche Reich 
‚vom 16. Juni d. J., welche nach den Beschlüssen der Londoner 
internationalen Telegraphenkonferenz von 1903 vom Reichs- 
'kanzler auf Grund der Artikel 48 und 52 der Reichsverfassung 
erlassen worden ist, wird im Eisenbahn-Verordnungsblatt mit 
‚der Maßgabe veröffentlicht, daß ihre Gültigkeit am 1. d. M. be- 
einnt. Bezüglich der Abkürzungszeichen, die bei Privat- 
depeschen für besondere Angaben zulässig sind; ist im $ 3 der 
‚neuen Telegraphenordnung bestimmt, daß diese Zeichen (=D = 
‚für „dringend“, = RP = für „Antwort bezahlt“ usw.) forthin 
'stets zwischen Doppelstriche = = zu setzen sind. Neu hinzu- 
gekommen sind die Zeichen = PCD = für „Telegramm mit 
‚dringender telegraphischer ‚Empfangsanzeige‘ und = J = für 
‚„Tages- (von 10 Uhr abends bis 6 Uhr morgens nicht zu be- 
‚stellendes) Telegramm“. Außerdem sind die bisherigen Zeichen 
'PG und PGR („postlagernd“ und „postlagernd eingeschrieben‘) 
in =GP= und =GPR = abgeändert. Jede Adresse muß, 
‚um zulässig zu sein, mindestens zwei Worte enthalten, wovon 
das erste den Empfänger bezeichnet, das zweite den Namen 
‚der Bestimmungs-Telegraphenanstalt angibt. Dieser muß im 
deutschen Verkehr so geschrieben sein, wie im „Verzeichnis der 
|Telegraphenanstalten im Deutschen Reich‘, im außerdeutschen 
‚Verkehr wie im „Verzeichnis der für den internationalen Ver- 
kehr geöffneten Telegraphenanstalten‘. Im Auslandsverkehr 
ist der Name des Bestimmungslandes oder des Bezirks unbe- 
‚dingt erforderlich, sofern der Name der Bestimmungsanstalt 
noch nicht in dem amtlichen Verzeichnis veröffentlicht ist. 

| Die Aufgabe von Telegrammen mit der Bezeichnung 
'„bahnhoflagernd“ ist zulässig. 


— Sterbekasse für deutsche Eisenbahnbeamte. Die Ein- 
nahmen der Kasse ergaben im Jahre 1903 gegenüber den Aus- 
gaben einen Überschuß von 27457 46, wodurch sich der Reserve- 
fonds auf 764949 4 erhöht. — Das Durchschnittsalter der 
‚lebenden, Mitglieder beträgt 51,77 Jahre, das der gestorbenen 
‚Männer 63,73 und dasjenige der gestorbenen Frauen 63,54 Jahre, 
‚Die Zahl der Mitglieder mit je 300 44 Versicherung hat sich 
‚gegen das Vorjahr um 51, derjenigen mit je 150 #. um 72 und 
‚derjenigen mit je 75 J“. um 9 vermindert. Am 1. Januar d. ). 
betrug. die Zahl der Mitglieder mit 300 #4. Versicherung 5984, 
‚mit 150 4 Versicherung 3188 und mit 75 #4. Versicherung 137. 


| — Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
|Staatsbahnverwaltung ist der Eisenbahn -Bau- und Betriebs- 
'inspektor Rüppell, bisher in Greiffenberg i/Schles., zur Eisen- 
‚bahndirektion nach Breslau versetzt. — Verliehen ist: 
‚den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Georg Peters 
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Altona, 
‚Hans Schwarz die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
‚direktion in Frankfurt a/M., Prior die Stelle des Vorstandes 
‚der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Simmern, Krausgrill 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 3 
'in Saarbrücken und Bechtel die Stelle des Vorstandes der 
'Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 in Allenstein. — Ernannt 
'sind: zu Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren die Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Karl Petzel in 
St. Johann-Saarbrücken, Otto Oppermann in Bromberg und 
Eduard Eppers in Frankfurt a/M.; zum Eisenbahn - Bau- 
inspektor der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Otto Wolff in Dortmund; zu Eisenbahn-Verkehrsinspektoren 
der Eisenbahn-Betriebskontrolleur Paul Jende in Dortmund, 
der Eisenbahn-Kassenkontrolleur Otto Klingenberg in Duis- 
burg und der Eisenbahnsekretär, Rechnungsrat Paul Meinecke 
in Limburg a. Lahn; zum Eisenbahn-Hauptkassenrendanten der 
Eisenbahnsekretär, Rechnungsrat Otto Gehrcke bei der 
Eisenbahndirektion in Münster i/W.; zu Regierungsbaumeistern 
die Regierungsbauführer Oskar Seidenstricker aus Braun- 
schweig, Hugo Schneiders aus Aachen, Hermann Schloe 
aus Neuendeich, Kreis Pinneberg, und Hermann Brust aus 
Darmstadt (Eisenbahnbaufach) ; Bruno Schw arze aus Braun- 
schweig, Friedrich Götze aus Berlin und Richard Helff aus 
Groß=-Öschersleben, Reg.-Bez. Magdeburg (Maschinenbaufach). — 
Zur Staatsbahnverwaltung sind unter Ernennung zu Regierungs- 
assessoren dauernd übernommen: die seitherigen Gerichts- 
assessoren Moeller in Bresiau und Dr Giese in Cöln. — 
Der Regierungsbaumeister-des Eisenbahnbaufaches Hampke 
ist der Eisenbahndirektion in Altona zur Beschäftigung über- 
wiesen. — Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Adolf Schulte in Georgmarienhütte ist die nachgesuchte Ent- 
‚Jassung aus dem Staatsdienste erteilt, | 
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Der bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen als Hilfsarbeiter der Kaiserlichen Generaldirektion 
beschäftigte Gerichtsassessor Paul Wolf zu Straßburg i/E. ist 
zum Kaiserlichen Regierungsassessor ernannt worden. 

Der Generaldirektor der Großherzoglich badischen Staats- 
eisenbahnen, Geheime Oberregierungsrat August Roth, ist zum 
Geheimen Rat II. Klasse ernannt. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Die 
Betriebsausweise der großen Privatbahnen für das erste Halb- 
Jahr liegen nunmehr vor und zeigen, daß die günstigere Ver- 
kehrsentwicklung des Vorjahres im allgemeinen weiter ange- 


halten hat. Die Ergebnisse für die ersten sechs Monate des 
Jahres sind die folgenden: 
1904 gegen 1903 
Kronen 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 41 303 648 699 216 
Südhbahnı Pal a a 53 407 068 1 690 682 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 26 855827 — 31772 
Nordwestbahn Lit. A . . . 11160104 + 158349 
Elbetalbahn . . . . 2. .......69%12%60 + 76899 
Süd-norddeutsche Verbindungsb. 3769305 — 100580 
Aussig-Teplitzer Bahn. . . . . 6499537 — 179847 
Buscht&hrader Bahn Lit. A. 3571954 +4 218735 
ei R [> 6670369 + 166158 
Böhmische Nordbahn 48038512 + 64323 


Bei den böhmischen Bahnen hat der Rückgang des Per- 
sonenverkehrs bis auf eine Ausnahme auch in der ersten 
Hälfte des laufenden Jahres‘angehalten. Selten hat noch eine 
Erhöhung der Personenfahrpreise eine so nachhaltige Wirkung 

eübt, wie die zu Beginn des Jahres 1903 erfolgte Einführung 

er Fahrkartensteuer in Verbindung mit der Steigerung der 
Tarife. Im Jahre 1903 haben die Aussig-Teplitzer, die Buscht£h- 
rader und die Böhmische Nordbahn um 440 000 Reisende weniger 
befördert als im Jahre 1902. In den ersten sechs Monaten des 
laufenden Jahres ist der Verkehr weiter gesunken, und zwar 
bei der Aussig-Teplitzer Bahn um 57700, bei der Buschtöhrader 
Bahn um 33390 Personen; nur die Böhmische Nordbahn ver- 
zeichnet einen Zuwachs von 17460 Personen. Die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr im ersten Halbjahre sind bei der 
Aussig-Teplitzer Bahn um 41000 Kr., bei der Böhmischen Nord- 
bahn um 18000 Kr. geringer. Die Buschtöhrader Bahn hat da- 
gegen trotz des erwähnten Minderverkehrs eine Mehreinnahme 
von 5500 Kr. zu verzeichnen. 


— Mühlkreisbahn. Dieser Tage fand in Aschach (Ober- 
österreich) eine von dem Aktionskomitee für den Anschluß 
der Wels- Aschacher Bahn an die Mühlkreisbahn einberufene 
große Versammlung statt, die von zahlreichen Gemeinde- 
vertretern und Eisenbahn-Aktionskomitees aus den westlichen 
Teilen Oberösterreichs besucht war. Die vom Komitee ge- 
stellten Anträge wurden einstimmig angenommen. Diese gehen 
dahin, es sei mit Beiseitestellung aller politischen Meinungs- 
verschiedenheiten eine Gemeinschaft zur Wahrung der wirt- 
schaftlichen Interessen des westlichen Oberösterreich mit dem 
Sitze in Wels zu bilden und hierfür ein großes Aktionskomitee 
einzusetzen. Die Versammlung verlangte die ungesäumte Her- 
stellung einer Hauptbahn zweiten Ranges von Kirchdorf an der 
Pyhrnbahn über Pottenbach-Wels und Aschach durch das obere 
Mühlviertel nach Salnau, Böhmisch-Wallern und Strakonitz auf 
Staatskosten. Gegen eine direkte Bahnverbindung Linz - Efer- 
ding werde nach der erfolgten Herstellung der vorerwähnten 
Eisenbahnlinie keine Einwendung erhoben. Die Abgeordneten 
Oberösterreichs werden ersucht, sich mit aller Kraft für den 
Anschluß von Aschach an die südböhmischen Bahnen und für 


die Ausgestaltung des oberösterreichischen Bahnnetzes einzu- 
setzen. 


— Stubaitalbahn. Die Eröffnung dieser Bahn war für den 
10. d. M. in Aussicht genommen; sie mußte indessen auf unbe- 
stimmte Zeit verschoben werden, da, wie verlautet, die er- 


forderlichen Motorwagen nicht rechtzeitig fertiggestellt 
worden sind. 
— Durchschlag des Schacherbauertunnels. Der Eisen- 


bahnminister nahm am 6. d. M. an der Feier des Durchschlaees 
des Schacherbauertunnels (Pyhrnbahn) teil. Am 7. d.M. be- 
sichtigte er die Baustrecke bis Spital am Pyhrn und den Nord- 
stollen des Bosrucktunnels, 


— Werkstättenanlage der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in 
Böhmisch-Leipa. Die Mitglieder des Verwaltungsrats der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn haben ..dieser Tage .eine 


ereisung der Lo-- 


kalbahn Teplitz-Reichenberg unternommen und hierbei auch die 


eben' dem Betriebe übergebenen neuen Werkstättenanlagen in 
Böhmisch-Leipa besichtigt. Die Erbauung dieser Hilfswerk- 
stätten erfolgte, um die durch den Zuwachs der Fahrbetriebs- 
mittel übermäßig in Anspruch genommenen gesellschaftlichen 
Werkstätten in Aussig zu entlasten und durch Abkürzung des 
Transportweges für reparaturbedürftige und wieder in Stand 

esetzte Fahrbetriebsmittel eine Verbilligung des Werkstätten- 

etriebes herbeizuführen. Die Wahl der Stadt Böhmisch-Leipa 
als Standort der neuen Werkstätte ist insofern besonders 

ünstig, als Böhmisch-Leipa ungefähr in der Mitte zwischen 
Replitz und Reichenberg gelegen ist. Die Herstellungen um- 
fassen eine Lokomotivwerkstätte mit sechs Ständen, eine Wagen- 
reparaturwerkstätte für 20 bis 25 Wagen mit zugehöriger 
Dreherei, Schmiede, Kanzlei- und Nebengebäuden usw. und 
bieten für den Fachmann ein besonderes Interesse, namentlich 
durch die aus Betoneisen nach dem System Henebique ausge- 
führten Eindeckungen. Auch bei der maschinellen Einrichtung 
dieser Werkstätten ist allen Fortschritten auf technischem Ge- 
biete Rechnung getragen und in bezug auf Arbeiterschutz, 
Arbeiterhygiene und Wohlfahrtseinrichtungen den gesetzlichen 
Vorschriften und den Bedürfnissen der Arbeiter in weitgehend- 
stem Maße entsprochen worden. 


— Kohlenabschlüsse der Aussig-Teplitzer Bahn. Diese 
Bahn hat, dem Beispiele der Staatsbahnen folgend, gleichfalls 
ihren Kohlenbedarf für mehrere Jahre gedeckt. Der gesamte 
Jahresbedarf der Aussig-Teplitzer Bahn beträgt ungefähr 
150 000 t. Die Kohlenabschlüsse sollen auf die Dauer von drei 
Jahren erfolgt sein. 


— Tunnelbau an der Bahn Pielachtal-Mariazell-Gußwerk. 
Im Zuge dieser Linie liegt ein 25 km langer Tunnel zwischen 
Puchenstuben-Gösing. Der niederösterreichische Landeseisen- 
bahnrat betraute zwei seiner fachmännischen Mitglieder mit der 
Erstattung eines Gutachtens hinsichtlich dieses Tunnelbaues. 
Die Arbeiten am Tunnel sollen noch im Herbst d. J. begonnen 
und den ganzen Winter über mit voller Kraft unter Anwendung 
elektrischer_Bohrung fortgesetzt werden. 


Ungarn. 


— Motorwagen auf den ungarischen Vizinalbahnen. Wie 
bekannt, plant die ungarische Regierung die Einführung von 
Motorwagen auf einem größeren Teile der ungarischen Vizinal- 
bahnen. Das Ministerium hat vorerst die Anschaffung von etwa 
300 Motorwagen ins Auge gefaßt, von denen dem Vernehmen 
nach bereits 120 Wagen bei der Firma Ganz & Cie und der 
Weitzerschen Wagenfabrik bestellt wurden. Diese Wagen 
werden nach dem französischen Patent de Dion & Bouton 
gebaut; die Raaber Wagenfabrik hat einige Motorwagen nach 
deutschem Patent — Stoltz- Motor von Krupp in Kiel — her- 
gestellt. Für dieses Jahr sind in den Voranschlag 500000 Kr. 
für Motorwagen eingestellt. Die Anschaffungskosten, welche 
für die bereits bestellten 120 Wagen etwa 4500000 Kr. aus- 
machen, sollen in Raten gezahlt werden. Die ungarischen 
Staatsbahnen haben u.a. auf der Hauptstrecke ysre 
Debrezin und der Vizinalbahn Kaba-Nadudvar den Motorbetrieb 
bereits eingeführt. Ebenso verwendet die Arad-Csanäder Bahn 
bereits Motorwagen auf ihren Linien. Außerdem ist der Motor- 
betrieb auf einer Linie der Barcs-Pakraezer Vizinalbahn ein- 
geführt. 


— Frachtbriefmäßige Deklaration lebender Tiere. Nach 
den in Kraft stehenden Zusatzbestimmungen zum Betriebs- 


reglement sind jene Artikel, welche in den einzelnen Abschnitten 


des Gütertarifes Teil I, Abteilung B genannt erscheinen, mit 
den dort angeführten Benennungen im Frachtbriefe zu be- 
zeichnen. Diese Bestimmung findet auch auf Sendungen 
lebender Tiere Anwendung, und haben daher die Absender bei 
frachtbrieflicher Deklaration von Horn- und Borstenvieh die im 
Tarife besonders festgesetzten, dem Handelsgebrauche ent- 
sprechenden Bezeichnungen anzuwenden. Frachtbriefe, welche 
eine allgemeine Benennung, wie Schweine, Hornvieh, oder eine 
im Tarife nicht vorkommende Bezeichnung aufweisen, sind nicht 


anzunehmen. Der Unterschied zwischen den einzelnen Gattungen 


von Horn- und Borstenvieh erscheint im Tarife durch Normal- 
gewichte gekennzeichnet. Nach den nunmehr von den öster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahnen erlassenen Bestim- 
mungen ist in dem Falle, wenn eine unrichtige Bezeichnung ver- 
mutet wird, die stückweise Abwage der Tiere nach Möglichkeit 
vorzunehmen. Ergeben sich hierbei Überschreitungen des Ge- 
wichtes einzelner Stücke um mehr als 5 kg über die im Tarife: 
festgesetzten Höchstgewichtsgrenzen dereinzelnen Tiergattungen, 
so ist mit der Einhebung des Frachtzuschlages für unrichtige. 


Inhaltsangabe auf Grund des Betriebsreglements ‘vorzugehen. 
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Der Berechnung des Frachtzuschlages ist der Frachtunterschied 
zugrunde zu legen, welcher sich bei der P 
Eur Grund der Klassifikation der Tiere nach dem bahnamtlich 
festgestellten Gewichte gegenüber jener nach der Deklaration 
im Frachtbriefe ergibt. Für die zum Zwecke der Feststellung 
der unrichtigen Deklaration vorgenommene Abwage ist ein 
Wägegeld nicht anzurechnen. 


— Fünfkirchen -Barceser Eisenbahn. Über die Betriebs- 
ergebnisse des Jahres 1903 der im Betriebe der ungarischen 
Staatseisenbahnen stehenden, die Staatsgarantie genießenden, 
68 km langen Eisenbahn geben folgende Zahlen ein Bild: 


1903 gegen 1902 

Kronen 
Betriebseinnahmen 1067 950,42 — 6619,94 
Verschiedene Einnahmen . 455 066,85 — 19 278,10 
' _ Einnahmen zusammen 1523 017,27 — 25 898,04 
Betriebsausgaben . 847 925,94 + 5598,41 
Verschiedene Ausgaben 40 137,69 = 2.41.020,77 
Ausgaben zusammen 888 063,63 — 2033,36 
Überschuß 634953,64 — 23 864,68 


Einnahmen Ausgaben Überschuß 
Es entfallen auf: Kronen 


9323,83 


1 km Betriebslänge 22 364,42 13 040,59 
SL 2 VE 7,86 4,58 3,28 
1000 Bruttotkm (zahlende) 28,98 16,90 12,08 


Das Verhältnis der Gesamtausgaben zu den Gesamtein- 
nahmen betrug 58,31 $ gegen 57,47 $ des Vorjahres, wurde also 
um 0,84 $ ungünstiger. Der Überschuß verzinst das mit 
13826400 Kr. nachgewiesene Anlagekapial mit 4,59 2 (gegen 
4,76 9 im Vorjahre). Für die Uszög-Szentlörinezer Mitbetriebs- 
strecke zahlten die Staatsbahnen 410935 (426 249) Kr. an Mitbe- 
nutzungsgebühren. 

Befördert wurden zusammen 351638 (349 003) Personen, 
und zwar in der I. Klasse 3556 =.1,03 &, in der II. Klasse 51585 
= 14,91 9, in der III. Klasse 290798 = 82,44 2 und Militärs 5699 
— 1,62 5. Für jeden Zivilreisenden wurden durchschnittlich 
54 (52) Heller, für jede Militärperson 87 (90) Heller, im Durch- 
schnitt für jeden Reisenden 54 (52) Heller eingenommen. Auf 
1 km Weg entfallen Einnahmen: bei Zivilreisender 2,66 (2,56) 
Heller, bei jeder Militärperson 1,60 (1,60) Heller. ,„ Der durch- 
schnittlich zurückgeleste Weg eines Reisenden wär: bei Zivil 
20,25 (20,21) km, bei Militärs 54,34 (56,22)km. An Gepäck wurden 
3499 (2917). t befördert, und zwar durchschnittlich auf 33,76 (39,37) 
Kilometer. Für 1 t Gepäck wurden 9,92 (11,18) Kr. vereinnahmt. 
8 An Frachten (die Steinkohlen nicht gerechnet) wurden be- 
fördert: 298 563 (307 299) t; jede Tonne legte einen durchschnitt- 
lichen Weg von 41,60 (44,42) km zurück. Die Einnahme betrug 
für 1 t 2,82 (2,80)Kr., für 1 tkm 6,78 (6,30) Heller im Durchschnitt. 
Steinkohlen wurden befördert: 991 503 (980 314) dz mit einer Ein- 
nahme von zusammen 291 985 (285 410) Kr. 

Ende 1903 waren 9 Lokomotiven, 22 Personenwagen, 165 
Lastwagen und 17 sonstige Wagen (und Schneepflüge) vor- 
handen. 

Schließlich sei bemerkt, daß der oben nache ewiesene 
Überschuß von 634954 Kr. für die Bedürfnisse des Prioritäts- 
dienstes und der garantierten Aktiendividende nicht auslangte; 
somit mußte der ungarische Staat um 105672 Kr. Garantie- 
zuschuß angesprochen werden‘ 

— Lokalbahn Nagybänya - Felsöbänya. Das Amtsblatt 
verlautbart den Wortlaut der Konzession für eine im Sinne des 
Gesetzartikels XXXI von 1880 und des diesen ergänzenden Ge- 
setzartikels IV von 1888 als vollspurige Lokalbahn mit Dampf- 
betrieb zu erbauende, von der Station Nagybänya der Lokal- 
bahn Szatmär-N6ömeti-Nagybänya (-Zsib6) abzweigende, im Be- 
reiche des Komitates Szatmär bis Felsöbänya führende Linie. 


. — Hilfstätigkeit zur Unterstützung der gemaßregelten 
Eisenbahner. An das Komitee, welches die Hilfstätiekeit zur 
Unterstützung der gemaßregelten Eisenbahner leitet, sind von 
mehreren Stationen der ungarischen Staatsbahnen Berichte ein- 
gelangt denen zufolge das Personal Bedenken trägt, Spenden 
zu zeichnen, da die Sammelbogen an die Direktion einzusenden 
sind. Demgegenüber erklärt das Komitee, daß die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen, weit entfernt davon, eine Ein- 
wendung gegen diese Sammlungen zu erheben, selbst darauf 
achtet, daß die Sammelbogen allen Angestellten zugänglich ge- 
macht werden, 


- , — Betriebsführung der Vizinalbahn Közseg (Güns)-Szom- 
bathely P nmenger). Der Betriebsvertrag, den diese Bahn 
mit der Südbahn abgeschlossen hatte, ist im August 1903 ab- 
gelaufen und hat damals die Vizinalbahn die Südbahn ersucht, 


' den Vertrag auf 1 Jahr zu verlängern, damit sie Zeit habe, die 


Frage zu studieren, ob es für siefgünstiger [sei, [den Betrieb 


selbst zu führen oder an die ungarischen Staatsbahnen oder aber 
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wieder an die Südbahn zu übertragen. Die Südbahn hat auch 
dem Wunsche der Lokalbahn, den Betrieb auf 1 Jahr weiterzu- 
führen, entsprochen und während dieser Zeit auf Verlangen der 
Direktion der Lokalbahn dieser die Bedingungen, unter welchen 
sie eine Erneuerung des Betriebsvertrags vorzunehmen geneigt 
sei, mitgeteilt. Die genannte Lokalbahn hat diese Bedingungen 
angenommen und die im Junid. J. abgehaltene Generalversamm- 
lung der Lokalbahn den neuen Betriebsvertrag mit der Südbahn 
genehmigt. Nunmehr hat jedoch die Lokalbahn der Südbahn 
mitgeteilt, daß sie auf Weisung des Handelsministers neuerlich 
mit den ungarischen Staatsbahnen wegen Übertragung des Be- 
triebs an diese mit Rücksicht auf die geplante Fortsetzung der 
Lokalbahn in Verhandlung treten werde, und daß sie daher die 
Südbahn, um Zeit für die Verhandlungen zu haben, um Weiter- 
führung des Betriebs bis Ende Dezember d. J. ersuche. Die 
Führung des Betriebs der Közseg-Szombathelyer Bahn hat der 
Südbahn keine Vorteile, sondern Jahr für Jahr nur Verluste 
gebracht. 


Übrige europäische Länder. 


— Personenverkehr zwischen Schweden und Deutschland. 
Wie aus Stockholm 8. d. M. gemeldet wird, hat die Regierung 
den Vorschlag der Eisenbahndirektion bewilligt, wonach der 
Kontinentalzug vom 1. Oktober 1904 bis 30. April 1905 von Stock- 
holm abends 8 Uhr 20 Min. abfährt und in Malmö morgens 8 Uhr 
45 Min. ankommt, mit Anschluß einerseits an den Dampfer nach 
Saßnitz um 2 Uhr 5 Min. nachmittags und den Zug nach Berlin 
um 8 Uhr 20 Min., anderseits mit Anschluß an den Zug von 
Kopenhagen 11 Uhr 5 Min. vormittags, die Gjedser-Warnemünde- 
fähre und den Zug nach Berlin 8 Uhr 50 Min. abends. Die Re- 
gierung hat gleichzeitig die Bahndirektion beauftragt, noch 
Veranstaltungen zu treffen, daß für beide Wege, Trelleborg- 
Saßnitz und Kopenhagen-Warnemünde, gleicher Fahrpreis und 
gleiche Gültigkeitsdauer eingeführt werden. (Hierdurch wird 
unsere bezügliche Mitteilung in voriger Nummer endgültig be 
stätigt.) 


— Beitritt Schwedens zum Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahn - Frachtverkehr. Einer Stock- 
holmer Meldung zufolge hat der schwedische Staatsrat in seiner 
Sitzung am 8.d.M. den Beitritt Schwedens zu dem vorgenannten 
Übereinkommen beschlossen. 


— Die Verstaatlichungsfrage in Frankreich. Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten Maru6jouls hat den Berichterstatter 
der Kreditkommission der Abgeordnetenkammer, Klotz, be- 
nachrichtigt, daß er nach seiner Rückkehr aus Vichy, die am 
11. d. M. erfolge, in der Lage sein werde, der Kommission über 
den Stand der Verhandlungen mit der Westbahn und 
Orl&ansbahn Mitteilungen zu machen. | 


— Die Explosion einer Lokomotive auf dem Bahnhof 
St. Lazare in Paris hat in Frankreich ziemliches Aufsehen er- 
regt. Am 6. d.M. morgens gegen 11 Uhr explodierte der Kessel 
einer Lokomotive, die um 7 Uhr morgens in Paris angekommen 
war und um 2 Uhr nachmittags wieder abfahren sollte. Sie 
stand auf dem Bahnhofgleis zwischen dem Tunnel von Batig- 
nolles und dem Pont d’Europe. Ihr Führer und ihr Heizer 
kamen gerade vom Frühstück zurück ; letzterer war nur noch 
20 m von der Lokomotive entfernt, als ein fürchterlicher Knall 
ertönte. Der Herd der Lokomotive wurde in fünf große Stücke 
gerissen, die zum Teil weit weg flogen; zwei flogen über ein 
an der Bahn gelegenes Gebäude in die Rue de Berne, wobei 
eins die Mauer im fünften Stockwerk eines Hauses einschlug. 
Pariser Blätter schildern, daß verschiedene Häuser in der Rue 
de Rome, Rue Constantinople und Rue de Berne buchstäblich 
wie von Mitrailleusen beschossen aussähen; mehrere 100 kg 
schwere Projektile seien umhergeschleudert worden ; Trümmer 
von 30 kg Schwere, auch Schienenteile, seien in entfernteren 
Straßen gefunden worden. Balkons sind zerstört, Fensterläden 
zerrissen, die Fenster in mehreren Straßen gesprungen, auch 
zum Teil an einem gerade einfahrenden Eisenbahnzug. 14 Per- 
sonen wurden verwundet, 7 auf der Bahn (darunter der Loko- 
motivführer und der Heizer) und 7 im umliegenden Stadtviertel 
und in dem ankommenden Zuge, aber glücklicherweise nie- 
mand schwer. Von der Lokomotive sah man nur noch die auf 
den zerbrochenen Rädern liegende Plattform, darum ein wüstes 
Durcheinander von verbogenen Eisenteilen. Der Explosion 
folgte eine allgemeine Bestürzung der in der Nähe befind- 
lichen Menschen ; im ersten Augenblick sprach man auch von 
einem Dynamitanschlag, wovon ernstlich nicht die Rede sein 
kann. In Abwesenheit des Ministers Maruejouls begab sich 
dessen Kabinettschef Fournol sofort auf den Schauplatz 
des Unfalles, wo alsbald Ingenieure nach dessen Ursache 
forschten. Einer derselben und ein hoher Beamter der West- 
bahngesellschaft erklärten einem Vertreter des „Temps‘fman 
werde: wohl niemals- die Gründe genau erkennen; fast kein 
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Stück der Maschine sei bei der mit unerhörter Gewalt erfolgten 
Explosion ganz geblieben ; das wenige, was noch da sei, sei in 
einem solchen ER daß die Untersuchung kein Ergebnis 
haben dürfte. Die Aussagen stimmen dahin überein, daß schnell 
hintereinander zweimal ein heftiger Knall gehört wurde. Fach- 
männer geben an, daß die riesige Ausdehnungskraft des Dampfes 
allein genügte, um eine so furchtbare Explosion zu ermöglichen. 
Die Maschine sei im besten Zustand gewesen und erst vor drei 
Wochen genau untersucht. Folgende HR wird aufge- 
stellt: In der Feuerkistendecke sei ein Sprung entstanden, 
der sich sofort zu einem Riß erweiterte unter dem Einfluß der 
außerordentlichen Hitze, die in der Feuerkiste herrschte. Die 
dadurch wasserfrei gewordene Kesselwand barst unter der 
Hitze weiter und das in den Feuerungsraum eindringende 
Wasser verdampfte augenblicklich, zersprengte den Feuerraum 
und nachdem der Kessel vom Wasser entleert war, zersprang 
er. So erkläre sich der zweimal hintereinander folgende Knall. 
Ein hoher Beamter und Ingenieur der Bahn betonte, solche 
Explosionen seien außerordentlich selten ; in 33 Jahren, welche 
er dem Unternehmen angehöre, habe er nur von einer einzi- 
gen, in Caen, sprechen hören. Ein anderer Ingenieur bemerkte: 
Es genüge zur Explosion, daß durch Zerreißung der Kesselwände 
infolge Veränderung des zum Bau des Kesselkörpers 
Metalls ein plötzlicher Wasseraustritt ermöglicht 
werde, 


— Die elektrische Eisenbahn von der Schlucht zum 
Hoheneck (auf französischem Gebiet) in den Vogesen ist am 
l. d. M. feierlich eröffnet worden. Von der Schlucht zum 
Hoheneck braucht der Wagen 15 Minuten. Der Hoheneck, 
1361 m, ist ein vielbesuchter schöner Aussichtspunkt mit einer 
Gastwirtschaft, der vom Schluchthotel, 1139 m, zu Fuß in einer 
Stunde zu ersteigen ist. Die Bergbahnstation befindet sich un- 
mittelbar unter dem Gipfel, über dessen Mitte die deutsch- 
französische Grenze zieht. 


— Gotthardbahn. Nach dem Geschäftsberichtfür das Jahr 1903 
übersteigen die Gesamteinnahmen aus dem Eisenbahntransport 
diejenigen des Vorjahres um 1780729 Fr. oder 8,739. Von diesem 
Mehr entfallen auf den Personentransport 791 808 Fr. Die Ge- 
samtzahl der beförderten Personen ist von 2773 084 auf 2949 736 
gestiegen. Im Gütertransport haben besonders die Artikel Ge- 
treide, Mehl und Mühlenfabrikate, frisches Obst, Wein, Stein- 
kohlen und Baumaterialien zugenommen. Die Gesamtzahl der 
beförderten Güter hat sich von 1059845 auf 1135608 t gehoben. 
Die Einnahmen aus dem Gütertransport sind von 10909 285 Fr. 
auf 11756269 Fr. gestiegen. Das Erträgnis für I tkm befördertes 
Gut ist ebenfalls gestiegen, und zwar von 7,28 Cts. auf 7,34 Ots. 
Aus dem Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung im Be- 
trage von 4001400 Fr. soll den Aktionären eine Dividende 
von 6,8$ zugewiesen und 601400 Fr. sollen auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. Die Generalversammlung genehmigte den 
Geschäftsbericht und die Jahresrechnung und setzte die Di- 
vidende auf 6,8% gleich 34 Fr. für die Aktie fest. 

Wie der Geschäftsbericht hervorhebt, hat das Jahr 1903 an 
Verkehr und Einnahme das bisher beste Ergebnis aufzuweisen. 
Doch ist die Dividende in früheren Jahren schon höher gewesen. 
Bekanntlich nehmen die „Subventionsstaaten“, Schweiz, Italien 
und Deutschland, an dem Gewinn teil, der über 72 Dividende zur 
Ausschüttung kommt. Zweimal seit Eröffnung der Bahn haben 
sie infolge dieser Bestimmung kleine Summen bezogen. Indem 
Bericht der Kontrollkommission wird bemerkt, daß die Einnahmen 
dieses Mal Beträge enthalten, die zum Teil überhaupt nicht, zum 
Teil nicht im bisherigen Umfang wiederkehren, so daß die 
höheren Abschreibungen umsomehr geboten erschienen. Die 
Kontrollkommission hebt die musterhafte Ordnung und Klarheit 
im Rechnungs- und Kontrollwesen der Gotthardbahn hervor. 
Mit Ausnahme der Hilfsstoffe für Landwirtschaft und Industrie, 


die einen kleinen Rückgang aufweisen, sind alle Hauptrubriken. 


der Warenstatistik an der Zunahme beteiligt. Der Bericht teilt 
ferner mit, daß die Gesellschaft am 27. Februar 1904 eine Zu- 
schrift des Bundesrats erhielt, in welcher der Rückkauf 
sämtlicher Linien angekündigt wird. Bekanntlich kann die 
Durchführung der Verstaatlichung gemäß der Konzession erst 
für das Jahr 1909 eintreten, wenn nicht vorher, was wahrschein- 
lich ist, eine gütliche Vereinbarung nach dieser Richtung ge- 
troffen wird. Der Verwaltungsrat hat auch bereits beschlossen, 
dem Arbeiterpersonal aus Anlaß der Liquidation der Gesellschaft 
Abschiedsgratifikationen zu geben. — Als Präsident des Verwal- 
tungsrats wurde in der Generalversammlung Roman Abt in 
Luzern für eine neue Amtsdauer bestätigt. 


— Rhätische Eisenbahn. Zur „Kollaudation“ der Linie 
Celerina-St. Moritz berichten schweizerische Blätter, die 
Probefahrt habe besonderes Interesse durch die Ausprobung 
einer neuen Lokomotivart erhalten, die sich gut bewährt und 
die Steigungen mit größter Leichtigkeit genommen habe. Die 
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werden mußten. 


Zeitung des Vereins ‘ 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Talfahrt wurde von Samaden bis Chur mit einem einzigen 
Aufenthalt in Reichenau in wenig mehr als 2%/, Stunden aus- 
geführt. 


— Elektrische Schnellbahn Manchester-Liverpool. Über 
den jetzigen Stand des Plans (s. Nr 48 S. 793) wird uns folgen- 
des mitgeteilt: Obwohl dem Erfinder schon im Jahre 1901 eine 
Konzession für die 34 engl. Meilen lange Bahn vom Parlament 
erteilt wurde, ist es bisher nicht gelungen, das erforderliche, 
auf 56000000 .M. geschätzte Anlagekapital aufzubringen. Die 
letzte Subskription, im Juli 1903, mißglückte vollständig, da nur 
1 000 000 ‚4. gezeichnet wurden. Trotz des diesjährigen leichten 
Geldmarktes dürfte ein erneuter Versuch der Geldleute, die 
sehr beträchtliche Mittel in den Versuchsstadien geopfert haben, 
kaum einen viel besseren Erfolg haben, und zwar nicht nur 
wegen der finanziellen Unsicherheit des Projektes, sondern vor- 
nehmlich deshalb, weil die vom Parlament bestimmte Aufsichts- 
behörde (Board of Trade) erschwerende DO RER 
stellt. Sie macht nämlich ihre Genehmigung zum Bau der in die 
Stadtmittelpunkte führenden Endstrecken davon abhängig, daß 
zuvor auf den Landstrecken der Nachweis für eine prak- 
tische Brauchbarkeit des Behrschen Systems geführt werde. M. 


— Klagen gegen die South East. & Chatham - Dover- 
Eisenbahn. In der jüngsten Zeit wurden von den „Unglück- 
lichen, die von diesen Linien bedient werden“, allerlei Be- 
schwerden gegen die Verwaltung der Eisenbahn vor die große 
Öffentlichkeit gebracht, was zur Folge hatte, daß ein Unterhaus- 
mitglied die Aufmerksamkeit des Vorsitzenden des Board of 
Trade auf die beregten Übelstände lenkte — seit der Vereini- 
gung der beiden Gesellschaften (der South Eastern mit der 
Chatham-Dover) seien die Personen- und Frachtgebühren höher 
als auf den nördlichen Linien, der Wagenpark im allgemeinen 
veraltet, die Züge überfüllt und unpünktlich, viele Stationen 
alte Holzbauten, die nicht einmal den nötigen Schutz gewähren, 
und dergl. — und die Anfrage stellte, ob der Board die Gesell- 
schaft zwingen wolle, ihren statutarischen Verpflichtungen nach- 
zukommen. 


Die Antwort Mr Gerald Balfours lautete dahin, daß die 
Verwaltung bereits beträchtliche Summen für die Verbesserung 
der Linien verausgabt habe, daß er jedoch bereit sei, begründete 
Beschwerden aus Handelskreisen in Erwägung zu ziehen, ob-: 
wohl er nicht’ glaube, daß die vorgeschriebenen Grenzen über- 
schritten worden seien. 


Die Gesellschaft plant, die Kopfstation Charing Cross um- 
zubauen und die Hungerfordbrücke zu erweitern. Dadurch 
wurde im Londoner Grafschaftsrat ein Antrag veranlaßt, die 
Grundfläche des heutigen Charing Cross-Bahnhofes sowie die 
Brücke zu erwerben, der Gesellschaft dagegen einen geeigneten 
Platz auf dem Waterlooufer der Themse anzuweisen und eine 
dem allgemeinen Verkehr dienende Brücke zur Verbindung der 
nördlichen und südlichen Straßenbahnen zu erbauen. Dieser 
Antrag wurde jedoch abgelehnt. 


-—— Veraltete Bremsen. Als Col. Yorke vom Handelsamte 
für den folgenschweren Zusammenstoß im Bahnhofe St. Enoch, 
Glasgow 1903, wobei 16 Personen getötet und 64 mehr oder 
minder schwer verletzt wurden, die „vor25 Jahren eingeführten, 
veralteten Bremsen“ verantwortlich machte, wurde er von 
einigen Gesellschäften heftig angegriffen, und doch scheint das 
harte Urteil nicht ganz unbegründet zu sein. Der am’ 20. Juni 
nachts mit 400 landwirtschaftlichen Arbeitern in die Station 
Greenore einfahrende Zug zertrümmerte den Prellbock, stieg 
auf den Bahnsteig und gelangte in den Erfrischungsraum, weil 
— die Bremsen gänzlich versagten. 29 Arbeiter mit ge- 
brochenen Armen, Beinen und Rippen sowie anderen Verletzun- 

en wurden in das vorläufig als Hospital eingerichtete Hotel 
reenore gebracht. 


— Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1903. Der 
kürzlich erschienene Jahresbericht der Verwaltung der orien- 
talischen Eisenbahnen enthält, wie wir der Deutschen Eisenb.- 
Zeitung entnehmen, interessante Mitteilungen in bezug auf die 
jüngsten politisch-militärischen Freignisse in der europäischen 

ürkei sowie hinsichtlich der wirtschaftlichen Verhältnisse der 
dieser Verwaltung unterstehenden Eisenbahnlinien. 


Dem Bericht zufolge wurden durch die das ganze Jahr 
hindurch andauernden Unruhen der bulgarisch-mazedonischen 

Bevölkerung der Betriebsdirektion schwere Sorgen bereitet, 
der Bahneigentümerin, d.h. dem türkischen Staate aber be- 
trächtliche Vermögensschäden zugefügt und ‚bedeutende Aus- 
lagen verursacht, da zur Bewältigung des mazedonischen 
Aufstandes eine Heeresmacht von nicht weniger als 200000 Mann 
zusammengezogen und vielfach sehr bedeutende Truppen- 
verschiebungen auf oft große Streckenlängen vorgenommen 


XLIV. Jahrgang 
13. Juli 1904. 


Nr 54 


Von allen ähnlichen Aufständen früherer Zeiten unter- 
schied sich die letzte mazedonische Bewegung durch die rück- 
sichtsloseste Verwendung von Sprengmitteln. Häufige Versuche 
zur Sprengung von Brücken und anderen Kunstbauten der 
orientalischen Bahnen wurden gemacht, die aber zumeist nur 
einen geringen Erfolg hatten, da die Beschädigungen in kürzester 
Zeit und mit wenig Kosten wieder beseitigt werden konnten. 
Mehrere Anschläge wurden mittels „Höllenmaschinen* und 
Dynamitpatronen gegen fahrende Züge verübt, wodurch eine 
Anzahl Reisende, Bedienstete und Soldaten getötet und ver- 
letzt wurden. 

Auf der Linie Uesküb-Salonik wurden im letzten Sommer 

zwei Sprengattentate auf Militärzüge verübt, bei welchen die 
Dynamitpatronen an dem äußeren Strang des in der Krümmung 
liegenden Gleises befestigt wurden. Obwohl die Explosionen 
unter den fahrenden Zügen erfo'gten und in beiden Fällen 
roße Stücke Schienen herausgesprengt wurden, fuhren die 
Züge dennoch, ohne zu entgleisen, über die Schienenlücken 
hinweg, weil sich bei der geringen Fahrgeschwindigkeit von 30 
bezw. 45 km in der Stunde die Wagen gegen den inneren 
Schienenstrang drängten. Die durch die Sprengungen verur- 
sachten Schienenbrüche hatten eine Länge von 95 bezw. 39 cm. 
Die abgesprengten Schienenstücke durchschlugen den Fuß- 
boden des im Augenblick der Explosion über sie hinweggehen- 
den Wagens und verwundeten mehrere Soldaten. 


Mittels einer Höllenmaschine wurde anfangs Sommer 1903 
in dem von Konstantinopel nach Wien verkehrenden Kon- 
ventionszuge ein Küchenwagen zertrümmert, der Koch getötet 
und eine Anzahl Reisende schwer verletzt. 

In der Stadt Salonik wurde bekanntlich eine Reihe von 
Bombenattentaten verübt, welche die schwersten Schäden an- 
richteten und viele Menschenleben kosteten. Durch diese 
Schreckenswirtschaft der Aufständischen war zeitweise der 
ganze Handel und Wandel im Gebiete des Saloniker Eisen- 
bahnnetzes vollständig lahmgelegt. 


Unter diesen Verhältnissen war daher der Fahrdienst und 
der Bahnerhaltungsdienst auf das äußerste erschwert und 
höchst gefährdet. Hierzu kamen noch mannigfache Verhinde- 
rungen durch Maßregeln der türkischen Regierung, welche zum 
Schutze der Eisenbahn eine bedeutende militärische Macht ent- 
falten mußte. Die zur Bahnbewachung von den militärischen 
Befehlshabern ergriffenen Maßregeln entsprachen aber nicht 
immer dem Interesse des Fisenbahndienstes, vielmehr er- 
schwerten sie ganz außerordentlich die Aufrechterhaltung eines 
geordneten Betriebes, namentlich den Dienst hinsichtlich der 


Aufsicht und Unterhaltung der Bahn, indem die Türken 
ein großes Mißtrauen gegen die zahlreichen Bediensteten, 


Bahnhofs- und Streckenarbeiter türkischer Staatsangehörig- 
keit, aber bulgarischer Nationalität hegten. Viele Entlassungen 
und Versetzungen unter diesen Angestellten ınußten vorge- 
nommen werden. 

4 Selbstverständlich hatten die vorangeführten Umstände 
vielfache Unregelmäßigkeiten im Zugverkehr zur Folge. Die 
Reisenden wurden von der Benutzung der durch die Attentate 
gefährdeten Bahn abgeschreckt und auch der Güterverkehr 
vielfach sehr gehemmt. Hierzu kamen noch die Behinderungen 
durch die starke Benutzung der Linien für Militärbeförderungen 
und die direkt gegen den Verkehr gerichteten polizeilichen 
Maßregeln, welche durch die Furcht vor Dynamitanschlägen 
veranlaßt wurden. Auf der bulgarisch-türkischen Grenzstation 
Mustapha Pascha und der serbisch-türkischen Grenzstation 
Zibeftsch&e wurden die Reisenden, ihr Gepäck und die Güter 
sehr umständlichen und zeitraubenden Untersuchungen unter- 
zogen, die Güter sogar, weil man befürchtete, daß sie vergiftet 
oder mittels Pestbazillen verseucht sein könnten, oft wochen- 
lang an der Grenze zurückgehalten, bis zeitraubende chemische 


und mikroskopische Untersuchungen durchgeführt waren. 


Ganz besonders hemmte den Reiseverkehr von August 1903 
an das durch die türkische Regierung erlassene und bis zum 
Beginn dieses Jahres aufrecht erhaltene Verbot des direkten 
Durchganges der Konventions- und Orientexpreßzüge, weshalb 
die Reisenden dieser Züge an der Grenze umsteigen mußten. 
Infolge dieser Unbequemlichkeit wurde der Reiseverkehr zwischen 
Mitteleuropa und Konstantinopel bezw. Salonik auf andere 
Reisewege abgelenkt. 

Die schnell wechselnden Ereignisse in den verschiedenen 
Landesteilen erforderten die Durchführung häufiger und rascher 
Verschiebungen größerer und kleinerer Heeresabteilungen. Die 
darauf bezüglichen Anordnungen der militärischen Befehlshaber 
waren nicht immer bestimmt genug und mußten oft wegen in- 


‚zwischen eingetretener Änderungen der jeweiligen Lage wider- 


rufen werden. 

Aber trotz aller Schwierigkeiten wurde dank der auf- 
opfernden Hingabe der Beamten und Bediensteten sowie der 
uten Betriebsverwaltung, der vorzüglichen Ausstattung und 


Instandhaltung der Bahn den außerordentlichen Anforderungen 


vach jeder Richtung hin entsprochen. 


Für die Angestellten ihrer Bahn, welche durch ihre Hin- 
gebung zu diesen Erfolgen wesentlich beitrugen, hat die Ver- 
waltung durch verschiedene Wohlfahrtseinrichtungen gesorgt. 
Ihr Vermögen betrug Ende des Berichtsjahres bei der Vor- 
sichtskasse 4889329 Piaster Gold®), bei der Untertützungs- 
kasse 7811612 Piaster Gold, bei der Pensionskasse 11921 661 
Piaster Gold. Die Zal der Beamten, welche der Pensionskasse 
angehörten, betrug 289. 

Das Vermögen der Sparkasse betrug 5196020 Piaster 
Gold. In Konstantinopel, Adrianopel (Karagatsch), Uesküb und 
Salonik werden Schulen für die Kinder der Angestellten auf 
Kosten der Verwaltung unterhalten, an welchen deutsche Lehrer 
tätig sind. 

Die Anzahl der Reisenden betrug (ohne Militärtransporte) 
4 490 069 Zivilpersonen und 213 918 Militärs. Von den Zivilreisenden 
entfielen auf den Vorortverkehr Konstantinopels 3815977, von 
welchen eine Einnahme von 4354217 Piaster Gold erzielt wurde. 
Im übrigen Reiseverkehr wurden für die Beförderung von 
674.092 Reisenden 13 064 383,83 Piaster Gold eingenommen. Die 
Militärtransporte ergaben eine Einnahme von 3 735 405,47 Piaster 
Gold. Der gewöhnliche Güterverkehr beziffert sich auf 655 102 t 
mit einer Einnahme von 31045547 Piaster Gold. Hauptsächlich 
gelangten zur Beförderung: Getreide 256403 t, Kleie und Mehl 
21648 t, Obst und Gemüse 20045 t, Melonen 21224 t. Seit dem 
Jahre 1890 erreichte im Berichtsjahr die gesamte Güterbewegung 
den größten Umfang, dagegen war der Getreidetransport in den 
Jahren 1890 bis 1893 und 1896 größer. Die Konkurrenz des neu 
erbauten bulgarischen Schwarzen Meerhafens von Burgas so- 
wie die Tarifmaßregeln der bulgarischen Staatsbahnverwaltung 
machen sich zu ungunsten der Getreideausfuhr über Dedeagatsch 
am Ägäischen Meer immer fühlbarer. Dedeagatsch (Ausfuhr- 
station der orientalischen Bahnen) ist im Empfange von Ge- 
treide von 53075 t im Jahre 1902 auf 51023 t im Jahre 1903 zu- 
rückgegangen, dagegen wurden von den orientalischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1903 nach Burgas 88023 t gegen 53640 t im 
Jahre 1902 (über die bulgarische Zwischenstrecke Jamboli-Burgas) 
ausgeführt. An diesem Rückgange der Getreideausfuhr über 
Dedeagatsch, wo nur eine offene Reede vorhanden ist, trägt 
die türkische Regierung die Schuld, weil sie den vertragsmäßig 
zugesicherten Bau des Hafens von Dedeagatsch unterließ. Diese 
Unterlassung ist einer der Punkte, welche Gegenstand schieds- 
serichtlicher Verhandlungen bilden, die mehrere zwischen der 
türkischen Regierung und der Betriebsgesellschaft der orien- 
talischen Bahnen obschwebende Rechtsfragen schlichten sollen. 

Die Gesamteinnahmen des Verkehrs betrugen im Jahre 1903 
12 923 603,89 Fr. (gegen 11232718,19 Fr. im Jahre 1902). Die Be- 
triebsausgaben betrugen 5909 324,61 Fr. (gegen 5653 730,06 Fr. 
im Jahre 1902). Es ergab sich somit ein Betriebsüberschuß von 
7014279,23 Fr. Der Reingewinn betrug nach dem statuten- 
mäßigen Abzug von 178 830,63 Fr. und dem Beitrag zum Reserve- 
fonds = 3 397 782,04 Fr. Zur Verteilung einer Dividende von 5 & 
wurden 2000000 Fr. bestimmt. Die durchschnittliche Betriebs- 
länge der orientalischen Bahnen beträgt 1343,821 km. 


— Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft. Nach dem 
Rechenschaftsbericht für das Jahr 1903 betrugen die Gesamt- 
einnahmen 21350 000 R. (19370000 R. im Vorjahre), die Gesamt- 
ausgaben 13 870000 (12790000) R., die Reineinnahme bezifferte 
sich somit auf 7470000 R. Hiervon sind in Abzug zu bringen: 
für den Erneuerungsfonds 530 000 R., zur Zahlung der ursprüng- 
lichen Staatsrente 250000 R., so daß 6690000 R. verbleiben ; 
nach Hinzunahme von Zuschüssen aus dem Baufonds der Ka- 
lischer Strecke ergibt sich eine verfügbare Summe von 7 030 000 
Rubel. Zinsen und Amortisation der Obligationen erfordern 
4160000 R., die Amortisation der Aktien 410000 R. Der Rest- 
betrag von 2464563 R. findet nach Beschluß der Generalver- 
sammlung folgende Verwendung: Zahlung der nachträglichen 
Staatsrente 275000 R., Reservefonds 43800 R., 6 R. Dividende 
für jede nicht verloste Aktie = 1309014 R., 3 R. Dividende 
für jeden Genußschein = 190986 R., Remunerationen 120 000 R. 
Nach Abzug aller dieser Posten verbleibt ein Überschuß von 
716750R. Hiervon erhält die Regierung die Hälfte mit 358375 R. 
Von der anderen Hälfte wird an die Aktionäre eine Super- 
dividende von 1,40 R. für jede Aktie bezahlt. Die volle Divi- 
dende beträgt demnach für die Wertaktien 7,40 R. und für die 
Genußaktien 4,40 R. (beides wie im Vorjahre). Aus den Mit- 
teilungen des Jahresberichtes ist ersichtlich, daß die Mehrein- 
nahmen ausschließlich durch eine Zunahme der Transporte 
herbeigeführt wurden und daß hierzu neben der neu erbauten 
Kalischer Strecke auch der regere Verkehr auf den ursprüng- 
lichen Linien der Warschau-Wiener Bahn beigetragen hat. 


— Neue Regeln über die Benutzung der Frachtbriefe 
und Frachtbriefduplikate in Rußland werden in der amt- 
lichen „Torgowo-Prom. Gaseta“ mitgeteilt. Sie sollen auf allen 


*) 1 Lire turque = 100 Goldviaster = 22,70 Fr. 
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Bahnen, auch den Bahnen von örtlicher Bedeutung, gelten. Es 
heißt hierüber in dem genannten Blatte: „Auf Grund dieser 
Regeln sollen alle Eisenbahnstationen einen genügenden Vorrat 
an Frachtbriefen und Frachtbriefduplikaten zum Verkauf bereit 
halten. Um vorzubeugen, daß Frachtbriefe und zugehörige 
Duplikate in den Verkehr kommen, die nicht von der Eisenbahn- 
verwaltung gedruckt wurden, soll jede Bahn die Blankette mit 
ihrem Stempel versehen, wobei es auch gestattet sein soll, ein 
Wasserzeichen zu verwenden. Die Frachtbriefe und Frachtbrief- 
duplikate sollen deutlich und sorgfältig ausgefüllt und jede 
Anderung des ursprünglich Geschriebenen 'soll durch Namens- 
unterschrift bestätigt werden. 

Ferner muß jeder Frachtbrief über Güter, die zur Beför- 
derung als Frachtgut, Eilgut oder mit Personen- oder gemischten 
Zügen aufgegeben werden, von dem Versender mit 10 Kop. 
Stempelgebühren in barem Gelde versteuert werden. Ohne 
Zahlung dieses Betrages wird der Frachtbrief nicht entgegen- 
genommen. Die Frachtbriefe und Frachtbriefduplikate, die zu 
militärischen wie überhaupt zu fiskalischen Sendungen gehören, 
sofern sie nicht von Unternehmern aufgegeben werden, sind 
von der Steuer befreit. 


Die Frachtbriefe und Duplikate zu Sendungen, die aus dem 
Auslande auf russischen Stationen eintreffen, sind von dem 
Empfänger mit der 10 Kopeken-Steuer zu versehen.“ 


Es ist leidernichts näheres gesagtüberdie Bestimmung dieser 
Steuer, auch nicht, ob es sich um eine neue außer der bereits 
zur Erhebung kommenden Steuer handelt. Aber es kann wohl 
angenommen werden, daß die 10 Kopeken-Steuer verfügt worden 
ist, um eine neue Einnahmequelle zu erschließen, denn der Krieg 
verschlingt unendliche Millionen, und die müssen irgendwie aul- 
gebracht werden, so daß die Steuer als eine neue Auflage an- 
zusehen ist. 


— Hilfe, die den Reisenden bei Unfällen in Rußland zu- 
teil werden soll. Die Minister der Finanzen und der Verkehrs- 
anstalten haben einen Beschluß des allgemeinen Ssjesd sämt- 
licher Eisenbahnen Rußlands bestätigt, nach welchem den 
Stationsvorstehern die Befugnis erteilt wird, nach ihrem Er- 
messen Reisenden, die bei einem Eisenbahnunfalle die Fahr- 
karte oder ihr Handgepäck verloren haben, einen Freifahrt- 
schein an Stelle des verlorenen bis zur Bestimmungsstation 
auszustellen und ihnen außerdem — man höre! — noch bares 
Geld zu geben, damit sie je nach der Länge der Reise die 
Möglichkeit erhalten, sich zu verpflegen. Begrenzt ist dieses 
weitgehende Entgegenkommen nur dadurch, daß diese Reisen- 
den nicht mehr als 1, 2 oder 3 R. für jeden Tag der noch be- 
vorstehenden Reisedauer erhalten sollen, und zwar je nach der 
Klasse, in der sie die Reise zurücklegen. 

Das ist wirklich sehr vorsorglich ! 


— Die Zahl der Unglücksfälle auf den russischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1902. Wie durch die amtlichen Feststellungen 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten bekannt gegeben wird, 
haben sich 10291 Unglücksfälle auf den sämtlichen russischen 
Eisenbahnen zugetragen, von denen 5301 Fälle mit dem Betriebe 
im unmittelbaren Zusammenhange stehen, während 4990 Unglücks- 
fälle auf sonstige vom Betriebe unabhängige Ursachen zurück- 
zuführen sind. Unter den zuletzt genannten Unglücksfällen sind 
49 Todesfälle und 4941 nicht tödliche Verletzungen vorgekommen. 
Die übrigen 5301 Personen sind bei Unfällen, die unmittelbar 
mit dem Eisenbahnbetriebe zusammenhingen, zu Schaden ge- 
kommen, und zwar wurden 1528 Personen getötet und 3773 
nicht tödlich verletzt. Von diesen sind unverschuldet 100 ge- 
tötet und 766 verletzt worden, während 1428 Todesfälle und 3007 
Verletzungen als Folgen eigener Unvorsichtigkeit oder von 
Selbstmordversuchen eingetreten sind. Von den Reisenden sind 
121 Personen getötet, während 600 mit größeren oder geringeren 
Verletzungen davongekommen sind. 11 Reisende sind ohne ihr 
Verschulden ums Leben gekommen und 78 verletzt worden, 
während 110 Todesfälle und 522 Verletzungen die Folge eigener 
Unvorsichtigkeit oder dem Wunsche, seinem Leben ein Ende 
zu machen, gewesen sind. Demnach entfallen auf je 1000000 
der auf den russischen Bahnen beförderten Reisenden 1,01 Ge- 
tötete und 4,99 Verletzte sowie auf 1000000 Zugwerst 0,39 Ge- 
tötete bezw. 1,92 Verletzte. In zweiter Reihe kommen die im 
Berichtsjahre auf dem gesamten russischen Eisenbahnnetz ver- 
unglückten Eisenbahnbeamten und -Arbeiter in Betracht, deren 
Anzahl 2625 betrug, von denen 446 getötet und 2179 mehr oder 
weniger verletzt worden sind. Unverschuldet sind 67 Eisen- 
bahnbeamte und -Arbeiter ums Leben gekommen und 643 haben 
ebenso unverschuldet Verletzungen erhalten, während 379 Todes- 
fälle und 1536 Verletzungen als Folge von .eigener Unvorsich- 
tigkeit oder von Selbstmordversuchen eingetreten sind. Was 
endlich die Verunglückten anlangt,: die zu dem:Eisenbahnbe- 
triebe in keinerlei Beziehung standen, so sind von diesen Per- 
sonen 961 getötet und 994 verletzt worden. Dabei sind ohne 
ihr Verschulden 22 getötet-und 45 verletzt worden, die übrigen 
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939 Tötungen ind: 949 Verletzungen rührten- von-Unvorsichtig- 
keit oder Selbstmordversuchen her. or 4 MER: 

Teilt man die Gesamtzahlen nach Bahngebieten,auf denen 
sich die Unglücksfälle zutrugen, so ergibt sich, daß auf de 
Staatsbahnen in Europa entfallen 3617 Verunglückte (996 Tote 
und 2621 Verletzte), auf die normalspurigen Privatbahnen 1215 
Verunglückte (408 Tote und 805 Verletzte) und auf die asiati- 
schen Staatsbahnen 412 Verunglückte (109 Tote und 303 Ver- 
letzte). Zieht man die Anzahl der auf diesen Bahnen im Jahre 
1902 beförderten Reisenden in Betracht, so ergibt sich, daß von 
je 1000000 Reisenden auf den asiatischen ana anen 7,90, 4 
auf den europäischen 6,27 und auf den Privatbahnen 5,99 ver- 
unglückten. . RE " i 

Am ungünstigsten steht mit Rücksicht auf die bei Rei- 
senden vorgekommenen Unglücksfälle die Kursk - Charkow- 
Ssewastopoler Staatsbahn da, denn auf je 1000000 Reisende 
sind 11,68 Verunglückte — darunter 2,15 Tote und 9,53 Verletzte 
— zu verzeichnen, während auf der Lodzer Fabrikbahn nur 
0,89 Verunglückte auf 1000000 Reisende gekommen sind. 

Vergleicht man die hier für 1902 gefundenen Zahlen z. B. 
mit denen aus dem Jahre 1882, so findet man, daß in letzterem 
Jahre auf 1000000 Reisende 1,72 Getötete und 3,31 Verletzte 
und auf 1000000 Zugwerste 0,66 Getötete und 1,27 Verletzte 
kommen. Es sind also 1902 auf 1000000 Reisende 0,71 Reisende 
weniger getötet, aber 1,68 Reisende mehr verletzt worden. 
Ebenso auf 1000000 Zugwerst 0,27 weniger getötet, dagegen 
aber 0,65 Reisende mehr verletzt worden. Danach haben die 
Unfälle mit schwerem tödlichen Ausgange zweifellos abge- 
nommen, aber die Unfälle überhaupt haben nicht unerheblich 
zugenommen. Das Reisen in Rußland hat danach ohne Zweifel 
ganz erhebliche Gefahren im Gefolge, die größer sind, als auf 
den meisten westeuropäischen Bahnen. £ } 

Verfolgt man die einzelnen Jahre seit 1882, so findet man 
bald, daß namentlich seit Eröffnung der asiatischen Bahnen die 
Zahlen sehr erheblich gewachsen sind. Das mag wohl zum Teil 
mit dem unfertigen Zustande, in dem der Betrieb zeitweilig 
eröffnet worden ist, zusammenhängen. Immerhin finden trotz 
der geringen Fahrgeschwindigkeit, mit der die Züge in Ruß- 
land zum weitaus größten Teile fortbewegt werden, verhältnis- 
mäßig sehr viele Unglücksfälle statt. 

Worin das seinen Grund haben mag, läßt sich kurzerhand 
schwer sagen, aber sicher spielt dabei die Unzuverlässigkeit 
des unteren Personals keine ganz unerhebliche Rolle. Das ist 
für die russischen Eisenbahnverwaltungen aber gerade das 
Böseste, weil die Unzuverlässigkeit zum Teil im Charakter des 
Volkes begründet ist, zum anderen Teile in mangelnder Er- 
ziehung seinen Grund hat. Man hat das Volk nicht an die Be- 
obachtung und die genaue Erfüllung verhältnismäßig gering- 
fügiger Aufgaben gewöhnt, vielleicht auch nicht gewöhnen 
können, weil das eben nicht- der Eigenart des Volkes entspricht. 
Die Folgen kommen beim Eisenbahnbetriebe dann in Form von 
Unfällen zur Erscheinung. Es wird auch aller Voraussicht nach 
der Verwaltung schwer fallen, gerade in dieser Beziehung * 
Wandel zu schaffen, weil sich das auf dem Wege von Erlassen 
nicht erreichen Jäßt. 


Fremde Weltteile. 


— Raubüberfall auf einen Postzug. Auf den Postzug, 
der am 4./17. Juni aus Rostow in Wladikawkas eintreffen mußte, 
ist mit geradezu unglaublicher Dreistigkeit ein bewaffneter An- 
griff ausgeführt worden. Nur 11 Werst vor Wladikawkas hatten 
die Räuber die Schienen auf einer kurzen Strecke entfernt. 
Der Zug entgleiste, die Lokomotive bohrte sich in den Bahn- 
damm und fiel auf die Seite. Darauf begannen die Räuber auf 
die den Zug begleitende Schutzmannschaft zu schießen und 
versuchten, sich des Postwagens zu bemächtigen. Es wurde 
ein regelrechtes Gefecht geliefert. In diesem wurde einer der 
Räuber verwundet, außerdem aber die Nutzlosigkeit des An- 
griffes bei der Besetzung des Zuges durch eine starke Schutz- 
mannschaft bald erkannt, so daß die Räuber in der Flucht ihr 
Heil suchten. Da sie beritten waren, gelang es ihnen auch, 
nach diesem erfolglosen Kampf zu entkommen; den Verwun- 
deten nahmen sie mit. Man soll den Räubern, die zur ein- 
geborenen Bevölkerung gehören, auf die Spur gekommen sein. 

Ob das nur zur Beruhigung des reisenden Publikums 
hinzugefügt ist oder ob in diesem Falle tatsächlich die Räuber 
erkannt worden sind, bleibt abzuwarten. Bisher haben die 
Räuber im Kaukasus es allerdings verstanden, in den aller- 
meisten Fällen sich der strafenden Gerechtigkeit zu ent- 
ziehen. Ein Fortschritt läßt sich in dem vorliegenden Falle 
allerdings mit Befriedigung feststellen, daß nämlich die Schutz= 
mannschaft, die seit längerer Zeit die Züge und namentlich die 
Personenzüge im Kaukasus begleitet, mit Erfolg Widerstand 
geleistet und sogar einen Sieg errungen hat. Bei der Dreistig- 
keit, mit der die Banden ihre Angriffe ausführen, ist es immer- 
hin eine Leistung, die Oberhand zu behalten. ©. 2. zı.2 
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Sibirien sind, wie der Berliner Handelskammer mitgeteilt wird, 

seit einiger Zeit folgende Bestimmungen maßgebend: 1. 

u“ B4er nach sibirischen Stationen und nach den Stationen Irkutsk, 
i 


 merziellen Dienstes 


waren, mit Ausnahme einer kurzen Strecke, 
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erhält die Gesellschaft das Vorzugsrecht für die Konzession von 
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- — Transporte nach Sibirien. Für: den Verkehr nach 


Eil- 


chailewo und Baikal der Transbaikalbahn werden von den 
russischen Bahnen unbeschränkt angenommen und befördert. 
2. Lebende Tiere, schnell verderbliche Güter, Lebensmittel, 
Stückgutsendungen bis 75 Pud (= 1229 kg), feuergefährliche und 
fäulnisfähige Güter werden nach Stationen der Sibirischen 
Bahnen nur bis Krasnojarsk einschließlich ebenfalls ohne wei- 
teres angenommen und befördert. 3. Sendungen der unter 
Ziffer 2 genannten Art nach sibirischen Stationen jenseits Kras- 
nojarsk, ferner nach Stationen Irkutsk, Michailewo und Baikal 
der Transbaikalbahn werden mit Abwarten der Reihenfolge auf 
Lager genommen und aus diesem Lager nach Eintritt der 
Reihenfolge auf entsprechende Verfügung des kommerziellen 
Dienstes der betreffenden russischen Grenzbahn weiter befördert. 
4. Alle übrigen Frachtgutsendungen nach allen ‘Stationen der 
Sibirischen Bahnen und nach den Stationen Irkutsk, Michailewo 
und Baikal der Transbaikalbahn werden 
Reihenfolge auf Lager genommen und aus diesem Lager nach 
Eintritt der Reihenfolge auf bezügliche Verfügung des kom- 
der betreffenden russischen Grenzbahn 
weiter befördert. 


2 — Baufortschritte der Usambarabahn. Hierüber teilt 
die Deutsche Kolonialgesellschaft folgendes mit: Ende April 
die Erd- und 
Böschungsarbeiten bis Kilometer 16,4 vollständig fertiggestellt. 
In der zu Anfang April ziemlich heftig einsetzenden Regenzeit 
haben die Erd- und Mauerarbeiten erwähnenswerte Schäden 
nicht erlitten. Die Erfahrungen dieser Regenzeit hat man be- 
nutzt, um die Vorflut-, Grabenanlagen usw. zu verbessern. Die 
Böschungen wurden mit Bermudagras bepflanzt. Die große 
eiserne Panganibrücke ist betriebsfähig. Sie ruht auf zwei ge- 
mauerten Unterpfeilern, an die sich nach beiden Seiten hin der 
Eisenbahndamm anschließt, und. überspannt in Gestalt eines 
kastenförmigen Eisenbaues den Fluß in einer Weite von 40 m. 


_ Die Schienen lagern nicht mehr auf hölzernen Querschwellen, 
sondern mit zwischengelegten Filzplatten auf den eisernen 


Längsträgern. Schienen, Schwellen und Kleineisenzeug sind 
für 24 km Länge vorhanden. Außerdem stehen rund 25000 cbm 
Schotter bereit, etwa zwei Drittel des Gesamtbedarfs. ' Die 
Arbeiterverhältnisse sind jetzt als vollkommen normal zu be- 


- zeichnen. 


— Ostafrikanische Eisenbahn. Die Gesellschaft hat jetzt 
vom deutschen Reichskanzler die Bau- und Betriebskonzession 
für die Bahn von Dar-es-Salaam nach Mrogoro erhalten. Die 
Konzession ist auf 99 Jahre erteilt. Die Wahl des ersten 
Direktors und des Betriebsleiters bedarf der Bestätigung des 
Die Spurweite soll 1,0668 m betragen. Auch 


Zweigbahnen, die von der Mrogorobahn ausgehen und dem 
öffentlichen Verkehr dienen. 


— Verkehrswesen im Kongostaat. Einem Aufsatz der 
D. Kolon.-Ztg. hierüber entnehmen wir folgenden bemerkens- 
werten Satz: „Die Kongo-Eisenbahngesellschaft, deren Bahn 
einer der längsten und einträglichsten Schienenwege in Afrika 
ist, hat sich zuerst infolge der vielen Schwierigkeiten des Bahn- 
baues, die alle Kostenanschläge über den Haufen warfen, mehr- 
fach in einer schwierigen Lage befunden. Oberst Thys, ihr 
rühriger Direktor, suchte eine Zeitlang vergeblich Kapital für 
die Fortführung des Unternehmens. In seiner Bedrängnis reiste 


er nach Berlin und wandte sich an den verstorbenen Bankier 


Bleichröder. Nach kurzer Unterhandlung erreichte er seinen 
Zweck. Wir benutzen diese Gelegenheit, um die Führer des 
deutschen Kapitals daran zu erinnern, daß sie es waren, die ein 
fremdes Unternehmen gerettet haben. Mögen sie auch bereit 
sein, den deutschen Schutzgebieten mehr als bisher Hilfe zu 
leisten. Es war zu derselben Zeit, als man Konzessionen in 
deutschen Schutzgebieten an englische Gesellschaften vergeben 
mußte, weil kein Kapitel für deutsche Unternehmungen in 
deutschen Schutzgebieten zu haben war. Gegenwärtig ver- 


sagen die deutschen Banken den letzteren ihre Unterstützung 


nicht mehr, wie ja auch der Seniorchef des bekannten Bank- 
hauses Mendelssohn & Cie jüngst im preußischen Herrenhause 
anführte; allein das Hindernis liegt diesmal beim Reichstag, der 
durch seine bureaukratischen, von keiner Sachkenntnis ge- 


 stützten Bedenken und Einwände unsere großen staatlichen 


Unternehmungen in den Kolonien jahrelang hintanhält, wenn 
das Kapital einmal bereit ist.“ 


 — — Eisenbahnunglück bei Midvale. (Vereinigte Staaten 
von Amerika). Über ein schweres Eisenbahnunglück wird aus 
Newyork, 10. d. M., gemeldet: Ein Personenzug und ein Zug mit 
ngsreisenden sind heute bei Midvale (Station der Erie- 
Eisenbahngesellschaft) aufeinandergefahren. 17 Personen sind 


mit Abwarten der. 


Allgemeines. 


Versuche mit einer sogen. gleislosen Bahn nach der 
Bauart von Schiemann. Über solche berichtet die „Elektrotech- 
nische Zeitschrift“. ‚Der für die Elektrische Kraftwagenbetriebs- 
Gesellschaft für das Veischedetal in Bielstein gebaute Güterzug, 
mit dem die Versuchsfahrten angestellt wurden, besteht aus 
einer Lokomotive, zwei offenen und einem geschlossenen An- 
hängewagen. Die Lokomotive erhält Strom von einer zwei- 
poligen Oberleitung mit einer Spannung von 500 Volt mittels 
Ruten, die an ihrem Ende die Stromabnehmer tragen. Die 
elektrische Kraft wirkt auf zwei normale Straßenbahnmotoren von 
je 25 bis 40 PS Leistung. Die Motoren haben Kugellager und 
sind durch federnde Kupplungen mit Grisson-Getrieben ver- 
bunden, die in öldichten Schutzkasten ebenfalls unter Verwen- 
dung von Kugellagern eingekapselt sind. Die Getriebe sitzen 
fest auf den Achsen und sind durch Mitnehmerkupplungen so 
mit den Antriebrädern verbunden, daß die Möglichkeit gegeben 
wird, sämtliche vier Räder anzutreiben. Durch Ausnutzung des 
ganzen Reibungsgewichtes wird eine große Zugkraft erreicht. 
Der Zugwagen besitzt zwei Drehgestelle, die in exzentrischen 
Drehpunkten gehalten und so gelenkt sind, daß sie sich immer 
gleichmäßig radial einstellen. Auf diese Weise ist es möglich, 
sehr kleine Kurven zu befahren und ebensogut Vor- wie Rück- 
wärtsbewegungen auszuführen. Der Führer behält für beide 
Fahrrichtungen seinen Standort bei; er braucht, um die Strecke 
übersehen zu können, nur den Kopf nach der einen oder 
anderen Richtung zu bewegen. Während er mit der einen 
Hand die Lenkung bedient, kann er mit der anderen die Schal- 
tungen der Elektromotoren vornehmen. 

Großes Interesse hat bei der Vorführung das genaue Spur- 
halten der einzelnen Anhängewagen erweckt. Diese haben 
zwei einachsige Drehgestelle, die sich bei Krümmungen immer 
parallel einstellen. Das vordere Drehgestell wird mit dem 
Rahmen des vorauffahrenden Wagens durch eine sinnreiche 
Kupplung verbunden. Auf Grund genau berechneter Längen- 
verhältnisse ist genaues Spurhalten der einzelnen Wagen ge- 
sichert, selbst bei kleinsten Kurven, ganz gleichgültig, ob nur 
drei oder auch mehr Wagen angehängt werden. Gerade diese 
Einrichtung gibt dem gleislosen Güterverkehr die Möglichkeit, 
den übrigen Teil der Straße für den sonstigen Fuhrwerksverkehr 
frei zu halten und größere Transporte mit einem Zuge zu 
befördern. 

Für die Bremsung der Anhängewagen ist eine Neuerung 
zur Anwendung gekommen. Die Übertragung der Bremskraft 
geschieht hier durch sogenannte Bowdenseile, die auf Zug- 
bremsen wirken. Während der Probefahrten wurde im Gefälle 
ein Anhängewagen so gebremst, daß die Räder feststanden und 
mit den Reifen auf dem Erdboden zum Schleifen kamen. Durch 
Verwendung dieser Bowdenseile sind Hebel und sonstige 
Teile vermieden, welche ein Klappern bei der Fahrt verursachen 
könnten. 

Die Tragfähigkeit, der Anhängewagen beträgt 5500 kg, 
während der Zugwagen bei einem Eigengewicht von 6000 kg 
noch mit 2000 kg beladen werden kann und imstande ist, vier 
beladene Güteranhängewagen auf wagerechter Straße mit einer 
Geschwindigkeit von 6 km in der Stunde zu bewegen. Beim 
Wechseln der Fahrrichtung wurde der Zugwagen abgekuppelt, 
fuhr an den drei Anhängewagen vorbei und setzte sich an die 
andere Seite des Zuges. Um die Spurhaltung auch für die 
andere Richtung sicherzustellen, wurde zwischen den einzelnen 
Wagen eine Verschiebung der Kupplungen vorgenommen, ohne 
die Anhängewagen selbst verschieben zu müssen. Diese Um- 
kupplung nahm nur ganz kurze Zeit in Anspruch, so daß die 
Fahrt in der anderen Richtung ohne Aufenthalt erfolgen konnte. 

Auch zwischen Langenfeld bei Düsseldorf und Monheim 
im Kreise Solingen ist eine solche elektrische Zugverbindung kürz- 
lich in Betrieb gesetzt worden. Die Kraftwagen mit oberirdischer 
Stromzuführung sind ebenfalls nach dem Schiemannschen 
System eingerichtet. Die Ausführung ist durch den Ingenieur 
Stobrawa in Cöln erfolgt. Die Anlage ist sowohl für den Per- 
sonen- als für den Güterverkehr bestimmt. Zu letzterem Zweck 
dient eine elektrische Güterlokomotive, welche zwei bis drei 
Anhängewagen zu ziehen vermag. Der Personenomnibus wird 
die 4,5 km lange Strecke zwischen Langenfeld und Monheim 
in etwa 16 Minuten zurücklegen. Der Fahrpreis beträgt 3 2. 
Der zum Betriebe erforderliche Gleichstrom wird von dem 
Bergischen Elektrizitätswerk in Solingen geliefert. 
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Bücherschau. 


— Das Mittelmeer und seine Küstenstädte. Zweite Auf- 
la®e 1904. Mit 18 Karten und 42 Plänen und Grundrissen. 
(Meyers Reisebücher.) In Leinwand gebunden 6. Verlag des 
Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 

Dieses erst vor zwei Jahren neu herausgegebene Reise- 
buch liegt nun schon in 2. Auflage vor, ein sehr erfreuliches 
Zeichen sowohl für die Trefflichkeit des Gebotenen als für die 


immer größere Ausdehnung des Reisebedürfnisses und der 
Reisemöglichkeiten. Auf herrlichen Schiffen zieht es die 


Deutschen in immer größerer Zahl über das eigene Land und 
seine nächsten Nachbarländer hinaus nach den von einer süd- 
liceheren Sonne beschienenen heiteren Gestaden des Mittel- 
meeres. Sehr bezeichnend für die Zunahme des Reiseverkehrs 
dorthin ist die Angabe des Vorworts, daß die 2. Auflage infolge 
der vermehrten Fahrten der deutschen Levantelinie und der 
neuen Sonderfahrten des Norddeutschen Lloyd durch die Auf- 
nahme der neuen Kapitel: Porto, Madeira, Kanarische Inseln 
(Teneriffa, Gran Canarıa usw.), Tanger, Malaya (Granada), Barce- 
lona, Korsika und Rhodus wesentlich erweitert worden sei. Da- 
durch und durch die damit in Verbindung stehende Vermehrung 
der beigegebenen vortrefflichen Karten ist das Reisebuch auf der 
Höhe des jetzigen Standes unserer touristischen Kenntnisse von 
jenen Ländern geblieben. In der Tat ein musterhaftes Buch, 
das sich selbst für den gut liest, der die herrlichen Mittelmeer- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
9,5 km lange StreckeHerford-Kirchlengern, von welcher 
6,0 km iin Betriebe der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover 
und 3,5 km im Betriebe der Königlichen Eisenbahndirektion 
Münster stehen, sowie die an demselben Tage dem öffentlichen 
Verkehr übergebene 22,039 km lange Strecke Neumarkt i. G.- 
Suchahora der k. k. österreichischen Staatsbahnen sind den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden; ferner ist 
die voraussichtlich am 1. August d. J. zur Eröffnung gelangende 
29,33 km lange Neubaustrecke COhristianstadt-Grün- 
bergi. Schl. der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau vom 
Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke 
zu betrachten. . 

Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 1. Au- 
gust d. J. wird der an der Strecke Homberg a. Rhein-Moers 
zwischen den Haltepunkten Hochheide und Hochstraß gelegene 
Haltepunkt Scherpenberg für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen: Scherpen- 
berg-Hochheide 0,8 km und Scherpenberg-Hochstraß 0,9 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
15. Juli d.J. wird die an der Strecke Jellowa-Namslau zwischen 
den Stationen Jellowa und Murow gelegene Haltestelle 
Mainczok für den Personen- und Gepäckverkehr sowie für 
den Stückgut- und Wagenladungsgüterverkehr mit Ausnahme 
schwerwiegender Fahrzeuge und -Sprengstoffe eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Vieh bleibt auf Kleinvieh in Käfigen be- 
schränkt. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 51 — Inser.-Nr. 1701 


d. Ztg.) 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her nur für den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr 
eingerichtete Haltestelle Ravelsbach, an der Strecke Wien- 
Eger zwischen den Stationen Ziersdorf und Limberg=Maissau 
gelegen, ist am 1. Juli d. J. für den Eil- und Frachtgutverkehr 
eröffnet worden. Ausgeschlossen von der Auf- und Abgabe in 
Ravelsbach sind: a) explosive Güter; b) lebende Tiere mit 
Ausnahme von Kleinvieh und dergl., welche in Kisten, Körben 
und Steigen verpackt sowohl als Eil-, als auch als Frachtgut 
zur Auf- bezw. Abgabe gebracht werden; c) Fahrzeuge aller 
Art; d) alle Wagenladungsgüter, welche tarifmäßig durch die 
Eisenbahn auf- bezw. abzuladen sind, insofern diese Leistungen 
nicht durch die Parteien selbst besorgt werden; e) Leichen; 
f) Gegenstände von mehr als 7 m Länge. 


Bezeichnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Die an 
der: Strecke Dt.-Wette-Groß-Kunzendorf gelegene Haltestelle 


H 
reisen des Lloyd und der Levantelinie nur auf der Landkarte 
und in Gedanken mitmachen kann. Auch zur ehe ’ 
solche;Reisen ist es trefflich geeignet, da es in knapper Fo 
das dem Reisenden Wissenswerteste gewährt. Es war dies b 
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dem Riesenumfang des Gebietes und der völligen Verschiede 
heit der berührten Punkte in fast allen Dingen, die dem Reise 
den in erster Stelle wichtig sind, besonders schwierig. Man 
denke, was es heißt, ein Reiseführer zu sein von Hamburg, 
Antwerpen und Rotterdam ausgehend, gleichzeitig für Lissabo I 
Madeira, Tanger, Gibraltar, Mala a, Barcelona, Algier, Tupi 
Korsika, Marseille, Nizza, Genua, Neapel, Palermo und Sizilien, 
Malta, Triest, Fiume, Venedig, Korfu, Äthen, Alexandrien und 
Suez, Beirut, Rhodus, Smyrna, Salonik und Konstantinopel, 
Odessa und die Krim, Batum und Trapezunt! Wer zählt die 
Völker, nennt dieNamen? Selbst die Städte Sofia, Belgrad und 
Budapest sind nicht vergessen für diejenigen, die etwa den | 
Orient-Expreßzug zur Hin- oder Rückfahrt benutzen. ı 


’ 


Mitteilung der Schriftleitung. \ 


4 


Der Unterzeichnete wird in der Zeit vom 12. bis 29. d. M. 
und vom 31. d. M. bis Mitte August von hier abwesend sein; 
seine Vertretung in den Geschäften des Schriftleiters wird durch 
Herrn en Kemmann erfolgen. 

Berlin, 11. Juli 1904. v. Mühlenfels. 
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Bischofswalde erhält vom 15. August d. J. ab die Zusatz- 
bezeichnung „O./S.“. | 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 2; 


Das Güterwagenparkverzeichnis Nr 42d (Königl. Eisen: 
bahndirektion Stettin) ist neu herausgegeben worden. Das im 
Oktober 1901 ausgegebene Verzeichnis Nr 42d wird hierdurch 
aufgehoben. 


Vereins-Kilometerzeiger. & 


Zu den bestehenden Vereins-Kilometerzeigern sind an 
Nachträgen erschienen: je der II. Nachtrag zu den Kilometer- 
zeigern Nr 38 (Königl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M.) und | 
Nr 39 (Königl. Eisenbahndirektionen zu Hannover, Cassel un 
Münster), der V. Nachtrag zum Kilometerzeiger Nr 110 (Dänische 
Eisenbahnen) und der VII. Nachtrag zum Kilometerzeiger Nr 35 
(Königl. Eisenbahndirektionen zu Bromberg, Danzig und Königs 
berg i/Pr.), ferner zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern‘ 
der Nachtrag IV. Durch den zum Kilometerzeiger Nr 11 
herausgegebenen Nachtrag V wird der im November 1903 aus- 
gegebene Nachtrag IV zu diesem Kilometerzeiger und durch 
den zum Kilometerzeiger Nr 35 herausgegebenen Nachtrag VD 
der im Januar 1900 ausgegebene Kilometerzeiger Nr 21 ur 
burg-Mlawkaer Eisenbahn), der im November 1900 ausgegebent 
Kilometerzeiger Nr 28 (Ostpreußische Südbahn) und der im Sep 
tember 1902 ausgegebene Kilometerzeiger Nr 46 (Stargard 
Cüstriner Eisenbahn) aufgehoben. er h 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: Er: 


Nr 1282 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 79 des Ausschusses 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs — Goslar, den 13./l 
Juni 1904 — (abgesandt am 7. Juli 1904). (Die nächste Sitzung; 
soll am 12. April 1905 in Triest stattfinden.) ‘73 


Nr I 283 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend die Tagesordnung der diesjährigen Vereins 
versammlung (abgesandt am 5. Juli d. J.). ’E 

Nr II 499 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal= 
tungen, betreffend Sammlung von Vereins-Güterwagenparkvei 
zeichnissen (abgesandt am 9. Juli d. J.). \ 

Nr II 551 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwa 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigen? 
(abgesandt am 9. Juli d. J.). 1 

Nr VI 61 vom 19. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwäl 
tungen, betreffend Abonnementskosten für die Zeitung 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das U. H 
jahr 1904 (abgesandt am 25. Juni d. J. an diejenigen Verv 
tungen, welche zahlpflichtige Exemplare der Vereinszeitung De 
zogen haben). a 


XLIV. Jahrgang 
‘18. Juli 1904. 


1. Berichtigungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilU, Heft1vom 1. Juni 1904. 
Druckfehlerberichtigung. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der im 
' obengenannten Tarifhefte Seite 273 ent- 
|  haltene Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
' Nr 9A/a (Bier) Pilsen - Breslau O.S.B. 

' von 221 auf 271 „3 berichtigt. 
Breslau, den 9. Juli 1904. 

| Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


a 


(1782) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August d. J. wird der an der 

Nebenbahnstrecke Lollar - Wetzlar zwi- 
‘| schen den Stationen Kinzenbach und 
Dorlar gelegene Haltepunkt Atzbach 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Reisegepäck wird dortselbst nur zur 
Nachbehandlung angenommen und ist 
vom Reisenden in den Packwagen zu 
verbringen. 

Die Abtertigung von Reisegepäck nach 
Atzbach kann erfolgen. Dasselbe ist je- 
doch sogleich nach Ankuntt des Zuges 
am Packwagen in Empfang zu nehmen. 

Frankfurt a/M., den 7. Juli 1904.- (1783) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Mathias Stinnes 
für den Wagenladungsverkehr der 
Anschlußwerke. 

Am 15. d. M. wird die zwischen den 
Stationen Horst i. Westf. und Osterfeld 
Süd angelegte Haltestelle Mathias Stinnes 
unseres Bezirks für den Wagenladungs- 
güterverkehr der angeschlossenen Werke 
\, mit Ausnahme von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen eröffnet. 

Mit demselben Tage treten die im 
Staatsbahn - Gruppentarif II, in den 
Gruppenwechseltärifen I/II, I/II und 
Hl/IV, im rheinisch - niederdeutschen 
Gutertarife, im Kohlenausnahmetarife 
nach den Rheinhäfen bei Duisburg usw., 
im rheinisch-niederdeutschen und rhei- 
nisch - westfälisch -oldenburgischen Koh- 
lentarife enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze für Mathias Stinnes in Kratt. 
. Kohlen- usw. Sendungen von Mathias 
Stinnes nach preußisch-hessischen Staats- 
bahnstationen werden bis auf weiteres 
zu den Frachtsätzen des Rohstofftarifs 
abgefertigt. 

Essen, den 7. Juli 1904. (1784) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


TEA LEE rn 2 A ET TEE SET 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gütertarif Teil II der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen (Tarifhefte IIC, 
IF, I1J und IIK). 
 Staatsbahn-Tiertarif und Privatbahn- 
Staatsbahn-Tiertarif. 

Am 11. Juli d. J. wird die an der Neu- 
baustrecke Forst-Guben gelegene Halte- 
stelle Griessen (Regbz. Frank- 
furt a/O.), die gegenwärtig nur dem 
Personen-, Gepäck- und Expreßgutver- 
| Kehr dient, auch für den Eilgut-, Fracht- 
' gut- und Wagenladungsverkehr eröffnet. 
| Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, Fahrzeugen, zu deren Ver- und 
Entladung eine Kopframpe erforderlich 
ist, lebenden Tieren und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 


— 89 — 


Nähere Auskunft über die’Höhe "der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a/Saale, den 6. Juli 1904. (1785) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Juli 1904 wird der an der Strecke 
Insterburg-Lyck zwischen Birkenwalde 
und Kioewen gelegene Personenhalte- 
punkt Chelchen für den Eil- und 
Stückgutverkehr im Einzelgewicht bis 
höchstens 250 kg eröffnet. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., den 5. Juli 1904. (1786) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 
Saarbrücken-pfälzischer Güterverkehr. 

Am 1. Juli d. J. ist die Station Sulz- 
bach Grube des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken, welche bisher 
der Abfertigung von Kohlensendungen 
und Wagenladungen diente, für die Äb- 
fertigung aller von der Bergbehörde auf- 
gegebenen oder an sie gerichteten Wagen- 
ladungen eröffnet und gleichzeitig in den 
Gütertarif für obengenannten Verkehr 
einbezogen worden. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen bleibt ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. (1787) 

St. Johann-Saarbrücken, 5. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-pfälzischer Güterverkehr. 
Am 1. Juli d. J. ist die an der Strecke 
Wemmetsweiler - Nonnweiler zwischen 
den Stationen Bettingen (Rheinpr.) und 
Limbach (Rheinpr.) gelegene Haltestelle 
Michelbach (Rheinpr.) des Direk- 
tionsbezirks St. Johann = Saarbrücken, 
welche bisher nur der Abfertigung von 
Eil- und Frachtgut in Wagenladungen 
diente, auch für den Stückgutverkehr 
eröffnet worden. 
Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen bleibt ausgeschlossen. (1788) 
St. Johann = Saarbrücken, 5. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Güterverkehr. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorfund Passau 
Donaulände tr. 

TeillH, Heft i vom 15. Juni 1904. 

Mit Wirksamkeit vom 20. Juli 1. J. wird 
die Station Lingolsheim der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen in den Aus- 
nahmetarif Nr 2 (Eichenholzextrakt) mit 
folgenden Frachtsätzen bezw. Entfernun- 
gen einbezogen: 

Nach 


: ; Pfennig 
Lingolsheim kmwerrt > 
Yan für 100 kg 
Regensburg Donau- 
lände tr... ur. Br 216 
Deggendorf Donau- 
änderte mente. . BI 246 
PassauDonaulände tr. 562 254 
München, den 8. Juli 1904. (1789) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen, 


Am1. August 1904 trittim sächsisch- 
österreichisch- ungarischen 
Verbande, Verkehr mit Ungarn, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


der Nachtrag III zum Tarifheft 6 in Kraft. 
Soweit durch den Nachtrag Frachter- 
höhungen oder Verkehrsbeschränkungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis 1. September 1904 in Gel- 
tung. Abdrücke des Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise von 
0,15 4. = 0,18Kr. für das Stück erhältlich. 
Dresden, den 12. Juli 1904. (1790) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teilll,Heft3A vom 
1. Januar. 1899. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wird 
das bei dem Artikel „Hefe“ in Abteilung I 
des A.-T. Nr1 festgesetzte Höchstgewicht 
von 50 kg auf „75 kg“ erhöht. 

München, den 7. Juli 1604. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1791) 


Österreichisch-ungar.-bayer. Eisenbahn- 
verband. 
GütertarifTeillIl, Heft3B vom 
1. Juli 1904. 

Ab 1. August 1. J. wird die Station 
Fichtelberg in den Ausnahmetarif Nr 57 a 
(Ton) Abteilung I einbezogen. 

Munchen, den 7. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1792) 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Heft 2. 
Mit dem 1. August l.J. werden die Sta- 

tionen Burghaun, Oarlshafen, Eving, Ge- 
seke, Haspe-Heubing, Hedemünden, 
Hörde-Hacheney, Kevelaer, Leichlingen, 
Warstein, Westig und Ziegenhain in den 
Anhang vom 1.November 1903 einbezogen. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist bei den Verbandsverwaltungen zu er- 
fahren, 
Breslau, den 8. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1793) 


Magdeburg-Halle-bayerischer Güter- 

verkehr. 

1. Der Ausnahmetarif 9 S für Schiffs- 
baueisen findet vom 1. August d. J. ab 
auch auf solche Sendungen Anwendung, 
welche durch mehrere Werften in Wagen- 
ladungen gemeinschaftlich bezogen wer- 
den. 

2. Für Rohbzuckersendungen zur Aus- 
fuhr, für welche die nach dem Ausnahme- 
tarif 14 bisher gewährte 18 monatige Aus- 
fuhrfrist in der Zeit bis zum 31. August 
d. J. abläuft, wird diese Frist um weitere 
6 Monate, mithin auf 24 Monate, ver- 
längert. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 7. Juli 1904. (1794) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehrmit Norddeutschland. 

Am 20. Juli 1904 erscheinen zum Tarif- 
heft 1 ein Nachtrag I und zum Tarif- 
heft 2 ein Berichtigungsblatt. Durch, 
den Nachtrag I werden einige neue 
Stationen in den Tarif einbezogen 5; 
ferner enthält er neue Ausnahmetarife 
Nr 55 I für präparierte, schwefelsa’agr 


‚Nr -54 


Tonerde und Nr3l für Wasserglas sowie 


an Stelle der ‚bisherigen wesentlich er-.. 


mäßigte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr 42 für Baumwollenwaren und Garne 
und zum Teil schon veröffentlichte Be- 
richtigungen und Ergänzungen. 
“ Der: Nachtrag I ist zum Preise von 
10 „, das Berichtigungsblatt kostenfrei 
durch die beteiligten Abfertigungsstellen, 
die Verbandsverwaltungen und das 


Auskunftsbureau in Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 
Breslau, den 10. Juli 1904. (1795) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
° namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 20. Juli d. J. tritt im Tarifheft 1 
ein neuer Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
Nr 23 A (Borke, Rinde, rohe, nicht zer- 
kleinert oder nicht gemahlen) von Lobo- 
sitz St.E.G. nach Brandenburg K.E.D.M. 
in Höhe von 97:,| für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 9. Juli 1904. (1796) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 16. Juli d. J. werden 
nachstehende Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5b für Steine des Spezialtarifs III 
eingeführt: 

Zwischen Amorbach 

und Dessau . 
zwischen Miltenberg 
und Dessau ii. .. :1,09,5 J eh 

Magdeburg, den 9. Juli 1904. (1797) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Am 3./16. August alten/neuen Stils 1904 
tritt an Stelle des deutsch - russischen 
Ausnahmetarifs 7b für Getreide usw. 
über Alexandrowo und Sosnowice vom 
20. Dezember 1899 alten/l. Januar 1900 
neuen Stils nebst Nachtrag I in Kraft: 
Gütertarif Teil V, Abteilung A, 
enthaltend Ausnahmetarif 7 für Getreide 
usw. im Verkehr 
Deutschland und den Niederlanden über 
Alexandrowo und über Sosnowice. 

Der neue Tarif enthält gegenüber dem 
zur Aufhebung kommenden Tarife neben 
geringen Frachtermäßigungen auch 
Frachterhöhungen. 

Druckstücke des neuen Tarifs sind 
durch Vermittlung der beteiligten Ver- 
bandsstationen zum Preise von 0,85 #M. 
für das Stück erhältlich. 

Bromberg, den 30. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1798) 


Gruppentarif IV (südwestliches Gebiet). 
Im Gruppentarif IV treten verschiedene 
Änderungen und Berichtigungen des 
Tarifs, insbesondere des Kilometerzeigers, 
in Kraft. Auskunft erteilen die betei- 
ligten Dienststellen. 
Cöln, den 6. Juli 1904. (1799) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. werden 
direkte Tarifsätze zwischen den Sta- 
tionen Skalmierzyce und Gollub einer- 
seits und den Stationen der Nieder- 
lausitzer Eisenbahn anderseits eingeführt. 


von Rußland nach - 


Ferner wird mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. die ‚Station Gröbers als Versand- 


station für -Braunkohlen usw. in den 
Ausnahmetarif 6 einbezogen. Näheres 


bei den beteiligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 7. Juli 1904. (1800) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Österreichischer Grenzverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 tritt 
ein Nachtrag II zu dem ab 1. Januar 1903 
in Kraft befindlichen Tarife Teil II für 
die Beförderung von Eil- und Fracht- 
gütern im österreichischen Grenzverkehre 
in Kraft. 

Derselbe enthält ein neues alpha- 


betisches Verzeichnis der Ausnähmetarife, 


Ergänzung der Bestimmungen, Ergän- 
zungen, Änderungen und Berichtigungen 
der Stationstarife sowie Ergänzungen 
des Kilometerzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
demnächst bei den beteiligten Verwal- 
tungen zu beziehen sein. 

Wien, am 7. Juli 1904. (1801) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Einbeziehung der Station 
Achernin den Ausn.-Tarif Nr 17. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1904 ‘oder bis zur Einführung im Tarif- 
wege, ist die Station Achern der Großh. 
badischen Staatseisenbahnen in den Aus- 
nahmetarif Nr 17 (Glas und Glaswaren) 
auf Seite 159 des Verbandstarifs vom 
1. März 1904 mit nachstehenden Teil- 
frachtsätzen b) nachzutragen: 


-. A—0 
nach dem S2$#8 
Sehnitt- |80 23% | 
punkte |SESs<8 ° i K 
von 0. tn 
ER Centimes für 100kg 
| I: ai 
1394 | 915 | 657 


I 
| I 1343 | 934 | 630 
Achern . III 1305 | 894 | 612 
| IV 1242 | 837 | 586 
V 1219 | 810 | 575 
Wien, am 7. Juli 1904. (1802) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäckverkehr der 
preußischen Staatsbahnen mit schlesi- 

schen und posenschen Privatbahnen. 

Am 1. August 1904 tritt ein Nachtrag I 
zum Personen- und Gepäcktarif Teil II 
für obigen Verkehr in Kraft. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind gemäß 
den Vorschriften unter I3 genehmigt 
worden. 

‘ Durch den Nachtrag wird unter an- 
derem direkte Personen- und Gepäck- 
abfertigung zwischen einigen Stationen 
der preußischen Staatsbahnen und der 
Station Katscher der Kleinbahn Groß- 
Peterwitz-Katscher eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilt auf Befragen 
unser Verkehrsbureau. 

Abzüge des Nachtrags können zum 
Preise von 0,55 M. durch die Stations- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher hisenbahnyerwaltungen. — Verla 
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reslau, den 8. Juli 1904.! (1803) 
Königliche Eisenbahndirektion, & 
zugleich namens der mitbeteiligten Ver- 
waltungen. . 


Am 1. September d. J. werden in. 
mehreren Stationsverbindungen im Staats- 
bahn-Personenverkehr die bestehenden 
Arbeiterfahrkarten wegen unge- 
nügender Benutzung an ereicn, il 

Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
zu erfahren. | 

Essen, den 10. Juli 1904. (1804) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


‚Die „Lieferung von 2800 cbm 
Pflastersteinen der IV. Klasse 
und 400 lfd. m Bordsteinen soll 
im Wege öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Binıa 

Angebote sind bis zum 25. Juli 
1904, vormittags 11% Uhr, ver- 
siegelt, postfrei und mit entsprechender 
Aufschritt versehen an die Adresse .der. 
Eisenbahn - Betriebsinspektion 2, Berlin 
NW,., Invalidenstr. 51, Zimmer 57, einzu- 
reichen. 

Angebothefte sind ebendaselbst einzu- 
sehen bezw. im Zimmer 10 gegen bestell- 
geldfreie Einsendung von 0,30 #.in bar 
(nicht in Briefmarken) zu beziehen. 

Berlin, den 7. Juli 1904. 

Der Vorstand 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2. 


(1805). 


Die Lieferung von 750 Stück Laternen 
für Lichtpatronenbeleuchtung soll ver- 
dungen werden. Die Bedingungen und 
das zum Angebote zu benutzende For- 
mular können in unserem Rechnungs- 
bureau eingesehen, auch von ihm gegen 
portofreie Einsendung von 50 a bezog er 
werden. Die an uns einzusendenden 
Angebote werden in dem am 

30.d.M., vormittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude— Knochenhauer- 
ufer Nr 1 — stattfindenden Termine er- 
öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
12. August d. J. (1806) 

Königliche Eisenbahndirektion i 
Magdeburg. MR 


| 
“ 
) 
| 


u 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: Hr 
4000 m Plüsch, brauner, für die 

I. Wagenklasse. 1 
Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: | 
„Verdingung 30. Juli 1904° 


K % 


\ 
versehen spätestens f 
Sonnabend, den 30. Juli 1904, 
vormittags 10 Uhr, ar 
bei uns einzureichen. 4 
Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotsbogen werden auf porto- 
freie Anfrage von uns abgegeben. 
Das Musterstück liegt in unserem Ver- 
steigerungslokal auf. ’ 
Eine Zusendung des Muster- 
stückes findet nicht,statt = 
Die Zuschlagsfrist ist auf 31. August 
festgesetzt. } 
Karlsruhe, den 8. Juli 1904 (180 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 
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Übrige 
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, Umwälzung entstehen. 


' gelassen. 
‚Störungen vor sich, weil wir noch nicht die Gebarung mit dem 


Deutschland: Veröffentlichung von 
Tarifänderungen. — Zuteilung der vom 
preuß. Staate erworbenen Privatbahn- instruktion für 
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Dieser Nummer liegt Nr 20 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Erfahrungen im Motorwagenverkehre der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen. 


Aus dem Jahresbericht der Direktion der Vereinigten 
Arader und Osanäder Vizinalbahnen für 1903 sind die Außerungen 
über den im Laufe des Jahres eingeführten Motorwagenverkehr 
für die Personenbeförderung von besonderem Interesse. 


Schon im vorjährigen Berichte war darauf hingewiesen, 
welch große Hoffnungen die Verwaltung auf die Motorwagen 
setze; als Zukunftsbild war hingestellt, daß die Motorwagen in 
‚Arad, Makö und Szeged, den größeren an dieser Bahn liegenden 
Plätzen, in das Herz der Städte vordringen, den Verkehr überall 
billiger und bequemer gestalten und so die Interessen des 
Publikums mit den finanziellen Interessen vermitteln werden. 
‚Unter gleichzeitiger Herabminderung der Ausgaben würden sich 


die Einnahmen erhöhen. Heute scheinen die gehegten Hoffnungen 


keine Traumbilder mehr; das Jahr 1903 werde in der Geschichte 
des Personenverkehrs ein hochwichtiges sein, weil die vor- 
genommenen Versuchsfahrten nicht nur die Erwartungen glän- 
zend erfüllt, sondern auch gezeigt hätten, wie es möglich sei, 
mit Motorwagen einen neuen Personenverkehr heranzuziehen, 
der sich — wie die Direktion überzeugt ist — mit wenig Un- 
kosten abwickeln lasse. Durch die Motorwagenfahrten werde 
in den Beziehungen des Personenverkehrs eine vollständige 
Der Bericht fährt fort: „Am 15. März 1903 
wurde der erste Motorwagen im fahrplanmäßigen Betriebe ab- 
Die ersten _Fahrten gingen beim Benzinmotor mit 


in Betrieb gesetzten Motor zur Genüge kannten, keine verwend- 


' baren und geübten Motorführer hatten und der Motor selbst ver- 
' schiedene kleinere Änderungen erforderte ; 


beim de Dyon- 
Boutonschen Motor kamen auch Störungen vor, jedoch in klei- 
nerem Umfange und lediglich deswegen, weil wir keine geübten 
Motorführer hatten. Sobald unsere Motorführer erfahrener 


wurden und die erforderlichen Änderungen durchgeführt waren, 
ging der Verkehr ohne Unannehmlichkeiten und Hindernisse 
vonstatten, und es traten nicht mehr Störungen auf,als bei den 
Lokomotivzügen. Es liegt nunmehr die Erfahrung von mehr 
als einem Jahre hinter uns, und die in dieser Zeit gesammelten 
Erfahrungen bewegen uns dazu, von der Generalversammlung 
die Zustimmung zu erbitten: den Motorwagenverkehr 
aufsämtlichen gesellschaftlichen Linien-ein- 
zuführen“ 

„Wie sich der Motorwagenverkehr in dem 9} Monate um- 
fassenden Versuchs-Zeitabschnitte des Jahres 1903 gestaltet hat, 
zeigen die am Schlusse angefügten statistischen Angaben. 
Wir wollen hier nur auf einige wichtigere Ergebnisse hin- 
weisen: Von den zahlenmäßig ausgewiesenen 140000 Reisenden 
sind nahezu 100000 als neu gewonnen zu betrachten, was wir 
auf Grund der darüber aufgestellten Berechnungen behaupten 
können; in Pecska erhöhte sich die Anzahl der Reisenden 
um rund 70—80 8, in Battonya um 60—70 3. Diese zwei Sta- 
tionen bezw. Gemeinden waren beim Motorwagenverkehre am 
stärksten beteiligt.“ 

„Ein Motorfahrgast hat durchschnittlich 
43,1Heller gezahlt, während aufihn nur2l,5Heller 
Unkosten entfallen! Das sind lehrreiche Zahlen; sie be- 
weisen, daß, wenngleich die Fahrpreise im Durchschnitte um 
nahezu 40 $ herabgesetzt wurden, die Ausgaben dennoch kaum 
die Hälfte derEinnahmen überstiegen, während sonst im Personen- 
verkehr die Ausgaben die Einnahmen beinahe ganz aufzehren. 
Die Verhältnisse stellen sich aber noch günstiger ; denn die in den 
berechneten Ausgaben enthaltenen Kosten der Mitbenutzung 
fremder Strecken und die bei den Aushilfsfahrten entstandenen 
Ausgaben mit zusammen rund 8500 Kr. gehören eigentlich nicht zu 
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den Ausgaben des Motorwagenverkehrs. Erstere kamen nur in 
Arad vor und nicht bei Benutzung der eigenen Linien ; letztere 
hingegen waren nur in der ersten Zeit des Moborvorkeh® not- 
wendig und hörten später auf. Rechnen wir diese 8500 Kr. ab, 
so stellt sich das Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen 
auf 36,62%." =: < 

Die Direktion bemerkt weiter, 
des Motorwagenverkehrs von 
kosten und den Bahnunterhaltungskosten nichts einrechne; 
was auch nicht notwendig erscheine, weil von den ersteren 
auf den Motorwagenverkehr tatsächlich kaum etwas ent- 
falle und die Gleise und Anlagen nicht wegen der Motor- 
wagen, sondern wegen des großen Frachtenverkehrs in gutem 
Zustande erhalten werden müßten, während die leichten Motor- 
wagen die Unterhaltungskosten kaum beeinflussen ; so stehe es 
auch mit einem überwiegenden Teile der anderen Betriebsaus- 
gaben. (Diese Sätze sind allerdings sehr anfechtbar! Die Schriftl.) 

Der Bericht zieht nun aus den bisher gesammelten Er- 
fahrungen folgende Schlüsse: 

„Der Betriebistebenso sicher wie beiLoko- 
motivfahrten; er istvielbilliger, mit weniger 
Auslagen verbunden; eben deshalb können 
die Reisenden zu viel billigeren Fahrpreisen 
befördert werden, was eine erhebliche Steige- 
rungdesPersonenverkehrsnachsichzieht. Aus 
dieser Tatsache ergibt sich von selbst die Frage: wäre es nicht 
zweckmäßig, den Personenverkehr, insoweit dies zulässig er- 
scheint, auf die Motorwagenfahrten abzulenken, den Verkehr 
mit Lokomotivzügen aber nur insofern aufrecht zu halten, als 
der Verkehr solcher Züge aus anderweitigen Gründen eben un- 
vermeidlich ist?“ Der Bericht fährt fort: „Wirhaben uns pflicht- 
gemäß mit dieser Frage beschäftigt und treten nun auf Grund 
der gemachten Studien an die Generalversammlung mit der 
Bitte heran, zu beschließen, daß der Personenverkehr möglichst 
durch Motorwagenzüge bewirkt, mit Lokomotivzügen aber 
nach Maßgabe der Einführung des Motorwagenverkehrs einge- 
schränkt, wenn nicht ganz eingestellt werde.“ 

„Wir beabsichtigen auf allen solchen Strecken von 30—50 km 
Länge, auf denen mit Rücksicht auf die Interessen der an- 
liegenden Gemeinden die Steigerung ihres Personenverkehrs 
in Aussicht genommen werden kann, einen selbständigen Motor- 
wagenbetrieb mit je 3—6 Fahrten in jeder Richtung täglich ein- 
zuführen und zwar derart, daß am Endpunkte jeder Strecke ein 
Umsteigen auf die Motorzüge der folgenden Strecke und so das 
Reisen auf weitere Entfernungen möglich sei. Auf diesen Teil- 
strecken würden die Motorzüge mit stündlich 35 bis 45 km, da- 
her mit der Geschwindigkeit unserer heutigen Personenzüge 
fahren. Außerdem wären auf den Hauptlinien zwischen Arad- 


daß sie in die Ausgaben 


Szeged und Arad-Bräd täglich nach jeder : Richtung ein, 
allenfalls zwei Motorzüge einzulegen, welche nur auf den 
‚wichtigeren Stationen Reisende, aber nur solche der I. und 
Il. Wagenklasse aufnehmen und mit 55 bis 65 km Ge- 
schwindigkeit verkehren würden. Schließlich wären zwar 


auch die Lokomotivzüge beizubehalten, jedoch nur insoweit, 
als die Eilgüter, lebendes Gut und Nahrungsmittel, teilweise 
auch die Post mit regelmäßigen, Reisende aufnehmenden Last- 
zügen mit schnellerer Fahrt und bestimmter Fahrordnung be- 
fördert werden sollen.“ 

„Mit diesen in großen Umrissen angedeuteten Maßnahmen 
glauben wir folgendes zu erreichen: Erstens, daß die schweren 
Lokomotivzüge, welche mit größeren Geschwindigkeiten ver- 
kehren und deshalb unverhältnismäßig hohe Bahnunter- 
haltungskosten verursachen, in Zukunft langsamer gefahren 
werden, wodurch eine namhafte Verminderung der Bahnunter- 
haltungskosten entstehen wird.“ 

„Die Schnellmotorwagen greifen trotz einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 60—65 km, weil sie einen. verhältnismäßig kleinen 
Achsdruck ‘haben, insbesondere wegen ihrer 


den allgemeinen Verwaltungs- . 


Bauart auch 


bei schnellerer Fahrt den Oberbau nicht so stark an, wie 
die mit kleineren Geschwindigkeiten, aber mit großem Achsdruck 
und gekuppelten Achsen fahrenden Lokomotiven. Mit der 
Einführung des Motorwagenbetriebs erreichen wir ferner, daß 
die eigentlichen Zugförderungskosten, auch dann, wenn wir 
doppelt soviel Fahrten einschalten, wie Lokomotivzüge verkehren, 
nicht der Höhe der Kosten der Zugförderung mit der Lokomotive 
nahe kommen, im Gegenteil wesentlich darunter bleiben werden. 
Damit steht in engem Zusammenhange, daß bei Motorwagen- 
zügen die tote Last bedeutend geringer ist, als bei Personen- 
zügen mit Lokomotivbetrieb, bei denen diese einen hohen 
Prozentsatz der Zugbelastung bildet.“ 

„Zugleich können aber auch die Einnahmen gesteigert _ 
werden, obwohl die Fahrpreise um nahezu 40% billiger werden, 
da die Steigerung des Personenverkehrs nicht nur den Ausfall 
der Fahrpreise ausgleicht, sondern eine bedeutende Mehrung 
der Einnahmen verursacht.“ 

„Diejenigen Motorwagen, welche den Interessen 30-50 km 
voneinander entfernter Gemeinden dienen, gedenken wir ähn- 
lich den jetzt im Betriebe stehenden bauen zu lassen und mög- 
lichst nur für die I. und III. Wagenklasse einzurichten, während 
sie für Schnellfahrten schon bequemer sein sollen. Die Bei- 
wagen werden den Motorwagen entsprechend herzustellen sein.“ 
(Hier folgen Einzelheiten ohne allgemeineres Interesse.) 

Die Generalversammlung hat die Erhöhung des An 
lagekapitals im Wege der Begebung von 25000 Stück Stamm- 
aktien zu je 200 Kr., d. i. um 5000000 Kr. beschlossen, wovon 
600 000 Kr. zur Anschaffung von 12 Motorwagen, 4 Beiwagen und 
4 Schnellmotorwagen verwendet werden sollen. Außerdem sind 
1300000 Kr. zur Bezahlung der bereits bestellten 300 Stück 
Lastwagen erforderlich und 600000 Kr. für den Bau eines Heiz- 
hauses usw. veranschlagt; schließlich sind 2260000 Kr. für 
die Deckung der Kosten schon ausgeführter Investitionen zu 
beschaffen. 


Nachstehend eine Zusammenstellung der Ergebnisse 
des Motorzugverkehrs: 


Leistungen: km km 
Nutzkilometer mit Dampfimotorzügen . 76 246 
& „ Benzinmotorzügen . . . 15175 91 421 
Leere und Versuchsfahrten mit Dampfmotor- 
zügen . 1205 
Leere und Versuchsfahrten mit Benzinmotor- 
zügen N 972, ..1792 
: zusammen 93 198 
Aushilfs-Lokomotivfahrten bei Dampfmotor- i 
zügen ....6.062 
Aushilfs-Lokomotivfahrten bei Benzinmotor- 
zügen Re Se i 8590 14652 
Gösamtlöistune 107850 | 


Befördert wurden: 
1263 Stück Gepäck. E 

Einnahmen: Aus dem Verkehr der Reisenden 58532Kr,, 
aus besonderen Fahrten 164 Kr. und für Gepäck 235 Kr, zu 
sammen 58931 Kr.; hiervon entfallen auf 1 Reisenden a | 
schnittlich 42,1 an auf 1 Zugkm 54,6 Heller Te 


140 350 Reisende (auf Ikm 1,3) und. 1 


und Stempelabgaben abgerechnet). kr 

Ausgaben: Für den eigentlichen Motorbetrieb 20291 Kr. 
(für den Dampfmotorbetrieb 16 776 Kr., den Benzinmotorbetrieb 
3515 Kr., das ist auf 1 Zugkm 21,6 bezw, 22,3 Heller); für Aus- 
hilfsfahrten und Verschiedenes 5188 Kr., für die Mitbenutzung | 
fremder Strecken 3979 Kr. und für auberoraRHEEE ee N 


21,5 allen‘ auf 1 Zugkm 28 Heller. 

somit 51,1 $ der Einnahmen. x #1 
Ub ® rschuß: 28822 Kr.; auf 1 Reisenden 20,6 Helle E 

auf 1 Zugkm 26,6 Heller. m 
Über den Personenverkehr der Motorwagenfahrten.. vom 


1. Oktober bis Ende Dezember 1903 geben folgende Zahlen 
Auskunft: is 


XLIV. Jahrgang 
16. Juli 1904. 


es 


Nr 55 


Anzahl n 
der Reisenden Einnahmen 
Stationen ers an | u 
1903 1902 | 1902 
0 Kr. ° 
1. Arad. .. 5973 | + 2385| 8448 % 31,9 
2. Pecska . 13 372 8 79,8 10 175 44,3 
3. Battonya 12.631 678 |. 10187. | 4343 
4. Mezöhegyes . 19 324 + 14,5 13719 + 14,5 
5. Zimänd . 6475 + 33,8 1 869 + 183 
6. Ujszentanna . 21651 1130.10 501088 er 2 
7. Simänd . 2807 | + 49,0 1617 ai 8,6 
8. Kisjenö . 8495 —- 57,4 6 244 12,4 
9, Szekudvar. 57.02 — 41,9 2922 T 30,1 
Elek... 5968 . | -+ 521 3.404 50,6 
11. Kötegyhäza 12 894 + 13,6 7426 ar 
zusammen | 167855 | + 323,7 152 840 + 24,9 


Diese Zahlen sind so glänzend, daß wir auf deren 
nähere Besprechung verzichten. Es sei uns schließlich gestattet, 


‚der Hoffnung Worte zu verleihen, daß unsere Mitteilungen in 


weiten Kreisen neue Anregungen zur Beschäftigung mit der 
Frage der Einführung der Motorfahrten im Personenverkehr 
bieten werden. Mr. 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 


Indem wir den vorstehenden, von unserem ungarischen Mit- 
arbeiter uns zugehenden vielfach interessanten Bericht der Öffent- 
lichkeit übergeben, können wir doch nicht unterlassen, unsere 
Leser darauf aufmerksam zu machen, daß die aus dem Bericht 
sprechende Begeisterung für die Vorteile des Motorwagen- 
verkehrs noch nicht den Schluß zuläßt, daß ein solcher 


überall mit gleichem Vorteil und in gleichem Umfang ver- 
wendbar sei. Es handelt sich bei den Arad-Csanäder vereinigten 
Bahnen, aus deren Geschäftsbericht wir in Nr 53 die Haupt- 
ziffern veröffentlichten, um ein Unternehmen hauptsächlich ört- 
licher Natur mit nur mittlerem Verkehr. Der kilometrische Per- 
sonenverkehr erreichte im Jahre 1902 mit 78702 Personen nur 
etwa den vierten Teil des Durchschnitts der Vereinsbahnen 
(339 712 Personen), der kilometrische Güterverkehr mit 164129 t 
etwa den dritten Teil des Vereinsbahndurchschnitts (570 225 t). 
Der Sommerfahrplan der Hauptstrecken Szeged-Arad und Arad- 
Brad zeigt nur zwei Personenzüge und einen gemischten Zug 
täglich. In der Nähe von Arad sind außerdem auf erstgenannter 
Strecke zwei Motorwagenfahrten in jeder Richtung eingeschaltet. 
Ausschließlich mit solchen werden die Strecken Koväcshäza- 
Csaba und Borossebes-Menyhäza betrieben, gemischter Verkehr 
findet auf der Linie Ketegyhäza-Arad statt. Das durchzogene 
Gelände ist durchweg eben, es gehört dem ungarischen Puszta- 
gebiet an. Eine Linie mit nennenswertem Durchgangspersonen- 
verkehr ist nicht vorhanden. Wenn den Ausgaben des Motor- 
wagenverkehrs weder ein Anteil an den allgemeinen Verwal- 
tungskosten, noch ein solcher an den Bahnunterhaltungskosten 
zugerechnet wird, so liegt es auf der Hand, daß ein falsches 
rechnerisches Bild entsteht. Die obige Rechnung bedeutet nur, 
daß die durch den Motorwagenverkehr entstehenden unmittel- 
baren Mehrkosten durch die Mehreinnahme reichlich gedeckt 
werden. 

Immerhin sind die mitgeteilten Ergebnisse für die Ein- 
führung des Motorwagenverkehrs auf verkehrsschwachen Neben- 
bahnen inhohem Grade ermutigend, und der Entschluß der Arad- 
Csanäder Verwaltung, den Lokomotivbetrieb auf die leidigen 
gemischten Züge zu beschränken und reine Personenzüge 
nur mit Motorwagen zu betreiben, verdient gewiß die allgemeine 
Aufmerksamkeit. 


Ergebnisse der österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1903. 


Das Eisenbahnministerium versendet soeben den „Bericht 
über die Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung für das 
Jahr 1908°. Aus dem reichhaltigen Material der vorliegenden 
Veröffentlichung ist folgendes hervorzuheben: 


Das von der Staatseisenbahnverwaltung betriebene Bahn- 
netz, welches mit Ende des Jahres 1902 eine Betriebslänge 
von rund 11834 km umfaßte, erfuhr im Jahre 1903 einen Zu- 
wachs von 336 km oder 2,85 $- Das staatliche Betriebsnetz um- 
faßte somit am Schlusse des Jahres 1903 — ausschließlich der 
Murtal-, Mühlkreis- und Kremstalbahn sowie der süddalmatiner 
Staatsbahnen — eine Gesamtbetriebslänge von rund 12170 km. 
Hiervon entfielen 7902 km auf Bahnen im Eigentume und Be- 
triebe des Staates, 571 km auf für Rechnung des Staates be- 
triebene Privatbahnen, 38 km auf die für Rechnung der Kom- 
mission für Verkehrsanlagen in Wien betriebene Wiener Stadt- 
bahn und 3659 km auf für Rechnung der Eigentümer betriebene 
Lokalbahnen. 


Im Jahre 1903 wurden auf dem staatlichen Betriebsnetze 
von 1490410 Zügen 63601 057 Zugkm zurückgelegt, was gegen- 
über dem Jahre 1902 einer Mehrleistung von 8154 Zügen = 0,55% 
und von 2363 300 Zugkm = 3,57 $ entspricht. Nach Zuggattungen 
verteilt, haben im Berichtsjahre 33 147 Expreß- und Schnellzüge 
mit 6620410 Zugkm, 864707 Personen-, Motorwagen- und ge- 
mischte Züge mit 36233301 Zugkm und 592556 Güter- und 
Regiezüge mit 25 747 346 Zugkm verkehrt. Diese Züge haben 
eine Gesamtleistung von 15841 Millionen Rohtonnenkilometer 


(754000000 oder 5 $ mehr als im Vorjahre) bewirkt. Auf 1 km 


der durchschnittlichen Betriebslänge entfallen im Gegenstands- 
Jahre 5743 (+26 = 0,46 $) Zugkilometer und 1326293 (+24 118 = 


1,85 3) Rohtonnenkilometer. 


Die Betriebseinnahmen der für Rechnung des 
Staates betriebenen Bahnen samt den hiermit verbundenen 
Nebendiensten betrugen rund 279 836 000 Kr. (für 1 km 33512 Kr.), 
d. i. um 6975000 Kr. (für 1 km 835 Kr.), somit um 2,56 $ mehr 


‚als im Vorjahre. 


Diese Einnahmen setzen sich wie folgt zusammen, und 
zwar: 


Transporteinnahmen gegenüber 
1903 1902 
Kronen 
Beförderung von Personen. 63148755 — 80266 
5 „ Reisegepäck 3043471 + 81404 
z „ Eilgütern 8709305 + 337 989 
4 „ Frachtgütern 169 458 970 + 45861 040 
zusammen 244 360501 -+- 5200 167 
Vergütung der Auslagen für die staat- 
liche Betriebsführung neuer Strecken 389989 4 58798 
Einnahmen aus dem Salzgeschäfte 1172258 — 474388 
Anteil an dem Gemeinschaftsverkehr 
bezw. Reingewinn der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn Sal 200 000 200 000 
verschiedene Einnahmen 33713811 + 1990624 


zusammen 279836559 + 6 975 201 


Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge berechnet, 
betrugen die Transporteinnahmen im Jahre 1903: 29263 Kr. 
segen 28647 Kr. im Jahre 1902, was einer Steigerung von 
616 Kr oder 2,15 $ entspricht. 

Der Personenverkehr hat im Jahre 1903 infolge der un- 
günstigen Witterungsverhältnisse in der Reisezeit und unter 
dem Einflusse der Fahrkartensteuer, welche übrigens bezüglich 
des im Staatsbetriebe stehenden Bahnnetzes der Finanzverwal- 
tung im Gegenstandsjahre eine Einnahme von 7704550 Kr. 
brachte, eine Abnahme erfahren ; es wurden 47 733 606 Personen- 
fahrten (— 1812136 = 3,66 2) und 2202 Millionen Personenkilo- 
meter (— 130.000 000 = 5,61 2) zurückgelegt. Von der Einnahme 
aus dem Personenverkehre entfielen 64,46 $ auf Reisende 
III. Klasse in Personenzügen, 12,12 % auf Reisende II. Klasse 
in Schnellzügen, 6,54 $ auf solche in Personenzügen, .8,90 5 auf 
Reisende Il. Klasse in Schnellzügen, 4,64 % auf Reisende 
I. Klasse in Schnellzügen, 0,81 $ auf solche in Personenzügen 
und 2,53 2 auf Reisende mit Militärkarten. Die Länge des von 
jedem Reisenden im Durchschnitt zurückgelegten Weges betrug 
46,12 km gegen 47,08 km im Vorjahre; sie ist demnach um 
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2,049 gesunken. Die durchschnittliche Einnahme für die Person 
und Fanrt stellte sich im Berichtsjahre auf 1,82 Kr. gegen 1,28 Kr. 
im vorhergehenden Jahre. 

Das Gesamtgewicht des abgefertigten Reisegepäcks be- 
trug im Jahre 1903: 82281 t, d.i. um 6911 t oder 9,17 $ mehr 
als im Jahre 1902; die bezüglichen Einnahmen erhöhten sich 
um 81404 Kr. = 2,75 %. — An Eilgut wurden 309550 t, d. i. um 
10656 t = 3,57 $ mehr befördert und an Einnahmen hierfür um 
337 989 Kr. oder 4,04 $ mehr als im Jahre 1902 erzielt. Das Ge- 
samtgewicht der Frachtgutsendungen betrug im Jahre 1903 
32203 546 t, somit um 387173 t = 1,22 $ mehr als im Vorjahre ; 


die betreffenden Einnahmen erhöhten sich um 4861040 Kr. 
— 2,95 2. Eine Steigerung der Transportmengen war im Be- 


richtsjahre hauptsächlich bei den Artikeln: Steine, Bau-, Werk- 
und Nutzholz, mineralische Leuchtstoffe, verschiedene Feld-, 
Garten- und Walderzeugnisse (ausschließlich. Getreide) und 
Zement zu verzeichnen ; dagegen ergaben sich große Ausfälle 
bei Versand von Braunkohlen, Erzen und Mineralien, Getreide 
und Eisen. 

Dte ordentlichen Ausgaben des Staatsbahnbetriebes be- 
trugen im Jahre 1903 rund 200 963 000 Kr. (für 1 km 24066 Kr.), 
d. i. um 1820000 Kr. (für 1 km 218 Kr.), somit um 0,91 $ mehr 
als im Vorjahre. 

Die Ausgaben verteilen sich folgendermaßen: 


gegenüber 
1903 1902 
Kronen 

Zentraldienst der Staatsbahndirektionen 14874473 + 292131 

Bahnaufsicht uud Bahnerhaltung . 42288180 -+- 2973 869 

Stations- und Fahrdienst . . . : . ...53678133 + 618332 
Zugförderungsdienst und Erhaltung der 

Kahrbetriebsmittel ix. =... %.05..253660919877. — 1282281 

Hilfsanstalten für den Betrieb 5236327 + 309946 

Sonstige Betriebsauslagen . . . . . . 21975667 — 523773 
Sonstige zu den eigentlichen Betriebs- 

kosten nicht gehörige Ausgaben 586453 — 37852 

Auslagen für das Salzgeschätt . 1076728 — 525686 
Pauscherfordernis an Auslagen für 
die staatliche Betriebführung neuer 

Strecken ENDEN 3770856 — 4381 

zusammen 200 962924 + 1 820355 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben beträgt sohin im Jahre 1903 rund 78873000 Kr. gegen 
73718000 Kr. im Jahre 1902, d. i. für 1 km 9445 Kr. gegen 
8830 Kr. (+ 6,96 2) im Vorjahre. Der Betriebskoeffizient des 
Staatsbahnbetriebes stellt sich für 1903 auf 63,65 $ gegen 64,26 5 
im Vorjahre. 

Von den Mehrausgaben des Jahres 19038 entfällt der 
weitaus bedeutendste Betrag (rund 3 000 000 Kr.) auf das Kapitel 
„Bahnaufsicht und Bahnerhaltung“. Dieser Mehraufwand ist 
auf den Zuwachs von neuen Linien sowie auf das Mehr- 
erfordernis zurückzuführen, welches die zum großen Teile durch 
Elementarereignisse verursachte Erhöhung der Unterhaltungs- 
kosten des Öberbaues zur Folge hatte. Für den namhaften 
Minderaufwand beim Zugförderungsdienst war der Rückgang 
der Kohlenpreise ausschlaggebend. 2 

Bei den im Eigentum des Staates stehenden und den von 
ihm für eigene Rechnung betriebenen Bahnen beträgt der im 
Jahre 1903 erzielte Überschuß der ordentlichen Einnahmen über 
die ordentlichen Ausgaben 59 227 772 Kr.; er entspricht bei Zu- 
erundelegung des nach Berücksichtigung der Verlosungen und 
Konvertierungen mit 2575 455 855 Kr. berechneten Anlagewertes 
einer Kapitalverzinsung von 2,30 $ gegen eine solche von 2,27% 
im Jahre 1902. Werden den Betriebsüberschüssen die dem 
Staate aus der Fahrkartensteuer bei den Staatsbahnen . er- 
wachsenen Einnahmen mit 7704000 Kr. sowie die von den 
Staatsbahnen an Erwerb-, Grund- und Gebäudesteuer entrich- 
teten Steuerbeträge mit 5 093 000 Kr. zugerechnet, so steigt die 
Kapitalverzinsung auf rund 2,3 $- 

Aus den vorstehenden Mitteilungen ist zu ersehen, daß 
der Rechnungsabschluß der Staatsbahnen für das Jahr 1903 sich 
im Vergleiche mit jenem des Jahres 1902 nicht unwesentlich 
günstiger gestaltet hat, wenn auch die Transporteinnahmen 
infolge der auch im Berichtsjahre noch andauernden ungünsti- 
gen wirtschaftlichen Verhältnisse und anderer Umstände nicht 
ganz jene Steigerung ergeben haben, welche bei Aufstellung 


des vorjährigen Staatsvoranschlages angenommen wurde. Die 
auch im Berichtsjahre erzielte Herabminderung des Betriebs- 


koeffizienten läßt die Annahme gerechtfertigt erscheinen, daß 
trotz der vielfach noch bestehenden ungünstigen Umstände die 
Periode des Mißverhältnisses der Steigerung der Ausgaben zu 
jener der Einnahmen ihr Ende gefunden hat, wie ja auch das 

"erzinsungsptozent der Staatsbahnen wieder eine geringe Er- 
höhung aufweist. 


‚oder zur Beseitigung vorhandener Wohnungsmängel in schon 


Nicht unerwähnt mag bleiben, daß die günstige Entwick- 
lung, welche der staatliche Lokalbahnbetrieb infolge mannig- 
facher betriebsökonomischer Maßnahmen der Staatseisenbahn- 
verwaltung bereits seit einer Reihe von Jahren aufweist, im 
Berichtsjahre weitere Fortschritte gemacht hat. 

Die vom Staate für Rechnung der Eigentümer betriebenen 
Lokalbahnen haben im Jahre 1903 einen Zuwachs von 212 km 
erfahren und mit Ende dieses Jahres, wie bereits erwähnt, eine 
Gesamtlänge von 3659 km erreicht. Die Betriebseinnahmen der 
lwokalbahnen betrugen für 1 km 6231 Kr. gegen 5866 Kr. im 
Jahre 1902 und die Betriebsausgaben 3266 Kr. gegen 3199 Kr., 
so daß der Betriebskoeffizient von 65,65 4 im Jahre 1902 auf 
63,30 } im Jahre 1903 gesunken ist 

Es ist wohl zu erwarten, daß diese erfreuliche Besserung 
des Betriebserfolges bei den im Staatsbetriebe stehenden Lokal- 
bahnen auch während der nächsten Jahre anhalten wird. 


Der Personalstand der Staatseisenbahnverwaltung 
belief sich Ende 1903 auf 7629 Beamte, 6764 Unterbeamte und 
32682 Diener. Zu gunsten des Personals besteht ein Pensions- 
institut für Beamte und Unterbeamte mit einem Vermögen von 
28708787 Kr., ein Provisionsinstitut für Diener und Hilfs- 
bedienstete mit einem Vermögen von 30677218 Kr, eine 
Krankenkasse mit einem Reservefonds von 1841382 Kr., mehrere 
Unterstützungsfonds, eine Spar- und Vorschußkasse, ein Schul- 
fondsverein für Söhne von Bediensteten, ein Wohltätigkeits- 
verein für Töchter von Bediensteten, ein Weihnachtsbe- 
scherungs- und Ferienkolonieverein, eine Ferienkoloniestiftung 
der Staatsbahndirektion Lemberg, eine Üzediksche Heirats- 
ausstattungsstiftung usw. 

Als ein Mittel zur Förderung der Wohlfahrt der Staats- 
bahnbediensteten ist es ferner zu betrachten, daß die Staats- 
eisenbahnverwaltung der Herstellung geeigneter Wohngebäude 
für das ihr unterstehende Personal unausgesetzt ihre Fürsorge 
zugewendet und im Jahre 1903 abermals bedeutende Summen 
für die Neuherstellung gesunder und geräumiger Wohnungen 


bestehenden Wohnhäusern aufgewendet hat. 


Die von Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen 
ins Leben gerufenen Baugenossenschaften in Knittelfeld und 
in Landeck erhielten Spenden aus Betriebsmitteln zur Förde- 
rung ihrer Zwecke. ; 

Zum Zwecke der Beschaffung billiger Lebens- 
mittel bestehen bei den österreichischen Staatsbahnen in 
12 Stationen Lebensmittelmagazine. Diese Magazine sind als 
Genossenschaften mit beschränkter Haftung organisiert und 
dadurch der unmittelbaren Einflußnahme der Staatseisenbahn- 
verwaltung entrückt. Letztere fördert jedoch die Zwecke der 
in Rede stehenden Anstalten durch Gewährung billiger Fracht- 
sätze für die gesamte Warenbeförderung und durch Herein- 
bringung der den Mitgliedern kreditierten Beträge im Wege 
des Gehalts- bezw. Lohnabzuges. Der Warenumsatz der Maga- 
zine belief sich im Jahre 1903 auf 5 559490 Kr. 

Was das Schulwesen betrifft, so hat sieh die Staatseisen- 
bahnverwaltung behufs Ermöglichung des Weiterbestandes der 
Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte in Wien auch im Jahre 
1903 an der Bestreitung der Auslagen dieser Schule mit dem 
Betrage von 7625 Kr. beteiligt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung unterstützte ferner in 
gleicher Weise wie schon seit einigen Jahren die an die Handels- 
akademie in Linz angegliederte Eisenbahnfachschule mit einem 
Betrage von 6000 Kr. und überdies mit einem außerordentlichen 
Beitrage zu den anläßlich der Errichtung der Eisenbahnfach- 
schule erwachsenen Kosten für die Einrichtung sowie für die 
Anschaffung der erforderlichen Lehrmittel in der Höhe von 
3800 Kr. Eine weitere sehr erhebliche Förderung wurde dieser 
Anstalt durch die Übernahme von 26 Absolventen des letzten 
Yasssckie in den Dienst der österreichischen Staatsbahnen 
zuteil. ’ 

Zum Schlusse sei noch der Bibliothek und des historischen 
Museums gedacht, welche Einrichtungen sich der besonderen 
Pflege der Staatseisenbahnverwaltung erfreuen. Die Bibliothek 
hat auch im Jahre 1903 durch Ankäufe, dann durch Über- 
weisungen aus anderen staatlichen Büchereien und durch 
sonstige Zuwendungen -eine beträchtliche Vermehrung erfahren 
und umfaßte am Ende des Berichtsjahres im ganzen 8298 Werke 
mit 28481 Bänden. 


Das historische Museum der österreichischen Eisen- 
bahnen umfaßte mit Hinzurechnung der im Jahre 1903 zuge- 
wachsenen 221 Gegenstände im ganzen 3661 Nummern. E 
kann wohl als die reichhaltigste unter den bestehenden ähn 
lichen Sammlungen bezeichnet werden. Das Museum hatte an 
den 52 ordentlichen Besuchstagen im Jahre 1903 einen Besuch 
von 2619 Personen. Außerdem erhielt es 10 Korporativbesuch 
an welchen sich zusammen 447 Personen beteiligten. 
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Nachrichten. 
Deutschland. 


— Veröffentlichung von Tarifänderungen. In dem Vor- 
wort der Eisenbahntarife sind die Zeitungen bezeichnet, in 
denen die Bekanntmachungen über Tarifänderungen eültig 
veröffentlicht werden. Das Reichs-Eisenbahnamt hat die Eisen- 
bahnverwaltungen darauf aufmerksam gemacht, daß für den 
Einführungstermin nicht das Datum der Bekanntmachung, son- 
dern der Tag der wirklich stattfindenden Veröffentlichung maß- 

ebend ist und demzufolge die einer sechswöchigen Veröffent- 
ichungsfrist unterliegenden Tarifmaßnahmen (Tariferhöhungen 
oder sonstige Erschwerungen der Beförderungsbedingungen) 
nicht vor dem auf den Ausgabetag des Pflichtblattes folgenden 
43. Tage, die übrigen Tarifmaßregeln aber frühestens an dem 


Tage in Geltung gesetzt werden dürfen, wo die zur Veröffent- 


liehung benutzte Zeitung erscheint. Sind nach dem Vorwort 
eines Tarifes mehrere Zeitungen, z. B. der „Deutsche Reichs- 
anzeiger und Königlich Preußische Staatsanzeiger“ und die 
„Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen‘, für die 
Veröffentlichung von Tarifänderungen vorgesehen, so genügt 
es ferner nicht, wenn die Änderung nur durch eine dieser 
Zeitungen, etwa durch den „Reichsanzeiger‘, rechtzeitig zur 
Kenntnis des Publikums gebracht wird, vielmehr müssen die 
angegebenen Bekanntmachungsfristen für sämtliche Pflichtblätter. 
innegehalten werden. 


— Zuteilung der vom preußischen Staate erworbenen 
Privatbahnstrecken sowie der bewilligten Neubaustrecken an 
die bestehenden Eisenbahndirektionen. Ein Allerhöchster Er- 
laß vom 30. Juni d. J. bestimmt zur Ausführung des Gesetzes 
vom 25. Juni d. J. betreffend die Erweiterung und Vervoll- 
ständigung des Staatsbahnnetzes und die Beteiligung des 
Staates an zwei Privatunternehmungen sowie an dem Bau von 
Kleinbahnen, daß übertragen werden: I. Verwaltung und Be- 


trieb: 1. der Breslau-Warschauer Eisenbahn, 2. der Privat- 
anschlußbahnen Senftenberg-Meuroweiche und Meuroweiche- 


Zschipkau, 3. der schmalspurigen Anschlußstrecken a) Lassowitz- 
weiche - Bibiella/Kowolliken, b) Kesselgrube - Danieletz - Rudy= 
Piekar, c) Poremba-Redenhütte vom Tage ihres Übergangs auf 
den Staat zu 1 der Eisenbahndirektion zu Breslau, zu 2 der 
Eisenbahndirektion zu Halle a. S., zu 3 der Eisenbahndirektion 
zu Kattowitz; II. bei demnächstiger Ausführung der im $ 10 
unter la und b des Gesetzes vorgesehenen Eisenbahnlinien und 
der im $ 10 unter III2 und 3 vorgesehenen Herstellung einer 
zweiten Haupteisenbahn von Lehrte nach Wunstorf sowie einer 
neuen Verbindung zwischen Aachen und Hergenrath die Leitung 
des Baues und demnächst auch des Betriebes: A. der Bahnen: 
1. von Sosnitza über Preiswitz nach Egerfeld und von Bauer- 
witz nach der Reichsgrenze in der Richtung nach Troppau der 
Eisenbahndirektion zu Kattowitz, 2. von Gumbinnen nach 


. Szittkehmen und von Kruglanken nach Marggrabowa der Eisen- 


bahndirektion zu Königsberg i. Pr, 3. von Vandsburg nach 
Terespol mit Abzweigung von Prust (Kreis Tuchel) nach Crone 
a. Br. der Eisenbahndirektion zu Danzig, 4. von Guhrau nach 
Glogau, von Bentschen nach Birnbaum und von Topper nach 
Meseritz der Eisenbahndirektion zu Posen, 5. von Hirschberg 
i. Schl. nach Lähn der Eisenbahndirektion zu Breslau, 6. von 
Regenwalde nach Wietstock der Eisenbahndirektion zu Stettin, 
7. von Senftenberg nach Zschipkau und von Finsterwalde nach 
Luckau der Eisenbahndirektion zu Halle a. S., 8. von Kiel nach 
Holtenau und von Rendsburg nach Husum der Eisenbahn- 
direktion zu Altona, 9. von Göttingen nach Bodenfelde und 
von (Erndtebrück) Raumland-Berleburg nach Allendorf bei 
Battenberg der Eisenbahndirektion zu Cassel, 10. von Paderborn- 
Nord nach Lippspringe der Eisenbahndirektion zu Münster i. W., 
ll. von (Brügge) Oberbrügge nach Wipperfürth und Radevorm- 
der Eisenbahndirektion zu 


Fürstenhausen nach Gr. Rosseln der Eisenbahndirektion zu 


‘St. Johann-Saarbrücken, 13. von Malmedy nach der Reichsgrenze 


in der Richtung auf Stavelot der Eisenbahndirektion zu Cöln, 
B. der zweiten Haupteisenbahn von Lehrte nach Wunstorf der 
zu Hannover, Ü©. der neuen Verbindung 
zwischen Aachen und Hergenrath der Eisenbahndirektion 


zu Cöln. 


— Bahnhofsumbau in Crefeld. Wie die Köln. Ztg. be- 
richtet, wird der Personenbahnhof der Staatsbahn in der Nacht 
vom 24. zum 25. d. M. geschlossen. Der an der Kronprinzen- 
straße gelegene, aus Holz erbaute, geräumige Notbahnhof wird 


dann bis zur Fertigstellung des Bahnhofsumbaues den Personen- 


und Gepäckverk ehr aufnehmen, 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d.M. in 
6 Arbeitstagen 111180 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
13530 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 106 398 
und auf den Arbeitstag 17733 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 797 und im 
ganzen 4782 Doppelwagen oder 4,5 2 mehr eefördert und zum 
Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
6. d. M. und betrug 13707 Wagen gegen 18194 am 7. Juli inı 
Jahre 1903. A 

Die Zuführ von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vonı 
1. bis 7. d. M. 20508 Doppelwagen zu 10 t gegen 2%0 071 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
ınunder Hafen 22 sowie von anderen Gütern 3 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d.M. 25 272 offene Wagen 
gegen 22299 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in diesem 
Jahre 2973 oder 13,3 $ offene Wagen mehr gestellt und beladen 
abgefahren. 


$ — Eröffnung der Lokalbahn Neustadt a. A.-Demantsfürth- 
Uhlfeld. Am 12. d. M. wurde die vorgenannte vollspurig ge- 
baute, 15,36 km lange Lokalbahnstrecke der bayerischen 
Staatseisenbahnen für den Personen- und Güterverkehr in Be- 
trieb genommen. Diese Bahnlinie zweigt am östlichen Ende 
der Station Neustadt a. A. von der Hauptbahn nach Nürnberg 
ab und senkt sich an dem Gehänge zur Sohle des sehr frucht- 
baren Aischtales hinab, wobei sie den zum Bahnhofe hin sich 
ausdehnenden neueren Stadtteil Neustadts durchzieht; sie folgt 
dann dem Gehänge dieses Tales, berührt die Orte Pahres, Forst, 


Gerhardshofen und Dachsbach und erreicht hierauf die End- 
station Demantsfürth-Ühlfeld. Zur Ausführung der Strecke 


waren nur einige wenige Brücken von mäßiger Höhe und 
mehrere Wegeunterführungen erforderlich. Außer den beiden 
Endstationen liegen an dieser Linie die Halteplätze mit Lade- 
stellen Neustadt a. A.-Stadt, Pahres, Gerhardshofen und Halte- 
platz Forst, dann die Haltestellen Diespeck, Guttenstetten und 
Dachsbach. Die Gesamtbaukosten der Strecke belaufen sich 
auf .1039000 4, d.i. 69600 A. für das Kilometer Bahnlänge. 
Das vom Staate aufgewendete Baukapital beträgt 931200 AM. 
Da nur auf einen jährlichen Einnahmeüberschuß von etwa 
7000 M. gerechnet werden kann, so wird sich der geleistete 
Staatszuschuß mit ungefähr 0,5 2 verzinsen. 


— Berücksichtigung von Sprachkenntnissen bei Auf- 
nahme von Anwärtern für den mittleren Verkehrsdienst in 
Bayern. Bei Auswahl der für genannten Dienst aufzunehmenden 
Anwärter wurde nach bisheriger Übung denjenigen Bewerbern, 
welche sich ein höheres als das geforderte Maß von Kennt- 
nissen fremder Sprachen angeeignet hatten, eine besondere Be- 
rücksichtigung nicht zugewendet. Da jedoch das Bedürfnis 
besteht, für den Verkehr mit dem Publikum an verkehrsreichen 
Plätzen, insbesondere an Orten mit vielbesuchten Sammlungen 
und Sehenswürdigkeiten oder mit weitbekannten Festspiel- 
aufführungen, in bedeutenden Bädern und Kurorten usw. Be- 
amte mit ausreichender Gewandtheit im Gebrauche der neuen 
Sprachen zur Verfügung zu haben, hat das bayerische Staats- 
ministerium für Verkehrsangelegenheiten angeordnet, daß 
künftighin auf die Heranziehung von Persönlichkeiten, welche 
neben der allgemein vorgeschriebenen Vorbildung den Nach- 
weis erbringen, daß sie auch die Unterhaltung in einer oder 
mehreren der neuen fremden Sprachen geläufig zu führen ver- 
mögen, besonders Bedacht genommen und solchen Bewerbern 
vor anderen mit gleichwertiger Vorbildung und gleicher oder 
nicht erheblich besserer Gesamtdurchschnittsnote ausgestatteten 
der Vorzug eingeräumt werde. 


— Erweiterte Freifahrtbegünstigung für Taglohnpersonal 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. Das. Verkehrs- 
ministerium hat mit sofortiger Wirkung die Genehmigung er- 
teilt, daß a) den Gehilfen der Staatseisenbahnverwaltung neben 
‚der Freifahrt im Urlaubsfalle nach 3 Jahren anrechnungsfähiger 
Dienstzeit zwei weitere Freifahrten im Jahre an dienstfreien Zeit- 
abschnitten gewährt und b) den Aushelfern der Staatseisenbahn- 
verwaltung, welche der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse 
angehören, einmal im Jahre Freifahrt an einem dienstfreien Zeit- 
abschnitte und außerdem Freifahrt zu notwendigen Reisen nach 
Maßgabe des $3 Abs. 3 der Freifahrtordnung zugestanden werde. 
Ferner kann Freifahrt zu notwendigen Reisen nach Maßgabe 
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des 83 Abs. 3 auch solchen der Abteilung B der Arbeiter- 
pensionskasse nicht angehörenden Aushelfern, welche bereits 
im dritten Jahre — durch sämtliche Arbeitsperioden hindurch — 
regelmäßig, wenn auch mit Unterbrechung, bei der Staatseisen- 
bahnverwaltung beschäftigt sind, während der Zeit ihrer Dienst- 
leistung bei der Verwaltung bewilligt werden, 


—_ Pfälzische Eisenbahnen. In dem von der Direktion 
für die Generalversammlung am 18. d. M. bestimmten Bericht 
wird der Verstaatlichungswert der Ludwigsbahn mit 239,18 9, 
der Maxbahn mit 149,30 ® und der Nordbahn mit 145,98 5 be- 
rechnet, während sich das jetzige Angebot des bayerischen 
Staats auf 224,05 bezw. 140,55 und 128,20 % stellt. Über die Ge- 
schäftslage wird dem „Berl. Akt.“ zufolge ausgeführt, daß trotz 
der bevorstehenden Einführung der IV. Wagenklasse wesent- 
liche Ausfälle auf längere Zeit nicht anzunehmen seien, dagegen 
seien wegen der Tarifverbilligung und des vermehrten Wett- 
bewerbs der Wasserstraßen im Güterverkehr Verkehrssteige- 
‚ungen im bisherigen Umfange nicht mehr zu erwarten. Neue 
Linien seien auf Kosten der Pfälzischen Bahnen nicht mehr zu 
bauen. Ein am 4. d. M. für das Jahr 1904 aufgestelltes Betriebs- 
budget erwartet rund 280000 #. Minderüberschuß, nachdem je- 
(doch bereits 180 000 M. für Gehaltsaufbesserungen und 1 388 000 Sf. 
für die alte Zinsdifferenz auf die Anleihen vorgesehen sind. 
Ohne jede Sonderlast an Zinsen hätte auch das Budget für 1904 
eine Superdividende im ungefähren Betrage der vorjährigen er- 
geben. Ein Grund, mit Besorgnis in die Zukunft zu blicken, sei 
für die Aktionäre somit nicht vorhanden. 

Für die Generalversammlung sind noch zwei Zusatzanträge 
von Aktionären eingelaufen. Der eine will der Regierung bei 
Ablehnung ihres Gebots ein Gegenangebot der Aktionäre unter- 
breiten, unter Mitberücksichtigung von Vorschlägen der Regie- 
rung; der andere wünscht das Interesse der Gesellschaften durch 
Zusammenschluß mit anderen Bahnen zu wahren. 


— ‚Verstaatlichung der Murgtalbahn. Vom Aufsichtsrat 
der Murgtalbahn Rastatt-Weisenbach, an dessen Sitzung Vertreter 
der Regierung teilnahmen, wurde der Vertrag unterzeichnet, 
wonach diese Bahn in den Besitz des badischen Staats über- 
geht. Als Vorsitzender des Aufsichtsrats unterzeichnete 
Kommerzienrat Klumpp-Gernsbach, der einzige Überlebende 
der Ende der 60er Jahre den Bahnbau Rastatt-Gernsbach un 
vor 12 Jahren dessen Weiterführung von Gernsbach bis Weisen- 
bach energisch betrieb. Infolge des Übergangs der bisherigen 
Privatbahn in die Hände des Staats dürfte die Weiterführung 
der Bahn bis zur Landesgrenze günstig beeinflußt werden. Noch 
in diesem Herbst sollen die Arbeiten an der Neubaustrecke 
Weisenbach-Schönmünzach vergeben werden. 


— Fortführung der Berliner Untergrundbahn auf Char- 
lottenburger Gebiet. Auf den von der Hochbahngesellschaft 
gestellten Antrag auf Verleihung der Konzession für die Strecke 
Knie - Wilhelmsplatz hat die zuständige Behörde dahin ent- 
schieden, daß die Genehmigung zunächst nur für die von der 
Haltestelle Knie bis zur nächsten Haltestelle in der Bismarck- 
straße reichende Tunnelstrecke erteilt werden könne, deren 


Ausfertigung in die Wege geleitet ist. Mit dem Bau dieser 
Strecke innerhalb der «seitens der Stadtgemeinde Char- 
lottenburg hierfür freigelegten Bismarckstraße "kann als- 
bald begonnen werden. Wie sich die Ausführung der 
Reststrecke bis zum Wilhelmsplatz gestalten wird, steht 
noch dahin, da die Verhandlungen über den Anschluß 


einer Linie nach Neuwestend, die seit längerer Zeit schweben, 
noch nicht zum Abschluß gekommen sind. Sollte diese Seiten- 
linie zur Ausführung kommen, so würde die jetzt von der Ge- 
nehmigung ausgeschiedene Strecke, insbesondere der Anschluß- 
bahnhof bedeutende Änderungen erfahren. Ob die Westend- 
linie zur Ausführung kommt, erscheint indessen fraglich, da die 
Beschaffung der dafür erforderlichen Zuschüsse auf große 
Schwierigkeiten stößt. 


— Die Außerbetriebsetzung verschiedener Zechen im 
Ruhrkohlenrevier hat vor kurzem zu lebhaften Erörterungen 
in der Presse geführt und zu der Befürchtung Anlaß gegeben, 
daß durch diese Maßnahmen öffentliche und private Interessen 
in weitem Umfange geschädigt würden. Die Angelegenheit hat 
die öffentliche Meinung in sehr starkem Maße beschäftigt; sie 
ist nicht nur in Versammlungen, sondern auch in Vorstellungen 
‚der beteiligten Gemeinden bei den allgemeinen Verwaltungs- 
und den Bergbehörden, auch im Landtage und im Reichstage 
erörtert worden. Jetzt hat nun in der am 18. Juni d. J. in 
Essen a/Ruhr abgehaltenen Hauptversammlung des Vereins für 
die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund 
der Geheime Bergrat Dr Weidtman aus Elberfeld die Frage 
in einem eingehenden Vortrage behandelt, in welchem er zu 
dem Schlußergebnisse gelangt, daß die Angelegenheit nur des- 
halb eine so große Erregung hat hervorrufen können, weil sie 


‘Wasser auf die Mühle der gewohnheitsmäßig Unzufriedenen!' 


war und hochwillkommene Gelegenheit zu wüsten Aufhetzungen 
der Arbeiter bot. Es seien aber dauernde Betriebseinstellungen 
nur zu erwarten bezüglich der Zechen: Ver. Bickefeld Tiefbau, 
Sprockhövel, Julius Philipp, Berneck sowie Maria, Anna und 
Steinbank mit im ganzen etwa 4000 Arbeitern. In allen diesen 
Fällen seien die Betriebseinstellungen hervorgegangen aus der 
Ungunst der unterirdischen Verhältnisse. Auch die Arbeiter- 
frage gebe zu irgendwelchen Unbilligkeiten und Mißhelligkeiten 
keine Veranlassung; überall sei für Arbeitsgelegenheit gesorgt, 
so daß die Arbeiter zumeist auf ihrer bisherigen Scholle wohnen 
bleiben können. Bei der Einstellung der Betriebe sei auch auf 
die Interessen der Gemeinden Rücksicht genommen worden, 
und wo dies noch nicht überall geschehen sei, haben sich die 
erwerbenden Gesellschaften bereit erklärt, wegen Ordnung der 
Steuerverhältnisse mit den Gemeindevertretungen zu verhandeln. 
Wie nun die Voss. Ztg. mitteilt, ist eine von den Ministern des 
Innern und für Handel und Gewerbe nach dem Ruhrrevier 
entsandte Kommission zu ganz ähnlichen Schlüssen gelangt. 
Ihr Bericht erklärt die Stillegung der außer Betrieb gesetzten 
Zechen sowie des Schachtes Hermann von „Eiberg“ für durch- 
aus gerechtfertigt, dabei zugleich feststellend, daß von einem 
„Brotloswerden* zahlreicher Arbeiter keine Rede sein könne. 


Von den in Rede kommenden Gemeinden seien namentlich. 
Höntrop und Eppendorf als geschädigt zu nennen, und zwar 


Höntrop durch den Fortzug von Arbeitern und den Fortfall 
von Steuern der Zeche, Eppendorf weniger durch den Wegzug 
von Bergleuten, als durch Steuerausfall. Anderseits sei den Ge- 
meinden eine nicht unerhebliche Einnahme aus den Umsatz- 


steuern bei den Zechenverkäufen erwachsen. 


— Personalnachrichten. Der Geheime Baurat und vor- 
tragende Rat im Reichsamte für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen Sarre ist zum Geheimen Oberbaurat ernannt. 


Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung ist der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Heidensleben, bisher 
in Königsberg i/Pr., als Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung 
nach Lötzen versetzt. — Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: 
die Regierungsbauführer des Maschinenbaufaches Ernst Braun 
aus Metz, Max Pilgram ausBarmen, Johann Schröder aus 
Stade und Max Gerstmeyer aus Lietzen, Kreis Lebus. — 
Zur Beschäftigung sind überwiesen:. die Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Bernhard Sievert, bisher aus dem 
Staatseisenbahndienst beurlaubt, der Eisenbahndirektion in Posen 
und Senffleben, bisher zur Reichseisenbahnverwaltung 
beurlaubt, der Eisenbahndirektion in Magdeburg. 


Österreich. 


. — Neuausgabe der Dienstinstruktion für die General- 
inspektion der österreichischen Eisenbahnen. Infolge des Ge- 
setzes vom 28. Juli 1902 betreffend die Regelung des Arbeits- 
verhältnisses der bei Regiebauten von Eisenbahnen und in 
deren Hilfsanstalten verwendeten Arbeiter hat der Wirkungs- 
kreis der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
eine Erweiterung erfahren, indem dieser Behörde die Über- 
wachung der Eisenbahnverwaltungen bezüglich der Durch- 


führung der genannten gesetzlichen Bestimmungen zugewiesen 


worden ist. Desgleichen ist der Wirkungskreis der General- 
inspektion durch die Ministerialverordnung vom 14. November 
1901 betreffend die Herstellung und Verwendung von Calcium- 


karbid und Azetylen sowie den Verkehr mit diesen Stoffen be- 
Das Eisenbahnministerium hat den durch die Aufnahme 
Dienstinstruk- 


rührt. 
dieser Zuständigkeitserweiterungen in die 
tion der Generalinspektion gebotenen Anlaß benutzt, um in 
dem Wortlaute dieser Instruktion eine Reihe von Zusätzen und 
Berichtigungen vorzunehmen, die sich durch die seit ihrer 
ersten Herausgabe im Jahre 1896 gemachten Erfahrungen als 
wünschenswert herausgestellt haben. 


— Herabsetzung der Tarife der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 
Ferdinands-Nordbahn übersteigt im Jahre 1903 den Betrag von 
200 Kr. für die Aktie. Da sonach die Voraussetzung zutrifft, 
unter welcher die Regierung nach den Konzessionsbestim- 


mungen eine Herabsetzung der Tarife anzuordnen berechtigt 


ist, hat die Regierung die Voreinleitungen zur Durchführung 
von Ermäßigungen der Nordbahntarife getroffen und der Ver- 
waltung bei einer kürzlich abgehaltenen Besprechung ihre ent- 
sprechenden Wünsche bekanntgegeben. 

Die Besprechungen dürften erst in einigen Wochen fort- 
gesetzt werden. 


ne der von der Regierung gewünschten Tarifermäßigungen 
anstellen. Te Sr 


Der Reinertrag des Hauptbahnnetzes der Kaiser 


i In der Zwischenzeit wird die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ziffermäßige Berechnungen über die finanzielle Ein- 
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— Deckung des Kohlenbedarfs .der Staatseisenbahn- 
verwaltung. Nach fast vierwöchentlichen Verhandlungen ist 
es gelungen, über die Deckung des Kohlenbedarfs der Staats- 
‚eisenbahnverwaltung mit den Kohlenwerken zu einem Ein- 
vernehmen zu gelangen und demgemäß den Abschluß zu voll- 
ziehen. Die Ausschreibung umfaßte 2354000 t: Von dieser 
Gesamtmenge des ausgeschriebenen Lieferungsbedarfs entfielen 
rund je 1100000 t auf Steinkohle und böhmische Braunkohle, 
beiläufig 180000 t auf sonstige Braunkohle. Die mitbietenden 
Kohlenwerke verlangten zumeist höhere Preise als im Vorjahre. 
In den Verhandlungen mit den Kohlenwerken ist es jedoch der 
Staatsbahnverwaltung gelungen, die Kohlenwerke zu erheb- 
lichen Preisermäßigungen zu veranlassen. Die erzielte Ersparnis 
beläuft sich gegenüber den Preissätzen der vorjährigen Ver- 
gebung auf etwa 240000 Kr., im Vergleiche zu den ursprüng- 
lichen Preisansätzen der Angebote für die diesjährige Lieferung 
‚auf 647000 Kr. Die endgültig vergebene Gesamtmenge umfaßt 
2264600 t. Von der bestellten Gesamtmenge entfallen 850 000 t 
auf Steinkohle und 1414600 t auf Braunkohle. An böhmischer 
Braunkohle werden 1071000 t und an sonstigen Braunkohlen 


343 600 t bezogen. 


Die Gesamtkosten der Lieferung belaufen sich, wie schon 
‘erwähnt wurde, auf 15893000 Kr. gegen 15 350000 Kr. im Jahre 
1908 und 16500000 Kr. im Jahre 1902. Von dem Gesamtauf- 
'wande entfallen auf Steinkohle 8528000 Kr., auf Braukohle 
7365000 Kr. Der Kostenaufwand für Kohle stellt sich rück- 


"sichtlich der westlichen Strecken auf 11206 000 Kr., rücksichtlich 


der östlichen auf 4 637 000 Kı. 

Nicht ohne Interesse ist die Tatsache, daß die diesmal 
angebotene Kohlenmenge weitaus größer war, als in den vor- 
ausgegangenen Jahren, eine Erscheinung, die darauf schließen 
läßt, daß die Förderung, also das Angebot, noch immer erheb- 
lich größer als die Nachfrage ist. Dabei zeigt die Preis- 
bewegung einen im großen und ganzen gleichmäßigen, stetigen 
Charakter. Die Preise haben sich gegenüber jenen des Vor- 
Jahres nur wenig geändert; sowohl die Erhöhungen als die 
Ermäßigungen sind gering. Der Preisrückgang mag vielleicht 
bereits die Grenze erreicht haben. Von diesem Standpunkte 
wird es begreiflich, daß die Staatsbahnverwaltung sich diesmal 
für einen sehr großen Teil ihres Kohlenbedarfs zu gunsten 
mehrjähriger Abschlüsse entschieden hat. Vom Gesamtbedarf 
der Schwarzkohle mit 850000 t wurden 738 000 t = 86,8 2 und 
von den 1071000 t der Braunkohlenlieferung 540000 t = 50,4 & 
für drei bis fünf Jahre vergeben. 


— Vom Bau des Karawankentunnels. Im Karawanken- 
tunnel wurde am 10. d. M. von der Nordseite das fünfte Kilo- 
meter im Richtstollen erreicht. Da von der Südseite trotz des 
ungünstigen Gebirges der Richtstollen bereits bis auf 2710 m 
vorgerückt ist, bleiben noch 1280 m aufzufahren. Sofern sich 
die Verhältnisse nicht verschlechtern, wäre der Durchschlag 
im Karawankentunnel im Laufe des Monats Dezember d. J. zu 
erwarten. 


Ungarn. 


— Strafverfahrenanläßlich des Ausstands der Bediensteten 
der ungarischen Staatsbahnen. Dieser Tage wurde in der 
Strafsache gegen die Bediensteten des Rangierbahnhofs in 
Räkos von dem Budapester Strafgerichtshofe verhandelt. Von 
den 16 Angeklagten wurden 3 des Vergehens der öffentlichen 
Gewalttätigkeit schuldig erkannt und zu 2 Monaten Gefängnis 
unter Einrechnung von je 46 Tagen Untersuchungshaft verur- 
‚teilt. Die übrigen 13 Angeklagten wurden teils freigesprochen, 


‚teils wurde zufolge Fallenlassens der Anklage durch die Staats- 


anwaltschaft das weitere Verfahren gegen sie eingestellt, und 
zwar erfolgte die Freisprechung nicht nur von der Gewalttätig- 


‚keit, sondern auch von den Verbrechen des Mißbrauchs der 


Amtsgewalt und gemeingefährlicher Handlungsweise. 
In den Gründen des Urteils wird bemerkt, daß sich der 


_ Strafgerichtshof in erster Linie mit der auf den $ 176 Str.-G.-B. 


gestützten Anklage der Gewalttätigkeit gegen Private beschäftigt 
habe. Der Gerichtshof habe nun festgestellt, daß, als am 


19. April d. J. abends um 6 Uhr 14—15 Minuten ein Personenzug 
"in Räkos eintraf, ihn dort eine mehrere hundert Köpfe starke 


Menge empfing, zum Stehen brachte und an der Weiterfahrt 
nach Budapest hinderte, und zwar auf die Weise, daß die Leute 
teils den Weg zwischen den Schienen verstellten, teils die Loko- 
motive umringten, aus der Westinghousebremse die Luft heraus- 
strömen ließen, teils auch den Zug auseinandernahmen. In dieser 


 Handlungsweise der Angeklagten erkenne der Gerichtshof den 


Tatbestand der Gewalttätigkeit gegen Private, da die betreffen- 
den Leute durch ihre Handlungsweise die Weiterfahrt des Zuges 


‚nach der Hauptstadt unmöglich machten. Das Gesetz mache 


keinen Unterschied zwischen staatlichem und privatem Vermögen, 
und es mußte daher zunächst untersucht werden, ob die An- 


‚geklagten, die in der Menge waren, an dieser Handlungsweise: 


teilgenommen haben. Der Gerichtshof erlangte die Überzeugung, 
daß einzelne Angeklagte allerdings an dieser Handlungsweise 
teilgenommen haben, indem sie aufreizend vorgingen. So sei 
einer der Angeklagten vor der Lokomotive hergelaufen und 
habe gerufen: „Einer für Alle und Alle für Einen‘, welcher Aus- 
ruf geeignet war, die Menge noch mehr aufzuregen. Die frag- 
lichen 3 Angeklagten seien sonach der Gewalttätigkeit gegen 
Private gemäß S 176 St.-G.-B. schuldig erkannt worden. Mit 
Rücksicht darauf jedoch, daß. diese drei Eisenbahner zur frag- 
lichen Zeit unter dem Einflusse von hunderten Eisenbahnern 
standen, daß ferner keinerlei Schaden oder Zerstörung verur- 
sacht wurde, daß die übrigen, die in gleicher Weise wie diese 
3 Angeklagten dem strafenden Arme der Justiz entronnen 
sind, seien mildernde Umstände angenommen und hat die Hand- 
lungsweise der Angeklagten nur als Vergehen angesehen wer- 
den können. Bei den übrigen Angeklagten konnte nicht nach- 
gewiesen werden, daß sie die Weiterfahrt des Zuges ver- 
hindert hätten. 

Was nun die Anklage gemäß der $$ 480 und 481 St.-G.-B. 
(Mißbrauch der Amtsgewalt durch Verweigerung des Dienstes 
zufolge Verabredung) betrifft, so mußte eine Freisprechung von 
dieser Anklage deshalb erfolgen, weil der Gerichtshof der Über- 
zeugung ist, daß die Eisenbahnbediensteten keine öffentlichen 
Beamten sind und das obige Vergehen eben nur von öffentlichen 
Beamten begangen werden könne. Der Gerichtshof verweist in 
dieser Beziehung auf S 461 St.-G.-B., welcher die öffentlichen 
Beamten aufzählt. Aber auch von der gemeingefährlichen 
Handlung mußten die Angeklagten freigesprochen werden, da 
diese Anklage nach keiner Richtung hin bewiesen wurde. 


Ubrige europäische Länder. 


— Krankenbeförderung auf den belgischen Eisenbahnen. 
Nach den geltenden Bestimmungen dürfen mit einer anstecken- 
den Krankheit behaftete Personen nur in abgesonderten Ab- 
teilen befördert werden. Diese Vorschriften sind aber nament- 
lich während der letzten Blatternepidemie nicht immer einge- 
halten worden. Deshalb empfiehlt die Eisenbahnverwaltung 
nochmals dem Personal, solche Beförderungen so viel als mög- 
lich zu vermeiden, und wenn sie durchaus notwendig sind, mit 
allen Vorsichtsmaßregeln zu umgeben. 


— Zählung der Lokomotiven in Frankreich. Am 8.d. M., 
nachmittags 4 Uhr, wurde in ganz Frankreich auf Anordnung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten durch die Aufsichts- 
beamten der verschiedenen Bahnhöfe usw. der Bestand an Lo- 
komotiven jeglicher Art aufgenommen. Diese Maßregel wurde 
ergriffen infolge eines Wunsches der Budgetkommission der 
Abgeordnetenkammer, welche sich genau Rechenschaft ablegen 
will von den auf den Eisenbahnen wirklich im Dienst befind- 
lichen Lokomotiven und Tendern, um zu sehen, ob die Zahl 
mit den Angaben der Eisenbahngesellschaften übereinstimmt, 
ehe das Parlament die auf Grund der Konventionen von 1883 
vom Staat zu zahlenden Garantiesummen bewilligt. 


— Montblancbahn. Der Streit um diese Bahn ist jetzt 
durch den französischen Staatsrat zu gunsten des Planes Deruvard, 
Duportal & Cie, also der St. Gervais-Linie, entschieden. Der 
erste Abschnitt von Le Fayet zum Mont Lachat soll schon 
nächstes Frühjahr in Angriff genommen werden und ganz ober- 
irdisch verlaufen. 


— Simplonausstellung in Mailand. Zu der für das 
Jahr 1906 geplanten internationalen Transport- und Kunst- 
gewerbeausstellung in Mailand soll das italienische Parlament 


eine staatliche Hilfeleistung von 500000 L. und eine Lotterie 


von 5000000 L. bewilligen. Nach der großen Zahl der bisherigen 
Anmeldungen wird zu dem Park in der Nähe des Simplontores 
noch die Hälfte des großen Mailänder Exerzierplatzes für die 
Ausstellung in Anspruch genommen; beide Ausstellungsplätze 
sollen durch eine elektrisch betriebene Schwebebahn verbunden 
werden. 


— Die Hamps & Manifold - Kleinbahn (light railway) in 
Staffordshire, welcher der Staat eine Unterstützung von 15 000 £ 
gewährte, wurde am 23. Mai d. J. eröffnet; sie durchzieht den 
fruchtbaren und mineralreichen (Kupfer) Landstrich im Nord- 
osten der Grafschaft. Vorerst dient sie dem billigen Versand 
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Charakteristisch ist es, 
daß Reisende oder Ausflügler an jeder Stelle zwischen den 
beiden Endstationen aufgenommen oder abgesetzt werden, 
wozu es nur einer Verständigung des Zugführers bedarf. 


— Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. 1. Auf der 
im Bau begriffenen Bahn St. Petersburg-Wjätka soll ‚zum 
1. Januar 1505 der Verkehr auf der Strecke St. Petersburg- 
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Wologda eröffnet werden; es ist dies die Hälfte des Weges. 
Der Weiterbau der Bahn von Wologda bis Wjätka ist einge- 
stellt worden. Diese Strecke sollte auch zum 1. Januar 1905 
fertiggestellt werden und waren zum Bau 18000000 R. an- 
gewiesen. 

2. Auf der am 10./23. Juni stattgehabten Sitzung der 
Kommission für neue Eisenbahnen wurde die Frage des Baues 
einer Eisenbahnlinie Moskau-Dubki-Kirschatsch er- 
örtert, um deren Konzession die Moskauer Gesellschaft der Zu- 
fuhrbahnen nachgesucht, hat. Nach Prüfung des Projekts 
und der Ertragsberechnung kam die Kommission der „Torg.- 
Prom. Gas.“ zufolge zum Beschlusse, daß der Bau dieser Linie, 
sei es durch Privatpersonen, sei es durch den Staat, noch nicht 
zeitgemäß sei, da durch die neue Linie die gegenwärtig in der 
Richtung Moskau-Kineschma beförderten Durchgangsgüter ab- 
eelenkt werden würden und der Staat dadurch Verluste er- 
leiden müßte. 

3. Der Termin der Beendigung des Baues der Tula- 
Lichwinsker Eisenbahn ist bis zum 1./14. Oktober d. J. 
verschoben. 

4. Am 1./14. d. M. sollte der regelmäßige Personen- und 
Güterverkehr auf den Strecken St. Petersburg- Dno und 
Nowosokolniki-Witebsk eröffnet werden. 

5. Der Güter- und Personenverkehr ist auf der Petrikau- 
Ssulejewer Zufuhrbahn von der Station Petrikau bis zur 
Station Ssulejew eröffnet. 


v 6. Die Moskau-Kasanbahn wird in diesem Jahre 
die noch vorhandenen Holzbrücken durch Brücken aus Stein 
oder Eisen ersetzen; die dazu erforderlichen Ausgaben 


(1500000 R.) sollen aus der Ergänzungs-Obligationsemission ge- 
deckt werden. Den Bau einer neuen Linie von Ljuberzy nach 
Arsamas und einer Brücke über die Wolga bei Kasan hat die 
(resellschaft einstweilen zurückgestellt. 


7. Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat die Vor- 
nahme von Vorarbeiten für eine neue Eisenbahnlinie von 


Chersson nach Nikolajew angeordnet. 

‚ 8. Die endgültige Bestätigung des neuen Bauplans der 
Schwarzmeerbahn längs der Küste von Armawir nach 
Tuapse wird der „Now. Wremjä“ zufolge dieser Tage erwartet. 
Den Bau übernimmt die Wladikawkas-Eisenbahn. Das Recht 
der Regierung, die Bahn anzukaufen, tritt 1916 (statt 1910) in 
Kraft. Das Baukapital wird auf 30.000000 R. veranschlagt. 


— Wagen für die Beförderung von Eiern. Bei dem 
außerordentlich großen Umfange und der hohen Bedeutung, 
die der Eierhandel in Rußland nicht nur für die Landwirtschaft, 
sondern ebenso auch für den Ausfuhrhandel hat, ist es dureh- 
aus erklärlich, daß die Eisenbahnverwaltung ernstlich darauf 
bedacht ist, die Beförderung der Eier so zu gestalten, daß eine 
Gefährdung der Beschaffenheit möglichst ausgeschlossen wird. 
Eine ganz wesentliche Gefahr für die Beschaffenheit der Eier 
besteht aber in der hohen Temperatur, die sich im Sommer 
während der langen Beförderungsdauer im Wagen entwickelt. 
Oft schon ist hierüber begründete Klage geführt worden, aber 
bisher hat man der Angelegenheit noch nicht die wohl ver- 
diente Beachtung geschenkt. Vor kurzem ist aber beim Mi- 
nisterium der Verkehrsanstalten eine besondere, aus Tech- 
nikern bestehende Kommission niedergesetzt worden, die die Be- 
dingungen für einen Wettbewerb zur Sicherung einer wirk- 
samen Lüftung der Eisenbahnwagen, in denen Kier befördert 
werden, ausgearbeitet hat. Die Wettbewerbsbedingungen sind 
von der technischen Kommission des Ministeriums wie folgt 
festgesetzt worden: Es kommt darauf an, die offen zu hal- 
tenden Luken der Güterwagen durch einen Einbau so zu 
schützen, daß der Wagenraum vor dem Eindringen von Funken 
aus der Lokomotive, vor Diebstahl und vor Regen geschützt und 
außerdem eine gute Lüftung ermöglicht wird; die Vorrich- 
tungen müssen den Luken jeder Größe angepaßt werden können, 
und ihre Befestigung muß so zuverlässig sein, daß eine 
Entfernung des Einbaues nur vom Innern des Wagens aus 
möglich ist; die Konstruktion des Einbaues muß dauerhaft und 
derart sein, daß die Beförderung der Vorrichtung getrennt vom 
zugehörigen Wagen ohne Schwierigkeiten stattfinden kann ; die 
Vorrichtungen dürfen nicht mehr als 20 R. für einen Wagen 
kosten. 

Es wäre im Interesse der Entwicklung des Eiertransportes 
nur zu wünschen, daß eine allseitig befriedigende Lösung der 
Aufgabe gefunden werden möchte; aber ganz einfach scheint 
dies nicht zu sein, weil die gestellten Bedingungen auber- 
ordentlich vielseitig sind. ; 


Fremde Weltteile. 


— Fahrkartenlose Reisende auf der Transkaukasusbahn. 
In. der Nr 129 der amtlichen „Torg.-Prom. Gaseta“ wird mitge- 
teilt, daß nach Berichten, die dem Ministerium ‚der Verkehrs- 
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anstalten vorliegen, auf der Transkaukasusbahn im Jahre 1903 
95264 Reisende ohne Fahrkarten festgestellt worden sind. Von 
diesen fahrkartenlosen Reisenden entfallen auf die Zweigbahn 
nach Ssabuntschi 19681 Reisende. 

Ganz unerhört, wenn man erwägt, daß das doch nur 
diejenigen Reisenden sind, die ohne ordnungsmäßige Fahrkarte 
festgestellt, d. h. bei ihrem unredlichen Vorhaben betroffen 
worden sind. Die Zahl derer, die der Kontrolle entgangen sind, 
muß also ein Vielfaches jener 35264 Personen betragen. Im 
Jahre 1903 sind auf der Transkaukasusbahn überhaupt 5449524 
Personen befördert, die Fahrkarten gelöst haben. Demnach 
haben 0,64 3 aller Reisenden die Reise ohne Fahrkarten ange- 
treten! Das kann natürlich nur stattfinden, wenn das Per- 
sonal der Eisenbahn Beihilfe leistet. Das ist aber auch gerade 
das Schlimmste an der Sache, 


— Gegen die fahrkartenlosen Reisenden auf der Sibiri- 
schen Eisenbahn. Zur Verschärfung der Kontrolle hinsichtlich 
der Reisenden, die ohne Fahrkarte die Bahn benutzen, hat die 
Verwaltung der Sibirischen Bahn verfügt, daß jeder mit dieser 3 
Kontrolle betraute Bahnbeamte, der einen solchen Reisenden 
zur Anzeige bringt, eine Belohnung erhält, welche unverzüglich 
vom Vorsteher der Station, der der Fall angezeigt worden ist, 
gegen Empfangsbescheinigung auszuzahlen ist. 


— Mangel an Schiffsräumen auf dem Baikalsee. Die 
Schwierigkeit, Schiffsgelegenheit zur Beförderung von Gütern 
über den Baikalsee zu finden, macht sich nach Mitteilungen 
der örtlichen Presse immer empfindlicher geltend. Namentlich 
werden davon die Privatversender betroffen. Zwei der leistungs- I 
fähigsten Dampfer sind stets überfüllt, die Dampfer der Firma 
Mogilew sind mit Frachten für die ehe. voll 
belastet, auch die kleineren Dampfer sind besetzt. Große Trag- 
kraft verlangen die Zementlieferungen für die Umgehungsbahn. 
Die Frachtsätze für diese Baumaterialien sind im übrigen 
ins Ungeheuere gestiegen. Während die Bauunternehmer an 
dieser Bahn im vorigen Jahre für die Beförderung eines Kubik- 
fadens (= 9,711 cbm) Baugrand 25 R. zahlten, müssen sie jetzt 
zufrieden sein, wenn ihnen diese Fracht mit 80 R. aufgerechnet 
wird. Am allertollsten klingt die Mitteilung, daß ein Trans- 
portunternehmen für die Überführung einer Eisenbahnschwelle 
57 Kopeken verlangt! 


— Die algerischen Eisenbahnen. Der französische Senat 
hat die Gesetzvorlage zur Änderung des Systems der alge- 
rischen Eisenbahnen und der vom Mutterlande für sie zu 
zahlenden Beiträge angenommen. Der Berichterstatter legte 
die Mänge! dar, welche seit langer Zeit an dem gegenwärtigen 
Eisenbahnsystem in Algier getadelt werden: Vielfältigkeit der 
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Algier bedeute. Es handle sich um nichts weiter, als für Algier 
dasselbe zu tun, 
Tunis getan habe. 
der Netze und der 


waltung sei einzuführen, eine Dezentralisation und auch die 
Ausdehnung und Wirkung des französischen Einflusses zu er- 
leichtern. Gerade jetzt müsse für Algier und für die afrika- 
nischen Kolonien alles mögliche geschehen. Finanzminister 
Rouvier widersetzte sich entschieden der vorgeschlagenen 
Herabsetzung der für die nächste Zeit ausgeworfenen Beihilfe 
von 18000 000 Fr. jährlich, welche mit großer Mehrheit im Senat 
angenommen wurde. Später soll sich diese Beihilfe allmählich 
vermindern, mit dem Ziel, daß die algerischen Eisenbahnen ohne 
Zuschuß des Mutterlandes auskommen. 


— Über einen Felsbruch im Marray Hill-Tunnel der 
Newyorker Untergrundbahn enthält der letzte Bericht des 
Oberingenieurs der Rapid Transit Railroad in Newyork eine 
Mitteilung, die in der Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- 
und Arch.-Vereins kurz wiedergegeben ist. Der im Bau be 
findliche Zwillingstunnel unter dem Marray Hill hat bei einer 
Länge von 609 m einen Höhenunterschied von 18 m zwischen 
Schiene und Straßenfläche und wird von zwei Schächten in der 
Park Avenue aus mittels Firststollens abgebaut; die Länge 
dieser Schächte beträgt im Westtunnel 562 ın, im Osttunn« 
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546 m. Als Verkleidung ist wie bei den übrigen Tunneln Beton 
vorgesehen, dessen Stärke im Gewölbescheitel 45 em, bei un- 
zünstigerem Gebirge 66 em beträgt und bei drückendem Ge- 
birge durch Einlagen von Eisen wesentlich verstärkt wird. Im 
Seheitel werden in Entfernungen von 10—15 m 5 em weite 
Röhren versetzt, durch die nach Erhärtung des Betons mittels 
starker Pumpen Zementmilch zur vollständigen Ausfüllung aller 
Hohlräume zwischen Gebirge und Beton gepreßt wird. Während 
des Baues erfolgte zwischen der 37. und 41. Straße an einer 
Stelle, wo der Ausbruch fast auf das volle Profil beendet und 
das Gebirge dem Anscheine nach vollkommen fest und gesund 
war, ein Einbruch von der Decke und einen Tag später von 
der Seite, und es wurde festgestellt, daß der autfgeschlossene 
Fels nur eine dünne Schale gebildet hat, hinter der sich stark 
verwittertes Material befand. Die Felsschale brach, das ver- 
witterte Material rutschte nach und es entstanden Bruchstellen 
auf der Oberfläche der Straße, welche die Mauern der nächst- 

elegenen Häuser gefährdeten.. Die Vordermauern von vier 

äAusern waren derartig beschädigt, daß sie unterfangen und in 
der Folge neu aufgeführt werden mußten. Die Bruchstelle auf 
der Straße hatte eine Länge von 10 m und eine Breite von 6m. 
Diese Lücke wurde mit Erde, Steinen und größeren Felsstücken 
ausgefüllt; diese lose Masse mußte natürlich für die Fortsetzung 
der Tunnelarbeiten die größten Schwierigkeiten bieten. Ein 
offener Einschnittsbetrieb war nicht nur wegen der bedeutenden 
Tiefenlage, sondern auch deshalb ausgeschlossen, weil wenige 
Meter seitlich und oberhalb der Untergrundbahn ein Straßen- 
bahntunnel geführt ist, dem durch Entfernung des Materials der 
Halt genommen worden wäre. Die Unternehmer entschlossen 
sich endlich, in die lose eingestürzte Masse Portlandzement zu 
pumpen in der Absicht, nicht nur eine Verkittung der einzelnen 
feile herbeizuführen, sondern insbesondere die Zwischenräume 
derart auszufüllen, daß bei vorsichtigem Fortschritt der Tunnel- 
arbeiten kein weiterer Einsturz zu befürchten war. 1900 Faß 
Zement wurden für diesen Zweck verbraucht, und muß das Er- 
gebnis des Versuches als vollkommen gelungen angesehen 
werden, da nicht nur die großen Hohlräume, sondern auch die 
feinsten Spalten ausgefüllt wurden. Das Material, das vor seiner 
Zementierung lose übereinander gehäuft war, konnte später nur 
durch Sprengung entfernt werden. Nach der Erhärtung der 
ganzen Masse wurden von beiden Seiten Stollen von 3x2,4 m 


S 


Querschnitt.zur Herstellung der fertigen Widerlagsmauer vor- 
getrieben, nach deren Fertigstellung von einem Stollen in 
Scheitel durch schmale Ringe das Gewölbe geschlossen wurde. 


— Verhütung eines Unfalles. Auf der Newyork & New- 
haven-Eisenbahn in Massachusetts wurde am 8. Juni d.J. durch 
die Geistesgegenwart zweier Knaben ein großes Unglück ver- 
hütet. Schwere Regengüsse hatten den ganzen Ta& über ge- 
wütet und Überflutungen verursacht. Zwei Knaben bemerkten 
in der Nähe von Great Barrington, daß ein großes Stück des 
Bahndammes weggewaschen worden war, und beschlossen, den 
gerade fälligen Pittsburgher Personenzug zu warnen. Rasch ent- 
schlossen zog der eine sein rotes Hemd aus, das er fortwährend 
schwenkte, als beide Knaben im Wasser watend dem Zuge ent- 
gegengingen. Der Lokomotivführer bemerkte das improvisierte 
Signal und konnte noch etwa 100 m vor der ausgewaschenen 
Stelle den Zug zum Stillstand bringen, der sonst zweifellos über 
den Damm in den Housatoniefluß gestürzt wäre. 


Bücherschau. 


„Die Donau von Passau bis zum Schwarzen Meere“ 
ist der Titel eines Reisehandbuches, welches im Verlage der 
Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschatt seit 
mehreren Jahren regelmäßig zur Reisezeit erscheint. Es enthält 
alles Wissenswerte, was zum Beginn und zur Durchführung 
einer Reise auf der Donau notwendig ist. Eine Fülle von Ab- 
bildungen, verbunden mit einem erklärenden und erläuternden 
Text, führt die reizendsten Donaugegenden vor Augen. Dem 
Reisehandbuch ist ferner angefügt: der Fahrplan für alle 
Strecken, welche von Personenschiffen befahren werden, das Ver- 
zeichnis der einzelnen Rundreisecouponstrecken, welche an der 
Donau liegen und für welche auch die Fahrscheine der Eisen- 
bahn Geltung haben, das Verzeichnis der vereinigten Schiffs- 
und Bahnkarten, die Speisen- und Getränketarife usw. Das 
Werkchen ist von der Direktion der Ersten k. k. priv. Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Wien kostenfrei zu beziehen 
und wird auf Verlangen Interessenten auch portofrei zugesendet 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


3. Güterverkehr. 


Durch. Verunglückung beim Baden verschied in Rauschen am 12. d. M. 


der Königl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 


Herr Krekeler 


seit dem 1. April 1901 Vorstand der Betriebsinspektion 2 Allenstein. 


‘ In Fleiß und Pflichttreue war der Verstorbene uns ein liebenswürdiger 
- Mitarbeiter, dem wir ein ehrendes Andenken bewahren werden. 


Königsberg, 14. Juli 1904. 
Der Präsident 


und die Oberbeamten der Königl. Eisenbahndirektion. 


Me 
‚ 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom Tage der Betriebseröffnung der Neubaustrecke Ilmenau-Stützerbach ver: 


kehren die nachfolgenden Züge: 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am 15. Julid.J. treten die Nachträge IX 
zum Tarifheft Teil I zu den Heften 1—5 
der Abteil. A (Baden), IX zu den Heften 
1 und 3, X zu den Heften 2 und 4 und 
VUI zu Heft 4 der Abteilung B (Elsaß- 
Lothringen), VI zu den Heften 1—5 der 
Abteilung E (Württemberg) und II zum 
Heft der Abteilung G (Basel) in Kraft. 
Die Nachträge enthalten, außer bereits 
früher durchgeführten Änderungen und 
Ergänzungen der Tarife, direkte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für neu auf- 
genommene Stationen der Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen der Cöln- 
Bonner Kreisbahnen, der Holländischen 
Eisenbahn und der Teutoburger Wald- 
Eisenbahn, ferner der badischen Staats- 
eisenbahnen, der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen und der württembergischen 
Staatseisenbahnen, sowie anderweitige 


(1808) 


Fun teilweise ermäßigte Entfernungen für die 


Zug | Zug | Zug Zug | Zug | Zug | Zug | Zug | Zug | Zug Station Moers des Bezirks Oöln und die 

860 | 862 | 866 | 865 | 870 875 | 863 | 865 | 869 1871a Station Moers Cr.E. der Crefelder Eisen- 

—Äı | h | bahn, für die in die Bezirke Essen und 

IL—IV. Klasse | IIL.—-IV. Klasse Münster übergegangenen Stationen der 

Br Bir 2 Y E = a 1: et früheren Dortmund - Gronau - Enscheder 

Me.) i | Ki 1 RD 5 | Eisenbahn und für die badischen Sta- 

D-102 8.02, 12.12 | :4.12:|. 8.29% ab Ilmenau . . .an| 740 | 9.39 | 2.16| 7.07 | 9.85 tionen der Main-Neckar-Eisenbahn und 

L] | | | | I% Ilmenau Bad . A a | ferner Änderungen und Ergänzungen der 
I9E26.36:1,.8:23°| 12:33:| 4.31.) 8.37 MsManebach. -:. | 7.24 | 9.22 .| 2.0) | 6.50 | 9.23 Ausnahmetarife. 

26.48 | 8.35 | 12.45| 4.43 | 8.49 | V Meyersgrund . RM | 7.08 | 9. | 1.48 | 6.3 | 9.15 Neben zahlreichen Frachtermäßigungen 

6.52 3.59 12.49 4.47 3.53 an Stützerbach = % ab 71.02 9.00 | 1.41 | 6.28 | 9,10 enthalten die Nachträge auch gering- 

(1808a) fügige Frachterhöhungen im Verkehr mit 


- Erfurt, im Juli 1904. 
ö Königliche Eisenbahndirektion. 


den Stationen Deutsch-Oth  (Ladestelle 
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Redingen) und Redingen in Lothringen 
der Reichseisenbahnen, sowie ferner im 
Verkehr mit den Stationen Dettingen bei 
Urach und Urach der württembergischen 
Staatseisenbahnen und im Wege der 
Druckfehlerberichtigungen für einzelne 
andere Stationsverbindungen. Die er- 
höhten Entfernungen und Frachtsätze 
werden erst vom 1. September d. J. ab 
gültig. 

Die durch die Nachträge neu aufge- 
nommenen Stationen der badischen, 
elsaß-lothringischen und württembergi- 
schen Bahnen werden, soweit sie für den 
Wagenladungsverkehr eröffnet sind, vom 
gleichen Tage ab auch in die Hefte 1, 2 
und 5 des Ausnahmetarifs 6 (Steinkohlen 
usw.) des Verbandstarifs einbezogen. 

Ebenso gelten die eingetretenen Ent- 
fernungsänderungen auch für die Er- 
mittlung der Frachtsätze des Kohlen- 
verkehrs. Nähere Auskunft erteilen die 
Abfertigungsstellen, bei denen die Nach- 
träge auch käuflich zu haben sind. 

Cöln, den 13. Juli 1904. (1809) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. August d. J. treten im Tarif- 
heft 1 neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr 30 (Gips usw.) von Nordhausen 
nach einer größeren Zahl österreichischer 
Stationen in Kraft. 

Über die Höhe und Anwendungsbedin- 
gungen der neuen Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 12. Juli 1904. (1810) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Transittarif für den norddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. 

Am 20. Juli 1904 tritt der Nachtrag VII 
zu oben bezeichnetem Tarif mit wesent- 
lich ermäßigten Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs Nr5 für Baumwollwaren und 
Garne von rheinisch-westfälischen Sta- 
tionen in Kraft. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 5 
für das Stück durch die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen und das Auskunfts- 
bureau in Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Breslau, den 24. Juni 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1811) 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde usw. 
3eriehtigung eines Druck- 
fehlers. 

Auf Seite 65 des vorbezeichneten, vom 
1.Mai 1904 gültigen Kohlentarifes ist der 
Frachtsatz von Ludwigsglückgrube nach 
Maffersdorf-Fabrik von 109 auf 1109 Heller 
für 1000 kg mit sofortiger Gültigkeit 
richtig zu stellen. 

Kattowitz, den 9. Juli 1904. 


itz, (1812) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im sächsisch - südwestdeut- 
schen und im rheinisch- und 
Frankfurt-sächsischen Eisen- 
bahnverbande werden im Verkehre 
mit Reichenberg (Sächs. Stsb.) am 17. Juli 
1904 folgende Ausnahmefrachtsätze für 
die Beförderung von Kokosnußöl, Palmöl 
und Palmkernöl in Ladungen von 
10000 kg eingeführt: 


a) von Mannheim (B. B.), 


Mannheim (D.-B. Mainz) Be: 
und Mannheim Industrie- [ 9” «|? 
DAS, 21, = 
b) von Mannheim = Neckar- I 
Vorstadt... ....1.. er mern nn. Aleeeälne 
c) von Ludwigshafen a/Rh. 3,46 „’ 
Dresden, am 13. Juli 1904. (1513) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. August 1%4 wird im böh- 
misch - sächsischen Kohlen- 
verkehr für Sendungen von Öber- 
leutensdorf nach Gröditz b. Riesa ein 
ermäßigter Frachtsatz von 54,6 St für 
10000 kg eingeführte Für seine Anwen- 
dung gelten die auf Seite 98 des Tarifs 
abgedruckten besonderen Bestimmungen. 

Dresden, den 13. Juli 1904. (1814) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Am 15. Juli 1904 treten zum Teil IIB 
des deutsch-italienischen Tarifs ein Nach- 
trag IV und zum Ausnahmetarif für 
Lebensmittel aus Italien nach .Deutsch- 
land ein Nachtrag U in Kraft. Dieselben 
enthalten die neuen italienischen Taxen 
für Lebensmittel aus Süditalien. 

Die Nachträge können kostenlos von 
unserer Drucksachenverwaltung bezogen 
werden. 

Straßburg, den 9. Juli 1904. (1815) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
fürden deutsch-italienischen Güterverkehr 
via Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ubergangsverkehr 
mit der Aschersleben - Schneidlingen- 
Nienhagener Kleinbahn. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d.J. werden 
widerruflich für den Übergangsverkehr 
zwischen den Stationen der Aschersleben- 
Schneidlingen - Nienhagener Kleinbahn 
und sämtlichen Stationen der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen für alle 
Güter in Wagenladungen die Fracht- 
sätze der Staatsbahn-Übergangsstationen 
Aschersleben, Schneidlingen und Nien- 
hagen um 2 4 für 100 kg ermäßigt. 

Magdeburg, den 12. Juli 1904. (1816) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sämtliche während der Zeit vom 1. Sep- 
tember bis 15. Dezember d. J. in Stutt- 
gart eintreffenden Wagenladungen von 


frischem Obst — jedoch ausschließlich 
ganzer Wagenladungen zerquetschter 


Weintrauben und frischer Tafeltrauben — 
werden zur Entladung auf den Nord- 
und Westbahnhof daselbst verwiesen. 
Die Abfertigung der nach Stuttgart 
bestimmten Obstwagen erfolgt in der 
gedachten Zeit auf den Nordbahnhof, 
soweit nicht Stuttgart Westbahnhof in 
den Frachtbriefen als Empfangsstation 
vorgeschrieben ist. Frachtbriefvor- 
schriften, welche die Bereitstellung der 


Obstwagen auf dem Hauptgüterbahnhof 


Stuttgart bezwecken, bleiben unberück- 
sichtigt. 
Stuttgart, den 6. Juli 1904. 
Generaldirektion 
der,K. w. Staatseisenbahnen. 


(1817) 


ImSächsisch-Österreichisch- 
Ungarischen Eisenbahn-Ver- 
bande — Tarifheft5— treten am 15. Juli 


Zeitung des Vereins a 
Deutscher E senbahnverwaltungen. 


1904 für die Beförderung von Holz von 
Stationen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 
der Buschtehrader Eisenbahn und der 
k. k. österr. Staatsbahnen nach einer 
Anzahl sächsischer Stationen und den 

reuß.- sächs. Wettbewerbsstationen in 

era, Leipzig, Plagwitz=-Lindenau, Weida 
und Zeitz direkte Frachtsätze in Kraft. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird gleichzeitig 
ein auf S. 234 des Tarifheftes 5 in der | 
Verkehrsverbindung Lambach - Leipzig- 
Eutritzsch befindlicher Druckfehler be- 
richtigt, und zwar beträgt der Frachtsatz 
für Holz der Abt. b nicht 62, sondern 
162 „). Auskunft über die Höhe der neu 
eingeführten Frachtsätze erteilt unser 
Verkehrsbureau, Wienerstr. 4. 

Dresden, am 13. Juli 1904. (1818) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


In den Magdeburg-Halle- 
SächsischenGüterverkehr wer- 
den am 15. Juli d. J. einbezogen: die an 
der Neubaustrecke Vitzenburg-Querfurt 
liegenden Stationen Leimbacher Gasthof, 
Lodersleben, Niederschmon und An elbarg 
b. Vitzenburg, sowie die an der Neubau- 
strecke Forst-Guben liegenden Stationen 
Briesnigk, Groß-Gastrose und Schlags- 
dorf des Direktionsbezirks Halle. Zu- 
gleich werden direkte Frachtsätze für den 
Wagenladungsverkehr zwischen Elster- 
werda B.D.B. und Elsterwerda Ober!. Bf. 
(Ortsverkehr), sowie Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 3 für Gießereiroheisen im 
Verkehr nach Schlettau i. Erzgeb. ein- 
geführt. Endlich wird, mit Gültigkeit vom 
1.September d.J., die Entfernung Rückers- 
dorf- Oppelhain- Wiesenbad von 81 in 
151 km geändert. Nähere Auskunft über 
die Frachtsätze und über die für die neu 
aufgenommenen Stationen bestehenden 
Dienstbeschränkungen geben die be- 
teiligten Stationen. 

Dresden, den 12. Juli 1904. (1819) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppenwechseltarif II/IV. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten ver- 
schiedene Änderungen und Ergänzungen 
des Kilometerzeigers und der Ausnahme- 
tarife in Kraft. I 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. En j 
Cöln, den 9. Juli 1904. (1820) 
Königliche Eisenbahndirektion. ’ | 
F 
Ki 
Kohlenverkehr von Grubenstationen 
der Reichseisenbahnen nach dem Direlg 
 tionsbezirke St. Johann-Saarbrücken. 
Am 15. Juli 1904 erscheint zum Kohlen- 
tarif Nr 11 der Nachtrag V, welcher die 
zum Direktionsbezirk St. Johann = Saar- 
brücken hinzugekommenen Stationen in 
den direkten Verkehr einbezieht. Ver- 
kaufspreis 10 #. (1821) 
St. Johann=Saarbrücken, 11. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


ä 


Kohlenverkehr von pfälzischen Gruben- 
stationen nach dem Direktionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken. 4 
Am 15. Juli 1904 erscheint zum Kohlen- 
tarif Nr3 der Nachtrag I mit veränderten 
Frachtsätzen ab St. Ingbert. Die er- 
höhten Sätze erhalten erst vom 1. Sep- 
tember 1904 ab Gültigkeit. Verkaufspre 
10 A. (1 
St. JohannsSaarbrücken, 11. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


En ee 
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Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 

Lothringen.) 

Die Frachtsätze für den Verkehr mit 
Deggendorf Donaulände, Regensburg 
Donaulände und Passau Donaulände 
(Seite 45 und 46 des Teils II A, Heft 3) 
sowie die Ausnahmefrachtsätze für Eisen 
der Spezialtarife I und II von Alt- 
Münsterol Grenze (Seite 61 des vorge- 
nannten Tarifs) treten mit Ende August 
1904 außer Kraft. 

Straßburg, den 9. Juli 1904. (1823) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 
Zum Kohlentarif Nr 2 erscheint am 
15. Juli 1904 der Nachtrag IV, welcher 


- Frachtsätze für neu aufgenommene Sta- 


tionen sowie veränderte Frachtsätze für 
ältere Stationen enthält. Soweit letztere 
eine Erhöhung erfahren haben, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
1. September 1904 in Gültigkeit. (1824) 
St. Johann-Saarbrücken, 11. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der mit der Dessau-Radegast-Cöthener 
Bahn für die Übergangsstationen Cöthen, 
Dessau und Zörbig bestehende Über- 
gangstarif wird vom 20. Juli d. J. ab auf 
alle Wagenladungsgüter und aüf das 
gesamte Gebiet der preußischen Staats- 
eisenbahnen ausgedehnt. 

Halle a/S., den 11. Juli 1904. (1825) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-bayerischer Güterverkehr. 
Für Ton des Spezialtarifs III in La- 
dungen von mindestens 10 000 kg (A.-T 2a) 


sind neben den Frachtsätzen des Roh- 


stofftarifs auch dessen Bestimmungen in 
Hinsicht auf das Ladegewicht der ver- 
wendeten Wagen maßgebend. 
München, den 11. Juli 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1826) 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 1895. 
Saarbrücken-bayerischer Gütertarif vom 

1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 16. Juli 1904 gelangen 
in den obigen Tarifen besondere Aus- 
nahmefrachtsätze für Thomasschlacken 
und Thomasmehl zu Düngezwecken in 
Österreich zur Einführung. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 10. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der.k. b. Staatseisenbahnen. 


(1827) 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände. 

Am 1. August d. J. tritt ein Nachtrag I 
zum Verbandsgütertarif, Teil I, Abtei- 
lung B vom 1. Juli 1903 in Kraft. Er ent- 
hält Ergänzungen und Änderungen der 


 AllgemeinenTarifvorschriften nebstGüter- 


klassifikation sowie Berichtigungen. Die 
fürRohbenzin aus Petroleum (Rohnaphtha, 
rohe Petroleumnaphtha) eintretende Er: 
höhung ist erst vom 15. September d. J. 
gültig. 

Abdrücke des Nachtrags sind zu5 4 
das Stück durch die Güterabfertigungs- 


stellen zu beziehen. 


Elberfeld, den 8. Juli 1904. (1828) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


— m — 


Nr 55 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Am 1. k. M. werden die Stationen 
Petershain des DirektionsbezirksHallea/S. 
in die Gruppe Hohenbocka. B.G. usw. und 
Königsberg i/Pr. Südbhf. in die Gruppe 


Königsberg i/Pr. Kaibhf. usw. aufge- 
nommen. } 
Altona, den 12. Juli 1904. (1829) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Am 15. d. M. werden die Stationen 
Westerhausen des  Direktionsbezirks 
Münster und Costebrau=Friedrichsthal der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn inden 

Verband aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 12. Juli 1904. (1830) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. an 
treten für die Beförderung von Graphit 
von Passau nach Frankreich bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
jeden Wagen für den deutschen Durch- 
lauf die Schnittsätze des $pezialtarifs III 
in Kraft. 

Straßburg, den 12. Juli 1904. (1831) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutsch-österr.-ungar. Verband. 
Am 20. Juli d. J. treten im Tarifheft 1 
nachbezeichnete Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifs Nr S (Holz des Spezial- 
sarifs Ih inıKraft: 
tg )rr = 
Nach Goslar N 
REM Bgrone 
Magdeburg | 2 D- 
ee | Magdeburg 
A|: Bo RR | B 
Von Pfennige für 100 kg 
Gaisbach= | | 
Wartberg 
k. k. St.B. . | 204 | 201 | 196 | 193 
St. Georgen 
a. d. Gusen | 
Krk StB: 1205 202 | 197 194 


Breslau, den 10. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1832) 


Die in den belgisch-südwest- 
deutschen Heften 4a (für Mannheim 
und Mannheim Neckarvorstadt Dir. Mainz) 
vom 1. September 1885, 5a vom 1. Sep- 
tember 1895, 6a vom 1. Juni 1896 und 
7a vom 1. November 1897 für rohe 
Baumwolle enthaltenen besonderen Aus- 
nahmesätze zwischen den belgischen 
Häfen und pfälzischen, badischen und 
württembergischen Stationen sowie Mann- 
heim und Mannheim=-Neckarvorstadt des 
Bezirks Mainz gelten vom 1. August d.J. 
ab auch für die Artikel „Baumwollabfälle 
(Baumwollgarnabfälle)“. 

Straßburg, den 9. Juli 1904. (1833) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


In ungarisch-deutschen Vieh- 
verkehr tritt am 18. Juli 1904 für 
lebendes Geflügel als Eilgut in Wagen- 
ladungen ein Frachtsatz Debreezen-Ber- 
lin (Anh.-Dresd., Görl. u. Schles. Bhf.), 
1324 | für 10) kg, in Kraft. 

Berlin, den 13. Juli 1904. (1834) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Haslau wird zum 15. Juli 1904 in die 
Klasse 4 (Baumwolle) .mit den um Q,11 A. 
für 100. kg erhöhten Sätzen .der Station 
Franzensbad aufgenommen. 

Hannover, den 9. Juli. 1904. (1835) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
mit Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Rußland über Wien D. U. B. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Schwientochlowitz der Königlichen 
Eisenbahndirektion Kattowitz in den 
Artikeltarif Nr 7 für Eisenvitriol einbe- 

zogen. Die Frachtsätze betragen: 


Een a b 
Bis zum 5000 kg 110.000 kg 
Schnittpunkte a 
von für 100 kg in Cen- 

times (Gold) 

Schwientochlowitz . 219% |. 114 
Breslau, den 10. Juli 1904. .. (1836) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Adriatisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. 
Einbeziehung der Station Ott- 
machauinden Verbandsgüter- 
tarif Teilll. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wird 
die Station Ottmachau der Kgl. preußi- 
schen Staateisenbahnen (Kisenbahndirek- 
tionsbezirk Breslau) in den Ausnahme- 
tarif 24 (Preßlinge und Reisfutterstoffe) 
des Verbandsgütertarifes Teil II mit 
einem Frachtsatze von 190 „S für 100 kg 
aufgenommen. 

Die Entfernungen zwischen Ottmachau 
und 


Triest Fiume 

betragen im Kilometern . 979 974 

Ottmachau gehört in die Gruppe b der 

Lieferfristentabelle. (Seite 34 des Ver- 
bandsgütertarifes Teil 11.) 
Wien, am 12. Juli 1904. 

Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 
TarifTeil I. Here! 

(Einführung direkter Fracht- 
sätze’ für Brennholz, Scheit- 
holz, Kloben-- und Knüppel- 
(Prügel-) Holz, sämtlichbis zu 
25 mlang, vonGranicatransito 
nach bayerischen Stationen.) 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1904 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1904, gelangen für die Beförderung von 
Brennholz, Scheitholz, Kloben- und Knüp- 
pel- (Prügel-) Holz, sämtlich bis zu 2,5 m 
lang, von Granica transito nach den 
untenaufgeführten Stationen der Kgl. 
bayerischen Staatseisenbahnen, bei Auf- 
gabe als Frachtgut und Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen, die nachstehenden direkten 
Frachtsätze im Kartierungswege 
zur Anwendung: 


(1837) 


OA — 


VonGranicatransito, Pfennige 


nach für 100 kg 
Bupsbursse 0 u na 181 
Ben Een Re, ER EN 160 
EEE IE RE 136 
Degskendort 2 1... 7, 141 
Fürth Staatsbhf.. . . . . 160 
RUUDDAEHIRAE Kr... 28, 150 
Baur lanBeg eu 156 
Tautteed.. Peg... lite » 155 
Nürnberg Hauptbhf. . . . 159 
Nürnberg Ostbhf. . . . . 158 
Regen . SUSE HE EN 133 
Rosßnheim 1 enk ie 175 
Traunstein EEE 164 
Zwiesel"... .. 131 


Für die Abfertigung dieser Transporte 
sind die Bestimmungen des Tarifes Teil II, 
Heft 1, gültig vom 1. November 1903, des 
in rubro bezeichneten Verkehres mabß- 
eebend. 

Wien, am 8. Juli 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1838) 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehrmit Süddeutschland. 
Druckfehlerberichtigung. 

Auf Seite 51 des Tarifes, Teil ll, Heft, 
im Ausnahmetarif Nr3 Ba, wird der 
Teilfrachtsatz a) Focsani— I von 208 Cen- 
times auf 308 Oentimes berichtigt. 

Wien, am 9. Juli 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1839) 


Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Druckfehlerberichtigung im 
AusnahmetarifefürPetroleum 
etc. vom. 1. Ju1151904. 

Auf Seite 18 des in der Überschrift be- 
zeichneten Tarifes ist der Frachtsatz in 
der Relation Mähr.-Ostrau-Lenzburg unter 
a) von 440 Centimes auf 340 Centimes 
für 100 kg zu berichtigen. 

Wien, am 11. Juli 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1840) 


Nebenbahn Krozingen-Staufen-Sulzburg 


Am 15. August 1904 erscheint zu dem 
Binnentarif der Nachtrag I. Derselbe 
enthält Entfernungen und Frachtsätze 
für die an obigem Zeitpunkte zur Er- 
öffnung kommende Güterstation Krozin- 
gen Kyanisieranstalt. Die Station dient 
nur dem Wagenladungsverkehr der Firma 
(Gebrüder Himmelsbach. 

Abdrücke des Nachtrags sind vom 
I. August d. J. ab bei den am Tarif be- 
teiligten Stationen zu haben. 

Freiburg, den 10. Juli 1904. (1841) 
Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft 
Aktiengesellschaft 
Berlin. 
3etriebs-Abteilung Baden. 


4. Verdingungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 
4000 m Plüsch, 
ll. Wagenklasse. 
Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
‚Nerdingung 30. Juli 7904° 
versehen spätestens 


brauner, für die 


Herausgegelien von dem Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungen. — Verl 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. j t 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Sonnabend, den 30. Juli 1904, 


vormittags 10 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotsbogen werden auf porto- 
freie Anfrage von uns abgegeben. 

Das Musterstück liegt in unserem Ver- 
steigerungslokal auf. 

Eine Zusendung des Muster- 
stückes findet nicht statt. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 31. August 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 8. Juli 1904. (1842) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Verdingung von Arbeiten 
für die Neubaulinie Saarbrücken-Bous. 

Die Anfertigung und Lieferung von 
gußeisernen Muffenröhren für Bahndurch- 
lässe Los I und II, umfassend rund 433 m, 
soll vergeben werden. 

Die Bedingungen liegen vom 11. Juli 
ab in unserem technischen Bureau (Neu- 
baubureau, Sophienstr. 3) hiersolbst, sowie 
bei der Bauabteilung in Gersweiler zur 
Einsicht aus. 

Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 2 Mark in bar (nicht in 
Briefmarken) von dem vorbezeichneten 
;3ureau bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung der 
gubßeisernen Muffenröhren inLosI und Il 
der Neubaulinie Saarbrücken-Bous“ bis 
zum 28. Juli, vormittags 11 Uhr, dem 
Zeitpunkte d&r Eröffnung derselben, 
porto- und bestellgeldfrei an die Bau- 
abteilung Gersweiler einzusenden, wo- 
selbst auch die Eröffnung der Angebote 
stattfindet. 

Ende der Zuschlagsfrist am 15. Au- 
gust 1904. (1843) 

St.Johann-Saarbrücken, den 11. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Arbeiten und Lieferungen zur Her- 
stellung der neuen Gewölbeabdeckung 
für die Flut- bezw. Wegebrücke bei 
Km. 7,648, 7,898, 8,008 und 8,200 der Strecke 
Frankfurt a. M.- Niederlahnstein sollen 
öffentlich verdungen werden. Die Zeich- 
nungen, das Massen- und Preisverzeichnis 
und die besonderen Bedingungen können 
bei der unterzeichneten Betriebsinspek- 
tion, Poststraße Nr 6, vormittags 9—12 
Uhr, eingesehen, auch von dort mit Aus- 
nahme der Zeichnungen gegen gebühren- 
freie Einsendung von 1,00 #. (durch Post- 
anweisung) bezogen werden. 

Mit entsprechender Aufschrift versehene 
Angebote sind derselben Stelle bis zum 
Eröffnungstermin Donnerstag, den 28. Juli 
1904, vormittags 11 Uhr, gebührenfrei ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Frankfurt a.M., 11. Juli 1904. (1844) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A: 32000 Stück gußeiserne 
Hakenplatten, 13720 Stück UÜber- 
gangslaschen, 30000 Stück Müttern- 
stellkappen, 6500 Stück Weichen- 
böcke und 7000 Stück gußeiserne 
Unterlagsplatten:; 

Gruppe B: 2148500 Stück Schwellen- 
bezeichnungsnägel und 43577 
Stück Unterlagsringe. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 

unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 


Druck von H, $S. Hermann in Berlin S.W. 


ag von Julius Springer in Berlin N. . r 


hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 1.4. für Gruppe A und 
50 .J für Gruppe B— in bar — zu be- 
ziehen. ; 
Die Angebote sind mit der Aufschrift : 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien“ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermine am 27. Juli 
d. J., vormittags 10 Uhr, porto- 
frei an uns einzusenden. 
1 as der Zuschlagsfrist am 10. August 


"Essen (Ruhr), den 11. Juli 1904.. (1845) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verkaufen: 
1270 t gebrauchte, noch verwendbare 
eiserne Schwellen, in den Bezirken der 
Bahnbauinspektoren Lauda, Heidelberg, 
Mannheim, Bruchsal, Karlsruhe, Rastatt, 
Kehl und Offenburg lagernd, und zwar 
ungefähr 410 t aus Flußeisen und 860 t 
aus Schweißeisen, teils Hilfschen, teils 
Rheinischen Profils, ferner in Karlsruhe 
lagernd: 

'400 t alte Schienen, 
220 „ „. Radreifen, 
70 „ altes Blech, 
6 „ alte Werkzeuge, 
50 „  „ Siedröhren 
und in Pforzheim lagernd eine alte 
Wagendrehscheibe von 6m Durchmesser. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
„Vverkaufabgängiger eiserner 
Schwellen und dergleichen“ 
spätestens 

Mittwoch, den 27. Juli 1904, 

vormittags 9 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Das hier lagernde Altmaterial kann in 
den geordneten Geschäftsstunden bei 
unserem Hauptmagazin UI besichtigt 
werden. 

Zusendung von Mustern findet nicht 
statt. Die Besichtigung des auswärts 
lagernden Materials kann auf Wunsch 
ebenfalls von uns vermittelt werden. 

Die Verkaufsbedingungen und der An- 
gebotsbogen nebst Zeichnungen der 
Schwellen werden auf portofreie 
Anfrage von uns abgegeben. 

Die Zuschlagstrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. I 
Karlsruhe, den 3. Juli 1904, (1846) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


| teils Stahl, 
| teils Eisen 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


3 Lokomotiven, 3 bedeckte und 13 
offene Güterwagen sowie 1 Personen- 
wagen 1./H. Kl., die für unsere Zwecke 
nicht mehr geeignet, aber noch lauffähig 
sind, sollen in verschiedenen Losen ver- 
kauft werden. Die Bedingungen und 
die zu den Angeboten zu ee 
Formulare können in unserem Rech- 
nungsbureau eingesehen, auch von ihm 
gegen portofreie Einsendung von 50 4 i 
bezogen werden. h 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 2. August .d. J., 
vormittags 11 Uhr, im VerwaE 
tungsgebäude— Knochenhauerufer Nri i 


stattfindenden Termine eröffnet. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 22. August d.J. 
Königliche Eisenbahndirektion 


Magdeburg. (1847) 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. Juli vorm. gemeldet. 


Nummer 20. 


* 


Berlin, am 16. Juli 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum P 


75 „) für das Halbjahr bezogen werden. 


mm 


Jahrgang 


1904. 


reise von 


!) Ein Karton trägt Adr. Conrad Kundt, Bad Wildungen. 


zZ Bezeichnung 3 Art der | Ge- I£| Lagerort Bemerkungen 
Br .. S R In hrasiee wicht © 7 2 inste | 
: Marke Nr | 3 | spa chung | ke sjds | Nr 
a] = Station Name der Bahn A 1 EuE 
fe der Güter 3 dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1) A — 5 Stück rohe baumw. Waren | 126 1!  Warnsdorf Sächsische Stsb. 
2 A 20 1 Kiste Apfelringe — | 28 2 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
3 A 14812 1 Pack 3 Heurechen _ ? 3  Düsseldorf-D. s5 
4 AB — 1 Tafel verz. Blech - 9 4 Gmünd Württemberg. Stsb. 
5 AB = 1) Weinfaß | leer — 8 5 Sachsenhausen K.E.-D. Frankf. a/M. 
6 AB 24 1) Spritfaß | leer — | 16 6 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
7 AE 8056 I Kiste 12 Fl. Wein — | 21 7 Emmerich K. E.-D. Essen 
8 AG: 1 Bund 5 Körbe — 65| 8 Eilsleben K. E.-D. Halle a/S. 
g AH 9765 1| Ballen Teppich 6 9iLeipzig I-Bay. Bf. Sächsische Stsb. \Zollblei Göln. 
or A Mı Z } — 2 Körbe Kirschen — | 35 |10) Plauen ok. Bhf. x 
11 AN 273 1 Kiste leer — | 77 \ı1| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
12 AN 338 u.246' 1 & Eisenw. — | 17 | 12} Gevelsberg-H. | K. E.-D. Elberfeld 
13 AO -- 1 Sack gebr. Kleider —| 1 |18 Vamdrup K. E.-D. Altona 
14 AP 989 1 Kiste leer — | 46 | 14| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
15 B —— 4 Pack 40 Kist. Aprikosen — | 52 | 15) Dresden-N. Sächsische Stsb. 
16 B _ 1 _ Kochtopf -- 7' 1.16 Esens K. E.-D. Münster 
17 B — 3 — Eisenrohre — | 51 | 17 Dessau KR. E.-D. Halle a/S. |6,95 m. 
18 B 3 1 Koffer | Bürsten — | 30 118 Seebach K. E.-D. Erfurt 
19 B { = : Be ' Eisenguß — | %4 | 19) Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
PR Bu © 82 1 Kiste 12 Pack Feilen 341 10 Kreuznach Direktion Mainz Danzie,.T 
21l- 2BEH _ 1 E= eis. Kurbel — 1,5! 21| Leipzig Eilb. K. E.-D. Halle a/S. | ET „4. 
22 BR 73653 1! Gestell Fahrrad — | 26 | 22| Friedeberg a/Q. | K. E.-D. Breslau Bar ER 
2 BR 73653 | 1 h Fahrrad —| 36 18) ; } an 
24 C u 1 — Kuppelstange — | — |24| Düsseldorf-Gr. | K. E.-D. Elberfeld |4 m Il. 
25 C 1 l Kiste Orangen — , 55 |% Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
26 CB 9292/7 6/| Kisten Seife — | 176 | 26) Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
27 OFS — | 1| Weinfaß | leer — | 10 | 27) Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
28 @GR 10328 1 Korb Küchengeräte — | 32 |2%) Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | 
29 CH 487 1 Kiste Gummiballon ete.. — | 14 |%9 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin |) 
30 CK 44 1/ Bilderkiste | leer ® 9 — | 22 | 30|. Berlin H. u. L. i 
31 CR 494 1 Kiste Spielzeug Sana Neuhof K. E.-D. Halle a/S. 
32 CRC 8839 1 Korb ein} — | 21,5) 32) Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
33 ei H 695 1 Faß leer — | 39 188 Görlitz K. E.-D. Breslau 
34 CWC 6997 1 Kiste Tabak ! — | 18 |34| Witten Ost K. E.-D. Essen 
35 D 14 1 bs Konserven 19 | 35} Tettenborn S. K. E.-D. Cassel 
36 DGL 2646 1 Bund 7 eiserne Stangen f— | 16 | 36 Cassel | 
ZB DRNJC 11352 1 Ölfaß leer — | 33 | 37| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen [Dienstgut ? 
38 DW 128 1 Faß TabakT 29 | 38} Zempelburg K. E.-D. Bromberg 
39 EB _ 1/|Schiff.-Sack| Kleidung — | 23 | 89 Bremen K. E.-D. Hannover |Gepäck. 
EC 7189 1 Kiste Gipsfiguren:; — | 19,5 | 40 Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 
EH 1960; 1 _ eiserne Platte — !| 124 | 41] Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
42 EL 3813 1| Ballen | Teppich —| 13 |2 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
E&S 1829) 1 Faß leer — | 17 |48| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
44 F 12 1 Sack Gummiabfälle 1510 0A i L 
45 F 2116) 1 Kiste leer — | 65 |45 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
F 3926 di br Seifenpulver! — | 30 | 46 Endorf Bayerische Stsb. 
47 F 4697 1 Ring Bleirohr — | 40 |47| Hannover N.' | K. E.-D. Hannover 
# FB&Co. 594493 1 Faß Farbe ? — | 29 |481| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
49 FR 9736 Hi Bund Gummischlauch — | 3 49 Mülheim a/Ruhr K. E.-D. Essen 
50 FS 70 1 Korb Eisenwaren — | 53,5| 50| Gevelsberg-H. | K. E.-D. Elberfeld 
51 FS 1064 1 Kiste |Zahnräder, kl.Masch.-Tl.| 61 | 51 Remscheid A 


UI Zeitung des Vereins 


Nr 20 BE RL ar Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
5 ASS | | | Ge | La t 
z Bezeichnung = 2 zZ Br 07 Bemerkungen 
© 7% RI An Inhalt © [wicht | 0 | (insbesondere 
S A | Verpackung S | etwaige Merk- 
S Marke Nr 3 kg | : male, welche zur 
1 ee u 50: Tamm hr = Station Nume der Bahn Auf klärung 
3 der Güter s! dienen können) 
= - — [ [  — —,—  — , , , + ————_— —— — — — —— = 
52) F St 5 1| Dose Bratheringe —_ 4 | 52 Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
53) G 16 l — Eisenblech — | 37 |53| Grevenbroich K. E.-D. Cöln 
54 GB 589 l Faß leer _ 5 | 54| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
55 GB 629 1 2 Kunstspeisefett? — | 29 |55 Bockenheim K. E.-D. Frankf. a/M.' Vers. Elberfeld. 
61 GA&Co 19 1.| zeis. Faß leer — |, 80: | 561. Berlin. H. u. L. K. E.-D. Berlin 
57 GED 1179 1 Pack Sägen — 1756. | 8% Karlsdorf Badische Stsb. 
581 GED 1179 DI Rack) Sägen — | 56 | 58 5 B *) in Stroh. 
59 GK 15 1| Sack leere Zuckersäcke — | 15 | 59 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
60 ı L — 1 Kiste Gurken — | 16 | 60) Königsberg i/Pr. [|K. E.-D. Königsberg 
le 
61 GL gar ar \ 5 Bund Maschinenteile —| 9 6 Leipzig II Sächsische Stsb. a 
9,21,2 
62 GM 100/1 2|Schließkrb. | gefüllt — | 39 |62| Münster i/W. K. E-D. Münster 
63 a8 80 1| eis. Faß | leer —| 8|6 Eislingen Württemberg. Stsb. 
64 GS 1354 ı| Ballen Papier — | 89 |64| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
65 G Ss 3179 l Faß Öl oder Fett — 1970 | 65 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
66 GS 85212 1 Kiste Verpackungsmaterial 35 |66|  CölnsBonnt. X B.-D. Cöln 
67 G Sch 3374 l D Tafelglas — 1840: 967 Alfeld K. E.-D. Cassel 
68 Hrist En 1 Faß leer — | 31 |68| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
69 H == 1 Stück Stahl — 1.98 | 69 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
70 H 1/2 2 Säcke Bürstenwaren — | 100. | 70| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
71 HE _ 1 Kiste Hufnägel — | 32 | 71] Oldenburg i/H. K. E.-D. Altona 
72 HG 5263 1 Paket .| Papier — 1.185 ..| 72 Gießen K. E.-D. Frankf.a/M. 
73 HH . 1 Korb Vin —1 217 Barnstorf K. E.-D. Münster |Gepäck. 
- ; E aschbretter von = #2 2 e 
74 HH 134 In Parer ) RN olzrahmenn 10° 174 ‚Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
75 ERHRS P>>3) 1 Kiste Schuhe — | 49 |75)| Teuchen () Badische Stsb. Nr 477 
76 BER — 3| Kisten l. Weinflaschen —i 5 [76 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | 119% 
77 HK 5213 1 Kiste l. Weinflaschen — | 16 | 77 Mainz Direktion Mainz 65580, 1980. 
78 HR 1332 1 Eimer Schmierseife — | 14 |78 Ebingen Württemberg. Stsb. 
79 HS 1196 1). Harraß Tonwaren — | 4 /79 St. Vith K. E.-D. Cöln 
80 HT 1560 1 Faß gefüllt — | 16,5 | 80| Cammin i/Pom. K. E.-D. Stettin | Vers: Thorn? 
8l HV 30 1 Bund Bretter — | ıı |8ıl Hamburg H. K. E.-D. Altona 
32 et 100 1 Pack ‚50 rote Besenstiele — | 20 | 32 Duisbur K. E.-D. Essen 
83 H W 12 2 — Sesselgestelle — | 16 | 83] Münster i/W. K. E.-D. Münster sr 
84 HW 2938 1 Kiste leer — | 30 | 84| Berlin H.u. L. K. E.-D. Berlin 
85 JB 20 1 Korb Kirschen =m223'.) 85 Ranna Bayerische Stsb. 
86 JB 7542 1 Kiste Käse — | 48 | 86 Hamm K. E.-D. Essen 
87 7.1) — 1 j Seifenpulver — | 57 |8 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
88 JD 4850 1 Sack Tabak — | 50 | 88]: -Klein-Bresa |; K. E.-D. Breslau ; 
39 J;G 4 1 Kiste Messing waren 17 77..| 89). Hamhiiregk. K. E.-D. Altona 
90 JG 246 1 Korb 13 Bleehbüchsen — | 38 | 90 Chemnitz Sächsische Stsb. 
9] GR 6266 1 Faß leer — | 16 | 91] Lüdenscheid :K. E.-D. Elberfeld 
92 JH 1 1 Korb 1 leerer Steinkrug — 6.1.92 Aachen K. E.-D. Cöln 
93 JH 972 1| Stange | Flachstahl 1145| 9 Aachen T. f% 2 ki 
y4 JH 236 1| Ballen |2 Rollen Linoleum — | 54 | 94 Luxemburg Reichsbahn | for an 2 a 
95 FHM 305/5 1 Kiste Blechwaren — | 51 | % Bremen H. K. E.-D. Hannover N u % 16/6. 
% FF — 3| Kisten. | leer —| 65 |%| Finsterwalde | K. E-D. Halle a/S. |} NE +3587, X01D, 
37 FK 19895 | 1| Kiste | Schokolade — | 54,5| 97| Dortmund B.M. | K. E.-D. Essen ar 
98 JOA 2148 |27| Stück Winkeleisen — 1728 | 9% Trier St. Johann=Saarbr. 
99 JR 435 1 _ Weinfaß, leer —{ 10 [9 Mainz Direktion Mainz 
100 JS _ 2| Körbe Marillen — | ı2 [1001 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
101 JS — 1 Kiste Seife — | 14,5|101 Kamen K. E.-D. Essen 
102 FS 6850 1 2 == — | 34 1|102 Aachen K. E.-D. Cöln 
103 JSF '102/3 %' Kisten |Hosenträger, Filzsohlen| 41 [103 Hvidding K. E.-D. Altona 
104 J W — 1 Lederkoffer| — — | 40 |104| Frankfürt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M.|) 
105 JWB 9130 1 Kiste Bes Blechtopf‘ 2 16 [105 CGöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
” K 5 1 MER er 2: 9 N 1001 Tetschen Sächsische Stsb. 
108 K 6 1 Bund Wurstspeile — 6 |10o8| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
109 K 32 1 Korb Johannisbeeren — | 16 |109)| München Hpt. Bayerische Stsb. 
110 KC 11026 1 Kiste ? — | 54 |lı0l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
111 BD — 2, Körbe leer E 4 |l1ıl Appenweier Badische Stsb. 
112 KD 311/14 4 Bund Gabeln — | 31 |112) Immenstadt Bayerische Stsb. 
113 L 1 1 Kiste Bilder — | % 113 Gaggenau Badische Stsb. 
114 L 586 1 Faß leer — | 40 |1ı4! Pforzheim Württemberg. Stsb. 
115 LB 998 1 Kiste Feuerwerkskörper — | 8 |115| _:Merzdorf K. E.-D. Breslau | 
Ds uUBCW 300 1 2 Bücher — | 3 |ıı6 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
117 LG 19 1 Sack Gewürznelken 15 1117 Emmerich KR. E.-D. Essen 
118 HK — 1 Bund 3 Körbe — | 17 |lıs| Osnabrück H. | K. E.-D. Münster 
119 INK er 1 as Leiter, — | 18 |1ı9)ı Hamburg B. K. E.-D. Altona |12 Sprossen. 
120 LR = 1 Kiste Maschinenteile — 179216. 120 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
121 LS 29 ı|  Ballot Leinen — | % |ı21| Nürnberg Hpt. | Bayerische Stsb. 
122 LW 774 ı| Stück | Stabeisen — | 30,5|122! Kalk Nord K. E.-D. Cöln 
123 M 1 1 Schließkorb| leer — s 123 Flensburg K. E.-D. Altona 
124 M 115 1 Kiste Würfelzucker — | 27 1124 Mainz Direktion Mainz 
125 MAC _ 1 Sack Vogelfutter — | 50 |12 Stollberg Sächsische Stsb. 
126 MGT 5 1 A Schuppen-Naphtbalin | 60 |126 Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
127 MM 1 1) Ballen | Kleider — | 63 1197| Rotterdam Maas | Holländische E. 


1) Gepäck: von London, Zettel J. Marteng. 


XLIV. Jahrgang 


IH 


Nr 20 
Lagerort ‚Bemerkungen 
3 (insbesondere 
' etwaige Merk- 
Station t Name der Bahn Ta 
‚dienen könnten) 
I 
BerlinH..0.1. 2 K& B-D4Berlin 
Augsburg Bayerische Stsb. 
Neustadt i/Wp. K. E.-D. Danzig 
Dresden=N. | Sächsische Stsb. 
Gießen IK. E.-D. Frankf. a/M. 
N Duden | Bayerische Stsb. 
Oswiecim ' K. E.-D. Kattowitz | Aachen-Bacan. 
Mannheim Badische Stsb. v. Straßburg. 
Augsburg Bayerische Stsb. 


Bremerhaven Z. 
Luxemburg 
Gera R. 
Sorau 
Gera R. 
M.-Gladbach 
Hamburg H. 
Bullay 
Emden 


Dortmund K.M.| 


Soest 
Remscheid 
Altona 
Kattowitz 


Neubrandenburg 


Düsseldorf-Der. 


Hausen vor Wald 


Bingerbrück 
Hattingen 
Schwerin i/M. 
Stettin Hgb. 
Cöln-Deutz 
Teschendorf 
Emden 
Burgsteinfurt 
Weißenfels 
Münster i/W. 


Deutz 


Bochum N. 
Kiel 
Dresden=N. 
Tübingen 
Kiel 
Frankfurt a/O. 
Berlin Ahg. 
Hamm 
Hannover N. 
Berlin Stb. 
Quedlinburg 
Soest 
Louisenthal 
Solingen 
Rheine 
Deutz 
Hannover N. 
Basel 
Chorin 
Crefeld 
Basel 
(\oblenz 
Schwelm 


Frankf. a/M. Hpt. 


Cöln-Ger. 


Darmstadt Südbf. 


Berlin Schleg. 
Trier H. B. 
Bremen H. 
Leipzig Th. 

Luckenwalde 

Pfreimd 
Mainz 
Schönholz 


Genthin 
Berlin Ahg. 


16. Juli’1%04. Kr 
„ £ - „ 
A Bezeichnung 3 Art der.- Ge- zZ 
8 \ S Eo.h, at wicht | © 
e Marke En X | ® 
3 5 
3 der Güter 3 
128 MS 3351 1 Kiste Pappkartons — 1 67 1198 
129 MSD _ l Korb Pflaumen — 10 [129 
130 MV 2579 .1| Verschlag | Fahrrad = 22722130 
131 N 304/6 3 Kisten Kupferbleche — 1,.4792,.21981 
132 N&? 1715 L| Petr.-Faß | leer —. 1 at 
133 NK 8495/8524 | 30 Töpfe Marmelade — | 127 1133 
134 NN 1021 ih Kiste gefüllt — 42 |134 
135 NWC 47798 l R leer — 62 1135 
136 (6) — 1 Korb Pfirsiche _ 5 1136 
137 OH — 3| Körbe Bickbeeren — | 11,5 [137 
138 OK 2237273 | 2, Kisten Bromsilberplatten — | 65 1138 
139 OM 8910 Aero Speiseöl ? — | 0 1139 
140 DIE 1 2| — Pflugschare 8 |140 
1411 OÖ St (Gera R) 10 l| Büchse Karbid _ 1 |14l 
142 p 1966 Hi Körb Nägel — | 39 1142 
143 B 12196 1 Faß leer = 5,5 1148 
144 EA ‚. 851 2: : Töpfe Gelee — | 10 [144 
145 PB 7151/2 2'  Kiibel ansch. Schmalz — ı 60 |145 
146 BED I: | — Schraubenschlüssel — 7 1146 
147 Eh . 100 ! Kollo Leiter m. Siangeh — BRETT 
148 PM 4762/7 6 Eimer Gelee | 49 1148 
149 iss) 1866/1 | Büchse | Vaseline — | 115149 
150 PS — 1/Korbflasche| Terpentinöl — | 17 |150 
151 R rot — 1 — eis. Rohr — | 2 |151 
152 R — 1 _ eis. Verbindungsstg. 5.12.1152 
153 R 11/12 2| Büchsen | Fett — 5 |153 
154 RH 1 1 Kiste l. Flaschen — 1% 154 
155 R J 20293 1 Korb Bonifaciusbrunnen — | 45 1155 
156: RR W 4524 1. in Papier | Kinderstuhl — | 6 [156 
157 RW 79u.101| 2| Kisten l. Flaschen —ıı 79 oT 
158 S 3659 1 Bund 4 Flachstahlstäbe | 40 1158 
159 S 89809 1 Faß leer — | 79621159 
160 SC 1493 1! Harraß Tonware = 1 TIELLOO 
161 SC 4762 l Faß Öl — | 3301161 
162 -8 C 11664 l Kiste Zeugschuhe ' — | 3% 162 
163 S&C 7992/93 D Säcke Sammelhaare — 1 36163 
164 a za l| 2| Ballen | Wachs — 17 968 16 
> 165 Sch y 1/| Bierfaß (Münchener) leer — | 39 [165 
166 S&H _ 1| in Leinw. | Nähmaschine —| AB 
167 SH 170 1 Kiste Bildhauerhandwerkzg. 24 1167 
168 SH 4430 ı1| Ballen 4 Stück Bettzeug — | 1s |168 
18 SH 51530 l| in Leinen | Nähmaschine — | 9 [169 
1700. SMVK —_ 1 — led. Hutschachtel — 3,5170 
171 DR div. 13| Kisten leer —.ı OS ER 
172 Ss 2405 1 Kübel Seife — 73 1172 
173 SS 2788 1 Korb Eisen — ı. 30 1173 
174 Stb 8 ı| Bierfaß | leer — | 306 R74 
175 Ar 19 j Kiste Malzkatfee — ı 32.175 
176 T sı 1| Blechfl. Benzin — | 64 [176 
DL TBW 24%4 | ı| Kiste leer — | 31 |177 
178 ar 4 1 Korb leer — ‚| 42 4121178 
179 BER 3883 1 Kübel Kitt — el 29 
130 TM '| 11820 1 Faß leer — 1108580 
Bd ı| Kiste | alte Taue — | 82 si 
182 VER 17/50/51 | 3| Koffer Zollgut - 60 [182 
183 vK — 1/Hutschacht.|Zylinder, Halstuch usw.| 3 1183 
154 VR 5 1 Korb leere Sektflaschen — | 21 1184 
135 Vs 5863 1 Bund 12 Messingrohre — | 17 1185 
186 WA —_ 1! Ballen Packtücher — | BOMELS6E 
157 W de-R 1656 1| eis. Faß | leer = 56 1187 
158 WERLC 5310 1 Kiste schwarze Farbe — 83188 
1891 WH h 196 1 R Rohrbiügel etc. 24 1189 
10 WH& Co 1623 1| Pack i. L. | Asphaltpech — nr 182030 
191): WJ 4260 1 Kiste Gaslampe — | 8794419] 
192 WK 1 1 e Taschenmesser — 1,5959 
193 WL 1209 1| Bierfaß | leer 20 [193 
194 WL 1941 1 Kiste leer — 15 |194 
195 W St 1457 1 Sack Betten u. Frauenkleider)ı 20 |195 
196 wW — 2 _ eis. Träger — | 164° 1196 
197 Z vot — 1 — Roststab 7 197 
198 ZW — 1 Sack Wäsche u. een — | 26 |198 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
199 eg \ 1| Sack | Kleider —| 38 19 
neshleruc,), || Buna'n)ö% Stahlstangen | 28 1200) 


Ad Pina -D. Hannover 
'Wilhelm- Luxemburg 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Erfurt 
RK. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
St. Johann=Saarbr. 
|. K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 
| K.E.-D. Cassel 
| K. E.-D. Elberfeld 
| K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Kattowitz 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
RK. E.-D. Elberfeld 
Badische Stsb. 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Essen 
| Grhzl. Meckl. Stsb. 
| K. E.-D. Stettin 
| -K. E.-D. Oöln 
' Grhzl. Meckl. Stsb. 
| K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 

| K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
LE SUR Stsb. 
-D. Altona 
K. E -D. Posen 
E.-D. Berlin „| 
| K.E.-D. Essen 
| K. E.-D. Hannover 
|  K. E.-D. Berlin 
'K.E.-D. Magdeburg 
| K.E.-D. Oassel 
| St. Johann=Saarbı. 
' K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
RK. E.-D. Frankf. a/M. 
Kr.R-DIEoln 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Berlin 
. Johann-=Saarbı. 
. E.-D. Hannover 
. E.-D. Halle a/S. 


Bayerische Stsh. 
Direktion Mainz 
RK. E.-D. Berlin 


IK.E.-D. Magdeburg 
| K. E-D. Berlin 


| 
| 


K. E.-D. Hannover | 


oder H ©. 


Vers. 
Hamburg B. 


Imit Nr D 33. 


Vers. 
N Vallendar. 


27/6. Coblenz. 


5,97 m. 
mit Gewinde. 


Pr.-Stargard. 


|von Hanau. 


von Hamburg. 


‘bez. Prostken- 
° Genf. 
Gepäck. 


4,35 m. 


in Flaschen. 


auch W., Stoll. 


ui 
Ge | 
wicht = 
kg 3 
3 
8 
es) 
— 201 
4 1202 
9) 20317 
212041) 
35 [205 
4 1206 
19.1207 
105 1208 
10,5 1209 
54 1210 
65 1211 
50. 1212 
5 218 
7 9274 
6. 1215 
3 [216 
17,5 1217 
60,5 1218 
14 1219| 
20 1220 
46 1221 


Rotterdam Maas 


Lag 


Station 


| 

Feuerbach 
Cottbus 

Halle a/S. 


Rheydt 
Plagwitz=L. 


Rastenburg 
Luxemburg 
Eislingen 
SteinbachsCall. 
Berlin Ahg. « 


Hamburg H. 
Kostschin 
Staßfurt 


Cöln H. 
Halle a/S. 


Aschersleben 
Bremen 
Hamburg H. 


Zeitung des Vereins + 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


erort 


Name der Bahn 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
Holländische E. 


K. E.-D. Königsberg 
Wilhelm-Luxemburg 
Württemberg. Stsh. 
RK. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 


Hagen 


C. Güter mit Nummern bezeichnet: 


| 


60 
182 
92 
52 
441 
76 
29 
46 
47 
25 
194 
27,9 
8,5 
10 


222 
223 
224 
225 
226) 
227 
228 
229 
230 
231 
232 
1233 
234 
1235 


Lüneburg 
3ingerbrück 
Altenhundem 
Saalfeld 


Breslau O/S. 


Basel B. 
Dorstfeld 


Nürnberg H. B. 


Trier H. B. 
Vamdrup 
Wittenberge 
Rimbach 
Solingen N. 
Berlin Ahg. 


D. Güter mit Zeichen versehen: 


| 
| 
| 
| 
| 


30 
? 
6 


236 
237] 


Duisburg 
Wollin 


238. Düsseldorf-Der. 


Bezeichnung: 


31 
95 
? 
1l 
24,5 
20 
62 


57 


2,5 
10,5 
7 
16 
? 


Nr 20 — N 
2 Bezeichnung = Art der 
ur: EN S a Iuhalt 
3 Marke BEE: « ö 
12h 5 t 
5 der Güter 
2011 Cöln Brel. 17 l — Leine — 
202)  Deening _ 1 |Holzkasten ana kreug — 
203 — — l en, ette —] 
204 Deering _ | Bund Eisenwaren —) 
2050 K Düsseldorf = Pet Sack Pflaumen B= 
206| Hebenstreit — el — eis. Brennstempel — 
onz\$ Josef Kmie- ı u s smrRa Br 
207 }ciak, Chicago‘ | Ballen Kleider 
2081 W. Kortüm aan 1 — Holzkasten, blau ? — 
209| Luxemburg l 2) Körbe Erdbeeren — 
210 Most l 1ı eis. Faß | leer = 
211} Naumann 45753 | 1! Verschl. | Nähmaschine —_ 
212! H. Pankow = #21 Sack Hafer — 
>91. Bh..Borkl 227 | TEL EM 32 
213 Zen | r leere Säcke 
214| Prichowiz — | Kiste Werkzeug = 
gır)$ Reimer & erY Vs : RE 
215|} Jacoby | 2 Säcke 53 1. Zementsäcke 
R . 
216|) a = 1 Pack 6 Gardinenstangen — 
_\\ Schwickardi) Ber, .k 
BUT, > 2 Horbat | — 1 .- Ausgußbecken = 
( Seehausen, ? x R 
” ee ip r ek 
218, Bertha} ' l Koffeı gefüllt 
219, W. Smith —_ 1\Schiff.-Sack| Kleidung = 
yon) Ernst & v. \ br 1 ; ga Ah 
220 \ Spreckelsen / 1 Faß (alt) leeı 
221| Zinet Dela _ 2| Tafeln Zink —_ 
222 _ 15 | Faß Öl? — 
223) _ Br/DsR elle Öl? 3 
ID4 = 188 11 2, 5ack Chilisalpeter — 
225 = 515 1|ı eis. Faß | leer —_ 
ri] 
26 >= (1/7720 }| 9| Ballen - | Hanf & 
t 1613 5 
227 846 1—5 5 — Fahrräder _ 
228 —_ 4668 1 Kübel Margarine — 
229 _ 5206 1 Stück Ochsenhaut — 
230 - 6231 1 Sack Badesalz -— 
231 = 8289 1 Kiste ansch. Säure _ 
232 _ 15644 l Faß Petroleum ? — 
233 — 21055 1 Kübel Fettw. — 
234 — 35791 1 Bund Stahl = 
235 53310 1| Flasche leer —_ 
236| gelb X | 7492 | 2 — gußeis. Ritzel = 
237| Germania zur Ui N — Bretterv.Düngerstreuer 
2385| Mark | 3 nl — Schneckenrad —_ 
E. Güter ohne 
239] _ —: | 1l Es Ambos mit Zapfen — 
240 -- —..l 1 Korb Apothekerwaren — 
241 — 2 IE — eichener Balken — 
242) E= - 1211 E= Besenstiele — 
243 4 SER i 3teilige neue Bett- 
a | I Ballen ats u. Keilkissen! 
244 — - 141 — eiserne Bettstelle — 
245 e — . ., 1) Verschlag | Bettstellteile — 
246 nu — l j 4 Bettstellteile —_ 
247 7 - 1 a: 4 Bettstellkopfteile — 
AS RN Ir I\ BACK m. . a; 4 
248 une: Bierpression 
249 — — 1 Kiste Bilder — 
250 — — 2 — Bindeketten _ 
251 — En 1| Gestell gelochte Bleche — 
252 — = 3|Blechkann.| (alt) leer —_ 
253 1 — . 1|Blechkanne| leer — 
Fe — | .1| Verschl. | Blechrohr, 4 m — 
DE E= — 4 — Blechrohre u 
256 — —_ 1 — Blechschieber — 
257 Ei — 1) Karton Blusen, Schürzen — 
258 ea u Korb Branntwein Ruhrperle 
259 — —  ., .ı| Blechdose | Bratheringe En 
260 _ u Bund 8 Bremsschrauben — 
261 _ — 14 — | Brett, 4,53 m lang — 


239 
240 
241 

2.2 


243 


244 
245 
246 
1247 


248 


249 
250 
251 
252 
253 
254 
255 
256 
257 
258 
259) 
260: 
1961| 


Pankow Reb. 
Mannheim 
Schlettau 

Lingen 
Mayen Ost 
Breslau M. F. 
Hagen 


Diedenhofen 


friersH. B: 


Kevelaer 
Kufstein 
Augsburg 
Bremen H. 


Kiel 
Mülheim Rh. 


Düsseldorf-Der. 


Breslau O/S. 
Miltitz b/Leipz. 
Kückelhausen 

Halberstadt 

Hörstel 
Wutha 


K. E.-D. Hannover 
Direktion Mainz 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Breslau 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Essen . 
Baverische Stsh. 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Altona 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin | 
Badische Stsh. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Münster 


St. Johann=Saarbr. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 


Reichsbahn 
St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
|  K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 

K. E.-D. Münster 

K. E.-D. Erfurt 


"braun poliert. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können 


Marke Ober- 
dorf. 


Gepäck. 


von Brüssel. 
Gepäck. 


W. Haas &Co. 1 
Florisdorf. = 


Absender: n 
Dr med. 4 

| A. Müller, 
Leipzig. 

3,5 ın lang. 

Kohlensäuretr. 


u en ee 


rot gestrichen. 


5,35 m lang. 


2 Kopf-, 
t 2 Fußteile. 


a ’ 
port? 


Gepäck. 


„Jahrgang > ‘ 
Ka Hit ar V ” Nr 20 
& Bezeichnung eb Ketkler 2 Ge- |Z Lagerort Bonerkungen 
EEE S Inhalt wicht | 9 | — insb 
EN an Marko DAR he See Me 
> er 3 Station Name der Bahn u 
3 der Güter S dienen können) 

\ 
269 — 1 E= kiefernes Brett _ ? [262] Schönermark KR. E.-D. Stettin Streckenfund. 
263. —_ — 11 = Bretter —| ? 1263| Ludwigslust K. E.-D. Altona |75 u.2 ml. 
264 — == 1 - Privatdecke — 6 264 Rheine K. E.-D. Münster |3 m 1, 3 m br. 
265 — MR Decke, zerrissen — | 25 2865| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
266 E= 1 | Ring i. L. | gefl. Draht — | 15 |266|Rb. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
267 _ = 1 Ballen feines Drahtgewebe 90 [267 Posen K. E.-D. Posen 
8 4 = l| Koffer Effekten — | 15 1268| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
269, weiß — 1 Bund 6 T-Eisen — | 54 1269 Montowo K. E.-D. Danzig 
270 = Fo l — Eisenblechtafel — 9 1270| Weißenfels K. E.-D. Erfurt |Jalt. 
al > = 1 = Eisenplatte n s prı Kiel K. E.-D. Altona 
372 2 — l _ Eisenrohr — | 25.192723 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
28 ze _ 1 Bund 7 Eisen-Schlagleisten 32 |273/Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
e €. yet, yo AAN an Ben. : \ Reinickendorf- 
a4 1 rd. Eisenstange 37 2974| Liebenwalde elasH 
275 — = | — Eisenteil — | 15 |275Schweinfurt H.B.) Bayerische Stsb. 
276 — r l Korb Eisenwaren — | 116 |276| Eil Leipzig Mgd.| K. E.-D. Halle a/S. 
277 — > l Sack Erbsen — | 10 [277| Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld Marke: Möv 
278 = — 1 — Fahrrad = 278 Dömitz Grhzl. Meckl. Stsb. |} sa, “° 
279 — — | Bund 2 Falzeisen —_ 9 [279 Gera K. E.-D. Erfurt 33104. 
280 — — ] E— gußeis. Fenster — | 34 |280| Langendreer N. K. E.-D. Essen 
281 = >= 1 E eis. Feuertopf mit Rost! 11 |281 Neuß K. E.-D. Cöln 
283 wa e ı| Bund |4 Flacheisen — | 12 j282l Münster i/W. | K. E.-D. Münster IR 
283 = — l — Flansch — | 20 1283| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
284 — — 1 — Flaschenzug mit Ketten) 70 1284 Augsburg Bayerische Stsb. 
285 -- — lı Ballen getr. Flechsen — I 89285 Darmstadt Direktion Mainz 
286 — > I Bund 5 Forken — 5 1286| Hamburg H. K. E.-D. Altona |ohne Stiel. 
287 = = l| Pack i. L. | gebr. Gardinenstangen 4 [287)| Magdeburg H. |K.E.-D. Magdeburg 
288 — — 1 _ Gasrohr — 6 1288| Langenberg K. E.-D. Elberfeld | 4,70 m. 
289 = = 2 _ Gasrohre —_ 9,5 1289| Lüttringhausen A 4,44 u. 5,3 m. 
290 — 1 Bund 4 Gasrohre — 1 BO Posen K. E.-D. Posen 
291 _ — Da — Gasschlauch mit Rohr 1,5 1291 Görlitz K. E.-D. Breslau |Dienstgut. 
292 = 4 Geschoßkörbe _ 6 [1292| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
293 = — | _ Gewürzschränkchen 4 1293 Warburg K. E.-D. Cassel 
294 _- _ 1 — Gießkanne — 3 1294 Großensiel ÖOldenburgische Stsbh. 
295 = — l — Gurkenhobel = 1,5 [2959| Weißensee K. E.-D. Berlin 
296 E — 2 — eis. Hanteln — | 10 1296 Thorn K. E.-D. Bromberg 
297 E= = 1 — Herd mit Kessel — | 110 [297 St. Vith K. E.-D. Cöln 
298 — — 1 Korb Herrenkleider (Gepäck)| 20 |298 Bromberg K. E.-D. Bromberg | ,p Austin 
299, — — 1| Eimer H.-Marmelade — | 12,5 [299 Coblenz K. E.-D. Cöln N sr By 
300 = — 1 _ Hinterrad mit Achse 8 [300 Posen K. E.-D. Posen SIDZET N 
301 E= — 1 - trockn. Hirschfell — 7 1301 : 5 
302 = = 2 u eichene Hölzer — | 14 [302| Cöln=Gereon K. E.-D. Cöln 1 m lang. 
308 -- — 1 Holzdeckel, gelb gestr| 4 |303| Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin 
2 abgedrehte lack. | 
304 — — 1 Sack Holzfüße mit 2 Holz- 27 1304 Neuwied K. E.-D. Cöln 
schrauben | 

305 = —_ 1 _ Holzgitter e. 47 1305 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 2,80 ml. Imbr. 
306 = — 1) Holzkoffer | gefüllt — | 46 306) Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
307 er Fr 1 & — — | 43 1807 Cöln H. K. E.-D. Cöln  |Gepäck. 
308 _ — 17 — Holzstangen — | 43 71308 Neiße K. E.-D. Breslau |1,40 m lang. 
309 — — 1 Pack 2 gelbe Holzstühle — 8 [309 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
310 = — 1 Bund 2 Holzstühle Zu en 09 Sri) Essen H. K. E.-D. Essen 
311 — — 12 leb. Hühner — 1 —.l3ll Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
312 _ — 1 — altes Kabel — | 140 [312 Wiesbaden Direktion Mainz 
313 — — 1 Käfig leer — | 53 1313 Lemförde K. E.-D. Münster 
314 — E= 1 —_ Kalkdecke — | 23 [314] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |6 m L, 3 m br. 
315 —, - 1 Sack alte Kartoffeln — 18 1315 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. 
316 = — 2 Säcke l. Kartoffelsäcke — | 49 |316| Magdeburg K. E.-D. Magdeburg 
317 ._ — 17 °® Bund. 2kl. Kassettenschlüssell — [317 Hof Bayerische Stsb. 
‚318 = 5 1 — Kette — | — [318 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld | ml. 
319 — u 1 — eis. Kette, 15,4 m |. 168 1319| Magdeb.-Buck. |K.E.-D. Magdeburg (mit roten 
320 — — 1 _ Keilkissen = 2,5 1320| Magdeburg H. s Tatreifan 
321 — _ 1 — Kindernachtstuhl — 2 1321 Altona K. E.-D. Altona ers 
322 — — l — Kinderwagen — | 92 322 Bredstedt K. E.-D. Altona 
323 — 1 — Kistendeckel = 8 1323 Cassel U. K. E.-D. Cassel |neu. 
324 — - 1 Sack alte Kleider — | 16 |324| Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
325 - eo 1| Koffer Kleider (Gepäck) — | 35 1335 Norddeich K. E.-D. Münster |E. Taubeneck. 
326 — Br 1 Schließkorb| Kleider ete. (Gepäck) | — 1326 Hannover K. E.-D. Hannover | Briefe: Ahrens. 
327 — EL 1 e Kleider, Betten — | 29,5 |327 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
328, _ — 1 | Reisekorb |Kleider, Bücher (Gep.) | ı1 1328 Stendal K. E.-D. Hannover Eirent. M 
329 n E 1 [Schließkorb| Kleider, Wäsche (Gep.)| — 139) Bremen h er 
330 _ en 1 Sack Kleider, Wäsche — 6b [830 Aachen K. E.-D. Oöln | =, 
331 —_ = 1! Reisekorb | Kleidung — [31981 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
332 _ — 1 Schließkorb| Kleidung — | 24,5 1332 Braunlage Südharz-E. | 
333 _ — 1 rd. Wdkorb| Kleidung — | 14 7538 Salzwedel K.E.-D. Magdeburg | 
334 u r 1j Kiste Kleidung — | 11 [834 Breslau F. K. E.-D. Breslau Gepäck. 
335 _ — 2, Stück Knierohre _ 0,5 1335 Mühldorf Bayerische Stsb. 
336] = _ 1) Koffer — — | „1871836 Gallin Grhzl. Meckl. Stsb. Gepäck. 
337 —_ — 1 — Kohlenlöffel — | 16 1337|Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. Holzstiel, 
338, — — 1 Korbblechfl.| ansch. Speiseöl — | 30771838 Coblenz K. E.-D. Cöln | 


Nr. 20 = 

„ — 

2 Bezeichnung 3 Art der | 

= Se S Verpackung 1 ment 

B Mirko | Nr q 

= der Güter 

| | 

339 _ | 1 Korbflasche| leer, gebraucht 
3) ‚=: | E= 1 _ Krankette 
3 ur — Kal 1) »tange Kupfer 
ar = — ı. Kiste Kupferbowle 
348] E == 1ı Pack hö zerne Latten 
3H — — 1| — Leiterwagen 

345 — zu 1| Sack Lumpensäcke 

346 — | — L| in Latten | 3 Mähmaschinenmesser| 
347 — On 1! Gestell | Margarine 

348 = - 1. Versehl. | Marmor 

340 —_ | _ ı| . Kiste Maschinenteile 

350 — IN Er 1! : Tafel Messingblech 
351 = I l Bund 3 Messingröhren 
352 — | -- u . 3 Messingstäbe 
353 e— it Aa L| E 4 Messingstangen 
354 — 0 l Pack 3 neue Meßlatten 
355 — lo 1 Korb eiserne Nägel 
356 — = 1 Blechkanne| Öl 
357 — E 1| ‘° Bund 2 Ofenrohre ? 
BER ah 4 schwarzlackierter 
358 — | Fr I | Paket ‚N Ofenschirm 
359 — | 1 Bund 6 Packkörbe 
360 Dur | 1 Rolle | Packpapier 

361 Fr I ı Ballen alte Packtücher 
362 — = 1| Sack Pantotfelhölzer 

368 — Akku 1 Ballen Pflanzendaunen 

364 -— | I l — ı Pflugschar 

365 = | — l Bund 1% Pflugsohlen 

366 — — 1 —_ Pfingteil 

367 — — l Pack 6 Piassavabesen 
368 — I 1 == Pissoirschale 

360 - den 2| — Polsterstühle 

370 —_ | — 1, Reisekorb N Reise re ecker, 
371 _ Be 1 | ; e 

372 —_ ==; 1 5 leer 

373 _ — 1| Sack Reismehl 

374 — — l — eis. Rinne, 3 m 

375 — — 1 _ eis. Rohr 

376 — = 1 Bund Rohrgewebe 

377 — — 2 Stroh Wiener Rohrstühle 
378 = — 1 Rohrtisch 
379 = = l _ ı Rolladen 

380 Br Br ı\ Paket 2 Rouleaux aus,grauer, 
Er tin Papier Leinwand 

381 = — 1 Rübengabel 

382 a — 1| Bund 4 Stg. Rundeisen 
333 u — | E 6 Rundeisenstäbe 
384 A — 2; Stangen  Rundstahl 

385 = = l Bund 2 Stg. Rundstahl 
386 an | 1! Korb Säcke, Fleischermulde 
387 == En l Sack 40 leere Säcke 

338 Er E= 1 Ballen leere Säcke 

380 — -- | — eis. scharfe Scheibe — 
390 — = L! — Schienensäge 

391 = — ı Schließkorb gefüllt 

392 = — 1) Paket*) 3 Schneidereisen 
393 — Il — 11 °/ Korb eiserne Schrauben — 
394 — I! —_ Schweinekorb 

395 = — 1 + Schwungrad 

396 = — l Kiste Seifenpulver 

397 = _ 1 Pack Senfgläser 

398 = — 1 - ovaler Sofatisch 
399 + -- ı' Ballen Speck 

400 = — 1 x Speck 

401 — so 1 —- Spiralfeder 

402 re zo l —_ Sportwagen 

403 — — 1 Sack leere Spreusäcke 
404 — 1 — Spülkasten 

405 Fr - l Stab Stahl 

406 Br — 1|i Stange Stahl 

407 —_ _ 1 Bund 5 Stäbe Stahl (4,75 
408 = — ) Stab Stahl (3 m lang) 
409 m — 1 = Stahlstange 

410 7 — 1| — Stahlstange 

411 >; a 1! Bund zus.-geb.Stativ (Gepäck) 
412 FT — 2| Säcke weißer Stoff 

413 ge a 1 Korb Tabakproben (Gepäck) 
414 az _ 1 Pack 3 Tannenbretter 


m.) 


\ 


13/339) 
44 1340| 
3,5 1341 
30 1342 
8 343 
17 1344 
48 1345) 
32 346 
13,5 1347 
19 1348 
67 1349 
18 |350 
6 1351 
31 1352 
5,5 1358 
7 |354) 
77 355. 
28  |356 
10 357 
6 1358 
11 [359 
Ss 360 
56. |36ı! 
27 1362 
13 1363 
4 364 
15 |365 
26 . 366 
3 1367 
10 |368 
12 369 
16 370 
11 371‘ 
8 1372 
75 1373 
41 374 
185 1375 
? 1376 
7 377 
11,5 1578 
16 1379 
9.380 
? 381) 
29 1382 
40 2 
15 Se 
0 384 
31 385) 
10 386 
27 1387 
62 1388 
” 339 
18 390 
43 1391) 
11 139 
40 3983 
48,5 394 
3 395 
33 396 
9 1397 
23 ‚395 
3l ‚399 
50 400) 
9 401 
— 1402) 
5 4038| 
9 404 
14 405 
5 406. 
37 407 
8 408 
10 409 
16,5 410 
6,411 
21 412 
32 1413 
14 


Station 


Düren 
Halle a/S. 
Hannover N. 
Düsseldorf-Der. 
Kiel 


Bitterfeld 
Hannover N. 
Saarlouis 


Oldenburg Eilg. 


Cöln-Ger 
Dömitz 
Cöln=Ger. 
Hechingen 
Liegnitz 
Wellmitz 
Cöln H. 
Hildesheim H. 
Me.-Buckau 
Worms 


Halle a/S 


Remscheid 
Driburg 
Barmen 

Kiel 
Wetzlar 
Dorsten 

Neuß 
Sondershausen 
Helmstedt 
Pforzheim 
Hamburg H. 


Graudenz 


Berlin Alex. 
Halle a/S. 
Minden i/W. 
Gießen 
Danzig 1. T. 
Spandau 
Ruhrort Rh. 
Norderney 
Herne 


Danzig 1. T. 
Ermsleben 
Diedenhofen 
Mochbern 
Braunschweig 


Hohenlimburg 
Düren 


Magdeburg Hbf. 


Alzey 
Flensburg 
Siegen 
Berlin Ahg. 
Cöln=Gereon 


Kirchheim-Teck 


Bromberg 
Diez 
Elberfeld 
Korschen 
Duisburg 


Mülheim Ruhr 


Raumland=B. 
Unna 
Mannheim 
Westerland 
Erfurt 
Hagen 


Düsseldorf-Bilk | 


Gießen 
Cöthen 
Cöln=Ger. 
Mühlhausen 
Mengen 
Cöln H. 


Lagerort 


| 
| 
| 
| 
| 


I 


Name der Bahn 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. 
K. E. 


K. E.-D. Altona 
'K. E.-D. Halle a/S. 
' K. E.-D. Hannover 


St. Johann=Saarbr. 


Zeitung des Vere 
Deutscher an ee hnrekvaftn 


Halle a/S. 
-D. Hannover 
ı K. E.-D. Elberfeld | 


‚Oldenbur 


ische Stsb. 


| 
I 
| 
| 


| 


'K. E.-D. Magdeburg 


Grhzl. Meckl. Stsb. | 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 


K. 


R. 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Cöln 
E.-D. Hannover 
E.-D. Magdeburg 
Direktion Mainz 


bh mul. 


ns 
altun z 


Beinerku 


„Aütklirung 
dienen kön 


I m lang. 


5 m lang. 
blau gestriel 


| 


Gevich, 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Elberfeld 


IK. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Hannover | 
E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Danzig 


K. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Altona | 


E.-D. Frankt. a/M. 
K. E.-D. Essen | 
K. E.-D. Cöln 
R.'’E.-D. Erfurtza 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Danzig 
RK. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Berlin 


Gepäck. 
Gepäck. 


 Weißensee22/b. 
Streckenfund. 


K. E.-D Essen 7 
K. E.-D. Hannover | } 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Danzig 


. E.-D. Magdeburg 


Reichsbahn 
K. E.-D. Breslau 


E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. 


K. E.-D. Cöln 


E.-D. Magdeburg. 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. 
K. E,-D. Bromberg 


K. 


K. E.-D. Elberfeld 


'K. 


E.-D. Franktf. a/M. 


E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Essen 


K. E-D. Elberfeld 


b Gepäck. 
Badische Stsb. h F 
K. E.-D. Altona _trichterförmig. 
K. E.-D. Erfurt we 

' K. E.-D. Elberfeld © B 

K. E.-D. Frankf. a/M. 2 

K. E.-D. Magdeburg | | 

K. E.-D. Cöln | = 

K. E.-D. Erfurt | {Fabriknum- 

Württemberg. Stsb. \ mem 74224 
K. E.-D. Cöln u. 72351. 


'414/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 


Platte rot ge- 
strichen. 


\ 


‚10 eis. Zinken. 


| 
En m lang, 


3,45 m lang. 


| 


‚Jmit Führungs- 


1 


!\ stange. 


'/*) in Sack- 
leinen. 

} 

| 

| 


'4Mittelsäule 
\ mit 3 Füßen. 


ee SER. 


ang. Gen Zu ‘ 
ae | er Nrt20 
Bezeichnung = Art der | | (ie zZ Lagerort jemerkuhcren 
es we Zaren ! Inhalt wicht | © (insbesondere 
E Marke | Nr E De | kg E hehe ah 
: = Station Name der Balın Aufklärung 
der Güter r | dienen können) 
—_ — 1 Ballen | Teppich 30 415 Cöln=G. K. E.-D. Cöln NT. 
= - N = kief. Tisch o. Platte | 13 .416| Kostschin K. E.-D. Posen | ojiert 
— — | 1| in Stroh | eichenes Tischcehen 7 |417 Düren K. E.-D. Cöln DR 
_ = 1 Pack 25 Teerquiste — | 20 418 Brake ‚Oldenburgische Stsb.| hölz. Stiele. 
— _ Ti’ TonDne leer (f. Heringe) — | 14 [419| Naumburg H. | K.E-D. Erfurt 
— r= 1 _ hölz. Treppe — ! ? [4201| Rendsburg K. E.-D. Altona |5 Stufen. 
— — 1 — Treppenleiter — | 12 jaal Altenessen "K. E.-D. Essen 
— — 1 Korbglasfl.| Vanille — | 18,5 |422 Altena K. E.-D. Elberfeld 
— ei 1 _ hölz. Vorlegebaum — | — [423 Spandau K. E.-D. Berlin 
_ = 3 _ Wagenachsen — | 73 1424| Braunschweig N. | Braunschweig. L.-E. | 2 Stück Nr3027. 
— — 4 — Wagenfedern — ı 38 [425| Frankfurt=Sachs. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
= Dad ] Korb Waldbeeren — | 15 1426 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
— Fe 1| Karton | Wäsche _ 4 |427 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
—_ = 1/Pappkarton)| gebr. Wäsche + 6 428! Hildesheim H. 3 Gepäck. 
— 7 1| Verschlag | 2 Waschmaschinen — | 23 1429 Göttingen K. E.-D. Cassel 
— = 1 = Waschmaschine a.Zink|) 25 1430 Lippstadt 2 Schablone 
—_ — 1 Rolle Weißblech -— 5 .431| Magdeburg Hbf. |K. E.-D. Magdeburg 1» I Mal 
= _ Lie Täter Weißblech — | 7 1482| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. E ih 
— — 1 _ eis. Welle (76 em) — | 23,5 1483 Wriezen K. E.-D. Stettin eben 
— — 1 —_ Zahnrad — | 61 !4384 Recklingh.-B. K. E.-D. Essen 3139 
eo = 1 Sack Zelthaus — | 70 1435 Rohr K. E.-D. Erfurt | 20. 
= — 1 Bund 6 Zinkeimer — ! 10,5 486! Braunschweig N. Braunschweig. L-E.| sack vez 
_ ne 1 Sack Zucker in Tafeln — , 57 \& Hattingen K. E.-D. Essen \ Malzkaftee. 
35 — ı| Paket) Zwirn in Rollen Z— 7 138 Bremen H. K. E.-D. Hannover | le 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


- Nummer 56. 


20. Juli 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


Elektrische Nachahmer. 


Inhalt: 


Eisenbahnen im Jahre 1902. — Ver- 
gebung von Schienenbefestigungsmitteln 


— Betriebseinnahmen der italienischen 
Bahnen. — Spanische Eisenbahnen. — 


erforderlichen Strom liefern 2. bis 3 Meidinger-Elemente. 


Bedürfen Bahnhofswirtschaften einer ge- für die neuen Alpenbahnen. — Erste Berechtigung zur Erhebung von Konven- 
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zielle Erfolg der staatlich garantierten 


Elektrische Nachahmer. 


Um die Stellung der Flügel der Mastsignale im Stellwerk 
oder im Stationsdienstzimmer ohne weiteres ersichtlich zu 
machen, sind in manchen Bezirken häufig elektrische Signal- 
nachahmer angewendet worden. Anfänglich hat man hierbei 
kleine Mastsignalbilder benutzt, später hat der Nachahmer die 
Form eines Blockfeldes erhalten. Nur zeigt er an Stelle der 
roten oder weißen Scheibe ein rotes oder weißes Kreuz auf 
schwarzem Grund, je nachdem das Signal auf Halt oder auf 
Fahrt steht. Die rotweiße Scheibe wird, soweit es sich um 
Wiedergabe von Einfahrsignalen handelt, durch einen Elektro- 
"magneten in die Haltstellung (rot) gebracht und dort festgehalten. 
"Bei Unterbrechung des Stromes fällt sie dureh ihr eigenes Ge- 
wicht zurück und zeigt dann Fahrtstellung (weiß). Dagegen 
wird die Scheibe bei der Nachahmung von Ausfahrsignalen in 
‘der Fahrtstellung festgehalten und bei Stromunterbrechung 
‚durch ihr eigenes Gewicht in die Haltstellung gebracht. Den 
Der 
Stromschließer ist am Signalmast. oder auch im Stellwerk an 
‘den Übertragungsvorrichtungen des Signalhebels angebracht. 


Das Verlangen nach solchen Vorrichtungen ist auf Bahn- 
'höfen hervorgetreten, auf denen der Stationsbeamte wegen. 
- starker Krümmung der Gleise und hoher Einschnittsböschungen | 
die Mastsignale nicht sehen kann. Die gleiche Forderung hat 
der Weichensteller erhoben, wenn eins seiner Signale nicht so. 
daß es vom Stellwerk aus zu sehen ist, | 
was u. a. eintritt, wenn der Abschlußmast vor einem dicht am 
Bahnhof liegenden Tunnel aufgestellt werden muß. Auch ist‘ 


gestellt werden kann, 


schon die große Entfernung, eines Signals vom Stationsdienst- 


‘raum als ausreichende Begründung für die Anbringung eines‘ 


"Nachahmers angesehen worden. 

"Wenn die besonderen Einrichtungen der elektrischen 
Stellwerke hier außer Betracht bleiben, dann muß die Frage, 
ob Signalnachahmer notwendig und zweckmäßig sind, in allen 
‘Fällen verneint werden. Bei ordnungsmäßiger Herstellung und 


Unterhaltung der Signalleitung geht der Signaltlügel mit 
Sicherheit in die Haltstellung zurück, wenn der Signalhebel 
zurückgelegt wird. Sollten sich in dieser Hinsicht Zweifel er- 
geben, dann ist ein Signalnachahmer keineswegs als aus- 
reichende Sicherung anzusehen; es müßte vielmehr trotz der 
damit verbundenen Personalvermehrung eine besondere Signal- 
bedienungsstelle eingerichtet und durch Blockzustimmung in 
Abhängigkeit vom Stellwerk gebracht werden, was auch den 
Vorzug hat, daß stets ein Bediensteter zur Stelle ist, der über- 
wachen kann, ob die Signallaternen brennen. Was die Signal- 
nachahmer im Stationsdienstraum anlangt, so wird deren Not- 
wendigkeit, soweit die Einfahrsignale in Frage kommen, ins- 
besondere damit zu begründen versucht, daß der Stationsbeamte 
zu überwachen habe, daß das Einfahrsignal sofort nach der 
Freigabe gezogen werde. Das kann schon deshalb nicht als 
stichhaltig anerkannt werden, weil im Sicherungsdienst grund- 
sätzlich daran gehalten werden muß, daß, soweit möglich, jeder 
Beamte selbständig bleibt und die volle Verantwortung für 
seinen Dienst allein trägt. Versagt in solchen Fällen der Nach- 
ahmer und zeigt er dabei Haltstellung an, während tatsächlich 
das Einfahrsignal auf Fahrt steht, was bei der üblichen Bauart 
der Nachahmer nicht ausgeschlossen ist, so tritt auf der Station 
eine bedenkliche Unsicherheit ein. Es ist daher ohne Zweifel 
vorzuziehen, den Stationsbeamten auf sein Freigabeblockfeld 
zu verweisen. Hat er frei gegeben und zeigt somit das Block- 
feld weiß, dann hat er bei seinen weiteren Maßnahmen davon 
auszugehen, daß das Einfahrsignal gezogen ist. Noch bedenk- 
licher ist es, für die/Ausfahrsignale an den Hauptgleisen der 
Zwischenstationen Nachahmer einzurichten. Sie können, wenn 
sie nicht richtig wirken, dazu verleiten, das Einfahrsignal für 
den durchfahrenden Zug freizugeben, bevor das Ausfahrsignal 
gezogen ist. 

" Die Verwendung von Nachahmern kann jedoch in Frage 
kommen, wenn Streckenblockung vorhanden ist. Da die Block- 
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strecken in der Regel im Endstellwerk sendigen, so erhält der’ 
Stationsbeamte nach der Abfahrt eines Zuges keine Meldung 
darüber, ob die Strecke bis zur nächsten Zugfolgestation frei 
ist und ein Zug nachfolgen kann. Hat er öfter besondere An- 
ordnungen wegen der Reihenfolge der Züge, zu treffen, so bleibt 
nur übrig, daß er durch den Endweichensteller über das Frei- 
werden der Strecke durch Fernsprecher unterrichtet wird, was 
bei diehter Zugfolge insbesondere da Schwierigkeiten veranlaßt, 
wo mehrere Strecken mit dichter Zugfolge zusammenlaufen. 


Auch kann die — allerdings meist nicht ausreichend begrün- 
dete — Forderung gestellt werden, daß vom Telegraphisten 


aufzuschreiben ist, wann die Rückmeldung der Züge eingeht, 
damit die Untersuchung von Unregelmäßigkeiten im Lauf‘ der 
Züge erleichtert wird, soweit dabei nicht eine Streckenblock- 
station mit in; Frage kommt, wo schon der Blockwärter die Zeit 
der eigenen Blockbedienung aufschreibt. 

In solehen Fällen verwendet man zweckmäßig elektrische 
Nachahmer, die ähnlich eingerichtet sind, wie die vorbeschrie- 
benen Signalnachahmer. Nur zeigen sie an Stelle des Kreuzes 
eine volle rote Scheibe, wenn die Strecke besetzt ist, und eine 
volle weiße Scheibe, wenn sie frei ist. Sie geben daher im 
Stationsdienstzimmer ein Bild des im Stellwerk befindlichen 
Streckenanfangfeldes. Um das zu erreichen, ist am Klemmen- 
brett des Anfangfeldes ein Stromschlußhebel angebracht, der 
den Stromkreis der Nachahmerbatterie schließt, wenn das An- 
fangfeld entblockt wird, und unterbrochen hält, solange es ge- 
blockt ist. Der Nachahmer wird im Stationsdienstraum über 
den Freigabefeldern für die Ausfahrten angebracht. Wird ver- 
langt, daß der Telegraphist die Zeit der Rückmeldung auf- 
schreibt, so erhält die Nachahmerscheibe einen Schleifkontakt, 
der beim‘Farbwechsel den besonderen Stromkreis eines Fort- 
schellweckers schließt. Bringt man diesen Wecker über dem 
Morseschreiber für die Zugmeldungen an, so hat der Telegraphist, 
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sobald der Weeker ertönt, nur die Zeit in die für die Rück- 
meldung. vorgesehene Spalte des Zugmeldebuches einzutragen 
und alsdann durch Ziehen an der Schnur den Wecker außer 

Tätigkeit zu setzen. D 3 

In einzelnen Fällen kann es,:wo auf einer Station mehrere 
Bahnlinien mit dichter Zugfolge einlaufen, erforderlich sein, 
auch zu erkennen, wann ein zu erwartender Zug die rück- 
liegende Blockstation durchfahren hat. Es ist dann im Stations- 
dienstzimmer ein besonderer Nachahmer für das Streckenendfeld 
anzubringen. Hierbei erhält das Endfeld eine Verschlußstange 
und ein langes Klemmenbrett mit einem Stromschlußhebel, der 
den Stromkreis des Nachahmers schließt und öffnet. 

Bei der Streekenblockung in zweifeldriger Form hat man 
zu vorbezeichneten Zwecken Wechselstromeinrichtungen im 
Stationsdienstzimmer angebracht, die in die Streckenblock- 
leitungen mit eingeschaltet waren. Die Streckenblockleitungen 
lagen daher nicht in den Endstellwerken, ‚sondern erst im 
Stationsdienstzimmer an Erde. Bei der Bedienung der Strecken- 
blockfelder fielen die Fallscheiben der Einrichtung im Stations- 
dienstraum und es ertönte der dadurch betätigte Fortschell- 
wecker, bis die Fallscheibe wieder gehoben wurde. Diese‘ Vor- 
richtung, deren Widerstand dem: der Bloekfelder gleiehkommt,; 
hat den Nachteil, daß sie die Streckenblockleitungen erheblich 
belastet, was sehon bei der zweifeldrigen Form recht unzweck- 
mäßig war, bei der vierfeldrigen aber ganz unzulässig ist. Zu- 
dem gibt sie nicht, wie der Nachahmer, dauernd Aufschluß 
darüber, ob die Strecke besetzt oder frei ist. 

Kann man daher die Anwendung solcher Hilfseinrichtun- 
gen, die immerhin die oft schon verwickelten Sicherungswerke 
noch in unerwünschter Weise vermehren, bei der Herstellung 
der Streckenblockung nicht vermeiden, so bleibt nur übrig, 
elektrische Nachahmer mit Batteriestrombetrieb zu benutzen. 

Elberfeld, im Juli 1904. Schepp. 


Bedürfen Bahnhofswirtschaften einer gewerbepolizeilichen Erlaubnis? 


Diese für den Bahnbetrieb wichtige Frage wird vom Eisen- 
bahndirektions-Präsidenten Seydel-Halle im Preußischen Ver- 
waltungsblatt (Nr 33 vom 14. Mai d. J.) einer eingehenden Erörte- 
rung unterzogen, in der er zu dem Schluß gelangt, daß die 
Bahnhofswirtschaften nichts weiter sind, als eine von dem Eisen- 
bahnunternehmer im Interesse des von ihm zu bewirkenden 
Personenverkehrs getroffene unentbehrliche Veranstaltung, die 
zum Gewerbebetriebe des Eisenbahnunternehmers gehöre und 
daher unter die Bestimmung in S 6 der Deutschen Gewerbe- 
ordnung falle. Dieser erklärt die Gewerbeordnung als auf 
den Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen nicht an- 
wendbar, so daß nach der Seydelschen Auffassung also auch der 
Bahnhofswirtschaftsbetrieb der durch $ 33 a. a. O. für Gastwirt- 
schaft und Schankwirtschaftsbetrieb geforderten gewerbepolizei- 
lichen Erlaubnis nicht bedarf. 


Bisher ist von den Behörden ein anderer Standpunkt ein- 


genommen und für den Betrieb der Bahnhofswirtschaften eine 
besondere gewerbepolizeiliche Erlaubnis für erforderlich erachtet, 
so:-daß beispielsweise in den bei der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung eingeführten Mustern zu Verträgen mit den Bahn- 
hofswirten diesen die Pflicht auferlegt wurde, ihrerseits die Er- 
laubnis. der: Polizeibehörde zum Betriebe der Wirtschaft zu 
erwirken. 


Ein Urteil des Berliner Kammergerichts vom 26. März 1903, 
das wir in Nr 41 S. 648 Jahrg. 1903 ausführlich mitteilten, hat 
nun die Frage von neuem in Fluß gebracht und sie dahin be- 
antwortet, daß die Bahnhofswirtschaften nicht unter $ 33 der 
Gewerbeordnung fallen. 


Seydel schließt sich den dortigen Ausführungen durchaus 
an und fügt hinzu, daß sich auch die preußische Staatseisenbahn- 
verwaltung die Auffassung des Kammergerichts bereits zu eigen 
gemacht zu haben scheine, da sie inzwischen dieStreichung 


der oben angeführten Bestimmung aus den Mustern für Bahn- 
hofswirtschaftsverträge verfügt habe. 


Wir lassen nun die trefflichen Seydelschen Ausführungen 
wörtlich folgen: 


„Daß es sich bei den Bahnhofswirtschaften in der Tat um 
einen Bestandteil des Gewerbebetriebs der Eisenbahnunternehmer, 
um etwas ganz anderes als eine gewöhnliche Schankwirtschaft 
handelt, dürfte auch noch aus folgendem hervorgehen. 

I. Die Bahnhofswirtschaften werden von dem: Eisenbahn- 
unternehmer lediglich zu dem Zwecke eingerichtet, um den Be- 
dürfnissen des reisenden Publikums nach Einnehmen von Speisen 
und 'Getränken zu genügen. Die Bahnhofswirtschaften sind 
lediglich für das die Eisenbahn benutzende Publikum bestimmt 
Sie dienen nicht nur der Annehmlichkeit oder Bequemlichkeit 
der Reisenden, sondern sind ein notwendiger Bestandteil der 
dem Reiseverkehr dienenden Anlagen und Einrichtungen. Wer 
eine Eisenbahn betreibt, hat, zumal bei der modernen Ent- 
wicklung des Reiseverkehrs, zugleich die Pflicht, Fürsorge zu 
treffen, daß den Reisenden die Gelegenheit zur Befriedigung 
ihrer notwendigen Bedürfnisse, namentlich nach Verpflegung 
und Erfrischung, geboten wird. Die Ausgestaltun indFhhrung 
des Betriebs der Bahnhofswirtschaften erfolgt überall im Hin- 
blick auf diese ihre Zweckbestimmung. Der Wirtschaftsbetrieb 
muß eine bestimmte Zeit vor den im Fahrplan festgesetzten 
Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Personenzüge geöffnet und bis 
zu einer bestimmten Zeit nach Eintreffen jedes der Personen- 
beförderung dienenden Zuges fortgeführt werden. Während die 
Züge auf den Stationen halten, müssen Erfrischungen, wie sie 
die jedesmalige Jahres- und Tageszeit mit sich bringt, an den 
Wagenabteilen angeboten oder auf den Bahnsteigen bereit 
gehalten werden. Auch sollen von den Bahnhofswirten alle 
sonstigen Einrichtungen, welche von der Eisenbahnverwaltung 
zur angemessenen und schnellen Bedienung der Reisenden für 
zweckmäßig erachtet werden, ungesäumt getroffen werden. Es 
ergibt sich hieraus ohne weiteres, daß die Bahnhofswirtschaften 


‘im engsten Zusammenhange mit dem Eisenbahnbetriebe selbst 


stehen, einen wesentlichen Bestandteil des letzteren bilden. 
Daß die Bahnhofswirtschaften vielfach auch von dem die 
Eisenbahn nicht benutzenden Publikum mißbräuchlich besucht 
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' nieht ‘durch den Aufenthalt Unberechtigter 
sälen beeinträchtigt wird, und verlangt zu diesem Zwecke, ‘daß 


, führungsbestimmungen von ganz anderen Gesichtspunkten aus 


‘ das nichtreisende Publikum vom Zutritt zu den Wartesälen 
| Br esehlössen wird. Ganz verhindern kann sie freilich die 

mißbräuchliche Benutzung der letzteren nur sehr schwer, zumal 
' sieh jedermann durch Lösung einer Bahnsteigkarte oder einer 
billigen Fahrkarte nach der nächsten Station die Befugnis zum 
Verweilen in den Wartesälen, solange diese für den Reise- 
. verkehr geöffnet sind, verschaffen kann. Immerhin kann dem 
Umstande, daß die bestehenden Einrichtungen mißbräuchlich 
auch von anderen benutzt werden können, wie auch das 
 Kammergericht zutreffend. bemerkt hat, für ‚die rechtliche Be- 
' urteilung irgendwelche Bedeutung nicht beigemessen werden. 
"Daß die . Bahnhofswirtschaften ‚nicht den allgemeinen 
- polizeilichen Vorschriften unterliegen, wird insofern bereits an- 
erkannt, als--ihre Schließung beim Eintritte der Polizeistunde 
unstreitig nicht gefordert werden kann. . 

- Il. Die Frage, ob ein Bedürfnis zur Einrichtung einer 
Bahnhofswirtschaft besteht, kann zutreffend nur von dem Eisen- 
bahnunternehmer beantwortet werden, der den Umfang und die 
Bedürfnisse des hierfür allein maßgebenden Reiseverkehrs auf 
dem Bahnhofe kennt und an den das reisende Publikum mit 
seinen Wünschen und Beschwerden herantritt. Die im Falle 
der Anwendbarkeit des $ 33 G.-O. berufenen Organe würden 
zu einer Prüfung der Bedürfnisfrage hier meist ganz außer- 
stande sein. Dazu kommt, daß die Prüfung der Bedürfnisfrage 
im Sinne des $ 33 G.-0. und der dazu ergangenen Aus- 
zu erfolgen hat. Sie soll darauf gerichtet werden, ob nach der 
Zahl der Einwohner und der darauf entfallenden Schankstätten 
für die Einwohnerschaft und das im Orte etwa sonst ver- 
kehrende Publikum ein Bedürfnis zur Errichtung einer wei- 
teren Schankstätte anzuerkennen ist. Folgerichtig ist deshalb 
auch die Anhörung der Orts- und Gemeindebehörde vorge- 
schrieben. Die Bahnhofswirtschaften sind«dagegen gar nicht für 
die Einwohnerschaft bestimmt, sondern für das die Eisenbahn 
benutzende Publikum, für welches zu sorgen die Pflicht dessen 
ist, der den Betrieb der Eisenbahn führt. 

Da die Einrichtung von Bahnhofswirtschaften bei bestehen- 
_ dem Bedürfnisse einfach Pflicht des Eisenbahnunternehmers ist, 
kann jederzeit der Fall eintreten, daß die Eisenbahnaufsichts- 
behörde ihre Einrichtung verlangt und von dem Eisenbahn- 
unternehmer fordert, daß er'seinen Gewerbebetrieb als solcher 
entsprechend ausdehne. Es ist nicht angängig, daß nunmehr 
auch noch die Polizeibehörde die Bedürfnisfrage prüft und 
dabei gar von ihrem auf dem Bedürfnisse der Einwohnerschaft 
fußenden Standpunkte aus zu einem entgegengesetzten Er- 
gebnisse gelangt, wie die Eisenbahnaufsichtsbehörde. In allem, 
was mit dem Eisenbahnbetriebe im Zusammenhange steht, hat 
nur diese Behörde zu bestimmen und zu entscheiden. 
IH. Der Bahnhofswirt, dem die Führung der Bahnhofs- 
wirtschaft von der Eisenbahnverwaltung vertragsmäßig über- 
tragen wird, ist ein Angestellter des Eisenbahnunternehmers. 
Er steht im wesentlichen auf derselben Stufe, wie die zahl- 
reichen übrigen Bediensteten der Eisenbahnverwaltung, welche 
nicht als Beamte, sondern im Vertragsverhältnisse beschäftigt 
werden. Der Zweck, welchem die Bahnhofswirtschaften zu 
dienen haben, macht es erforderlich, an den Bahnhofswirt die- 
jenigen Anforderungnn zu stellen, welche notwendig sind, da- 
mit die Erfüllung jenes Zweckes gewährleistet wırd. Es ist 
selbstverständlich, daß Personen, welche die Annahme recht- 
fertigen, daß sie ‚das Gewerbe zur Förderung der Völlerei, des 
verbotenen Spiels, der Hehlerei oder der Unsittlichkeit miß- 
brauchen‘ werden, als Bahnhofswirte ausgeschlossen sind. 

Aber auch solche Personen sind ausgeschlossen, welche nicht 
‚dureh ‘ihre Persönlichkeit, durch ihre Kenntnisse und Erfah- 

rungen eine Gewähr dafür bieten, daß sie den Anforderungen 

zu werden vermögen, welche an sie als ein Glied des 
ewerbebetriebs des Eisenbahnunternehmers ‘gestellt werden 
müssen. Ausalledem erhellt, daß nür der Eisenbahnunternehmer 
über Auswahl, Anstellung und Entlassung des Bahnhofswirtes 
zu befinden hat. Jeder Eingriff der Polizei in diese Befugnisse 
des Eisenbahnunternehmers würde ein Eingriff in den Gewerbe- 
betrieb des letzteren und nach $6 G.-O. unzulässig sein. 
Kommen ohne Wissen der Eisenbahnverwaltung im Betriebe 
einer Bahnhofswirtschaft Unzuträglichkeiten vor, so würde die 
Polizei, wenn sie davon Kenntnis erhält, sich darauf zu be- 
schränken haben, dem Eisenbahnunternehmer davon Mitteilung 
zu machen. Nötigenfalls würde: die Angelegenheit durch 
Anrufen der Eisenbahnaufsichtsbehörde zum Austrage zu 
bringen sein. 
IV. Die Räume, 


, das ‚Lokal‘, in denen die Bahnhöfs- 
wirtschaften geführt werden, 


sind die für das die Eisenbahn 


in. den Warte-. 
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werden, kann ihre Eigenschaft als Einrichtung für den benutzende Publikum bestimmten Wartesäle der. Balnhofs- 
| Reiseverkehr und damit als Teil des. Gewerbebetriebs | gebäude. Diese Räume werden den Bedürfnissen des Reise- 
des. Eisenbahnunternehmers nicht ändern. Die Eisenbahn- | verkehrs entsprechend so angelegt und ausgestattet, wie es der 
‚ verwaltung selbst hält streng darauf, daß die Annehm- | Eisenbahnunternehmer für zweckmäßig und angemessen be- 
\ lichkeit und Bequemlichkeit des reisenden ‘ Publikums findet und wie es von der Eisenbahnaufsichtsbehörde ge- 


nehmigt oder angeordnet wird. Die Bahnhofswirtschaft bildet 
dabei nur ein nebensächliches Moment; die Warteräume sind 
keine Schanklokale im Sinne der Gewerbeordnung; sie stehen 
allen auf der Eisenbahn verkehrenden Personen offen, auch 
wenn sie nicht die Absicht haben, dort etwas zu. verzehren. 
Es folgt hieraus, daß die bestehenden Vorschriften über die 
Anforderungen, welche an Gast- und Schankwirtschaften zu 
stellen sind (vergl. z. B. Erlaß des Ministers des Innern vom 
26. August 1386, Min.-Bl. S. 182), auf die Bahnhofswirtschaften 


"überhaupt keine Anwendung finden können. Wenn die Polizei- 


behörde in Anwendung des $ 33 G.-O. die Erteilung der Er- 
laubnis zum Schankbetriebe dem Pächter eimer Bahnhofswirt- 
schaft gegenüber davon abhängig machen wollte, daß in den 
dafür in Betracht kommenden Räumen des Bahnhofsgebäudes 
zuvor bestimmte bauliche Einrichtungen getroffen oder be- 
stehende Einrichtungen geändert werden, so würde sie sich 
damit eines unzulässigen Eingriffs nicht nur in.den Gewerbe- 
betrieb des Eisenbahnunternehmers, sondern zugleich auch in 
das Gebiet eines anderen Ressorts der Staatsverwaltung schuldig 
machen. So klar und selbstverständlich dies auch erscheint, es 
kommen doch infolge der bestehenden Unklarheit über die 
Rechtsverhältnisse tatsächlich solche Übergriffe immer wieder 
vor. Wiederholt sind an die Pächter von Bahnhofswirtschaften 
und damit mittelbar an die Fisenbahnverwaltung Anforderungen 
bezüglich der Ausgestaltung der Wartesäle oder ihres Zubehörs 
gestellt; wiederholt ist verlangt worden, daß die Türen zu den 
Wartesälen, entsprechend der für Schankwirtschaften gegebenen 
Vorschrift, nach außen aufschlagen sollen, wiewohl der Reise- 
verkehr gerade die umgekehrte Einrichtung als zweckmäßig 
oder notwendig erscheinen ließ. Dies alles kann nur dann ver- 
mieden werden, wenn unumwunden anerkannt wird, dab die 
Bahnhofswirtschaften eine zum Betriebe der Eisenbahnunter- 
nehmungen gehörige Einrichtung sind. 

Die polizeiliche Betriebsaufsicht, welcher die Schank- 
wirtschaften unterliegen, läßt sich über die Bahnhofswirtschaften 
nicht ausüben, ohne daß Übergriffe in eine fremde Ressort- 
gewalt eintreten. In den Warte- und Bewirtungsräumen steht 
der Eisenbahnverwaltung nicht nur unbeschränkt die Aus- 
übung des Hausrechts, sondern auch die bahnpolizeiliche Auf- 
sicht zu. Der Bahnhofswirt im besonderen ist der Aufsicht des 
Eisenbahnstationsvorstandes unterstellt, der den Betrieb des 
Wirtschaftsgeschäftes zu überwachen hat und dessen Anord- 
nungen der Bahnhofswirt Folge zu leisten hat. Auch in dieser 
Hinsicht tritt der Charakter der Bahnhofswirtschaft als einer 
zum Betriebe des Eisenbahnunternehmers gehörigen Veranstal- 
tung deutlich hervor. 

Überblickt man alle diese Verhältnisse, so wird man zu- 
geben müssen, daß der Betrieb einer Bahnhofswirtschaft und 
derjenige einer sonstigen Schankwirtschaft in der Tat zwei 
ganz verschiedene Dinge sind. Die Bahnhofswirtschaften sind 
nichts weiter als eine vom Eisenbahnunternehmer im Interesse 
des von ihm zu bewirkenden Personenverkehrs getroffene 
unentbehrliche Veranstaltung, zu deren Einrichtung er unter 
Umständen im Aufsichtswege angehalten werden könnte. Nach 
der Art ihrer Einrichtung und Verwaltung sowie im Hinblick 
auf die Räume, in denen sie geführt werden, gehören sie 
durchaus zu dem Gewerbebetriebe des Eisenbahnunternehmers. 
Es folgt somit, daß sie unter die Bestimmung im Ss 6 G.-O. 
fallen und daß die Vorschriften im $ 33 G.-O. auf sie überhaupt 
keine Anwendung finden. Das gleiche gilt, wie hier beiläufig 
bemerkt werden mag, auch für die in den Eisenbahnzügen 
laufenden Speisewagen, für den Verkauf von Lesestoff auf den 
Bahnhöfen, für die in den Empfangsgebäuden größerer Bahn- 
höfe zum Gebrauche des reisenden Publikums eingerichteten 
Wasch-, Bade- und Frisiereinrichtungen und ähnliche von dem 
Eisenbahnunternehmer getroffene Veranstaltungen. Der Reise- 
verkehr auf den Eisenbahnen hat im Laufe der Zeit eine so 
croße Ausdehnung gewonnen, er spielt in unserem modernen 
Wirtschaftsleben eine so bedeutende Rolle, daß der Eisenbahn- 
unternehmer gar nicht umhin kann, den gesteigerten Bedürf- 
nissen des Publikums, deren Berechtigung gewiß nicht in Frage 
gestellt werden kann, durch solche Veranstaltungen Rechnung 
zu tragen. Sie werden im allgemeinen Verkehrsinteresse und 
damit im öffentlichen Interesse von ihm gefordert, und so sind 
sie das geworden, was sie jetzt tatsächlich sind: wesentliche 
Bestandteile des Gewerbebetriebes der Eisenbahnunternehmer.“ 


In seinem Schlußwort erklärt Seydel es für höchst erwünscht, 
daß ‘die obersten Verwaltungsbehörden zu der Frage Stellung 
nehmen, da ein Austrag der Angelegenheit im Wege der Recht- 
spreechung so gut wie ausgeschlossen sei, seitdem das Ober- 
verwaltungsgericht zu einer Mitwirkung hierbei gesetzlich nicht, 
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mehr berufen ist. Wir schließen uns diesem Wunsche an und | 
fügen noch hinzu, daß die hier nur für preußische Verhältnisse 
entwickelten Grundsätze in gleicher Weise auf das ganze 
Deutsche Reich als das Geltungsgebiet der Gewerbeordnung 
Anwendung zu finden haben. Für Württemberg hat das Ober- 
landesgericht in Stuttgart bereits in ganz ähnlichem Sinne, wie 
das Kammergericht für Preußen entschieden (8. Nr 25 S. 388 
Jahrg. 1903 d. Ztg.). 

Daß den Eisenbahnbehörden die Entscheidung über die 
Bedürfnisfrage und die polizeiliche Aufsicht bei Bahnhofswirt- 


Nachrichten. 
Deutschland. | 


— Bahnamtliche Anfuhr von Stückgut. Wie aus einem 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen gerichteten Erlasse 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten hervorgeht, 
hat das Ergebnis angestellter Ermittlungen dargetan, daß von 
den Einrichtungen zur Erleichterung der Aufgabe von Stück- 
gut noch immer kein ausgiebiger Gebrauch gemacht wird. Die 
Einrichtungen sind dem Publikum nicht genügend bekannt, oft 
auch noch verbesserungsfähig. Das überall vorhandene Interesse 
an schneller Beförderung kann, wie der Herr Minister in jenem 
Erlasse ausführt, durch erleichterte Anmeldung zur Abholung 
der Güter und rasches Abrollen noch sehr gefördert werden. 
Für die Abholung des zu versendenden Guts durch die bahn- 
amtlichen Bestätterer und die Ablieferung bei der Güterabferti- 
gung sind Fristen zu vereinbaren, die möglichst kurz bemessen 
sind und dem Publikum einen Überblick bieten, wann das dem 
Bestätterer übergebene Gut befördert wird. Hierbei ist darauf 
zu rechnen, daß alles am’ Tage bis zum Dienstschluß bei der 
Güterabfertigung aufgelieferte Gut nach der jetzigen 
Ordnung der Beförderungsverhältnisse in der Hauptsache in der 
folgenden Nacht auch Abgang findet. 

Die Anmeldung für die bahnamtliche Abholung muß 
für das Publikum möglichst erleichtert werden. Sie kann er- 
folgen mündlich oder durch Fernsprecher bei der Güterabferti- 
gung. Besonders bequem ist die Anmeldung durch besonders 
vorgedruckte Postkarten; sie sind an allen leicht erreichbaren 
Dienststellen (wie schon jetzt in Berlin z. B. an allen Fahr- 
karten-, Gepäck-, Güter-Eilgutabfertigungsstellen, Auskunfts- 
bureaus usw.) unentgeltlich an das Publikum abzugeben. Daß 
diese Karten unfrankiert in die Postbriefkasten geworfen werden 
können und von der Güterabfertigungsstelle oder dem Rollfuhr- 
mann von der Post abzuholen sind, ist schon früher bestimmt 
worden. Es bleibt zu prüfen, ob die Einrichtung noch auf 
weitere Stationsorte auszudehnen ist. 

Je nach den örtlichen Verhältnissen können auch Anmelde- 
stellen für bahnamtliche Abholung in der Stadt in Frage kommen; 
auch erscheint es unter Umständen zweckmäßig, durch Anschrift 
an den bahnamtlichen Rollfuhren auf die Annahme durch die 
Rollkutscher hinzuweisen. Überhaupt kommt es darauf an, daß 
das Publikum von den Einrichtungen, die von der Eisenbahn 
getroffen sind, unterrichtet wird. Durch kurze Mitteilungen in 
öffentlichen Blättern (Aushänge an den Güterabfertigungen sind 
hierfür nicht geeignet) müssen die Einrichtungen unter Angabe 
der Abholefristen, der Gebühren usw. bekannt gegeben werden. 
Die Gebühren sind möglichst niedrig zu halten. 

Für die Verkehrsinteressenten wird es von Wert sein, daß 
in den fraglichen Bekanntmachungen auch die Fristen angegeben 
werden, in denen das angekommene Gut den Empfängern 
durch die bahnamtlichen Rollfuhren zugestellt sein muß. Der 
Herr Minister hat die Königlichen Eisenbahndirektionen ange- 
wiesen, nach Jahresfrist über den Erfolg zu berichten. 


— Genesungsheime. Über die Verwendung der bei Tit. 6 
Pos. 10 des Etats vorgesehenen Mittel zu Beihilfen zur Her- 
stellung von Genesungsheimen, die von Beamten- oder Arbeiter- 
vereinen errichtet werden, hat der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten folgendes bestimmt: 1. Beihilfen sind in 
erster Linie für solche Genesungsheime vorzusehen, welche 
sämtlichen Klassen der Bediensteten der Staatsbahnverwaltung 
und nicht nur einzelnen Klassen der Angestellten zugänglich 
sind. Dies wird in der Regel bei den Vereinen zutreffen, die 
dem allgemeinen Verbande der Eisenbahnvereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen angehören. 2. In zweiter Linie können 
Beihilfen auch für die von den Klassenvereinen (Verein der 
Lokomotivführer, Dienststellenvorsteher usw.) eingerichteten 
Genesungsheime bewilligt werden. 3. Vor Bewilligung einer 
Beihilfe ist sorgfältig zu prüfen, ob ein Bedürfnis vorliegt und 
ob eine Gewähr dafür besteht, daß die erbetenen Mittel auch 


schaften gebühre, erscheint übrigens als etwas geradezu Selbst- 
verständliches. Da die Eisenbahnbehörden im Gebiete des 
Deutschen Reichs überdies in der ganz überwiegenden Mehr- 
zahl Staatsbehörden sind, so bieten sie eine unbedingte Gewähr 
für eine Handhabung dieser Befugnisse in Übereinstimmung mit 
den Anforderungen des Gemeinwohls. ‚Aber auch bei Privat- 
bahnen ist diese Gewähr in vollkommen genügender Weise ge 
geben, da ihren Leitungen durch die Übertragung der Bahn- 

polizei ohnehin behördlicher Charakter innewohnt und sie über- 
dies der staatlichen Aufsicht unterliegen. 


wirklich dauernden Zwecken des Genesungsheims zugute 
kommen. 4. Die den Vereinen bewilligten Beihilfen sind weder 
zu verzinsen noch zurückzuzahlen. Fur den Fall jedoch, daß 
ein Genesungsheim innerhalb der nächsten 30 Jahre nach Aus- 
zahlung der Beihilfe den Eigentümer wechselt oder Zwecken 
dienstbar gemacht wird, die mit dem Wesen eines Genesungs- 
heims nicht vereinbar sind, ferner für den Fall, daß die bei Be- 
willigung der Beihilfe vereinbarten besonderen Bedingungen 
von den empfangenden Vereine nicht erfüllt werden, kann die 
sofortige Rückzahlung der Beihilfe (ohne Zinsen) verlangt 
werden. Zur Sicherung dieses Rückforderungsrechtes der 
Staatsbahnverwaltung ist eine Sicherheitshypotlek in Höhe der 
gezahlten Beihilfe in das Grundbuch einzutragen, Im übrigen 
sind die in jedem einzelnen Falle zu vereinbarenden besonderen 
Bedingungen maßgebend. ; 


— Sonderzüge Berlin-Bremerhaven zum Anschluß an die 
Lloyddampfer nach Newyork. Die Kajutsreisenden des Nord- 
deutschen Lloyd, welche die Dienstags von Bremen nach New- 
york abfahrenden Schnelldampfer beuutzen wollen, finden, wie 
bereits in Nr 52 S. 852 d. Ztg. kurz erwähnt, vom 25. d. M. ab 
Gelegenheit, direkt von Berlin nach Bremerhaven durchzu- 
fahren. Ein Sonderzug verläßt den Lehrter Bahnhof in Berlin 
vom genannten Tage ab jeden Montag 10.44 abends und trifft 
in Bremerhaven Dienstag morgens längsseits des Dampfers ein. 
Wie der „Leuchtturm“ mitteilt, führt der neue Zug nur Schlaf- 
wagen I. Klasse; für dessen Benutzung genügt die Lösung 
einer Eisenbahnfahrkarte L Klasse ohne irgend welchen Zuschlag. 

Die Fahrkarten werden gegen Zahlung des Fahr- 
preises von 31,20 4 von dem Kajütsbureau des Norddeutschen 
Lloyd in Berlin, Unter den Linden 5/6, bis 7 Uhr abends am 
Tage der Abfahrt sowie durch einen Beamten der Gesellschaft 
eine Stunde vor Abfahrt auf dem Lehrter Bahnhof ausgegeben. 
Das Gepäck der Reisenden ist bis Montag, 6 Uhr abenus, bei 
dem Gepäckbureau des Lloyd in Berlin, Neue Wilhelmstraße 5, 
oder spätestens eine halbe Stunde vor Abfahrt des Sonderzuges 
bei dem Beamten des Lloyd in der Gepäckabfertigung des 
Lehrter Bahnhofs aufzuliefern. Das Gepäck wird direkt von 
Berlin nach Newyork abgefertigt. i 

Der Sonderzug trifit so frühzeitig n Bremen ein, daß 
den Reisenden ausreichende Zeit zur Einnahme eines Früh- 
stücks sowie zur Erledigung ‘geschäftlicher Angelegenheiten 
bei den Passage- und Gepäckbureaus des Lloyd auf dem Bahn- 
hof Bremen zur Verfügung steht. Die Schlafwagen werden in 
Bremen in die Sonderzüge des Norddeutschen Lloyd, mit denen - 
die Reisenden nach Bremerhaven (an Bord) befördert werden, 
eingestellt, so daß die Reisenden ohne Wagenwechsel von Berlin 
bis Bremerhaven längsseits des Dampfers durchfahren. ’ 

Mit diesem Sonderzug werden auch alle Lloydreisenden, 
die mit folgenden Anschlüssen in Berlin eintreffen, nach Bremer- 
haven weiterbefördert: 
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den Reisenden besondere Vorzüge und Bequemlichkeiten: ich 
verkürzt die Reise von Berlin und dem übrigen Binnenland 
nach Bremerhaven, sie bietet die Möglichkeit, den Aufenthalt 
in Berlin bis kurz vor Abfahrt des Dampfers auszunutzen, ver- 
einfacht die Gepäckbeförderung und stellt eine direkte Ver- 
bindung von Berlin nach Newyork her. Es ist damit eine Ver- 
besserung und ein Fortschritt des Verkehrs geschaffen worden, 
den unser reisendes Publikum mit Genugtuung begrüßen wird. 
— Bayerischer Eisenbahnrat. Unter dem Vorsitze des | 
Königlichen Generaldirektors v. Ebermayer fand am 14. d. M. E'i 
in München die 54..Sitzung des bayerischen Eisenbahnrats statt. 
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- Die vorgelegte Zusammenstellung der in der Zeit vom 1. Januar 
bis 30. Juni d. J. eingeführten und aufgehobenen Ausnahme- 
tarife sowie die Gewährung der Reexpeditionsbefugnis an das 
 genossenschaftliche Lagerhaus in Landshut gab zu Erörterun- 
gen keinen Anlaß. Das Gesuch des Stadtmagistrats Würzburg 
um Zulassung des gebührenfreien Reexpeditionsverfahrens_ für 
das städtische Lagerhaus in Würzburg fand die gutachtliche 
Zustimmung des Eisenbahnrats. Hierauf wurde der Entwurf 
der Winterfahrordnung 194/05 durchberaten und alsdann end- 

ß gültig festgesetzt. 


7 ‘— Sonderschnellfahrt München - Rosenheim. Auf Ein- 
Jadung des Herrn Verkehrsministers v. Frauendorfer beteiligten 
sich am 14. d. M. der Finanzausschuß der bayerischen Ab- 
_ geordnetenkammer und die zur 54. Sitzung nach München ein- 

Berufen „ewesenen Eisenbahnräte an einer Schnellfahrt auf der 

&trecke München-Rosenheim und zurück. Durch diese sollte 


die Leistungsfähigkeit der von der Lokomotivfabrik J. A. Maffei 


neu gelieferten S-?/,-Schnellzuglokomotiven und die Möglichkeit 
_ der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf den Schnellzuglinien 


” bewiesen werden. An der Fahrt des aus 16 Achsen (Packwagen 


———_ 
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und drei neuen vierachsigen Personenwagen) bestehenden 

Sonderzugs nahmen teil Staatsminister v. Frauendorfer, Staatsrat 
‘v. Ebermayer. der Eisenbahnreferent der Reichsratskammer 
Freiherr v. Soden sowie der der Abgeordnetenkammer 
Dr Pichler, eine Anzahl anderer Landtagsabgeordneten, die 
meisten Eisenbahnräte, mehrere höhere Beamte des Verkehrs- 
ministeriums und der Generaldirektion nebst einigen Ober- 
beamten der Eisenbahnbetriebsdirektion München. 

Die Zuglokomotive war eine ?/;-gekuppelte vierzylindrige 
Verbundlokomotive mit einer Dampfspannung von 16 Atmo- 
sphären, einem Durchmesser der Hochdruckzylinder von 355. mın, 
einem solchen der Niederdruckzylinder von 570 mm und einem 
Kolbenhub von 640 mm. Die Triebräder haben 2,0 m, die Lauf- 

- räder des vorderen Drehgestells 90 mm, der hinteren 
Laufachse 1206 mm Durchmesser; die Feuerbüchse hat 16 qm 
Heizfläche; an Siederohren sind 283 vorhanden. Die Gesamt- 

 heizfläche beträgt 210 qm und das Dienstgewicht der Lokomo- 
tive 68,5 t. Die Länge der Lokomotive nebst Tender mißt 
19,23 m ; letzterer faßt 21 cbm Wasser und 7 t Kohlen., Das 
Gewicht der vier eingestellten Wagen betrug 150 t. 

Die 65km lange Strecke wurde in der Richtung München- 
Rosenheim wegen einiger Umbaustellen in 43 Minuten, die 
Strecke Rosenheim-München, die zur Hälfte 5 %/m zusammen- 

 hängende Steigung aufweist, in 40 Minuten zurückgelegt; von 
Station Kirchseeon bis München-Ost wurde mit 130 bis 135 km 

" Stundengeschwindigkeit gefahren. Das Gleis ist auf dieser 

" Strecke bereits für Schnellfahrten umgebaut. Lokomotive so- 

_ wohl als Wagen liefen bei den hohen Geschwindigkeiten 
sehr ruhig. 


— Pfälzische Eisenbahnen. In der am 18. d. M. abgehal- 
tenen Generalversammlung wurde der Antrag Dr Zapf mit ins- 
gesamt 2536 gegen 28 Stimmen angenommen. Die zu Punkt 2 
der Tagesordnung vorgelegten Satzungen wurden mit der ge- 
setzlichen Mehrheit angenommen. Die Verwaltung wird er- 
" mächtigt, Gemeinschaftsverträge unter den drei Gesellschaften 
abzuschließen mit dem Vorbehalt, daß die dem Staate in ihnen 
eingeräumten Rechte von selbst erlöschen, wenn der Kauf- 
vertrag durch die bayerischen Kammern nicht genehmigt 
werden sollte. Die Versammlung war, wie die Köln. Ztg. mit- 
teilt, die weitaus am stärksten besuchte seit dem Bestehen der 

Gesellschaften. Der von der Hauptversammlung nach. Ab- 

_ lehnung des Regierungsangebots (vergl. Nr 52 S. 853 d. Ztg.) 
angenommene Antrag Zapf geht in der Hauptsache dahin, daß 

- die Pfalzbahnen erst am 1. Januar 1905 in das Eigentum des 
" bayerischen Staates übergehen sollen, und zwar gegen den 

 fusionsmäßigen Einlösungspreis mit der Abänderung, daß die 


in den Jahren 1905 bis 1908 sich ergebenden Tilgungsbeträge 


- der Prioritätsanlehen mit zusammen 8346900 44. nicht den Ge- 
 sellschaften, sondern dem Staate zugute kommen sollen, so daß 
dieser statt eines Anlehensrestes von 153 744 400 NM. nur einen 
Betrag von 145 397 500 A zu übernehmen hätte, neben dem für 
die Aktien zu entrichtenden Betrage von 92467 417 MM. 
u: — Anordnungen der württembergischen Eisenbahnver- 
waltung im Interesse ‚der Reisenden. Im Amtsblatt der 
“ württembergischen Verkehrsanstalten werden folgende im 
_ Interesse der Reisenden getroffenen Anordnungen der be- 
treffenden Betriebsstellen zur genauen Beachtung in Er- 
innerung gebracht: 1. Die Übergänge stark benutzter Wege 
sind bei troecknem Wetter namentlich vor der Ankunft von 
Sehnell- und Personenzügen mit Wasser zu besprengen. 2. Die 
Bahnsteige sind durch Besprengen mit Wasser staubfrei zu 
halten. Der Reinigung und Lüftung der Vorhallen und Warte- 
räume ist in der wärmeren Jahreszeit erhöhte Aufmerksamkeit 
 zuzuwenden. 3. Auf Sauberkeit und durchaus geordneten Zu- 
‘stand der Brunnen und Trinkbecher auf den Stationen sowie 


‘darauf, daß erstere gutes Wasser liefern, ist besonders zu 
achten; nach Bedarf ist auf die Lage der Brunnen durch An- 
schriften hinzuweisen. 4. In den Warteräumen ist frisches Trink- 
wasser aufzustellen, das öfters zu erneuern ist. 5. Die Bahnhof- 
wirte sind da, wo es nach dem Ermessen des Stationsvorstehers 
oder des Betriebsinspektors für notwendig gehalten wird, anzu- 
halten, auf den Bahnsteigen, sofern der Betriebsdienst es ge- 
stattet, während der wärmeren Jahreszeit — insbesondere bei 
Zügen mit kurzem Aufenthalt — für das reisende Publikum 
Tische oder fahrbare Büfetts mit Erfrischungen aufzustellen. 
Wegen des Anbietens von Erfrischungen an den Zügen ist von 
den Stationsvorstehern Anordnung zu treffen. Zu den anzu- 
bietenden Getränken gehören auch Kaffee, gewöhnliches Trink- 
wasser, Mineralwasser und Limonade. 6. Beim Anbieten von 
Erfrischungen dürfen die Reisenden nicht belästigt werden; 
die anbietenden Personen müssen reinlich gekleidet und von 
körperlichen Gebrechen frei sein. Die Gleise dürfen von 
ihnen nur insoweit betreten werden, als es ohne Gefahr er- 
folgen kann. Der Zutritt in Personenwagen ist den An- 
bietenden untersagt, ebenso das Anbieten an Zügen, die sich 
in Bewegung befinden. 7. Die Preise sind auch für die an den 
Zügen anzubietenden Speisen und Getränke den Bedingungen 
der Pachtverträge entsprechend mäßig zu halten. Der Preis für 
ein-Glas gewöhnlichen Wassers darf 5 „\ und bei Abgabe des 
Glases 15 „| nicht übersteigen. Möglichst niedrig sind die 
Preise für alkoholfreie Getränke anzusetzen. 8. Die Preise der 
Speisen und Getränke sind auf den Büfetts — auch auf den 
nur vorübergehend aufgestellten und den fahrbaren — deutlich 
und auf einige Entfernung gut lesbar anzubringen. Beim Ver- 
kauf von Wein in Flaschen, von frischem Obst und dergleichen 
sind die Preise an den Gefäßen zu vermerken. Das der Jahres- 
zeit entsprechende Obst ist zu angemessenen Preisen feilzu- 
halten. An den Büfetts, auf Tischen usw. aufgestellte Waren 
sind bedeckt (unter Glas, Drahtgeflecht, Gaze) zu halten. 
9, Alle Waren dürfen nur frisch, gut beschaffen, in sauberen, 
gut erhaltenen Geschirren angeboten werden. Wo Bier- 
pressionen verwendet werden, ist auf deren peinlichste Rein- 
haltung zu achten; abgestandenes Bier und aufgewärmter oder 
zu lange Zeit in den Wärmevorrichtungen bereit gehaltener 
Kaffee darf nicht verabreicht werden. 10. Personenwagen, die 
längere Zeit nicht benutzt und der Einwirkung der Sonnen- 
strahlen ausgesetzt gewesen sind, müssen in angemessener 
Zeit vor der Einstellung in Züge gehörig gelüftet werden. 
11. Die in Personenwagen befindlichen Waschvorrichtungen 
müssen gut gereinigt und die Wasserbehälter rechtzeitig mit 
frischem Wasser gefüllt werden. Wasserflaschen und Trink- 
gläser sind reinlich zu halten. Das Wasch- und das Trink- 
wasser ist auf den Zwischenstationen möglichst oft zu erneuern. 
12. Die Aborte in den Wagen sind auf den Ausgangsstationen 
der Züge mit besonderer Sorgfalt zu reinigen; auch ist darauf 
zu sehen, daß im Pißbecken stets ein Stück Seife ist. Auch 
die Stationsaborte sind möglichst oft zu reinigen. 


— Fahrdienst und Reiseverkehr. Die Generaldirektion 
der württembergischen Staatseisenbahnen hat kürzlich eine Ver- 
fügung erlassen, in der dem gesamten mit der Besorgung des 
Zugabfertigungsdienstes betrauten Personal im Interesse der 
anstandslosen Abwicklung des gesteigerten Verkehrs die genaue 
Befolgung der bestehenden Vorschriften eingeschärft wird. In 
der Verfügung ist folgendes hervorgehoben: 

Auf die Vermeidung und Beseitigung von Zugver- 
spätungen ist von dem Stations- und dem Zugpersonal mit 
allen Kräften hinzuwirken; es ist zu beachten, daß auch ganz 
kleine Zeitverluste oder Zeitgewinn, wenn sie sich wiederholen, 
störend oder fördernd auf den Zuglauf einwirken können, Zur 
Vermeidung von Aufenthaltsüberschreitungen und zur Erzielung 
von Aufenthaltskürzungen ist das Zusammenwirken des Sta- 
tions- und des Zugpersonals unerläßlich, Die diensttuenden 
Stationsbeamten haben durch persönliches Eingreifen, durch 
sachdienliche Anordnungen und Anweisungen, nötigenfalls auch 
durch eigenes Handanlegen die Abfertigung der Züge zu be- 
schleunigen; das gesamte Zugpersonal hat mit größtem Eifer 
auf die Einhaltung der planmäßigen Aufenthaltszeiten und auf 
deren Kürzung in Verspätungsfällen hinzuwirken. Es muß über 
den Fahrplan des Zuges, über dessen Bedeutung für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterdienst sowie über die Anschlüsse 
genau unterrichtet sein. Die Schaffner müssen sich über die 
Besetzung der einzelnen im Zuge befindlichen Personenwagen 
genügend unterrichtet halten, so daß das zu Aufenthaltsver- 
längerungen führende Hin- und Herweisen der Reisenden ver- 
mieden wird. Auf die rechtzeitige Bereitstellung der Wagen 
mit Gepäck-, Expreß- und Eilgut an den Halteplätzen der Ge- 
päckwagen ist besonders zu achten. — Für den Dienst in den 
wichtigeren Schnellzügen ist ein besonders tüchtiges Zug- 
personal zu bestimmen. Zu den gegenüber dem übrigen Zug- 
begleitungspersonal dienstälteren und daher mit reicheren Er- 
fahrungen ausgestatteten Zugführern wird vertraut, daß sie 
durch Belehrung und geeignete Anweisung - des ihnen .zu- 
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geteilten Personals einen die Abwicklung der Geschäfte fördern- 
-den Einfluß ausüben. 

f Dem mit dem reisenden Publikum in Berührung kom- 
menden Stations- und Zugpersonal wird ein höfliches und 
zuvorkommendes Benehmen wiederholt zur Pflicht 
gemacht. Die Beamten und Unterbeamten müssen mit den 
einschlägigen Vorschriften vertraut sein und sie richtig anzu- 
wenden wissen. Auf Anfragen und Beschwerden ist in höflicher 
Weise bereitwillig Rat und Auskunft zu erteilen. Für die rich- 
tige Auswahl der zur Bedienung des Reiseverkehrs auf den 
Stationen und in den Zügen zu berufenden Personen, ihre an- 
gemessene Ausbildung sowie für die Entfernung der zu diesem 
Dienst nicht geeigneten Kräfte haben die Betriebsinspektoren 
Sorge zu tragen. Insbesondere sind auf den für den Reise- 
verkehr wichtigeren Stationen die Fahrkarten- und Gepäck- 
schalter sowie die Auskunftsstellen mit erfahrenen, gewandten 
und dienstgefälligen Beamten zu besetzen, die in der Lage 
sind, das Publikum rasch und richtig zu bedienen. Von den 
Portiers und Stationsdienern wird eine entgegenkommende und 
aufmerksame Bedienung des Publikums erwartet. 

— Eisenbahn - Töchterhort. Nach dem Jahresberichte 
dieser durch Allerhöchsten Erlaß vom 29. August 1902 geneh- 
migten Stiftung belief sich der Vermögensbestand am Jahres- 
schluß 1903 auf 187981 (114812) At, hatte also einen Zuwachs 
von 73169 46. erfahren. An Einnahmen wurden erzielt durch 
Sammlungen 60523 ft, durch besondere Zuwendungen 13816 N, 
während die Zinseinnahme 4667 ft. betrug. An Unterstützungen 
wurden in 91 Fällen 4995 4 bewilligt. Davon entfielen 50 Fälle 
mit 2670 4 auf Töchter von Unterbeamten und Arbeitern aller 
Dienstzweige. In 10 Fällen war die Unterstützung zum Ankauf 
von Nähmaschinen bestimmt, in 18 Fällen zur Ausbildung für 
eine Erwerbstätigkeit. Jetzt fördert der Töchterhort auch die 
Entsendung kränklicher Mädchen nach Kurorten und anderen 
Erholungsstätten, um dem frühzeitigen Eintritt der Arbeits- 
unfähigkeit vorzubeugen. Neben dem Aufsichtsrat, dem Haupt- 
ausschuß und 2 Bezirksausschüssen an den Direktionssitzen 
wirken 5635 Vertrauensmänner ehrenamtlich für die Stiftung. 
Mit laufenden oder einmaligen Beiträgen haben sich beteiligt 
von 54756 höheren und mittleren Beamten 22387 oder 40,9 9, 
von 34) 844 Unterbeamten und Arbeitern 74719 oder 21,9 %. An 
Sühnegeldern für die Abwendung von Beleidigungsklagen 
flossen der Stiftung 2164 JM. zu. 


Österreich. 


— Sidbahn. Dieser Tage wurde eine Verwaltungsrats- 
sitzung der Südbahn abgehalten, in welcher u. a. die Mitteilung 
gemacht wurde, daß zwischen der Südbahn und der Austro- 
Americana Besprechungen wegen der Auswandererbewegung 
stattfinden. Für den Fall, daß die Besprechungen der Ounard- 
linie mit den deutschen Schiffahrtsgesellschaften zu keinem Er- 
gebnis führen sollten, würden nämlich die letzteren gemeinsam 
mit der Austro-Americana alle Anstrengungen machen, um den 
Auswandererverkehr über Triest zu leiten. Mit Rücksicht auf 
die Bedeutung dieses Verkehrs empfehle es sich für die be- 
teiligten österreichischen Bahnen, Maßregeln zu ergreifen, um 
den Auswandererverkehr über ihre Linien zu leiten, und werde 
man daher diese Frage gemeinsam mit der Austro-Americana 
und den beteiligten Bahnen zu regeln trachten. 


— Der finanzielle Erfolg der staatlich garantierten 
Eisenbahnen im Jahre 192. Aus einer amtlichen Veröffent- 
lichung der finanziellen Ergebnisse der staatlich garantierten 
Eisenbahnen ist zu entnehmen, daß bei den drei garantierten 
Hauptbahnen — Österreichische Nordwestbahn, Süd-norddeutsche 
Verbindungsbahn und Österreichisch-ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft — sich der geleistete Staatsgarantiezuschuß im 
Jahre 1902. um 1721688. Kr., d. i. um 1544 Kr. für 1 km gegen 
das Vorjahr, verringert hat (die Gesamtbetriebslänge blieb un- 
verändert). Weiter ist aus dieser Zusammenstellung ersichtlich, 
daß auch bei den staatlich garantierten Lokalbahnen sich die 
Rentabilität im Jahre 1902 gehoben hat. So erforderten die 
26 Lokalbahnen, für welche im Jahre 1901 an Garantiezuschüssen 
und Betriebsdefizitzuschüssen im ganzen 3440730 Kr. gezahlt 
worden waren, im Jahre 1902 ungeachtet einer Steigerung der 
durehschnittlichen Betriebslänge von 1079 km auf 1123 km, nur 
einen Garantiezuschuß von 3181 746 Kr., was einer Besserung 
von 258 984 Kr. oder 367 für 1 km gleichkommt. Dieses günstige 
Ergebnis beruht, abgesehen von einer Steigerung der Ein- 
nahmen um 385 961 Kr., auf einer Verminderung der Betriebs- 
ausgaben um 307241 Kr. Die Summe des garantierten Rein- 
ertrages für diese Bahnen ist hierbei um 434218 Kr. gestiegen. 
Der Linienzuwachs von garantierten Lokalbahnen betrug im 
Jahre 1902 für neuzugewachsene sechs Lokalbahnen im Jahres- 
.durehsehnitt: 209,9 : km ‚und. erhöhte... die 
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1338 km. Das Garantie-Mehrerfordernis infolge dieses Zu- 
wachses ist mit 261566 Kr., d. i. mit 1246 Kr. für 1 km, aus- | 
gewiesen. Im ganzen wurden an Staatsgarantie für Haupt- 
und Lokalbahnen ungeachtet des Längenzuwachses im Jahre 
1902 um 1719116 Kr., d. i. um 1126 Kr. für 1 km weniger als im 

Jahre 1901 in Anspruch genommen. $. 


” 
> 


— Vergebung von Schienenbefestigungsmitteln für die | 
neuen Alpenbahnen. In den nächsten Tagen wird die Aus- 
schreibung der Lieferung von Schienenbefestigungsmitteln für 
die neuen Alpenbahnen erfolgen, und zwar wird sie zu 
nächst die Befestigungsmittel für Schienen, welche auf den 
offenen Strecken zur Verwendung kommen werden, umfassen. 
Es sind dies 200 t Laschenbolzen mit Bundmuttern, 345 6 
Schwellenschrauben und 495 t Hakennägel. Außerdem: wird die 
Ausschreibung die Schienenbefestigungsmittel für die in den 
Tunneln zur Verwendung kommenden Stuhlschienen (mit Aus- 
schluß des Tauerntunnels, für den auch die Schienen noch nicht - 
zur Bestellung gelangt sind) umfassen, d. s. Laschenbolzen mit 
Bundmuttern, Schwellenschrauben und Schienenstühle. 


— Die Erste Galizische Wagen- und Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft in Sanok hat infolge Arbeitsmangels in der 
Wagenabteilung die Zahl der Arbeiter trotz nur fünfstündiger 
Arbeitszeit bedeutend eingeschränkt. 


— Eisenbahnfachschule in Linz. Vor kurzem wurden an 
dieser Schule, welche bekanntlich der Handelsakademie in Linz. 
angegliedert ist, die Schlußprüfungen abgehalten. Die Eisen- 
bahnfachschule, welche vier Jahrgänge umfaßt (der erste Jahr- 
gang ist mit jenem der Handelsakademie vereinigt), war im ab- 
gelaufenen Schuljahre von etwa 150 Schülern besucht. : Den 
vierten Jahrgang vollendeten 83 Schüler. 

Der Lehrplan des II, IH. und IV. Jahrgangs der Eisen- 
bahnfachschule umfaßt Verkehrsgeographie und Geschichte, 
Verkehrsstatistik, Eisenbahngesetzkunde, Eisenbahntechnologie, 
Waren- und Materialienkunde, Eisenbahnbuchhaltung und Rech- 
nungsdienst, Eisenbahnverkehrs- (Betriebs-) Dienst, Eisenbahn- 
tariflehre, Eisenbahntransportdienst und Zollvorschriften. :Ge- 
meinschaftl'’ch mit den Schülern der Handelsakademie erhalten 
jene der Eisenbahnfachschule in den Jahrgängen II. bis IV. Unter- 
richt in der deutschen und französischen Sprache, Geographie, 
Geschichte, Mathematik, Physik, ferner in der Volkswirtschafts- 
lehre und im kaufmännischen Rechnen usw. u 

Zum Eintritt in die Eisenbahnfachschule ist der Nachweis 
der zurückgelegten vierten Klasse eines Gymnasiums oder einer 
Realschule erforderlich. Die Absolventen der Eisenbahnfach- 
schule finden zumeist bei der österreichischen Staatseisenbahn- 
verwaltung als Beamtenaspiranten Verwendung. 


— Berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungsanstalt 
der österreichischen Eisenbahnen. Vor kurzem hat die dies- 
jährige ordentliche Generalversammlung der berufsgenossen- 
schaftlichen Unfallversicherungsanstalt der österreichischen 
Staatsbahnen stattgefunden. Dem von dem Vorstande der 
Generalversammlung vorgelegten Geschäftsberichte für das 
Jahr 1903 ist zu entnehmen, daß der Anstalt im abgelaufenen 
Jahre 38 Gesellschaften angehörten. Die Zahl der versicherten 
Mitglieder belief sich im Berichtsjahre auf 251413 (gegen 251 282 
im Vorjahre). Der Jahresarbeitsverdienst der versicherten Mit- 
glieder hat sich von 268 795 828 Kr. im Jahre 1902 auf 273 812 948 
Kronen im Jahre 1903 erhöht. Was das Ausmaß der dauernden 
Renten anbelangt, so bezifferte sich der Gesamtjahresbetrag 
der im Jahre 1908 an Erwerbsunfähige bezahlten Renten auf 
2694389 Kr. gegen 2225178 Kr. am 31. Dezember 1902. Renten 
an Hinterbliebene der infolge von Unfällen Verstorbenen wur- 
den bezahlt: an Witwen nach dem im Gesetze vom 28. De- 
zember 1887 bestimmten Ausmaße 92537 Kr. (gegen 7421 Kr. 
im Jahre 1902), in dem nach dem Gesetze vom 20. Juli 1894 be- 
stimmten erhöhten Ausmaße 341 348 Kr. (gegen 296191 Kr. im 
Jahre 1902); an Kinder zusammen 422878 Kr. (gegen 372544 Kr. 
im Jahre 1902); an Verwandte aufsteigender Linie zusammen 
30871 Kr. (gegen 28070 Kr. im Jahre 1902). Das Gesamt- 
erfordernis belief sich am 31. Dezember 1903 auf 47568830 Kr., 
gegenüber den Einnahmen von zusammen 36 807 981 Kr., wonach 
sich ein von den Eisenbahnen zu deckendes Erfordernis von 
10760848 Kr. ergab. Dieses wurde im Sinne der Satzungen 
auf die der Anstalt als Mitglieder angehörenden Eisenbahn- 
verwaltungen umgelegt. Die im Jahre 1903. sich ergebende 
Gesamtsumme der geleisteten Entschädigungen beziffert sich 
auf 46 332171 Kr. Ä 


Ungarn. 


—  Pensionierungen bei den ungarischen Staatsbahnmen. 
In den nächsten Tagen dürfte bei den ungarischen. ‚Staats- 
bahnen die Pensionierung von 55 Beamten, darunter von sechs 
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oberbesniten, vollzogen werden. Diese Pensionierungen stehen 
| weder mit der Umgestaltung der Verwaltung der Staatsbahnen, 
. noch mit dem Ausstande in Zusammenhang. Es handelt sich 
hierbei vielmehr ausschließlich um solche Beamte, welche eine 
lange Reihe von Dienstjahren hinter sich haben und den Zeit- 
punkt für ihre Pensionierung nur hinauszogen, um auf Grund 
‘der Gehaltsregelung höhere Ruhebezüge zu erlangen. 


} 
b) 


_— Eisenbahnbauten. Der Bau der Görgenyvölgyer 
"Wizinalbahn soll demnächst in Angriff genommen werden. 
Sie ist 39 km lang, führt in das Görgenyer ärarische Forstgebiet 
und durchzieht eine wildromantische Gegend. Im Bau sind 
. außerdem die schmalspurige Eisenbahn mit Dampfbetrieb 
 Piljenieca-Zaile in Slavonien und die 61 km lange Vizinal- 
bahn Kaposvär-Bares im Somogyer Komitate, letztere 

mit Lokomotiv- und Motorbetrieb. Diese bereits im Bau be- 
findlichen Eisenbahnen besitzen die Eigenschaft von Notstands- 
| arbeiten. Infolge der ungünstigen Ernteverhältnisse bleiben 
 yahlreiche Arbeitskräfte im Lande unbeschäftigt, und gebührt 


stützung den Bau dieser Bahnen ermöglicht hat. 
uf . 
EZ —_ Leistungsfähigkeit der ungarischen Industrie. Die 
Gesellschaft der adriatischen Bahnen hat die von der Aktien- 
gesellschaft Ganz & Cie in Budapest für den elektrischen Be- 
trieb eingerichtete Vollbahn- zwischen Lecco, Como, Sondrio 
und Chiavenna, die sogenannte Valtellinabahn, nebst ihrer voll- 
ständigen Einrichtung sowie deren Betrieb am 10. d. M. end- 
ns "wieder in die eigene Verwaltung übernommen. In dieser 
Tatsache liegt ein bemerkenswerter Erfolg der ungarischen 
Industrie. Die genannte Eisenbahnverwaltung ließ die 106 km 
"lange Valtellinalinie durch die Firma Ganz & Cie unter der Be- 
 dingung für den elektrischen Betrieb einrichten, daß die letztere 
zwei Jahre lang für die klaglose Wirksamkeit der gesamten 
“ Einriehtung volle Garantie übernimmt. Nach Ablauf dieser 
zwei Jahre war die italienische Gesellschaft nur dann ver- 
 pflichtet, die elektrische Einrichtung zu übernehmen, wenn das 
| neue System in jeder Beziehung sich als entsprechend erwiesen 
| hat. Die zweijährige Garantiefrist wäre erst am 15. Oktober d. J. 
zu Ende gegangen. Die italienische Eisenbahngesellschaft hat 
‘den Endtermin der Garantie nicht abgewartet, sondern schon 
"drei Monate vorher die ganze Einrichtung übernommen, als Be- 
weis dessen, daß sie von der Lebensfähigkeit des Systems und 
von der: Untadelhaftigkeit der Einrichtung schon jetzt voll- 
ständig überzeugt ist. Vor drei Vierteljahren bestellte die (Fe- 
sellschaft der adriatischen Bahnen bei der Firma Ganz & (ie 
drei elektrische Riesenlokomotiven mit einer Leistungsfähigkeit, 
welche diejenige der allergrößten Dampflokomotiven übertrifft. 
Auch diese Lokomotiven wurden seither in Betrieb genommen. 


Übrige europäische Länder. 
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3 — Der Bau eines Tunnels unter dem Kanal, der, wie wir 
"in Nr 39 $. 636 d. Ztg. mitteilten, neuerdings durch die fran- 
zösische Handelskammer zu London wieder in Anregung ge- 
bracht wurde, beginnt anscheinend die öffentliche Meinung in 
- Frankreich ernstlicher zu beschäftigen. So bringt die neueste 
‚Nummer des „Journ. des transp.“ aus der Feder seines Direktors 
Henry Haguet eine eingehende Erörterung über diesen Gegen- 
stand, in der in erster Linie hervorgehoben wird, daß der Plan 
eines Kanaltunnels in den Jahren 1874/75 und später nochmals 
1884 von technischer Seite geprüft und als zweifellos durchführ- 
= bar befunden ist. Bereits damals hat sich eine vorläufige 
"Vereinigung für die Förderung dieses Unternehmens, die 
‚ * Association du chemin de fer sous-marin entre la France et 
 TAngletterre, zusammengefunden, an deren Spitze die Gebrüder 
“Rothschild, die französische Nordbahngesellschaft, die National- 
' © ökonomen Leon Say, Leroy-Beaulieu und Michel Chevalier und 
viele andere standen und die für ihre Zwecke sofort 2 000 000 Er. 
verfügbar machten. Die von dieser Vereinigung eingeleiteten 
= Erhebungen haben dann ergeben, daß es sich hierbei nicht nur 
' = um ein ausführbares Unternehmen, sondern sogar um ein gutes 
- Geschäft (bonne: affaire) handeln würde. Während eine Über- 
 brückung des Kanals die Länge der Firth of Forth-Brücke um 
das 23fache überschreiten und 1200 Millionen Franken kosten 
würde, könnte ein Tunnel zwischen Sangatte auf französischer 
' und Shakespeares Cliff auf englischer Seite aller Wahrschein- 
"liehkeit nach mit einem Viertel jenes Betrages hergestellt werden. 
> Der Verfasser schließt seine Ausführungen sodann in folgender 
Weise: „Das letzte Wort in dieser Angelegenheit ist noch. nicht 
| een, und dieses letzte Wort gebührt den Diplomaten. 
‚ Wir fordern Lord Lansdowne und Herrn Delcasse auf, es reif- 
lich zu 'erwägen. Erst wenn es ausgesprochen worden ist, wer- 
, den wirvuns zu einem Verzicht auf unsere Hoffnungen ent- 

\ schließen. können.“ . Brio yılmılzı 


—— 


der Regierung dafür Dank, daß sie durch tatkräftigte Unter- ı 


—'Ansstand im Riekentunnel. . Die Arbeiter, im’ Ricken- 
tunnel im Kanton St. Gallen: sind: im Ausstand. Sie beklagen 
sich über zu lange Arbeitszeit, angeblich zum Teil 11 Stunden, 
und zu geringen Lohn - (4,20—4,50 Fr). Sie verlangen acht- 
stündige Arbeitszeit, beschweren sich außerdem über Verun- 
reinigung der Luft, schlechtes Material. Die Unternehmung will 
trotz der Vorstellungen der Gemeindebehörden und. eines Re- 
gierungsvertreters nur zu den alten Bedingungen die Arbeit 
Steg aufnehmen. Man erwartet nun eine Einmischung des 

undes. 


— Ermäßigte Lebensmitteltarife auf den sehweizerischen 
Eisenbahnen sind am 1. d. M. zur Einführung gelangt. Danach 
können frisches Fleisch, Eier, Brot, Butter, Milch nicht nur zu 
billigerem Preise als bisher befördert werden, sondern es ge- 
schieht auch die Rückbeförderung der leeren Gebinde, Körbe 
usw. kostenlos. Ein Frachtbrief oder eine Expreßgutadresse 
sind nicht mehr nötig, die Annahme: erfolgt, durch’ die Gepäck- 
abfertigungsstellen. Die Sendungen dürfen 100 kg Gewicht im 
Einzelfalle nicht übersteigen. Die Schlächter, Bäcker, Milch- 
händler usw. müssen die Anwendung dieses Tarifes ausdrück- 
lieh verlangen. ‘ Diese Sendungen können auch an späten 
Abendstunden zu den Nachtzügen aufgegeben werden. 


— Erster Zug auf der Zufahrtslinie zum Simplon. Am 
14. d. M. ist der erste Zug auf der Zufahrtslinie Domodossola- 
Iselle bis zum Eingang des großen- Tunnels gefahren. Der 
3 km lange Kehrtunnel dieser Linie bei Vargo ist vollendet. Die 
südliche Zufahrtslinie _!Arona - Domodossola - Iselle ‚wird Ende 
Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
können, während die Linie durch den Simplon Iselle - Brig. vor- 
aussichtlich im Mai 1905 eröffnet werden wird. 


_ Betriebseinnahmen der italienischen Bahnen. Die 
italienische Mittelmeerbahn hat in dem am 30. Juni abgelaufenen 
Betriebsjahre 1903/04 insgesamt vereinnahmt 170543000 IL. 
gegen 162652000 L. im vergangenen Jahre, also mehr 7891 000 
Lire; davon brachte das Hauptnetz (4760 km) ein 164055 000 L. 
und das Nebennetz (1065 km) 6487000 L. Von den Einnahmen 
entfallen auf den Personenverkehr 65683 000 (+ 3500000) L., 
Gepäck 3 371.000 L., Eilgut 15 936 000 L. und Frachtgut 35 552 000 
(+ 3 300 000) L. - Bei einer Gesamtlänge von 5325 (+ 5) km stieg 
die Kilometereinnahme. von 27%0-L. im Vorjahre auf: 29 250 
(+ 1350) L. 

‚Auch die adriatischen Bahnen haben das erste Halbjahr 
1904 günstig abgeschlossen. Die Einnahmen ergaben 71115000 
Lire (+ 4548000 L. im Vergleiche zum gleichen Zeitraum des 
vergangenen Betriebsjahres), und zwar trafen auf den Personen- 
verkehr 26290000 L., Gepäck 1377000 L., Eilgut 7857 000 L. 
und Frachtgut 35307 000 L. Die Betriebslänge ist die gleiche 
geblieben (5855 km). _ Die Kilometereinnahme des Halbjahres 
betrug 12145 (+ 777) L. 


— Spanische Eisenbahnen. Die beiden wichtigsten Eisen- 
bahnunternehmungen der iberischen Halbinsel sind die spa- 
nische Nordbahn und die Madrid-Saragossa- und Alicantebahn. 
Beide Netze haben mit Unterstützung französischen Kapitals 
eine umfassende Entwicklung erfahren. Aber: gerade dieser 
Umstand hat, wie „Engineering“ berichtet, am meisten zu der 
heutigen unheilvollen Entwertung der spanischen Währung 
(disastrous depreciation of spanish exchange) beigetragen, in- 
dem die Bahnen ihre Einnahmen in Pesetas beziehen, die Zinsen 
ihrer Schulden aber den französischen Gläubigern in Franken 
auszahlen müssen. Allerdings hat die Madrid-Saragossa- und 
Alicantebahn auch im letzten Jahre für ihre Aktieninhaber noch 
einen Gewinnanteil von 1,75 2 herauswirtschaften können. Aber 
die Nordbahn hat schon seit langen Jahren keine Dividenden 
mehr zu verteilen ‘vermocht, weil die reichen Betriebsüber- 
schüsse, welche die von Madrid zur französischen Grenze füh- 
rende Hauptlinie mit ihren vielen verkehrsreichen Verzwei- 
gungen liefert, gänzlich durch die Verzinsung der Vorzugs- 
anleihen in Anspruch genommen werden. Dabei betrugen die 
Roheinnahmen, welche auf den 3660 km langen Linien im Jahre 
1903 erzielt wurden, rund 95000 000 , während die Betriebs- 
ausgaben sich auf 44 000 000 ‚t. stellten, so daß also der Betriebs- 
koeffizient nur 46 2 betrug. Aber der Kursverlust, welcher 
durch die Ungunst der Währungsverhältnisse auf diesen Ein- 
nahmen lastete und der bereits im Jahre 1892 rund 6500000 Jt. 
betragen hatte, war im Jahre 1905 auf 10 600 000 MH. angewachsen 
und hat im Laufe der letzten 12 Jahre den riesigen Gesamt- 
betrag von 112000 000 MH. erreicht. 

Ganz ähnliche Erfahrungen hat die Madrid-Saragossa- u nd 
Alicantebahn ‘machen müssen. Auch hier sind, wie, bei der 
Nordbahn, die Verkehrseinnahmen in fortwährendem Steigen 
begriffen. Die Roheinnahme betrug im Jahre 1908: auf dem zu 
einer Ausdehnung. von 3650 km angewachsenen Gesamtnetze 
rund 83.000.000 „44, während die Betriebsausgaben sich nur auf 
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36.000.000 ‚46. stellten, was also einen Betriebskoeffizienten von 
43 2 ergibt. Von besonders günstiger Einwirkung auf die Be- 
triebsverhältnisse dieses Unternehmens ist der Umstand, daß es 
seinen Kohlenbedarf zum Teil aus eigenen Bergwerken bezieht. 
So wurden im Jahre 1903: 110000 t selbstgewonnene Kohlen auf 
den Lokomotiven der Gesellschaft verwendet. Aber der Ver- 
lust, welchen die Ungunst der Kursverhältnisse verursachte, 
war, wenn auch nicht völlig so groß wie bei der Nordbahn, ein 
ganz erheblicher und stellte sich im letztverflossenen Betriebs- 
jahre auf nicht weniger als rund 10000 000 4. 


— Berechtigung zur Erhebung von Konventionalstrafe 
für falsche Inhalts- und Gewichtsangaben in Rußland. Das 
Eisenbahndepartement hatte Veranlassung, den Staats- und 
Privatbahnen einzuschärfen, daß die Konventionalstrafe, wie sie 
der $ 60 des allgemeinen Statuts für die Eisenbahnen Rußlands 
vorsieht, verwirkt ist, sobald die Ware aufgeliefert worden, wo- 
bei es gleichgültig ist, ob die Unregelmäßigkeit von der Eisen- 
bahnverwaltung festgestellt oder vor Auslieferung des Gutes 
von dem Wareneigentümer selbst angezeigt worden ist. Gegen 
diese Auffassung der Eisenbahnverwaltung hat jedoch der Senat 
in einem Streitfalle Stellung genommen und im entgegenge- 
setzten Sinne entschieden und dabei folgendes ausgeführt: 

„Auf Grund des genauen Sinnes des $ 60 des allgemeinen 
Statuts für die Eisenbahnen Rußlands ist der Versender eines 
Gutes, wenn er den Inhalt der Sendung nicht richtig angegeben 
hat, der diese falsche Angaben entdeckenden Eisenbahnverwal- 
tung, unabhängig. von der zu wenig gezahlten Fracht, ver- 
pflichtet, eine Strafe zu zahlen. Hieraus folgt als wesentliche 
Voraussetzung für die Anwendung des bezüglichen Gesetzes- 
paragraphen in jedem einzelnen Falle, daß die Unregelmäßigkeit 
in der Bezeichnung des Gutes von einer Eisenbahnver- 
waltung, die an der Beförderung beteiligt gewesen ist, 
entdeckt sein muß, weil die Strafe zu gunsten der Bahn, 
die die vom Versender böswillig oder aus Versehen ausgeführte 
Verschleierung des wirklichen Sachverhaltes entdeckt hat, zur 
Erhebung kommt. Deshalb kann in allen den Fällen, in denen 
der Wareneigentümer vor Auslieferung des Gutes auf der 
Empfangsstation freiwillig der Eisenbahn die stattgehabte 
falsche Bezeichnung des Gutes zur Kenntnis bringt, nicht mit 
der durch $ 60 des allgemeinen Statuts festgesetzten Strafe 
belegt werden, weil die Voraussetzung fehlt, daß nämlich die 
Eisenbahnverwaltung die Unregelmäßigkeit aufge- 
deckt hat.“ 

Diese Entscheidung des höchsten Gerichtshofes, die maß- 
gebend für sämtliche Gerichtshöfe des Reiches ist, hat dem 
Eisenbahndepartement Veranlassung gegeben, sämtliche Staats- 
und Privatbahnverwaltungen auf sie aufmerksam zu machen, 
um für die Zukunft danach zu handeln, damit nutzlose Prozesse 
vermieden werden. 


— Stempelsteuer für Nachnahmequittungen, In diesen 
Tagen — schreibt die St. Petersburger Zeitung — ist von der 
Reichseisenbahnverwaltung ein Rundschreiben ergangen, nach 
welchem die den Warenempfängern verabfolgten Quittungen — 
unabhängig von dem nachzunehmenden Betrage — mit einer 


Stempelmarke von 5 Kop. für jede Quittung zu versehen sind. 


Diese Marken sind auf die durchstochene Stelle des Nachnahme- 
scheines und der Quittung so zu kleben, daß auf den ersteren 
die eine und auf die Quittung die zweite Hälfte der Marke zu 
stehen kommt. Verzichtet der Warenempfänger auf die Quittung 
für die von ihm eingezogene Nachnahmesumme, so darf die Be- 
stimmungsstation, die die Nachnahme in Empfang nimmt, die 
Quittung vom Nachnahmeschein nicht trennen, sondern sendet 
sie beide an die betreffende Güterabfertigungsstelle zurück. In 
solehen Fällen wird keine Stempelsteuer erhoben. Die Person, 
welche die Nachnahme in Empfang nimmt, hat auf der Versand- 
station für jeden von ihr quittierten Nachnahmebetrag eine 
Stempelmarke im Werte von 5 Kop. vorzustellen. 

Es scheint, als ob die Steuerschraube etwas fester ange- 
zogen werden soll. 


Fremde WEeltteile. 


— Die Buttertransporte auf der Sibirischen Bahn haben, 
wie die St. Petersburger Ztg. mitteilt, im Jahre 1903 folgenden 
Umfang gehabt: St. Petersburg 205 5%0 Pud, Reval 20675 Pud, 
Riga 1170554 Pud, Libau 18952 Pud, Windau 797180 Pud, 
Moskau 26 724 Pud, zusammen 2239605 Pud ; in den Jahren 1902 
a 10 wurden dagegen 1930130 Pud bezw. 1593747 Pud be- 
ördert. 

Im dem ersten Jahresdrittel (Januar-April der Jahre 1901 
bis 1904) betrugen die Buttertransporte:} 


Jahr ’Pud | Jahr Pud 
1901 164 797 | 1903 358 144 
1902 328 498 1904 429 268 


Aus der Vergleichung dieser Zahlen ergibt sich, daß’die 
Befürchtung, der Krieg würde einen Rückgang der Transpor 
zur Folge haben, wenigstens für die ersten vier Monate de 
Kriegsjahres sich als grundlos erwiesen hat. Gleichzeitig is! 
aber die Tatsache, daß die Buttertransporte sogar noch zu 
genommen haben, kein schlechtes Zeichen für die Verwaltung 
und Betriebsleitung der Sibirischen Bahn, denn gerade in dem 
Beobachtungsabschnitte ist die Bahn, wie bekannt, ganz beson 
ders durch die Truppentransporte belastet gewesen. Aller 
dings handelt es sich im vorliegenden Falle um eine Beför 
rungsrichtung nach dem Westen, immerhin aber mußte die 
ladung und Fortschaffung der Wagen mitgeleistet werd 
Interessant ist die vorstehende Mitteilung aber auch noch, wei 
daraus hervorgeht, daß die Buttertransporte fast ausschließlich 


A 


N. 


lich Riga ein gut geleitetes Kühlhaus, | 
namentlich im Sommer eingelagert werden kann, ohne Gefahr 
zu laufen, durch die Lagerung Schaden zu nehmen. I 

— Bahnbau Dar-es-Salaam-Mrogoro. Die Bewilligung der 
zum Bau dieser Eisenbahn nötigen Mittel durch den a | 
Reichstag wird von der Deutsch-Ostafrikanischen Ztg. mit großer 
Genugtuung begrüßt. Das Blatt schreibt in seiner Nummer” 
vom 18. Juni u. a.: i | r 

„Endlich ist also nach langem Harren unser aller be | 
erfüllt: die Bahn von Dar-es-Salaam nach Mrogoro wird gebaut 
und dadurch unsere Hauptstadt und ihr Hinterland aus dem 
Stadium des wirtschaftlichen Stillstandes herausgerissen und zu‘ 
frischem, fröhlichem Vorwärtsgehen angespornt. Die vielen 
Jahre, in denen wir dem Deutschen Reichstage seiner Stief- 
mütterlichkeit wegen gegrollt haben, sind mit einem Schlage 
vorüber, dankbaren Herzens blicken wir zu unserer deutschen 
Volksvertretung auf, die mit der größeren Spurweite uns noch 
mehr und Besseres gab, als selbst unsere a | 
erstrebte, als sie nur die Schmalspurbahn verlangte. Dan 
und Anerkennung sei aber auch jener Verwaltung gezollt für 
ihre rege Arbeit und für ihren diesmaligen schönen Erfolg im 
Streben nach einer schnellen Befriedigung unserer Wünsche, 
Viel haben wir mit der Bahn erreicht! Das Eis scheint end- 
lich gebrochen, und wie eine Flutwelle wird wohl dieses 
erste größere ‚Ja‘ für Deutsch-Ostafrika sich über den ganzen’ 
‚Deutschen Teich‘ ergießen und die schlummernden Kolonial-' 
nymphen aus ihrer Ruhe rütteln. Hochmütig wollen wir aber 
darum nicht werden, sondern das Vertrauen, welches uns die’ 
deutsche Volksvertretung geschenkt hat, in ernster und em- 
siger Arbeit zu rechtfertigen versuchen. Die Bahn wird uns 
sicher einen unmittelbaren Aufschwung Be sorgen wir 
dafür, daß dieser Zustand fortan anhält und daß der Begeiste- 
rung und dem Stolz nicht wieder Tage der Enttäuschung und 
Beschämtheit folgen!“ 


— Usambara-Eisenbahn. Über den Fortgang der Arbeiten 
an dieser Bahn berichtet die Deutsch-Ostafrikan. Ztg. folgendes; 

„Die Arbeiten an der NeubaustreckeKorogwe-Mombo 
sind trotz der großen Regenzeit rüstig vorgeschritten. Die 
Erdarbeiten begannen im Oktober 1903 und sind bereits bis 
Kilometer 16, das sind etwa 2 km hinter Mauruji, der ersten zu 
künftigen Haltestelle, gediehen. Die erste Panganibrücke bei 
Kilometer 4 ist im solider Eisenkonstruktion in Deutschland 
ausgeführt und zerlegt nach Ostafrika geschickt worden. Sie 
ist schon fertig an Ort und Stelle zusammengesetzt, nachdem 
man vorher eine kräftige hölzerne Baubrücke hergestellt hatte. 
Die Beschotterung und Schienenverlegung ist bis etwa Kilo- 
meter 7 erfolgt. Die Eröffnung eines Teiles der Neubaustrecke, 
bis Maurui, hofft man Ende August möglich zu machen 
Zwischen Maurui und Mombo (Kilometer 43) will man noch" 
eine Station bei Makunguni (Kilometer 28) einlegen. Eine 
Eisenbahnfahrt bis zum jetzigen Endpunkt Korogwe dauert 
etwas über fünf Stunden, bis Mombo dürfte sie dann acht: 
Stunden betragen. Die neue Strecke ist. landschaftlich höchst 
reizvoll, dem Auge bieten sich überall die mannigfaltigsten 
Bilder. Der Gesundheitszustand unter den Europäern und den 
Bahnarbeitern war im großen und ganzen ein guter. Die Ge 
samtarbeiten werden von der bekannten Firma Lenz & Cie ir 
Berlin ausgeführt. Das Gouvernement läßt hierbei durch einen 
seiner Baubeamten nur eine gewisse Kontrolle ausüben. Die 
Bauausführung wird voraussichtlich zu Anfang des nächsten 
Jahres beendet sein. Es ist mit Sicherheit zu erwarten, dab 
sich die Hoffnungen, welche die Plantagen Westusambaras a1 
die Fertigstellung dieser Strecke knüpfen, erfüllen werden.“ i | 


— Eisenbahnunfall in Midvale (Nordamerika). Am Sonn- 
tag, den 10. d. M. veranstaltete der viele Hunderte von Mit- 
gliedern zählende „Plattdeutsche Verein“ von Newyork einen 
Ausflug nach dem etwa 80 km von dort entfernten, äußerst 
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| angefahren wurde. 


f 


N 


| 
‘ wohl dadurch geschwächt, ließ sich aber nicht mehr vermeiden 


‘kleinen Station Midvale Halt, 


“ 


Etwa 800 Personen, Männer, Frauen und Kinder, nahmen an 
dem Ausfluge teil. Der sie befördernde Sonderzug machte, 
wie bereits in Nr 54 $. 889 d. Ztg. kurz mitgeteilt, in der 
um Wasser und Kohle einzu- 
er plötzlich von rückwärts von einem Schnellzuge 
Der Weichensteller der Station behauptet, 
‚daß das Signal gegen den mit2 Lokomotiven bespannten heran- 
brausenden Zug gestellt war, aber nicht beachtet wurde. Er 
gab dann das Notsignal mit der Flagge ; dieses wurde aber nur 


nehmen, als 


' Yon dem Führer der ersten Lokomotive bemerkt, der Gegen- 
dampf gab und 


den Zug wohl noch rechtzeitig zum Stehen 
wenn nicht der zweite Lokomotivführer mit 


ebracht hätte, 
Der Zusammenprall wurde 


olldampf weitergefahren wäre. 


und war so heftig, daß die letzten zwei Wagen mit etwa 100 


. 


"Personen vollständig zertrümmert wurden. Ein furchtbares Blut- 


"bad war die Folge. Nicht weniger als 17 Personen wurden so- 


man ihm Brandy verabreicht hatte, 


fort getötet, darunter einige Frauen und Kinder, ‚und über 50 
trugen so schwere und oft entsetzliche Verletzungen und Ver- 
‘stümmelungen davon, daß bei einer großen Zahl keine 
Hoffnung vorhanden ist, sie am Leben zu erhalten. Ein Herr, 
‚dessen rechtes Bein ganz zerquetscht und zwischen den Trüm- 
mern eingeklemmt war, bat, ihn loszureißen, da er vor seinem 
Tode noch gern Frau und Kinder gesehen hätte, die in New- 
york zurückgeblieben waren. Seiner Bitte wurde, nachdem 
willfahrt, sein Wunsch blieb 


‘aber unerfüllt, da er nach einigen Minuten starb. Andere baten 


 verzweiflungsvoll, 


Nr 50 d. Ztg. hat einen unserer Leser veranlaßt, 


' Leidenden Hilfe geboten werden, 


man möge sie erschießen, um ihren Leiden 
ein Ende zu machen. Die unverletzt gebliebenen Ausflügler 
wollten in ihrer Aufregung und Entrüstung den schuldigen 
'Lokomotivführer Iynehen und hätten dies wohl auch ausgeführt, 
wenn er sich nicht rechtzeitig geflüchtet hätte. Wie der 


. Münch. Allg. Ztg. mitgeteilt wird, hat die Eisenbahnverwaltung 
. sofort die volle Verantwortlichkeit übernommen und, um Einzel- 
klagen derBeschädigten und Hinterbliebenen zu vermeiden, dem 


„Plattdeutschen Verein‘ eine Abfindungssumme von 750 000 NM. 
angeboten. ‘Dieses Angebot wurde jedoch nicht angenommen. 


Allgemeines. 


Der Aufsatz in 
sich über die 
Frage der Badeanstalten bei den Eisenbahnverwaltungen 
zu äußern, eine Angelegenheit, mit der er sich schon längere 
Zeit befaßt hat. Er weist darauf hin, daß die auf allen größeren 
Stationen mit Werkstättenbetrieb vorhandenen Badeanstalten 
im wesentlichen für Abwaschungen eingerichtet sind. So dank- 
bar dies auch vom Personal gewürdigt werde, so stellt er doch 
zur Frage, ob eine Weiterentwicklung dieser Badeanstalten zu 
wirklichen Heilzwecken nicht ins Auge gefaßt werden könnte. 
Er denkt daran, daß eine bei den Beamten des äußeren Dienstes 
vielfach vorkommende lästige Krankheitserscheinung, der Rheu- 
matismus, die Verabreichung von Lichtbädern nahe lege. Die 
Beamten seien selten in der Lage, die Kosten einer ihnen etwa 
vom Bahnarzt verordneten Badekur zu bestreiten. Durch Ein- 
führung derartiger Lichtbäder, wie sie heispielsweise nach dem 
Verfahren des Professors Bier in Bonn den Militärbeamten im 
„Wilhelmsheim‘ in Wiesbaden zu Gebote stehen, würde manchem 
die er sich selbst, auf eigene 
Kosten, nicht verschaffen könne. Die Beurlaubungen würden ver- 


— Zur Frage der Eisenbahnhygiene. 
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romantisch im Gebirge gelegenen Waldsee (Greenwood Lake). | mindert und manchem ernsteren Leiden vorgebeugt. Einsender 


wünscht die Badeanstalt unter ärztliche Aufsicht und Leitung 
gestellt zu sehen, und weist auf die Einrichtungen hin, wie sie bei 
großen Industrien bestehen. AlsBeispiel werden die derBurbacher 
Hütte in Saarbrücken angeführt. „Diese Verwaltung hat zu gun- 
sten ihrer Beamten und Arbeiter eine neue Badeanstalt eingerichtet, 
die mit allen Einrichtungen der Neuzeit versehen ist. Es gibt 
dort Wannenbäder, Brause- und Douchebäder, römisch-irische 
Bäder, elektrische Wannen- und Heißluftbäder, Massage, Knetung 
usw., kurz alle Einrichtungen, die nach dem neuesten Stande 
der Hygiene getroffen werden können. Die Anstalt steht unter 
Aufsicht und Leitung des Hüttenarztes, und ein wissenschaftlich 
geschulter Bademeister, der seine Lehrzeit im Friedrichsbad zu 
Baden-Baden durchgemacht hat und ärztlich geprüft ist, be- 
handelt nach ärztlicher Verordnung die Patienten.“ Der Ver- 
fasser tritt mit großer Wärme für die Einrichtung ähnlicher 
Anstalten bei den Eisenbahnen ein, mit dem Hinweis, daß das, 
was die Großindustrie vermöge, auch bei den Eisenbahnverwal- 
tungen durchführbar sein dürfte. 


—  Fahrkarten-Selbstverkäufer. Über die einheitliche 
und einfachste Bezeichnung dieser im modernen Verkehrsleben 
zu einem unentbehrlichen Hilfsmittel gewordenen Vorrichtungen 
geht uns aus dem Leserkreise folgende Anregung zu, der wir 
gern Raum geben: 

In unserer Zeit, wo man überall bestrebt ist, möglichst 
jedes Wort, vor allen Dingen aber das geschriebene und ge- 
druckte, gut deutsch auszudrücken, stört es, wenn man auf 
vielen Bahnhöfen an grünen oder orangefarbenen hohen Blech- 
kästen liest: „Selbsttätiger Fahrkarten-Automat“ 
oder: „Selbsttätiger Bahnsteigkarten-Automat.“ 
Würde nicht an diesen „Selbsttätigen Fahrkarten-Selbstver- 
käufern‘, wie man wohl übersetzen müßte, die Aufschrift 
„Fahrkarten“ oder „Bahnsteigkarten‘“ genügen, und wäre es 
nicht zweckmäßig, den durch Verminderung der Wortzahl ge- 
wonnenen Raum für die Bezeichnung der Fahrkartensorten zu 
benutzen? Daß das Gestell selbsttätig ist, weiß jeder Reisende, 
der bei ihm seine Karte löst, und wer es nicht weiß, der wird 
schnell belehrt werden, wenn er sieht, wie andere mit dem 
Kasten umgehen. 

Die Zahlen, welche die für die Fahrkarten zu entrich- 
tenden Beträge angeben, sind jetzt auf den Selbstverkäufern 
viel zu klein dargestellt; aber gerade den Preis will der eilige 
Reisende der Großstadt zuerst wissen. Eine baldige durch- 
greifende Änderung im Sinne dieser Anregung würde sicher 
allerseits mit Freuden begrüßt werden. 1 


Kartenschau. 


— Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands. Diese 
im Reichseisenbahnamt bearbeitete Übersichtskarte in sechs 
Blättern nebst dem zugehörigen Verzeichnis der deutschen 
Eisenbahnstationen und ihrer Verwaltungen ist inneuer Auf- 
lage erschienen. Ferner ist neu bearbeitet und bedeutend ver- 
mehrt die Sammlung von Übersichtsplänen wichtiger Ab- 
zweigungsstationen der Eisenbahnen Deutschlands. Die Karte 
nebst Verzeichnis ist zum Preise von 9 #, die Sammlung von 
Übersichtsplänen zum Preise von 1 #. durch den Buchhandel 
(Verlag von Max Pasch, Königlichem Hofbuchdrucker, Berlin SW., 
Ritterstraße 50) zu beziehen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Der Haltepunkt Hartelangenvorwerk 
dient nur dem Personenverkehr, die 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Berichtigung. 

In der Kundmachung in Nr 46 d. Ztg. 
vom 15. Juni 1904 unter fortlaufender 
* 1562 (8. 762) hat die rechte Kopfspalte 

statt: 
„Pro 100 kg Fres.“ richtig zu lauten 


ice „Pro 1000 kg Fres.“. 
(1848) 


Wien, am 14. Juli 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Eröffnung der Nebenbahn Siegersdorf- 
Löwenberg i/Schl. 

Am 20. Juli d. J. wird die Nebenbahn 
Siegersdorf-Löwenberg i/Schl. dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden. An 
der Strecke liegen in der Richtung von 
Siegersdorf her die Haltestellen Ober- 
Siegersdorf, Ullersdorf a/Queis, der Bahn- 
hof II. Klasse Naumburg a/Queis, die 
Haltestellen Nieder-Gießmannsdorf, Gieß- 
mannsdorf (Kreis Bunzlau), Neuland, der 
Haltepunkt Hartelangenvorwerk ‘und die 
Haltestelle Groß-Rackwitz. 


übrigen Verkehrsstellen erhalten die Be- 


fugnis zur Abfertigung von Personen, 
Gepäck, Stückgut, Wagenladungen,leben- 
den Tieren und Sprengstoffen; Naum- 
burg a/Queis auch von Leichen und 
Fahrzeugen. 


Die Haltestellen Nieder-Gießmannsdorf 
und Gießmannsdorf (Kreis Bunzlau) wer- 
den vorläufig noch nicht eröffnet. Der 
Tag der Betriebseröffnung dieser Sta- 
Bane wird später bekannt gegeben wer- 

en. 


Nr 56. 


Zeitung des Vereins - 


N 


Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
dem. Personenverkehr dienenden Züge 
sind: aus den. Aushangfahrplänen zu er- 
sehen. Es gelangen nur Fahrkarten Il. 
bis’IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 

Mit dem Tage der Eröffnung werden 
die neuen ‚Stationen in den Gruppen- 
tarif I und in die Wechseltarife mit dieser 
Gruppe einbezogen. 

Die neue Strecke wird der Betriebs- 
inspektion 2 Görlitz  (ausschl. Bahnhof 
Siegersdorf), der Maschineninspektion 
Liegnitz, der Verkehrsinspektion Görlitz 
und der: Werkstätteninspektion Lauban 
zugeteilt. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

3reslau, .den.13. Juli. 1904. « (1849) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Änderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab erhalten die 
zu unserem Verwaltungsbezirk gehörigen 
Stationen Reeklinghause.n, und 
Recklinghausen=-Bruch die Be- 
zeichnungen Recklinghausen 
Hauptbahnhof wnd- Reckling- 
hausen Süd. 

Essen, den 13. Juli .1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1850) 


4. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 . für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli d. J. treten 
für die Beförderung von Eisenerz. usw. 
zum zollinländischen . Hochofenbetrieb 
von Station ‚Unter = Waldmichelbach. des 
Direktionsbezirks Mainz nach den Hoch- 
ofenstationen der Direktionsbezirke Elber- 
feld und Essen Ausnahmesätze in Kraft. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen, den 12. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1851) 


Ausnahmetarif. vom 1. September 1900 

für die Beförderung von Steinkohlen 

usw. . von belgischen Stationen nach 

Stationen der Direktionsbezirke Cassel, 

Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M. 
usw. 

Die Station Fexhe-le-Haut-Clocher der 
belgischen Staatsbahn wird für den Ver- 
sand von Steinkohlen usw. vom 1. August 
d. J. ab in den vorbezeichneten Aus- 
nahmetarif aufgenommen. Näheres bei 
den beteiligten Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 8. Juli 1904. (1852) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


In den Ausnahmetarif 6 des Magde- 
burg-Halle-sächsischen Güter- 
verkehrs wird vom 1. August 1904 ab 
die Station Gröbers des Direktions- 
bezirks Halle a/S. als Versandstation für 
Braunkohlen usw. einbezogen. 

Dresden, den 16. Juli 1904. (1853) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
II/IV und Ill/IV, Frankfurt-hessisch- 
südwestdeutscher Verbandsverkehr, 
nassauisch - oberhessisch - bayerischer 
Verkehr, rheinisch - westfälisch - hessi- 
scher _Kohlenverkehr und Saar-Kohlen- 

rn tarif 8, 
Im Übergangsverkehr mit der Klein- 
bahn Oberursel-Hohemark werden vom 


‚20. Juli 1904 


Deutscher Fisenbahnverwaltungen. dr 


1. August d. J.oab für ‚alle "Güter in 
Wagenladungen . die Frachtsätze . der 
Staatsbahnstation Oberursel um 2 „ für 
100 kg ermäßigt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 13. Juli 1904. (1854) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilJI, Heft L’vom1. Juni;1904 
Berichtigung der Bekannt- 
machung vom 1. Juli 1904. 

Die Frachtsätze für Superphosphat und 
Ammoniak des Ausnahmetarifs Nr 23 E 
und .J. zwischen Posen ‚und Proössnitz 
gelten nur für Prossnitz K..F. N. B. 

Breslau, den 15. Juli 1904. (1855) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Grenzverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 19. August alten/ 
1. September neuen. Stils 1904 wird. der 
Ausnahmetarif 12 C für die Beförderung 
von raffiniertem, 
(Leuchtöl, Kerosin) in Wagenladungen 
zu :10000 kg von den Stationen -Eydt- 
kuhnen :transit, Prostken transit, Lyck 
transit, Illowo transit, "Thorn Hauptbhf. 
transit, Thorn Uferbahn transit, Mocker 
i. Westpr. transit, ‚Alexandrowo transit, 
Sosnowice (W.W.E. und We. E.) transit, 
Idaweiche transit und -Kattowitz transit 
nach deutschen ‚Stationen ‚östlich der 
Elbe. mit Einschluß.der Plätze Dresden, 
Leipzig, Halle a.d. Saale, Magdeburg, 
Riesa und Eisleben herausgegeben. 

Von ‘demselben Zeitpunkte ab wird der 
Petroleumgrenztarif vom 5. Oktober 1897 
aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält gegenüber dem 
zur Aufhebung kommenden Tarife neben 
verschiedenen Frachtermäßigungen auch 


einzelne geringfügige Frachterhöhungen. 


Druckstücke des neuen Tarifs sind 
durch Vermittlung der „beteiligten Ver- 
bandsstationen zum Preise von 0,15 
für das Stück erhältlich. 

Bromberg, den 15. Juli 1904. (1855a) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch -sudwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Die Stationen Karlsruhe Haupt- 
bhf. und: Westbhf. werden zum 
in den  Ausnahmetarif 9c 
(Eisen und Stahl ete. zur überseeischen 
Ausfuhr nach außereuropäischen Ländern) 
mit den für Durlach bereits bestehenden 
Frachtsätzen aufgenommen. 

Hannover, den 13. Juli 1904. (1856) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1904 
wird der Ausnahmetarif Nr 34 für rohe 
Asphalterde im Gütertärif Basel S. B. B. 
und Basel-St. Johann-badische Bahn nur 
für Sendungen nach überseeischen Län- 
dern gewährt. 
Karlsruhe, den 15. Juli 1904. 
Gr. Generaldirektion. 


(1857) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wer- 
den im Ausnahmetarif 46 des belgisch- 
südwestdeutschen Tarifhefts 6 a (Nach- 
trag VII) ermäßigte Frachtsätze von 
Konstanz transit nach den belgischen 
Seehäfen für baumwollene Stickereien 
und Gewebe in Ladungen von wenigstens 
5000 .kg bei Herkunft von  Altstätten 
(Rheintal), Arbon, Rebstein und Rorschach 
und mit Bestimmung zur Ausfuhr nach 
außereuropäischen Ländern eingeführt. 


Mit Gültigkeit: vom 2%. Juli 1904 werden. 


.b) Mitteldeutscher Priyatbahnebteniatug 
He 


: Ausnahmetarif 1b für zu Grubenzwecken 
russischem Petroleum | 


—— u 


in der Warenbezeiehnung des Ausnahme- 
tarifs die Worte: „geköpert,- gemustert, . 

glatt, gebleicht: oder, ungebleicht”  ge- 
strichen. 0 
Nähere Auskunft erteilen die Güterver- 
waltung Konstanz. und unser Verkehrs- 
bureau. 4 
Karlsruhe, den 16. Juli 1904. (1858), 
Gr. Generaldirektion, 


a) Gruppenwechseltarif II. 


c# 

SE 
nn 
4 


. 


Am 20. Juli d. J. erscheint zum Tarife 
zu a) der Nachtrag 1. Er enthält. außer 
EntfernungsänderungenEntfernungenfür 
die neu aufgenommenen ‚Stationen 
Mathias Stinnes des Direktionsbezirks 
Essen, Oberbehme des Direktionsbezirks 
Münster, Leimbacher Gasthof, Loders- 
leben, Niederschmon und Spielberg bei, 
Vitzenburg des Direktionsbezirks. Halle, . " 
die Aufnahme der Station Mathias Stinnes 
als Kohlengruben-Anschlußstation in den 


n— 
TE 


des Bergbaues bestimmte Rundhölzer 
und der Station Rückersdorf-Oppelhain 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6 für Steinkohlen usw., Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs S 5 (Eisen und Stahl) . 
nach Station Wilhelmshaven der olden- 
burgischen Staatsbahn, die Aufnahme der 
Station Lausen als Versandstation in die 
Ausnahmetarife S5 und S5t (Eisen und 
Stahl) und der Station Kratzwieck als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif S5S 
für Eisen und Stahl zum Bau, zur Aus- 
besserung oder zur Ausrüstung von See- 
und Flußschiffen, ferner die Aufnahme 
der Stationen Stettin und Grabow als 
Empfangsstationen. in den Ausnahme- 
tarif S 15 für Manilahanf und für Hanf 
aus deutschen überseeischen Kolonien. 
Ferner gelangen die in den oben-- 
bezeichneten Tarifen enthaltenen Fracht- 
sätze für Gießerei-Roheisen (Ausnahme- 
tarif 8a bezw. 8) von Station Duisburg 
Hafen zum 1. Oktober d. J. zur Aul- 
hebung. Mer ; 
Die in den Nachtrag aufgenommenen 
besonderen Bestimmungen zurEisenbahn-. 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (8) der Eisenbahn-Ver- 7 
kehrsordnung genehmigt. 2 
Abdrücke sind bei den Güterabferti- - 
gungsstellen zum Preise von [U J zu 
haben. 4 
Essen, den 11. Juli 1904. (1859) 
Königliche Eisenbahndirektion. 4 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Der auf 15. Juli 1. J. angekündigte 
Tarif Basel Bad. B.- Schweiz wird mit 
Gültigkeit vom 20. Juli 1. J. ausgegeben. 


Er kann zum Preise von 1 6. 20 von. 
der Großh. Güterverwaltung Basel und 
von unserem Verkehrsbureau bezogen 


werden. Tl 


Von den Frachtsätzen der bisherigen 
Tarife bleiben bis zur Einführung ders . 
bezüglichen schweizerischen Ausnahme- 
tarife noch in Kraft: nr 
a) In den Gütertarifen Basel Bad. Bahn- 
hot loko und Basel Bad. Bahnhof 
transit-Zentral- und Westschweiz: 
1. der Ausnahmetarif für Holz ete.; 
2. der Ausnahmetarif für Steine etc. ; 
3. der Exporttarif für Holzstoff ete.; 
4. der Exporttarif für Papier aller 


Art. 
b) Im Gütertarif Basel Bad. Bahnhof- 
Ostschweiz: ' - Lt 
1. der Ausnahmetarif Nr 1 für Holz 
etc. und die Taxen für Holz des 
Spez.-Tarifs II; u Ei 
2. der Ausnahmetarif Nr4 für Holz, 
Schlacken etc. ; ws 
A 


' 


eg 
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3. der Ausnahmetarif Nr 5 für 
Steine etc.; 

‚4. der Ausnahmetarif Nr 14 für 
Pitsch - Pine- und Yellow - Pine- 
Holz; 

5. Ber Exporttarif für Papier aller 
| rt; 

6. der Exporttarif für Holzstoff ete. 

ec) Im Gütertarif Basel Bad. Bahnhof 

sowie Waldshut-Gotthardbahn: 
1. der Ausnahmetarif für Holz etc.; 
2. der Ausnahmetarif für Steine etc.; 
% ven Exporttarif für Papier aller 
rt. 

Von den auf Seite 10 des neuen Tarifs 
aufgeführten gemeinsamen schweizeri- 
schen Ausnahmetarifen werden die Aus- 
nahmetarife Nr 14, 18 und 19 für Dünge- 
mittel, Holz und Steine vorläufig nicht 
‚neu ausgegeben. Die bisherigen Aus- 
nahmetarife für diese Frachtgegenstände 
bleiben bis auf weiteres in Geltung. 

Die Ausnahmetarife Nr 6, 34, 35, 41, 43 
und 44 für Getreide, Papier, Holzstoff, 
Milch, Kupfervitriol, Anthrazit usw. wer- 
den. mit Gültigkeit vom 1. August |. J. 


ausgegeben 

Im Verkehr mit Waldshut sind von 
den neuen gemeinsamen schweiz. Aus- 
' nahmetarifen zunächst nur die Ausnahme- 
‚tarife Nr 20 für Kohlen und Nr 31, 32 
und 33 für Käse, Obst und Kalziumkarbid 
anwendbar. 

Im übrigen gelten für den Verkehr 
mit Waldshut sowie für den Verkehr 
mit Schaffhausen und Singen 
, durchweg die bisherigen gemeinsamen 
schweizerischen Ausnahmetarife. 

Karlsruhe, den 16. Juli 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


(1860) 


Gruppenwechseltarif I/II. 
| Mit Gültigkeit vom 20. d. M. werden 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 20a 
für Rohpetroleum von den Stationen 
Burgdorf, Celle, Peine, Schwarmstedt 
und Wietze=-Steinförde nach den Sta- 
tionen Idaweiche und Zabrze allgemein 
ermäßigt. Über die Höhe der neuen 
Frachtsätze geben die beteiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft. 
Hannover, den 16. Juli 1904. (1861) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Teilü, Hefti vom 1.Juni1899. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden die Frachtsätze für die Station 
Modos U. St. E. des Ausnahmetarifs 5 
(totes Wild usw.) um je 10.) und des 
Ausnahmetarifs 6 (Eier) um je 2 4 für 
100 kg erhöht. 
Breslau, den 18. Juli 1904. (1862) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif III und Wechseltarif mit 
dieser Gruppe. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wer- 
den die Stationen ÜCassel-Oberstadt und 
Cassel-Unterstadt als Empfangssta- 
tionen in die Ausnahmetarife „Is für 
Eisen und Stahl zum Bau usw. von See- 
und Flußschiffen im Versande nach bin- 
nenländischen Stationen“ der oben be- 
zeichneten Tarife einbezogen. 

Cassel, den 12. Juli 1904. (1863) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilIM, Heft1 vom 1. Januar 1897. 
(Klassengütertarif Österreich- 
Bayern.) 
Mit Wirksamkeit vom 15. September. J. 
tritt eine teilweise Änderung der auf 


_Nr 56 


Seite 140 des Nachtrages V und Seite 10 
des Nachtrages VII angegebenen Über- 
stellungsgebühren in Kraft. 
München, den 13. Juli 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1864) 


Staatsbahngütertarif, Tarifheft IIB für 
das östliche Gebiet (Gruppe I). 

Mit Gültigkeit vom 23. Juli d. J. wird 
die Station Ruda als Empfangsstation in 
den Ausnahmetarif 5f für Steine etc. des 
Gruppentarifs I einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen und unser 
Verkehrsbureau. 

Kattowitz, den 13. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1865) 


Der Ausnahmetarif für den Übergangs- 
verkehr mit der Oloppenburger Klein- 
bahn wird mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. ab auf Getreide -aller Art und 
Hülsenfrüchte des Spezialtarifs I, Kalk, 
gebrannt, Steine des Spezialtarifs III, 
Ziffer 1 und 6, und Zement ausgedehnt. 

Oldenburg, den 14. Juli 1904. (1866) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Für den Übergang naeh und von Sta- 
tionen der Kreisbahn Wittmund-Aurieh- 
Leer tritt im diesseitigen Binnenverkehr 
am 1. August d. J. ein Ausnahmetarif in 
Gültigkeit, durch welchen die Frachtsätze 
der Übergangsstation Leer bei Aufgabe 
von Brennstotfen, Düngemitteln, Erde, Ge- 
treide, Mühlenfabrikaten, Holz, Kartoffeln, 
Rüben und Wegebaustoffen in Wagen- 
ladungen um 0,02 #. für 100 kg ermäßigt 
werden. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 14. Juli 1904. (1867) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österreichisch -ungarischer 
Verband. 

Am 1. August d. J. tritt im Tarifheft 1 
ein neuer Ausnahmetarif Nr 70 (Porzellan- 
sand) von Neuhaus (Kr. Sonneberg) 
K. E. D. E. nach Dux A. T. E. in Höhe 
von 89_.$ für 100kgin Kraft. Das Nähere 
über die Anwendungsbedingungen ist bei 
den vorbezeichneten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 13. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


(1868) 


Rheinisch-westfäl.-hessischer Kohlen- 
verkehr. 

Für Steinkohlen, Braunkohlen, Stein- 
kohlenkoks, Briketts usw., welche von 
den im Tarif genannten Versandstationen 
mit direkten Frachtbriefen nach Stationen 
der Bad Orber Kleinbahn zur Aufgabe 
kommen, werden die Frachtsätze bis zur 
Übergangsstation Wächtersbach um 2 
für 100 kg gekürzt. 

Essen, den 11. Juli 1904. (1869) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarif III/IV 
westliches Gebiet). 

Am 16. Juli 1904 tritt zum vorgenannten 
Tarif der Nachtrag I in Kraft, welcher 
außer zahlreichen, zum Teil schon be- 
kannt gemachtenEntfernungsänderungen 
die Entfernungen für die neuen Stationen 
Dahlem (Eifel), Gustorf, Kerzell, Mathias 
Stinnes, Oberbehme und Cassel Fulda- 
hafen, sowie Änderungen und Ergän- 
zungen der Statiohstarife, Ausnahme- 
tarife und des Übergangstarifs enthält. 
Die in den Nachtrag aufgenommenen 


zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I(3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 
Essen, den 12. Juli 1904. (1870) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfäl.-nordwestdeutscher 
Kohlenverkehr. 

Vom 15. Juli d. J. ab wird die Station 
Mathias Stinnes des Direktionsbezirks 
Essen als Versandstation in den Tarif 
für den vorgenannten Verkehr auf- 
genommen. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 11. Juli 1904. (1871) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d. J. kommen direkte 
Frachtsätze für den Eilgut- und Fracht- 
stückgutverkehr zwischen Bövingen, 
Station der Prinz Heinrichbahn, einer- 
seits und deutschen Stationen anderseits 
im Deutsch-Prinz Heinrichbahn-Gütertarif 
zur Einführung. Nähere Auskunft er- 
teilt unser Tarifbureau. 

Gleichzeitig kommt der V. Nachtrag 
zum Heft 1 des Deutsch-Prinz Heinrich- 
bahn-Gütertarifszur Einführung. Derselbe 
enthält die Frachtsätze für den Eil- und 
Fraehtstückgutverkehr zwischen Bövin- 
gen und den Stationen unseres Bahn- 
gebiets. Der Nachtrag ist bei unserer 
Drucksachenverwaltung zum Preis von 
10 „| erhältlich. 

Straßburg, den 11. Juli 1904. (1872) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Zum Kilometerzeiger für die badischen 
Staatseisenbahnen und die unter Staats- 
verwaltung stehenden badischen Privat- 
bahnen ist der IV. Nachtrag erschienen. 
Derselbe enthält die Entfernungen für 
die am 1. August ]l. J. zur Eröffnung 
kommende Station Dürrheim und für die 
Station Bischweier, deren Eröffnung auf 
einen späteren Zeitpunkt in Aussicht ge- 
nommen ist. 
Der Nachtrag kann durch Vermittlung 
unserer Stationen bezogen werden. 
Karlsruhe, den 12. Juli 1904. 
Gr. Generaldirektion. 


(1875) 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Zum Transportreglement der schwei- 
zerischen Eisenbahn- und Dampfschiff- 
unternehmungen vom 1. Januar 1894 tritt 
am 15. Juli 1904 der Nachtrag UI in Kraft. 

Er enthält eine Zusammenfassung der 
seit Erscheinen des Il. Nachtrages durch- 
geführten Änderungen und Ergänzungen 
des Reglements, sowie einige Änderungen 
und Ergänzungen der Anlage V und des 
alphabetischen Verzeichnisses hierzu. 

Karlsruhe, den 14. Juli 1904. (1874) 

Gr. Generaldirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Auf 20. Juli 1904 tritt der Tarif Teil II, 
Heft 1, enthaltend besondere Bestim- 
mungen und Entfernungen, in Kraft. Die 
Drucksache kann von den beteiligten 
Verwaltungen zum Preise von 55 S für 
das Stück bezogen werden. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1904. (1875 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Großh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1904 ist zum 
badisch-württemb. Gütertarif vom 1. Ok- 
tober 1901 der Nachtrag VI erschienen. 
Derselbe enthält u a. eine Neuauflage 


% 
Zeitung des Vereins 


Nr 56 


nur 


Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


der besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung, der besonderen Tarifvor- 
schriften, der besonderen Bestimmungen 
zum Nebengebührentarif und der Vorbe- 
merkungen zum Kilometerzeiger, ferner 
die Einbeziehung weiterer badischer und 
württemb. Stationen in den Tarif. 
Exemplare des Nachtrags können zum 
Preise von 30 .\ für das Stück bei unserem 
Verkehrsbureau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 13. Juli 1904. 
Gr. Generaldirektion. 


(1876) 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 1. August d. J. gelangt der 
Nachtrag XVII zur. Einführung. Der 
Nachtrag enthält. unter. anderen Ände- 
rung. der besonderen Bestimmungen 
sowie des Warenverzeichnisses für Aus- 
nahmetarif 7 (Wolle), Erweiterung des 
Klassentarifs sowie der Ausnahmetarife 4 
(Eisen), 6a (Erze), 17B (Möbel), 244 
(Häckerling), 34 (Petroleum), 36 (Fleisch 
usw. als Eilgut), 43 (Eier), 45 (Obst), 47 
(Heringe), 49 (Butter als Eilgut), 50 (Fische), 
51 (Krebse), 53 (Zinkstaub), 55 (Dünge- 
mittel), 56 (Holzkohlen), 58(Nähmaschinen), 
59 (Jutegarne), 63 (Christbäume), erhöhte 
Frachtsätze für Ausnahmetarif 5 (land- 
wirtschaftliche Maschinen) sowie 33 (Petro- 
leumnaphtha), Aufhebung von Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifes 17A und B 
(Möbel), neue Ausnahmefrachtsätze für 
Glassand und Strohstoff sowie Berichti- 
ungen. Soweit Tariferhöhungen oder Ver- 
kehrsbeschränkungen eintreten, gelten die 
bisherigen Frachtsätze bis Ende August 1.J. 
Abzüge des Nachtrages sind zum Preise 
von 20 „| oder 24 Heller bei den betei- 
ligten Verwaltungen zu haben. 

Breslau, den 10. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1877) 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Ausnahmetarif 4A (Dün- 
ger, Erze usw.) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
zungen folgende Frachtsätze für 100 kg 
im Kartierungswege bis auf Widerruf, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft. 
bei Aufgabe von 
10 000 kg 
für den Fracht- 
brief und Wagen 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
nach Reichenau b. G. 


sowie umgekehrt . 33 
Von Dresden=Elbkai 

nach Reichenau b. G. 
sowie umgekehrt . 41 


Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen /Bodenbach - Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 5 „| Schleppbahn- 
gebühr für 100 kg. 

Wien, am 14. Juli 1904. 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1878) 


Güterverkehr Rumänien - Lindau und 
Vorarlberg. 

s Tarif, Teil I. 
Einführung der Dienstanwei- 
sung Nr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 ge- 
langt die Dienstanweisung Nr 1, enthal- 
tend die Einbeziehung des Lagerhauses 
der Firma S. & W. Hoffmann in Wien in 
die Reexpeditionstabelle für Getreide, 
ferner Aufnahme der Itzkanyer Lager- 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun ® 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


für den 


häuser‘ als Reexpeditionsstellen für 
Güter des Ausnahmetarifes Nr:37 (Wal- 
nüsse) sowie Ergänzungen und Berich- 
tigungen, zur Einführung. 

Exemplare dieser ienstanweisung 
können durch die Verwaltungen der End- 
bahnen unentgeltlich bezogen werden. 

Wien, am 15. Juli 1904. (1879) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


- Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil:I,:Heft 3 vom 
1, Aprim190L 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 


zember 1904 gelangen folgende Fracht- . 


sätze des Ausnahmetarifes Nr XUI zur 
Anwendung: 


| Basel Bad. 
Bahnhof, Geneye 
_ Basel- . 
Von St. Johann, (Genf) 
Basel S.B.B. 
oder 
nach 5000 | 10. 000| 5000 ‚10 000 
| kg kg | kg kg 
| Centimes für 100 kg 
Lobnitz . . A 995 | 890 | 1300 | 1159 


Wien, am 12. Juli 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1880) 


SS es) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch - thüringischer Personen- und 
Gepäckverkehr. 

Am 1. August d. J. treten zum Tarif 
vorbezeichneten Verkehr be- 
sondere Bestimmungen über die Beförde- 
rung von Fxpreßgut auf Eisenbahn- 


‚paketadresse — zu $ 40 der Eisenbahn- 


Verkehrsordnung — in Kraft. Nähere 
Auskunft erteilt das hiesige Verkehrs- 


‚bureau. 


Die neuen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) Deutsche 
Eisenbahn -Verkehrsordnung genehmigt. 

Erfurt, den 12. Juli 1904. (1881) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. November 1904 treten im Berliner 
Stadt- und Ringbahn- und Vorortverkehr 
Änderungen und Ergänzungen der Tarif- 
sätze — Ermäßigungen und Erhöhungen — 
ein, wodurch ein Teil der aufliegenden 
Fahrkarten mit dem bezeichneten Zeit- 
punkte ungültig wird. Die zu den bis- 
herigen Preisen im voraus gelösten 
Fahrkarten verlieren am 1. November 1904 
ihre Gültigkeit und werden bis zum 31. Ja- 
nuar 1905 an den Schaltern des Stadt-, 
Ring- und Vorortverkehrs gegen Erstat- 
tung des tarifmäßigen Preises zurückge- 
nommen. Die geänderten Preise werden 
nah Schalteraushang veröffentlicht wer- 

en. 

Berlin, den 17. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1882) 
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6. Verdingungen. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen, 
und zwar: 


Druck von H. $. Hermann in Berlin S.W. 


abweichende Bestimmungen 


en. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlenfels in Berlin W. 


Ze} 


Gruppe A: 32000 Stück gußeiserne 


Hakenplatten, 13720 Stück Über- 
Ben 30000 Stück Muttern: 
stellkappen, 6500 Stück Weichen- 
böcke und 7000 Stück gußeisern 
Unterlagsplatten ; 4 
Gruppe B: 2148500 Stück Schwellen- 
Bezeichnungen und S750 
Stück Unterlagsringe. 

Die Verdingungsunterlagen sind vo 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 
hier, bei welcher sie auch zur Einsicht‘ 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 1 4. für Gruppe A und 
50 4 für Gruppe B— in bar — zu be- 
ziehen. i 
Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien“ versehen-und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermine am 27. Juli 
d. J., vormittags 10 Uhr, porto- 
frei an uns einzusenden. \ 
Br der Zuschlagsfrist am 10. August ” 


ad! ' j 
Essen (Ruhr), den 11. Juli 1904. (1883). NM 
Königliche Eisenbahndirektion. I 


Bummer | 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. $ 
Die Materialverwaltung der k. k. priv. " 
Südbahngesellschaft beabsichtigt, zur 
Deckung des Bedarfes für die Österr. 
Linien für die Zeitperiode September. J. 
bis Ende August 1905 die Lieferung von 
3800 q Rüb-Brennöl und 
1000 q Rüb-Schmieröl u; 
mit Option zum Bezuge bis zu 20% mehr 
im Wege der allgemeinen öffentlichen ” 
Konkurrenz sicherzustellen. 
Die Lieferung hat auf Grund der be- 
züglichen, bei der Materialverwaltung, 
Südbahnhof, Administrationsgebäude, 
Parterre, IV. Stiege, Tür Nr 27, zur Ein- 


a 


sicht aufliegenden Bedingnisse, welche 


auch brieflich bezogen werden könneng | 
in zwölf annähernd gleichen Monatsraten | 
zu erfolgen, und ist die erste (September-) 
Rate Mitte September 1. J. zu bringen. 
Die mit einer Stempelmarke ä 1 Krone 
versehenen Offerte, welchen der Vadium- 
Erlagschein, das Bedingnisheft und die 
Schiedsgerichtsordnung — die beiden 
letzteren unterschriftlich anerkannt und 
ebenfalls mit je einer Kronenstempel- 
ınarke gestempelt — beizuschließen sind, 
sind versiegelt und überschrieben mit 
„Offert auf Rüböl“ längstens bis 29. Juli 
1. J., 12 Uhr mittags, bei der Mate- 


. rialverwaltung einzureichen. Gleichzeitig 


mit dem Offerte sind der Materialverwal- 
tung Handmuster der offerierten Öle, 
u. zw. von jeder Gattung je 2 esiegeliß. 
Flaschen von 0,5 1 Inhalt, zur Verfügung - 
zu stellen. = 
Die Preise sind franko einer Südbahn- 
station, eventuell nach Konvenienz des 
Offerenten ab Materialmagazin va N 
X. Laxenburger Straße Nr 4 zu notieren. 
Den Offerenten steht es frei, auch nur 
auf die Lieferung eines Teiles des aus- 
geschriebenen Quantums Offerte einzu 
bringen, sowie sich die Materialverwal- 
tung vorbehält, die Lieferung entweder 
im ganzen an einen Offerenten oder ge 
teilt an: mehrere zu vergeben; die 
Offerenten haben ‘mit ihrem Offerte bis 
20. August 1. J. im Wort zu bleiben. ? 
Offerte, welche nach dem festgesetzten 
Termine einlaufen, von den Bedingungen 
enthalten 
oder welchen Handmuster nicht bei 
gegeben sind, bleiben unberücksichtigt. 

Wien, im Juli 1904. 
Die Materialverwaltung. 
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Dieser Nummer liegt‘ Nr 21 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Gedanken über die Wirtschaftlichkeit im Lokomotivbetrieb. 


- Vom Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 


Der Lokomotivbetrieb stellt in finanzieller Beziehung bei 
einer Eisenbahnverwaltung einen so einflußreichen Faktor dar, 
daß es wohl lohnend erscheint, die hauptsächlich ins Gewicht 
fallenden Umstände im Zusammenhang kritisch zu besprechen. 
- Im wesentlichen ist die Wirtschaftlichkeit im Lokomotiv- 
betrieb von vier Punkten abhängig, die einander an Bedeutung 
und Einfluß nicht nachstehen. Diese sind: 

1. Bauart der Lokomotive; 

2. Verwendung der Lokomotive im Regel-Zug-, Verschiebe- 
oder Bereitschaftsdienst; 

3. Unterhaltung und Pflege der Lokomotive im Betriebe 
und in den Werkstätten; 

4. Führung der Lokomotive. 

N Zu 1. Die Bauart der Lokomotive ist in steigender Ver- 
_ vollkommnung raschen und tief einschneidenden Veränderungen 
„unterworfen, indem die Erbauer bestrebt sind, die Forderungen 
des Verkehrs, die gerichtet sind auf größere Leistung, d. h. Er- 
höhung der Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit, betriebssicheren 
Lauf bei den höheren Fahrgeschwindigkeiten und größere Wirt- 
"schaftlichkeit, zu erfüllen. Bei-der klaren Erkennung der Natur- 
 gesetze des Dampfes und seiner Wirkungsweise im Zylinder, 
der dynamischen Vorgänge beim Lauf eines Zuges und bei der 
"Güte des Baustoffs und der Herstellung kann wohl behauptet 
! _ werden, daß eine derzeitig dem Betrieb übergebene Lokomotive 
allen an ihre wirtschaftliche Arbeitsweise zu stellenden Anforde- 
rungen — so weit sie eben zur Zeit erfüllbar sind — entspricht. 
Daher kann Punkt I aus der vorliegenden Aufgabe als erledigt 
; ausscheiden, indem für die weitere Betrachtung vorausgesetzt 
"wird, daß nur zweckmäßig gebaute Lokomotiven, bei denen die 
_ modernsten Errungenschaften von Theorie, und Praxis nutzbar 

gemacht sind, in Betrieb genommen werden. Es ist nicht nötig, 
über diese Arererste Bedingung zur Erhöhung wirtschaftlicher 
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"Leistungen hier zu verhandeln, da ihr die Lokomotivwerke fort-' 


gesetzte Aufmerksamkeit zuwenden und beim heutigen Stande 
der Industrie der praktischen Ausführung des von der Theorie 
als richtig Erkannten und Gebotenen die wenigsten Schwierig- 
keiten entgegenstehen. 

Zu 2. Die Verwendung der neu von den Werken ange- 
lieferten Lokomotiven. wird von den leitenden Organen der 
Verwaltungen bestimmt, wobei durch die Charakteristik = 
(d = Zylinderdurchmesser, s = Kolbenhub, D = Treibradurch- 
messer) schon die engere Grenze für den Dienst in Schnell-, 
Personen- oder Güterzügen gezogen ist. Die Verteilung auf die 
einzelnen Verwaltungsbezirke geschieht nach dem Bedarf, und 
in groben Umrissen beginnt hiermit der erste Schritt zur wirt- 
schaftlichen Ausnutzung der Lokomotiven, indem z. B. schwere 
Güterzugmaschinen den Bezirken mit vorzugsweise schwerem 
Güterzugdienst oder leichte Personenzugmaschinen dorthin 
überwiesen werden, wo Personenzüge mittlerer Stärke und Gc- 
schwindigkeit gefahren werden. Nach dieser generellen Ver- 
teilung, bei der wohl Fehler ausgeschlossen sein düriten,- folgt 
die weitaus schwierigere Arbeit der speziellen Verteilung, 1: 
die Einstellung in die einzelnen Züge, die durch die mit der 
unmittelbaren Leitung: des Betriebsmaschinendienstes betrauten 
Beämten bewirkt wird. Diese Verteilung der Lokomotiven auf 
die‘ Züge und hiermit.auch auf die Strecken ist eine der 
schwierigsten Aufgaben des Maschinendienstes und kann nicht 
immer glücklich im Interesse der 'Wirtschaftlichkeit gelöst 
werden, weil sie von zu vielen Umständen verwaltungstech- 
niächer und rein technischer Natur abhängt: Möglichst kurze 
Aufenthaltszeiten der Lokomotiven auf Heimat- und Wende- 
station, Ermöglichung eines guten Dienstplans für. die Lokomotiv- 
maännschaft, auch. zeitweiliger. langandauernder Mangel an 
Lokomotiven verschiedener Leistung und Bauart erschweren 
die Aufgaben wirtschaftlicher Lokomotivausnutzung erheblich» 
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deren Lösung schon bei günstigen Verhältnissen so überaus 
schwierig ist und viel Umsicht und Erfahrung, genaueste Kenntnis 
(der Lokomotiven, der Streckenverhältnisse sowie der Züge (Fahr- 
zeitenzwischen den Stationen, Fahrgeschwindigkeiten) voraussetzt. 
Es ist bekannt, daß die Lokomotive eines Zuges am besten aus- 
genutzt wird, wenn sie während der ganzen Dauer der Fahrt 
mit drlichft gleichmäßiger Anstrengung arbeitet. Das gilt be- 
sonders, wenn Fahrgeschwindigkeit und Zugbelastung die volle 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive bedingen. Jede Verminde- 
rung der Anstrengung bedeutet Zeitverlust in der Zugbeförde- 
rung, jede Überanstrengung hat Erschöpfung und dadurch wieder 
Zeitverlust zur Folge. Arbeitet die Maschine nicht mit voller 
Leistung, so sind doch bei gleichmäßiger Anstrengung Heiz- 
stoffverbrauch und Abnutzung am geringsten. Hieraus folgt 
der enge Zusammenhang zwischen Fahrplan und wirtschaft- 
licher Ausnutzung der Lokomotive, dem sich in den letzten 
Jahren Betriebs- und Maschinentechniker in gleicher Weise 
zugewendet haben. Während Rühle v. Lilienstern, Jahn, 
v. Gostkowski und Fränkel (Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens, 1901 bis 1903) hauptsächlich sich mit der 
„wirtschaftlichen Fahrgeschwindigkeit“ der Güterzüge be- 
schäftigen, untersucht Spirgatis in einer selbständigen Ab- 
handlung die Berechnung der Fahrzeiten für Schnell- und Per- 
sonenzüge. Es hat lange gedauert, bis es erkannt wurde, daß 
"ahrplanaufstellung und wirtschaftliche Lokomotivausnutzung 
eine gemeinsame Aufgabe für den Betriebs- und Maschinen- 
techniker sein muß. 


Hand in Hand muß das Fahrplanbureau mit der 
ausführenden Dienststelle des Betriebs - Maschinendienstes 
gehen. In dem Maße, wie man dazu übergeht, die in oben- 
genannten Arbeiten 'niedergelegten Anschauungen über den 
Zusammenhang ‘zwischen Lokombotivleistung, Zugstärke und 
Geschwindigkeit zu verwerten, tut man einen großen Schritt 
vorwärts in der sparsamen Gestaltung des Maschinendienstes. 
Vielleicht gelingt es, Streekencharakteristiken in tabellarischer 
oder besser graphischer Darstellung zu entwickeln, aus denen 
allgemein unter Voraussetzung wirtschaftlicher Anstrengung der 
Lokomotive die Zugstärken bei bestimmten Geschwindigkeiten 
auf bestimmten Neigungsverhältnissen zu ersehen sind. Diese 
Charakteristiken sind dann wieder zu individualisieren. Die 
Leißnerschen Kurven, welche für den Beharrungszustand unter 
der Bedingung gelten, daß die Lokomotive der Kesselleistung 
entsprechend beansprucht wird, können den Weg weisen. Es 
muß auch zugestanden werden, daß dem Leiter des Betriebs- 
maschinendienstes recht wenig Unterlagen zur Beurteilung der 
Leistungsfähigkeit seiner Lokomotiven zur Zeit zur Verfügung 
gestellt werden: Die Lokomotivleistungstabellen bezw. die 
Dienstfahrplanbücher belehren ihn über die größte Anzahl 
Achsen, welche die oder jene Lokomotivgattung auf irgend 
einer Strecke befördern kann. Über die im Regelzugdienst zu 
befördernden Zugstärken gibt der Zugbildungsplan Auskunft, der 
aber für die Frage der Lokomotivverteilung recht wenig zu Rate 
gezogen wird. Es besteht zumeist keine Kenntnis über die Lei- 
stung der Lokomotivein Pferdekräften, über Mittel- und Höchst- 
werte. Wünschenswert wäre es, wenn die in Dienst zu stellende 
Lokomotive mit einer Charakteristik versehen würde, die 
etwa enthielte die Leistung auf der Wagerechten und auf Stei- 
gungen bei verschiedenen Zuggeschwindigkeiten und Zugstärken 
unter Hervorhebung wirtschaftlicher Mittelwerte, Angaben über 
Anfahrbeschleunigungen unter verschiedenen Bedingungen, den 
mittleren Kohlen- und Wasserverbrauch. Dies sind Werte, die 
auch bei der Fahrplanaufstellung von erheblichem Nutzen sein 
würden. Der Ausbau dieses Vorschlages, dem konstruktiven 
und verwaltungsseitigen Nationale auch ein betriebliches 
Nationale im Betriebsbuch der Lokomotive hinzuzufügen, 
würde — das ist nicht zu verkennen — viel Arbeit verur- 
sachen, aber der Nutzen in wirtschaftlicher Hinsicht durch 
Entwicklung individueller Grundlagen für den Betrieb in den 
einzelnen Heimatsbezirken der Lokomotiven würde unaus- 
bleiblich sein. 
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An dieser Stelle mag eine kurze Betrachtung über dic 
?/;„gekuppelte Personenzuglokomotive, Regel-Bauart der preußi- 
schen Staatsbahnen, angebracht sein. Mit diesen Maschinen si nd 
die gesamten Schnell- 


und Personenzüge seit Beginn 


ersten %/p-gekuppelten Zwillingslokomotiven Er eine Notwendi 
keit des gesteigerten Verkehrs, der nach schwereren Zügen 
hindrängte, zur Anlieferung gelangten. Die „Eisenbahntechnik 
der Gegenwart“, Band I, nennt die "rgekuppeis en 


open Festlandes in Geb befindlichen leichten 
Zwillingslokomotiven‘. Doch scheint es, als ob diese Gattung 
bei den preußischen Staatsbahnen u den Aussterbeetat ge- 
setzt worden ist, denn der Lokomotivbeschaffungsplan für 1904 
— Eisenbahn-Nachrichtenblatt von 1904 — weist keine ?/3-ge- ” 
kuppelte Personenzuglokomotive mehr auf. Wenn auch in 
ferner Zukunft für sie keine passende . Verwendung zu er-) % 
warten ist, so dürfte sie doch für absehbare Zeit in vielen 
leichten Personenzägen im Staatsbahngebiet sich zweckmäßig 
verwenden lassen, allerdings in der abgeänderten sogen. Han- | 
noverschen Bauart, aber unter Beibehaltung der Zwillings 
wirkung, deren Wirtschaftlichkeit durch Heißdampf zu erhöhen, | 
wäre. Die führende Laufachse, deren Durchmesser von 1130 mm 
zwecks besserer Führung und Vermeidung des Aufsteigens zu 
verkleinern wäre, ist vor die Zylinder gelegt, welche die hintere, 
frühere Kuppelachse antreiben. Die Maschine der Regel-Bauart 
hat bei 70 bis 80 km/Std. Geschwindigkeit wegen der vorn über- 
hängenden Massen nach längerer Betriebsdauer sehr unruhigen. 
Br Auch für Eilgüterzüge lassen sich die Maschinen, wie es 
zur Zeit geschieht, mit bestem Erfolg verwenden, umsomehr. 
werden sie für diese noch längere Zeit Bedeutung behalten, als | 
Eilgüterzüge z. Z. noch eine begrenzte Stärke haben, da mit dor | 
Erhöhung der Geschwindigkeit die Gefahr quadratisch wächst | 


und die lebendige Kraft bei ihnen noch immer durch Hand- 
bremsung auf Bremssignal vernichtet werden muß. Bei den 
verhältnismäßig leichten Eilgüterzügen würden aber die schweren 
3/-gekuppelten Güterzugmaschinen keineswegs günstig aus- 
genutzt. 


Auch hat es den Anschein, als ob mit der Einführung demi 
Verbundwirkung, deren wirtschaftliche Bedeutung voll anerkannt } 
werden muß, allzu schnell vorgegangen wird. Stambkes seiner- | 
zeit ausg rtochenet Urteil über die Verwendung der Verbund- 
maschinen in Zügen, welche lange Strecken ohne Aufenthalt 
durchfahren, dürfte auch noch heute Berechtigung haben. Für 
die schweren Personenzüge mit hoher Fahrgeschwindigkeit unge f 
nur wenigen Minuten Fahrzeit zwischen den häufig vorhandenen 

Stationen dürften die ?/-gekuppelten Zwillingsmaschinen | 
erster Linie in Betracht kommen, da die 2/,-gekuppelten Ver al 
bundlokomotiven zu geringe Anfahrbeschleunigung haben und 
dann die dadurch verlorene Zeit in wenigen Minuten gleich- 

Fahrgeschwindigkeit, die oft höher als die Grund- 


wieder einbringen müssen, was leicht zu 


mäßiger 
geschwindigkeit ist, 


rechtigte Streben nach Verringerung der Tiokomotiyeattue ii 
um möglichst große Beweglichkeit in der Verwendung zu haben. 
Wie überall in der Technik, muß zwischen dieser und jener An- 
schauung vermittelt werden. 


Die praktische Lösung der Aufgabe, in einem vorhandenen 
Fahrplan mit vorhandenen Lokomotiven wirtschaftliche Leistun- 
gen zu erzielen, gestaltet sich nun so, daß möglichst nur Loko- 
motiven von gleicher Bauart und Leistung in ein und derselben 
Gruppe vereinigt werden. Da die Dienstläufe in einer 
Gruppe von jeder Lokomotive der Reihe nach durchgefahren 
werden, so folgt daraus die zweite Bedingung, in ein und die- 
selbe Dienstgruppe nur Strecken von annähernd gleichen Stei- 
gungs- und Krümmungsverhältnissen und Züge von ungefäh } 
gleicher Stärke und Geschwindigkeit, d. h. gleichem Arbeitswert 
einzureihen; diese Strecken- und Zugverhältnisse müssen die | 
volle Leistungsfähigkeit bei gleichmäßiger Maschinenanstren- 
gung gewährleisten. Besondere Schwierigkeiten entstehen in 
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der Aufstellung der Dienstpläne für Güterzuglokomotiven. Die 
Belastung vieler Güterzüge ist Schwankungen während einer 
Zugfahrt in sehr weiten Grenzen unterworfen, so daß die für 
die größte Zugbelastung vorgesehene Lokomotive oft auf län- 
geren Teilstrecken nicht voll ausgenutzt werden kann, wenn 
die Zugstärke sinkt. Bedarfszüge , Ausfallen von fahrplan- 


mäßigen Zügen machen häufiger als im Personenzugdienst 


Leerfahrten unvermeidlich, die auch noch durch überlastete, mit 


_ Vorspann gefahrene Züge für die Rückkehr der Vorspannloko- 


motiven erforderlich werden, da sich nur im günstigsten Falle 
für sie in einem Gegenzug Verwendung findet. Leerfahrten 
sind vom Standpunkt der Wirtschaftlichkeit nach Möglichkeit 


einzuschränken. Ein Individualisieren der Umstände, die für die 


‚sparsame Arbeitsweise der Lokomotiven vor dem Zuge von Ein- 


Auß sind, ist durchaus geboten. 


Zu 3. Die Unterhaltung und Pflege der Lokomotiven im 


Betriebe und in den, Werkstätten finden meist überall aus- 


reichendes Verständnis. Im Betriebe spielt die Tüchtigkeit 


"und Zuverlässigkeit der Lokomotivbeamten eine wichtige Rolle, 
"wovon weiter unten noch zu sprechen sein wird. Zwar sind 


Klagen an der Tagesordnung, daß die Pflege der Loko- 
motive seit Einführung doppelter und mehrfacher Besetzung 


"nieht mehr mit der nötigen Sorgfalt erfolgt, was nicht 


- nutzt, 


nahme, daß eine ständig doppelt besetzt gewesene Lokomotive 
"bei Aufwendung derselben Ausbesserungskosten wie bei ein- 
 facher Besetzung schon annähernd um die Hälfte der Jahre 
früher erneuert werden muß, als die einfach 
"aber zu dem Schluß, daß die Doppelbesetzung von Schnellzug- 


Fahrzeug nur dann sich gut verzinst, wenn es 


zur peinlichsten Erfüllung seiner dienstlichen Obliegenheiten 
führt, muß 


Kreisen vieler Eisenbahnverwaltungen immer mehr zur ein- 


' Beamten angeregt hat und daß viele führende Geister auf dem 


ohne gewisse Berechtigung ist. Indessen werden verschärfte 
Überwachung durch die Aufsichtsbeamten, gute Erziehung 
und ein guter Geist im Personal sorgsame Wartung der Ma- 
schine verbürgen. Daß das Interesse der Lokomotivbeamten 
an der Maschine bei dem mit doppelter oder gar mehrfacher 
Besetzung verbundenen häufigen Wechsel mit den Maschinen 
verringert ist, erscheint begreiflich. Jedoch zwingt die bessere 
Ausnutzung der Lokomotiven nach dem Grundsatz, daß ein 
seiner Bestim- 
mung gemäß möglichst viel fährt und wenig stillsteht, zur 
doppelten Besetzung und dadurch zur günstigeren Beein- 
flussung des Punktes 1, indem die Maschine schneller abge- 
nach kürzerer Dienstzeit ausgemustert und daher 
schneller durch andere Bauarten ersetzt werden kann als früher. 
In diesem Sinne hat die doppelte Besetzung ihre volle Berech- 
tigung. Herrmann — „Glasers Annalen“ 1901 — macht die An- 


besetzte, kommt 


lokomotiven nur als Notbehelf angesehen, die Anzahl der letz- 
teren aber reichlich bemessen werden soll, um von der ein- 


fachen Besetzung nicht abgehen zu müssen. Die gewissenhafte 


und sachgemäße Wartung der Lokomotive ist als eine der 
wesentlichsten Hilfen zur Erhöhung des Nutzeffekts zu be- 
trachten. Hier spricht in einem großen Betriebe die Menge mit. 
Auf ein gutgeschultes Personal mit praktischen Fähigkeiten 
und sachlichen Kenntnissen, welches das eigene Pflichtgefühl 


üh! umsomehr Wert gelegt werden, als die Überwachung 
des Dienstes auf den vor dem Zuge laufenden Maschinen nur 
durch gelegentliche Stichproben bewirkt werden kann. Es ist 
glücklicherweise festzustellen, daß die Einsicht in den leitenden 
der Ausbildung der 


gehenden, zielbewußten Beschäftigung mit 


Gebiete des Eisenbahnwesens an dieser Frage arbeiten. 


Wenn irgendwo das Sprichwort gilt: „Kleine Ursachen, 
große Wirkungen“, so gilt es hier. Hunderte von kleinen, un- 
scheinbaren Anlässen und Vernachlässigungen tun der Wirtschaft- 
lichkeit im Großen Abbruch. Man rechne nur einmal: !/, kg Öl 
bei einer Lokomotive täglich auf irgend eine Weise vergeudet, 
macht bei 1000 laufenden Lokomotiven in einem Jahr rund 


91000 kg. Das Abölen der Lokomotiven kann nicht sorgfältig 


genug geschehen und nieht häufig genug überwacht werden. 
‘Den Ölvorrichtungen ist dauernde Aufmerksamkeit zuzuwenden. 
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In günstiger Weise wirkt das Prämiensystem, das nach Maß- 
gabe wirklicher Sparsamkeit Belohnungen gewährt. Wer aus 
Erfahrung selbst den Unterschied im Ölverbrauch für gleiche 
Lokomotivleistungen bei verschiedenen Verwaltungen kennen 
gelernt und näher den Ursachen nachgeforscht hat, wird ihn 
lediglich in der Erziehung des Personals und Gewöhnung an 
richtiges Abölen gefunden haben. Ein Ausspruch, den Verfasser 
von einem erfahrenen Eisenbahner hörte, daß das Öl, welches nicht 
seinen Zweck erfüllt, mehr Geld kostet, als das wirklich ge- 
brauchte, hat nur zu große Berechtigung, und man kann zweifel- 
los den Grundsatz aufstellen: Das an einem Triebwerk sicht- 
bare Öl bedeutet in den weitaus meisten Fällen Ölvergeudung. 
Das Aussehen des Triebwerks, der Schuppenstände und der 
Stellen, wo die Zugmaschinen längere Zeit am Zuge verweilen, 
ist ein Maßstab für den sparsamen Ölverbrauch. 

Bei der Bedienung des Feuers ist die Gewährung von 
Prämien Grundbedingung für die Sparsamkeit des Personals, 
wie die Erfahrung der Eisenbahnverwaltungen gelehrt hat. Ein, 
Prämiensystem, welches wirklichen Lohn dem sparsamen und 
tüchtigen Personal gewährt, dagegen das nachlässige durch 
Geldabzüge bestraft, ist der beste Ansporn zur aufmerksamen 
Feuerbehandlung. Die Frage der Gewährung von Kohlen- und 
Ölprämien zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit ist so alt wie 
die Eisenbahnen selbst; sie darf zur Zeit als noch nicht zu- 
friedenstellend gelöst betrachtet werden. Nach mannigfachen 
Grundsätzen werden Lokomotivleistung, Materialverbrauch be- 
wertet und die Prämien bemessen. Es sollen nur wenige Beispiele 
angeführt werden, wie unscheinbare Punkte eine große Rolle in 
der wirtschaftlichen Verwendung des Heizstoffs spielen. Das 
Feuerausschlacken von Schuppenarbeitern und nicht vom Per- 
sonal der Lokomotive selbst bewirken zu lassen, muß als gänzlich 
verfehlt bezeichnet werden, da erstere nicht das Interesse haben, 
wie letztere, nur Schlacke und nicht gutes Feuer herauszuwerfen. 
Die Schlackenhaufen geben ein Bild von der Sorgsamkeit beim 
Feuerreinigen. Die Rauchverbrennung verbraucht nach mannig- 
fachen Erfahrungen — Courtin in Baden — mehr Heizstoff als 
die Feuerung ohne diese, was wohl auf die allzureichlich zu- 
geführte, kalte Verbrennungsluft zurückgeführt werden mub. 
Aber die Forderung nach Beseitigung der Rauchbelästigung 
überwiegt die der Erhöhung der Wirtschaftlichkeit. Die Bauart 
der Funkenfänger ist zu vervollkommnen; abgesehen von der 
Verhinderung der Brände durch Funkenflug, für welche die 
Verwaltungen viele Tausende auf den Ausgabeetat zu setzen 
haben, hält ein gutgebauter Funkenfänger die unverbrannten 
Kohlenteilchen zurück, welche in Öfen zur Heizung von Schuppen 
usw. noch nutzbar gemacht werden können. Die Aussiebung 
geschieht zweckmäßig und billig in mechanischen Siebern, die 
durch Luftdruck, einer Bereitschaftslokomotive entnommen, be- 
trieben werden. Die Verwendung im eignen Bezirk ist lohnender 
als der Verkauf der Lösche oder die Verwendung zur Herstellung 
der an allen Bahnhöfen bekannten „schwarzen Wege“, deren 
noch brennbares Material ein teures Pflaster darstellt. Nicht ver- 
gessen soll werden, daß der Bewachung von Kohlenladeplätzen 
fortgesetzte Aufmerksamkeit zu schenken ist. Das Aufsammeln 
von Kohle durch Frauen und Kinder ist weiter nichts als Dieb- 
stahl am Eigentum der Verwaltung, für welche Auffassung das 
Verständnis der leitenden und Aufsicht führenden Beamten vor- 
ausgesetzt werden muß. Mitleid ist hier gänzlich unstatthaft. 

Von grundsätzlicher Bedeutung für die Wirtschaftlichkeit 
ist das rechtzeitige Zurückziehen der Maschinen vom Dienst 
bei ausbesserungsbedürftigem Zustand: ausgeschlagene Lager, 
durchheulende Schieber und undichte Kolben stellen Arbeits- 
verluste dar. 

Von hohem Wert ist auch die Nachprüfung der wirtschaft- 
lichen Arbeitsweise der Lokomotive auf dem Wege des Ver- 
suchs unter der Bedingung, daß dieser den Dienst nicht allzu- 
sehr belastet; daher können Versuche nicht im Rahmen wissen- 
schaftlicher Forschungen angestellt werden, sondern müssen 
sich vielmehr auf in allen Bezirken nach einheitlichen Grund- 
sätzen bewirkte Aufschreibungen beschränken, die durch Ver- 
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gleich mit denen anderer Bezirke oder anderer Dienstgruppen 
unter gleichen Verhältnissen wertvolle Ergebnisse von prak- 
tischem Nutzen haben werden. Bisher haben die Beobach- 
tungen des Kohlenverbrauchs erhebliche Schwierigkeiten be- 
reitet, so daß sie im großen kaum durchzuführen sind und nur 
auf einzelnen Maschinen stattfinden konnten. Nach dem Vor- 
gehen von Strahl (Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 
1904) lassen sich einwandfreie Vergleichsversuche über die 
Leistungsfähigkeit von Lokomotiven anstellen, ohne den Kohlen- 
verbrauch zu messen. Derartige Versuche müssen nach ein- 


heitlichen Grundsätzen zeitweise durchgeführt werden und 
als Unterlagen zu bildlichen Darstellungen über den Ver- 


brauch an Kohle (und Öl) im Zusammenhang mit den ge- 
fahrenen Kilometern dienen. Der wirkliche Verbrauch an Kohle 
im Vergleich zu dem berechneten, größere Unterschiede des 
Heizstoffverbrauchs von Maschinen: gleicher Bauart für die- 
selben Leistungen werden zur Nachforschung anregen und 
vielleicht Mängel aufdecken lassen, die sonst unbekannt ge- 
blieben wären, indem sie auf Fehler in der Verwendung der 
Lokomotiven, besonders schwierige Betriebsverhältnisse, mangel- 
hafte Bedienung der Lokomotive und andere Ursachen mehr 
hinweisen. 

Über die Ausbesserungsarbeiten an den Lokomotiven in 
den Eisenbahnwerkstätten bleibt wenig zu sagen. Schon in 
dem Umstande, daß eine Verwaltung für eigene Rechnung im 
eigenen Betriebe die Fahrzeuge ausbessert, liegt die Gewähr- 
leistung guter Arbeit. Es ist dahin zu wirken, daß die Maschine 
in der Werkstatt wieder in den Zustand gesetzt wird, den sie 
nach der Zeichnung haben soll; insbesondere sind die Haupt- 
beständteile und Merkmale, wie die Steuerung, die Stellung 
der Achsen, das Blasrohr in seiner Lage zum Schorn- 
stein, auf das genaueste zu behandeln und durch Lehren, 
die das Messen erübrigen, nachzuprüfen. Wird diese Nach- 
prüfung an zugänglichen Teilen dem Betriebsmaschinen- 
dienst übertragen, der das größte Interesse an sorgfältiger 
Arbeit hat, so wird die Gewähr für diese erhöht; des- 
wegen dürfte dies Verfahren allgemein zu empfehlen sein. Die 
Güte der Arbeit in den Werkstätten wird durch einen guten 
Arbeiterstamm, den sich die Verwaltung von Jugend auf groß- 
zuziehen hat, verbürgt. Zahlreiche Verwaltungen befolgen diese 
Praxis mit gutem Erfolg. 

Zu 4. Die Lokomotive wirtschaftlich führen, heißt: mit 
der unter den gegebenen Verhältnissen kleinsten, d. h. ins- 
besondere "bei der verfügbaren Fahrzeit auf bestimmter Strecke 
möglichen Füllung den Zug fahrplanmäßig befördern. Daraus 
folgt, daß die Führung der Lokomotive von größtem Einfluß 
auf ihren Dampf- bezw. Kohlenverbrauch ist. Unbedingtes Ver- 
trautsein mit der Bauart und Wirkungsweise der Lokomotive 
und den Grundgesetzen des Dampfes ist unerläßlich ; eingehende 
Belehrung über neue Lokomotiven oder neue Ausrüstungsteile 
darf nicht fehlen. Viele althergebrachte Vorurteile über die 
theoretisch richtige Führung der Lokomotive sind in Führer- 
kreisen noch weit verbreitet. Es ist allen Maschinentechnikern 
bekannt, daß der Lokomotivführer lieber mit „angezogenem‘, 
d. h. mit leicht, geöffnetem Regler und größerer Füllung, als 
mit weit geöffnetem Regler und möglichst geringer Füllung 
fährt, trotzdem es vielen bekannt ist, daß durch kleine Regler- 
öffnung Dampfdrosselung, welche Spannungs- und mithin 
Arbeitsverlust bedeutet, eintritt, Der Ansicht der Führer soll 
die Berechtigung nicht abgesprochen werden, da bei zu großer 
Regleröffnung in der Tat Wasserüberreißen aus dem Kessel in 
die Zylinder zu befürchten steht und daher die Maschine 
weniger sparsam arbeitet, als mit kleinerer, durch Ausproben 
ermittelter Regleröffnung. Dies dürfte die Aufmerksamkeit der 
Konstrukteure auf die gute Wasserabscheidung im Dom vor 
Eintritt des Dampfes in den Reglerkopf lenken. Bisher sind 
außer den bekannten Sprühblechen wenig Einrichtungen in dieser 
Richtung getroffen. Übrigens soll hinzugefügt werden, daß vor 
Jahren auf französischen Bahnen angestellte Versuche ergeben 
haben, daß der Dampf bei Lokomotiven gar nicht in dem Maße 
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wasserhaltig ist, wie von den Konstrukteuren ortfester Dampf- 
maschinen und Kessel allgemein angenommen wird. Die Hand- 
habung der Wechselvorrichtung bei Verbundlokomotiven ist 
fast durchgängig als falsch zu bezeichnen, indem beim An- 
fahren nach wenigen Treibradumdrehungen die Zwillings- 
wirkung in Verbundwirkung umgestellt wird. Es ist dem Führer 
nämlich nicht bekannt, daß die Lokomotive jetziger Bauart mit 
Verbundwirkung bei geringer Geschwindigkeit eine kleinere 

Zugkraft entwickelt, als mit Zwillingswirkung, obwohl ihn das 
Schleudern der Lokomotive bei Zwillingswirkung, worüber Ver- 
fasser manchen Führer hat klagen hören, belehren sollte; bei 
vorsichtigem, allmählichem Öffnen des Reglers ist das Schleudern 
leicht zu vermeiden. Die Zeitvergeudung durch zu langsames 
Anfahren muß später durch zu schnelles Fahren eingeholt 
werden, so daß die falsche Handhabung der Wechselvorrichtung 


leicht zu unwirtschaftlichen Leistungen der Lokomotive führen 
kann. Auf das Fahren mit dem zulässig höchsten Dampfdruck 


nicht genug hingewiesen werden, denn ‚hierfür fehlt 
häufig das Verständnis. Hatte der Verfasser doch Gelegenheit, 
von einem älteren Führer folgende Theorie zu hören: „Den 
ersten Teil der Zugfahrt fahre ich auf der Wagerechten, .da 
genügen 8 Atm. Druck vollständig; wenn ich an die Steigung 
komme, hat sich das Feuer erholt und der Druck ist auf 
12 Atm. gestiegen.“ Das spricht für sich selbst und. beweist 
gleichzeitig noch das unsachgemäße Bedienen des Feuers bei der 
Zugabfahrt. Es kann leicht in einem ganzen Bezirk das Ver- 
fahren zur Gewohnheit ‘werden, mit geringem, mangelhaft 
durchgebranntem Feuer von der Heimatstation abzufahren, 
wobei es kaum möglich ist, vor der ersten halben Stunde gutes 
Feuer und hohen Druck zu erhalten. Der zu späte Dienst- 
antritt des Personals ist die einzige Ursache für diese unsach- 
gemäße Feuerbehandlung. Bei der Vierzylinder - Lokomotive 
Grafenstadener Bauart ist dem Führer die Wahl der Füllungs- 
grade für Hoch- und Niederdruckzylinder überlassen, was ge- 
naueste Kenntnis der Wirkungsweise voraussetzt. Vorschriften 
lassen sich für die Einstellung kaum geben. Die Erkennung 
der Verbinderspannung am besonderen Manometer und dem- 
entsprechende Regelung des Füllungsgrades dürfte für je- 
manden, der die Wirkungsweise der Verbundmaschine nicht 
beherrscht, doch von recht wenig Wert sein. Diese wenigen 
Beispiele beweisen, wie bedeutsam für die Wirtschaftlichkeit 
die Ausbildung des Lokomotivpersonals ist, welche eine der 
schwierigsten Fragen der Personalausbildung im Eisenbahn- 
betriebe ist. 
Als Ergebnis der Betrachtung wird festgestellt: 


1. Die Bauart der Lokomotiven hat sich die Fortschritte 
der Naturerkenntnis und der Technik zu nutze zu machen. 
Die Leistungsfähigkeit ist so zu bemessen, daß die Lokomotive 
die Züge, die sie vorzugsweise befördern soll, in voller Zuglast 


kann 


‘ohne Vorspann befördern kann. 


2. Es ist anzustreben, daß die Lokomotive im regel- 
mäßigen Zugdienst möglichst gleichmäßig mit voller Anstren- 
gung arbeitet. Nur wenn die Fahrpläne die Leistungen der 
Lokomotiven berücksichtigen, ist deren wirtschaftliche Aus- 
nutzung möglich. EP 

3. Die Überwachung des gesamten Lokomotivfahrdienstes 
ist bis ins kleinste vorzunehmen. 

4. Die wirtschaftliche Führung der Lokomotive setzt gute 
schulmäßige Fachausbildung von Führer und Heizer voraus. 


Mit gutem Grunde sind aus der vorliegenden Behandlung 
der Wirtschaftlichkeit die Mittel zur Erhöhung des Nutzeffekts 
ausgeschieden worden, welche in der Bauart der Lokomotive 
selbst-zu suchen sind. Es kam wesentlich darauf an, zu zeigen, 
wie durch kritische Untersuchung aller Einflüsse und Umstände, 
die ab vom Wege zu liegen scheinen, die Wirtschaftlichkeit 
im Lokomotivbetriebe gehoben werden kann. Vielleicht mag 
der Verfasser hier und da der Kleinlichkeit geziehen werden, 
die so oft die unangenehme Schwester der Sparsamkeit ist; 
vielleicht lassen sich manche Einflüsse gar nicht zahlenmäßig, 
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namentlich in kleinen Betrieben, nachweisen. Wohl aber ist zu | Betrieb durch Besprechung anschaulicher Beispiele geweckt 
beachten, daß viele Wenig ein Viel machen und bei großen | und gefördert wird, daß ihm der Wille zum Sparen zum kate- 
Verwaltungen kleine Ersparnisse im einzelnen zu bedeutenden | gorischen Sparenmüssen wird. Der leitende Beamte sowie der 
im großen führen. Deshalb kann nicht genug darauf hin- | Heizer, sie alle können erfolgreich an der Wirtschaftlichkeit im 
gewirkt werden, dab dem Personal das Verständnis für die | Lokomotivbetrieb arbeiten, wenn jeder mit dem Pflichtbewußt- 
‚Sparsamkeit in kleinen Dingen und ihr Einfluß auf den ganzen | sein das Sparsamkeitsgefühl verbindet! 

| 


‚Äußerungen italienischer Abgeordneter über das Staatsbahnsystem und über die III. Wagenklasse 
in den italienischen Schnellzügen. 


In dem ersten Juniheft der italienischen Zeitschrift „Nuova und daß die Personentarife gleichmäßig nach Maßgabe der von 
"Antologia“ ist unter einem Pseudonym ein Aufsatz erschienen, | den Privatbahnen erhobenen niedrigsten Sätze ermäßigt 
‘der die jetzt für Italien brennende Frage, ob es sich empfiehlt, | seien. Italien habe schlechtere Beförderungsbedingungen, die 
‚die drei großen Privatbahnnetze in Staatsbetrieb zu übernehmen, | höchsten Tarife der Welt, niedrigere Löhne und trotzdem einen 
oder ob dem Privatbahnsystem der Vorzug zu geben ist, im | höheren Betriebskoeffizienten, als die Schweiz. Pantano nimmt 
Anschluß an die bekannte Rede des Finanzministers Rouvier | an, daß die Schweiz nach Überwindung der durch die kost- 
vor der französischen Kammer behandelt und mit Rouvier sich | spieligen Bahnankäufe und die damit verbundenen Nebenaus- 
für die Beibehaltung der Privatbahnen entscheidet. gaben hervorgerufenen schwierigen Zeiten die Früchte ihrer 

Der italienische Abgeordnete Edoardo Pantano, der die ! weisen Eisenbahnpolitik ernten wird. Erhat aus Unterredungen 
‚ wiehtigsten Eisenbahnländer des Kontinents bereist hat, um | mit dem Generaldirektor Weißenbach und anderen bedeutenden 
über deren Eisenbahnpolitik Eindrücke zu sammeln, tritt nun- | Persönlichkeiten der Schweiz den Eindruck gewonnen, daß das 
mehr in längeren Ausführungen *) Rouvier und seinem Kom- schweizerische Volk und die schweizerische Regierung gleiches, 
Inentator entgegen. Er versucht, die Vorzüge des Staatsbahn- felsenfestes Vertrauen in die Zukunft der Bundesbahnen setzen. 
systems gerade in den von Rouvier angezogenen Ländern, 
Belgien, Schweiz, Preußen und Frankreich, hervorzuheben und 
. berichtet zugleich interessant über einige Unterredungen, die 
er mit maßgebenden Persönlichkeiten in einzelnen Ländern 
' über diese Frage gehabt hat. 


Für Preußen hat sich Rouvier auf das Buch v. Kauff- 
ınanns aus dem Jahre 1896 bezogen. Pantano weist darauf hin, 
daß es sich um ‚rückständige Auffassungen‘ handele, ganz ab- 
gesehen davon, daß Ss. Z v. Kauffmann der Vorwurf gemacht 
worden sei, daß er das französische Eisenbahnwesen in den 
Himmel gehoben habe, um das preußische Staatsbahnsystem zu 
diskreditieren. Den wahren Stand der Dinge glaubt Pantano 
nicht besser beleuchten zu können, als durch wörtliche Wieder- 
gabe des Schlußsatzes der Parlamentsrede, die der preußische 
Minister v. Budde am 7. März 1904 gehalten hat, in der er einen 
Überblick über die Entwicklung der Staatsbahnen in der Zeit 
von 1879 bis 1904 gibt und unter lebbaftem Beifall des Hauses 
mit den Worten schließt: ‚Ich stelle an das Haus die Frage: 
War die preußische Eisenbahnverwaltungspolitik eine richtige ? 

Ich kann der Nation das Urteil darüber überlassen, ob 
die preußische Staatsbahnverwaltung im großen und ganzen 
ihre Aufgabe erfüllt hat, ob sie das geleistet hat, was König 
und Vaterland von ihr verlangen!‘ „Und das Land hat ge- 
antwortet“ — fährt Pantano fort — „indem es Beifall zollte und 
durch die Presse betonen ließ, daß die preußischen Staatsbahnen 
zweifellos nicht allein eine der größten, sondern auch eine der 
mit den schönsten Erfolgen gekrönten Unternehmungen der Welt 
sind: daß man es insbesondere dem Staatsbetriebe verdankt, 
wenn einige verkehrsarme Landstriche dem Handel erschlossen 
wurden und so ein wirtschaftlicher Aufschwung ohne Rücksicht 
auf die Verzinsung des in diesen Bahnen angelegten Kapitals 
erzielt werden konnte, und daß dadurch ein wertvoller Aus- 
gleich zwischen den produktiven und unproduktiven Landes- 
teilen geschaffen worden ist. Die Presse hat ferner anerkannt, 
daß die preußischen Staatsbahnen große materielle Erfolge er- 
zielt und Einnahmen von nie geahnter Höhe gebracht haben. 
Endlich herrscht nur eine Stimme darüber, daß die Differential- 
tarife in der Hand des Staates den wichtigsten Ausfuhrzweigen 
eine mächtige Hilfe gewährt und sie dadurch in den Stand ge- 
setzt haben, in einigen Artikeln sogar England im Orient zu 
schlagen! Rouvier aber hält sich nur an die Ausgabe von 1896 
des v. Kauffmannschen Buches.“ 

Für die Zukunft erwartet Pantano einen noch größeren 
wirtschaftlichen Aufschwung im in- und ausländischen Verkehr, 
weil jetzt im Parlament und — wie er sich durch Unterredungen 
mit maßgebenden Persönlichkeiten überzeugt habe — auch in 
der Eisenbahnverwaltung das Bestreben herrsche, künftig die 
aus den Eisenbahnüberschüssen der allgemeinen Staatskasse 


Für Belgien hatte Rouvier auf einen Ausspruch des 
Referenten bei der Etatsberatung aus dem Jahre 1899 Bezug 
genommen, der sich über die hohen Ansprüche, die an die 
‚ Staatsverwaltung wegen Verbesserung des Betriebes, Anlegung 
neuer Stationen, Gewährung von Vorzugstarifen usw. gestellt 
werden, beklagt. 

Pantano weist darauf hin, daß solche in parlamentarische 
Form gekleidete Ansinnen nicht nur in Ländern des Staats- 
bahnsystems an die Eisenbahnverwaltung herantreten, sondern 
auch überall da, wo die Bahnen nicht, wie in England und 
Amerika, unbeschränktes Eigentum der Unternehmer seien, und 
daß sie nur selten zu wirklichen Auswüchsen entarteten, wäh- 
rend anderseits eine maßvolle Kritik im Parlament bei einem 
so wichtigen öffentlichen Verkehrsmittel eine wohltuende und 
nützliche Kontrolle bilde. Im übrigen bedeuteten solche 
kleinen Nachteile wenig gegen das, was die Staatsbahnen in 
Belgien geleistet hätten. Belgien sei Europa mit dem inten- 
siven Ausbau seines Bahnnetzes und der Herabsetzung seiner 
Tarife vorangegangen, es habe als erste Verwaltung die für 
die arbeitenden Klassen so wichtigen Arbeiterzüge eingerichtet 
und wisse trotz seiner Tarife, die als niedrigste der Welt be- 
zeichnet werden könnten, noch eine kilometrische Einnahme 
von durchschnittlich 50000 L. zu erzielen. Pantano hat den 
Eindruck gewonnen, daß in Belgien der Staatsbahngedanke so 
feste Wurzel geschlagen habe, daß eine Rückkehr zum Privat- 
bahnsystem undenkbar sei. 


In der Schweiz ist der Betriebskoeffizient seit den 
großen Verstaatlichungen merklich gestiegen. Rouvier ver- 
wertet dies gegen das Staatsbahnsystem. Mit Recht wird ihm 
von Pantano entgegengehalten, daß die Bundesbahnen sich 
große Ausgaben auferlegt hätten, um anerkennenswerte Re- 
formen durchzuführen, die darin gipfelten, daß alle Bediensteten 
gleichmäßige Besoldungsbedingungen erhielten nach Maßgabe 
der von den Privatbahnen bisher gezahlten höchsten Sätze 


u) 1 uobierna ferroviario. Esercizio di Stato od esercizio 
privato? Erschienen in der „Nuova Antologia“ vom 16. Juni 
1904. S. 697 ff. £ 


Nr 57 ee 


/ 2 Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltun 


zufließenden Beträge mehr als bisher zu beschränken und 
einen Teil auf die Herabsetzung der Tarife und damit auf die 
Hebung des Verkehrs zu verwenden. 

Rouviers Ansicht über die Vorzüge des Privatbahnsystems 
inFrankreich bekämpft Pantano durch ausführlichen Hin- 
weis auf die geschichtliche Entwicklung, den hartnäckigen 
Widerstand der Gesellschaften, wenn an sie die Forderung des 
Baues neuer Bahnen herantrat, und auf die großen finanziellen 
Opfer, die der Staat für die Gesellschaften im Laufe der Jahr- 
zehnte gebracht hat und noch bringt. Er weist auf den 
finanziellen Aufschwung hin, den das kleine Staatsbahnnetz 
trotz seiner schwierigen örtlichen Lage erfahren hat. 

Pantano schließt seine Betrachtungen mit der Bemerkung, 
daß die Staatsbahnen im Gegensatz zu den Privatbahnen über- 
all mehr oder weniger gute Geschäfte gemacht haben, daß aber 
ein Punkt in den Vordergrund zu rücken sei: die großen in- 
direkten Vorteile, die den gesamten Staatsfinanzen durch 
einen Betrieb gebracht würden, der in erster Linie nach Hebung 
des Staatswohlstandes trachte. Pantano ist der festen Über 
zeugung, daß auch Italien mit Naturnotwendigkeit dem Staats- 
bahnsystem zutreibt. 

Ein anderer Abgeordneter, Maggiorino Ferraris, 
bricht eine Lanze*) für die Zulassung der II. Wagen- 
klasse zu den italienischen Schnellzügen. In 
der Tat scheinen die Zustände in Italien in dieser Hinsicht sehr 
verbesserungsbedürftig zu sein, wenn es auch seit Jahren nicht 
an Versuchen gefehlt hat, Besserung zu schaffen. Schon im 
Jahre 1882 machte der allgemeine Arbeiterverband von Turin 
durch den Abgeordneten Luzzati den Versuch, den damaligen 


zuständigen Minister für die Reform zu gewinnen. Einige 
freundliche Zusagen, die nicht erfüllt wurden, waren der 


einzige Erfolg. Im Jahre 1885 folgte eine eifrige Bewegung zu 
gunsten der Ill. Klasse im Parlament. Beide Kammern, die 
Regierung und die Eisenbahngesellschaften erklärten überein- 
stimmend ihr Einverständnis mit der Zulassung der Ill. Klasse 
zu den Schnellzügen. Aber auch diese Beschlüsse standen nur 
auf dem Papier, und bis heute sind alle Anträge und Wünsche 
im wesentlichen erfolglos verhallt. Der heutige Zustand ist der, 
daß zwar nur auf wenigen Hauptlinien gar keine Schnellzüge 
mit IIL Klasse fahren, daß aber auf den wichtigsten Linien, 
auf denen drei oder mehr Schnellzugpaare täglich verkehren, 
höchstens ein Schnellzug in jeder Richtung die III. Klasse 
führt, und daß auch da meist nur ein Wagen dieser Klasse 
vorhanden ist, wobei in den Reglements ausdrücklich darauf 
hingewiesen ist, daß „der Dienst der III. Klasse sich nur auf 
die in diesem einen Wagen verfügbaren Plätze beschränkt“. 
Und doch zeigen die. folgenden Zahlen, daß in Italien die 
III. Klasse nicht allein die größte Zahl von Reisenden fährt und 
die höchsten Einnahmen erzielt, sondern auch, daß sich ihr 
Verkehr in den letzten Jahren am stärksten vermehrt hat. 


(resamtzahl der Reisenden auf den großen Eisenbähnnetzen: . 


| I. Klasse | II. Klasse | III. Klasse m. Klasse, insgesamt 


| 
1 917.540 9 175. 039 
1663258 | 


I— 3422| + 


24 891 837 158 960 36 143 376 
36 640 807 | * 60 625 47 631 559 


91829 |+ 11 748970 |— 98335 | + 11488183 


1886 | 
1901. 


9 266 868 


*) „Nuova Antologia“ vom 1. Juli 1904, S. 100 ff. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


,. — Zugverspätungen,. Der Nachweisung über die auf den 
größeren deutschen Eisenbahnen (ausschließlich der bayeri- 
schen) während der Dauer des Winterfahrplans (Oktober 1903 


Gesamteinnahme aus dem Personenverkehr in Lire: 


I. Klasse | II. Klasse | Ill. Klasse m. Klasse insgesamt 


1886 | 14444020| 30661016) 34920880) 121101, 80147918 
1901 | 16576871 | 37730132| 52814870| 45844) 107167718 


| 2132851 |+ 7069 116 + 17 893 990 | — 75257 |+ 27 019 801 


Einnahmen aus dem Personenverkehr in Prozenten: 


m. Klasse lV. Klasse, 


I. Klasse iM. Klasse insgesamt 


| 
13 tg | 18,02 3326| 43,57 0,15 100 
1901. . 15,46 | 3520| 498 | 0,06 | 100. 
73,56.) — 78,06. |: vB,71 20,00 e 


Ferraris verspricht sich von der grundsätzlichen Zulassung‘ 
der III. Klasse zu allen Schnellzügen nicht nur die Befriedigung 
eines sozialen Bedürfnisses — die Schaffung günstiger Reise- 
bedingungen für die wenig bemittelten Volksklassen —, sondern 7 
auch eine bedeutende Hebung der Betriebseinnahmen. Er weist 
auf die Entwicklung hin, die England vom Jahre 1841 ab ge- 7 
nommen hat, wo die Reisenden der II. Wagenklasse in Güter- 
oder Viehzügen befördert wurden, in offenen Wagen ohne Sitz 
gelegenheit mit 75 cm hohen Wänden — die höchstens noch mi 
einem Eisengeländer zum Schutz gegen Unfälle versehen 7 
waren —, wo die Züge mit Wagen Ill. Klasse niemals des’ 7 
Nachts fuhren und höchstens 20 km in der Stunde zurücklegten, 
bis zu dem heutigen Zustande, wo die IH. Klasse den Grund- 7 
stock des Verkehrs bildet, in fast allen Zügen, sogar in solchen ” 
mit 70 bis 80 km/Std., gefahren wird und fast ebenso ausge 
stattet ist, wie die I. und II. Wagenklasse. % 

Auch die deutschen D-Wagen II. Klasse haben Ferraris. | 
mit Bewunderung erfüllt, aber England ist das Land, das nac 
seiner Meinung die III. Klasse am meisten fördert und dessen 
finanziellen Erfolge mit dieser Klasse am innigsten verknüpft 
sind, wie er durch folgende Zahlen beleuchtet: 


Zahl der Reisenden auf den englischen Bahnen: 


| I. Klasse | II. Klasse | II. Klasse | insgesamt 
1870 . . | 27682159 | 68358676 199 133.085 | 29517396 
1880 . . 32 097 645 57 894 129 450 677 401 540 669 175 | 
1890 . 24 534 664 57 663 792 | 638 916 325 | 721 114 781 | 
1900 . 27 446 980 65 157 076 899 821 713 992425769 

Personenfahrgeld-Einnahmen in Pfd. Sterl.: 

| I. Klasse ll. Klasse | III. Klasse | insgesamt!) 

| | ai 
1870. ...19: 8 92U4:b81 4 364 533 6 177 230 14470 64 
BLU. 3 250 190 3 060 505 12 750 055 20 341096 
180 . 3 636 595 233992 | 1698718 | 23917487 
1900 . 2.882 046 2 742 598 24015598 | .32667 817 

!) In dieser Gesamtsumme sind außerj,den Fahrkarten ” 


I.—IIl. Klasse auch noch die Zeitkarten enthalten. 


Ferraris tritt dafür ein, daß die Arbeiterverbände sich 
dieser für die italienischen Bahnen brennenden Frage annehmen 
sollen, weil sich Italien nicht einer starken sozialen Politik er- 
freue, wie Deutschland, wo die Regierung schon längst aus 
eigenem Antriebe eine starke soziale Reformtätigkeit entfaltet 
habe. ’ ae 


bis April d. J.) bei ‚den fahrplanmäßigen Zügen mit Personen- 
beförderung vorgekommenen Verspätungen ist folgendes zu 
entnehmen: Die Anzahl der in Vergleichung gezogenen Bahn- 
gebiete betrug 44, deren Gesamtlänge Ende April d.J. 44195 km; 
davon waren zweigleisig 16 168 km. Befördert wurden: 271 876 
Schnellzüge, 1877335 Personenzüge und 1039726 gemischte 
Züge. An Zugkilometern wurden im ganzen 149554141 geleistet, 
d. i. im Tagesdurchscehnitt 702132- und auf } km Betriebslänge 
im siebenmonatlichen Durchschnitt 3334. N | 


LIV. Jahrgang : L. 
23, Juli 1904. 


v23 


_ Nr 57 


= x = 


Von den fahrplanmäßigen Zügen mit Personenbeförderung 
!haben sich im ganzen 14426 Züge (gegen das Vorjahr — 1389) 
‚verspätet, und zwar durch Abwarten verspäteter Anschlußzüge 
332 (— 19) und durch Vorkommnisse bei den verspäteten 
"Zügen selbst 6104 (— 1196). Von den Verspätungen der letzteren 
Art entfallen im ganzen auf 1000 Züge 1,9 (gegen das Vorjahr 
iz 0,5) und auf 1000000 Zugkm 40,8 (— 10,3). Die Anzahl der 


"versäumten Anschlüsse betrug 3623 (+ 232). 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen füı 
Juni d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt auf- 
' gestellten Übersicht: 


T 


E D 


gegen das“Vorjahr 


im auf (mehr, weniger) 
| BADEN ıkm |;m ganzen | auf 1 km 
M. Me. el 
= für alle Bahnen im Monat Juni d. J.: 
Personenverkehr | 51823433 | 1128 mm 101 474— 18 — 1,57 
‘ Güterverkehr . 99.936.489 | 2134 + 57129174 91+4,45 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 
| . Zeit vom 1. April d. J. bis Ende Juni d. J.: 
‘ Personenverkehr 


133734535 | 3350 |+ 6987526+ 127,+ 3,94 
‚ Güterverkehr. . | 266620531 | 6554 |-- 10348805 + 153 + 2,39 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar— Dezember 


{ in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende Juni d. J.: 
Personenverkehr | 36 867 927 6 152 un 1 753 336 + 266 + 4,52 


‚ Güterverkehr . 68 667 170 11188 + 3693547, 511,-+ 4,79 


- Gesamtlänge der Bahnen: 47030,84 km, gegen das Vor- 
jahr + 691,07 km. e 
ze Bei den Mindereinnahmen des Berichtsmonats aus dem 
Personenverkehr kommt in Betracht, daß das Pfingstfest 1904 
; eanz in den Monat Mai, 1903 aber mit dem zweiten Festtage in 
en Juni fiel. 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
stellten sich im Monat Juni.d. J. auf 125881000 . und sind 
gegen die Einnahmen des gleichen Monats im Vorjahre um 
4620000 Mt. gestiegen. Der Personen- und Gepäckverkehr 
brachte 39723000 (— 15000) #t, der Güterverkehr 78844 000 
(+ 4438000) 4, und aus sonstigen Quellen flossen 7314000 
(+ 197 000) d. Für die Zeit vom 1. April bis Ende Juni d. J. 
sind 377597000 4, das sind 15 196 000 „#. mehr als im Vorjahre, 
eingenommen worden, und zwar entfallen von diesen Mehr- 
einnahmen auf den Personen- und Gepäckverkehr 6215000 6, 
auf den Güterverkehr 8421000 lt. und auf die Einnahmen aus 
sonstigen Quellen 560 00) A. 


— Erweiterung des Staatsbahnnetzes. Betreffs Aus- 
führung des Gesetzes vom 25. Juni d. J. wegen Erweiterung 
und Vervollständigung des Staatsbahnnetzes und die Beteiligung 
des Staates an zwei Privatunternehmungen sowie an dem Baue 
von Kleinbahnen hat der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten nachstehenden Erlaß an die in Betracht kommenden 
Eisenbahndirektionen gerichtet: 

„Die Königlichen Eisenbahndirektionen werden hierdurch 
‚ auf den in der nächsten Nummer des Eisenbahn-Verordnungs- 
Blattes zur Veröffentlichung kommenden Allerhöchsten Erlaß 
vom 30. Juni d. J. betreffend die Bestimmung der Behörden 
für die Verwaltung der auf Grund des Gesetzes vom 25. Juni d.J. 
(G.-S. S. 113) in das Eigentum des Staates übergehenden Privat- 
bahnlinien sowie Bau und Betrieb der in demselben Gesetze 
vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien mit dem Auftrage auf- 
merksam gemacht, hiernach das Weitere nach Maßgabe der 
‚die dortige, Verwaltung angehenden Bestimmungen zu ver- 
anlassen. 

Wegen der Anfertigung der ausführlichen Vorarbeiten 
und der Inangriffnahme des Baues der neuen Eisenbahnlinien 
verweise ich auf die Bestimmungen im $ 10 unter A bis Ü des 
Gesetzes und die dieserhalb getroffenen besonderen Anord- 
nungen. Die Königlichen Eisenbahndirektionen werden dafür 
verantwortlich gemacht, daß die Beschlüsse der Beteiligten und 
die auf Grund derselben unter Anwendung des vorgeschriebenen 
Formulars abzuschließenden Verträge den gesetzlichen und den 
sonstigen Bestimmungen genau entsprechen. 


Mit der unentgeltlichen Überlassung der zum Bau 
einzelner Bahnlinien erforderlichen Domänen- und forst- 


fiskalischen Grundstücke hat sich der Herr Minister für Land- 
wirtschaft, Domänen und Forsten unter dem Vorbehalte des 
Rückfalls bei Einstellung des Betriebes der betreffenden Bahnen 
‚ mit der Maßgabe .einverstanden erklärt, daß die mittelbaren 
‘ Nachteile der Abtretung (Abschneiden von Parzellen, Wirt- 

schaftserschwernisse, Schäden bezüglich der Saat- und Be- 
stellungsarbeiten, vorzeitiger Abtrieb von Holzbeständen usw.) 


von den Interessenten vergütet werden. Auf diesen Vorbehalt 
ist bei Abschluß der Verträge besonders zu rücksichtigen. Auch 
sind die hinsichtlich der Berührung von Staatsdomänen und 
Forsten, Mooren, Bergwerks- und militärischen Anlagen durch 
die Vorschriften über die allgemeinen Vorarbeiten für neue 
Eisenbahnen getroffenen Anordnungen in gleicher Weise bei 
Anfertigung der ausführlichen Vorarbeiten zu beachten. Im 
übrigen werden die Königlichen Eisenbahndirektionen ange- 
wiesen, bei denjenigen Linien, bei welchen Interessen der Do- 
mänen- und Forstverwaltung in Frage kommen, wegen der 
endgültigen Feststellung der Linienführung und wegen der 
Auswahl der Bahnhöfe und Haltestellen mit den zuständigen 
Königlichen Regierungen in Verbindung zu treten und deren 
Wünsche tunlichst zu berücksichtigen. — Wegen der Über- 
nahme des Betriebes und der Verwaltung der in das Eigentum 
des Staates übergehenden Privatbahnlinien bleibt weitere Ver- 


fügung vorbehalten. (Vergl. die Mitteilung in Nr 55 S. 897 
d. Ztg. Die Schrift.) Bezüglich der Einführung des staats- 


eigenen Betriebs auf der Oberschlesischen Schmalspurbahn usw. 
wird auf die bereits ergangenen Anordnungen verwiesen.“ 


— Untersuchung der Personenwagen. Der preußische 

Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen unter Hinweis auf den Erlaß vom 2. März d. ). 
beauftragt, durch die überwiesenen Eisenbahn-Bauinspektoren 
und Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches im Einver- 
ständnis mit den Vorständen der Maschineninspektionen alsbald 
eine erneute Untersuchung der Personenwagen auf sämtlichen 
Zugbildungsstationen, auf Reservestationen und in einzelnen 
fahrenden Zügen vornehmen zu lassen. Die Untersuchung hat 
sich auf den baulichen Zustand der Wagen im allgemeinen so- 
wie auf die Türschlösser, Notbremseinrichtungen, Aborte und 
Gasbeleuchtungseinriehtungen im besonderen zu erstrecken, 
auch ist an der Hand der erlassenen Bestimmungen und Dienst- 
anweisungen festzustellen, ob die innere und äußere Reinigung 
mit der erforderlichen Sorgfalt sowohl bei der Hauptreinigung 
wie bei der Zwischenreinigung ausgeführt wird, ob das Wirt- 
schafts-, Wasch- und Trinkwasser von guter Beschaffenheit ist 
und während der Fahrt ausreichend ergänzt wird und ob auf 
gute Lüftung und Abkühlung der Wagen vor Abfahrt der Züge 
nach Möglichkeit Bedacht genommen wird. Bei Begleitung 
der Züge soll auf die sachgemäße Bedienung der Bremsen acht 
gegeben werden. 
; Die Aufschreibungen, die sich auf jeden einzelnen Wagen 
erstrecken und erkennen lassen sollen, wann und wo die 
Prüfung stattgefunden hat, sind dem Herrn Minister mit den 
Bemerkungen der Eisenbahndirektionen über das zur Abhilfe 
der beobachteten Mängel Veranlaßte in Urschrift bis zum 1.Sep- 
tember d. J. vorzulegen. 


— Schieberentlastung der Lokomotiven. Die Königliche 
Eisenbahndirektion in Münster hat mehrere Lokomotiven mit 
einer Schieberentlastungsvorrichtung einfacher Bauart aus- 
gerüstet, die nach den bisherigen Erfahrungen auf die Erhaltung 
der Schieberflächen günstig einzuwirken scheint. Die Vorrich- 
tung besteht aus einem geschlossenen, auf den oberen, zylindri- 
schen Teil des Schiebers sorgfältig aufgepaßten gußeisernen 
Ringe, der von unten durch vier senkrechte Spiralfedern gegen 
die Gleitfläche des Schieberkastendeckels gedrückt und mit 
Hilfe federnder, in eine wagerechte Nut des Schiebers ein- 
gelassener Ringe gegen diesen abgedichtet wird. Der Mini- 
ster der öffentlichen Arbeiten gibt den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen anheim, diese Vorrichtungen versuchsweise bei 
einigen Lokomotiven an Stelle der v. Borriesschen Schieber- 
entlastung anzubringen. Über die im Betriebe gewonnenen Er- 
fahrungen ist ihm nach Jahresfrist zu berichten. 


— Verwendung der Eisenbahn-Betriebsingenieure. Der 
preußische Minister der öffentlichen Arbeiten macht die König- 
lichen Eisenbahndirektionen von neuem darauf aufmerksam, dab 
die Eisenbahn-Betriebsingenieure nur so lange in ihren Stel- 
lungen bei den Inspektionen belassen werden dürfen, als sie 
den Anforderungen dieser Stellungen in vollem Umfange ent- 
sprechen. Ein Eisenbahn-Betriebsingenieur, der nicht mehr die 
unbedingt erforderliche körperliche Rüstigkeit besitzt oder seine 
Stellung aus sonstigen Gründen nicht mehr vollständig ausfüllt, 
soll zurückgezogen und als technischer Eisenbahnsekretär im 
technischen Bureau der Direktion weiterverwendet werden, s0- 
fern er für diese Tätigkeit noch geeignet ist. 


— Eröffnung von Strecken. Am 20. d. M. sind im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau die 27,74 km lange, 
vollspurige Nebenbahn Siegersdorf-Löwenbergi. Schl. 
mit den Stationen Ober-Siegersdorf, Ullersdorf a. Queis, Naum- 
burg a. Queis, Neuland, Hartelangenvorwerk und Groß-Rack- 
witz für den Gesamtverkehr und im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Kattowitz die von der Schmalspurbahn 
Poremba-Redenhütte abzweigende, 1,79 km lange Schm al- 
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spurbahnstrecke nach dem Holzplatze Wilhel- 
mineschacht bei Zaborze für den Güterverkehr eröffnet 
worden. 


— Crefelder Eisenbahn. Wie der Bericht über das am 
31. März 1904 beendete Geschäftsjahr ausführt, wurden 1804 204 
(im Vorjahre 1705756) Personen, 861 (815) t Gepäck, .4776 (4605) 
Stück Vieh und 600 985 (547 420) t Güter befördert, Jede Person 
hat durchschnittlich 7,05 (7,19)km durchfahren und durchschnitt- 
lich 0,16 (Gi. V. 0,17) 4. an Fahrgeld entrichtet. Wenn auch zur 
Zeit von einer guten Geschäftslage im Crefelder Industriebezirk 
nicht wohl gesprochen werden könne, so habe doch der in den 
letztenJahren eingetreteneallgemeine wirtschaftliche Aufschwung 
auch auf die Personen- und Güterbeförderung günstig ein- 
gewirkt. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind um 
3747 ‚I, die aus dem Güterverkehr um 21016 4 gegen das Vor- 
jahr gestiegen. Die Gesamteinnahme betrug 707 297 (i. V. 677 378) M. 
oder für das Kilometer 11519 (11 040) M. Die Betriebskosten er- 
forderten 516 966 (501 553) „MN. oder für das Kilometer 8420 (8169) At. 
Die Betriebsausgaben betrugen im Verhältnis zur Einnahme 
73,09 (73,99) 9. Der Betriebsüberschuß stellt sich auf 190 331 Gi. V. 
176 325) «A. : Hiervon sind zunächst in Abzug zu bringen für Ver- 
zinsung und Tilgung der 4prozentigen Schuldverschreibungen 
26 930 (27 000) Mt. und für den Erneuerungsbestand 64 194 (64 685) ff, 
ferner die Eisenbahnabgabe mit 2632 (2105) AM. und für die Rück- 
lage 1570 (1000)... Es verbleiben dann noch 95005 (81535) 
zur Verfügung der Hauptversammlung, der vorgeschlagen wird, 
90.090 (80.000) A. zur Zahlung einer Dividende von 45 (4) $ zu 
verwenden und 5005 (1535) ft. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Der Ernewerungsbestand, aus dem im Berichtsjahre 92 440 (14 966) 
Mark Ausgaben bestritten wurden, enthielt am Schluß desselben 
113 885. (81.370) M, die Sonderrücklage 50226 (i. V. 50849) MH, die 
Rücklage 41463 (39893) A. Für die in der Hauptversammlung 
vom April 1903 beschlossene Anleihe von 1500000 .. wurde der 
Zinsfuß auf 3,5 2 festgesetzt. Es ist der Verwaltung «elungen, 
den ganzen Anleihebetrag im Februar d. J. zum Kurse von 
96,10.$ unterzubringen. Anderseits ist die Kündigung der An- 
leihe von 1891 zum 1. Juli d. J. erfolgt; nach deren Einlösung 
wird das gesamte Anlagekapital 3 567 220 M. betragen. Auch 
im Berichtsjahre konnten die Verhandlungen mit der Staats- 
bahnverwaltung wegen Errichtung eines neuen Gleisanschlusses 
in Crefeld noch nicht zum Abschluß gebracht werden. Es sei 
jedoch zu hoffen, daß in nicht allzu ferner Zeit eine Vereinbarung 
zustande kommen werde., 


— Kleinbahngesetfz für das Fürstentum Lippe. Bevor 
der Landtag sich bis zum Oktober vertagte, wurde das Klein- 
bahngesetz in dritter Lesung angenommen. Danach haben die 
Gemeinden den zum Bahnbau erforderlichen Grund und Boden 
herzugeben und die erforderlichen Zufuhrwege herzustellen. 
Die Beschaffung der Gelder wird vom Staate übernommen. 
Wenn der Reinertrag einer Kleinbahn eine 2prozentige Ver- 
zinsung der zum. Bau und zur Inbetriebsetzung auf- 
sewandten Gelder nicht ergibt, so ist der Unterschied je zur 
Hälfte vom Staate. und den betreffenden Gemeinden zu tragen. 
Von dem verbleibenden Überschuß werden zunächst die staat- 
lichen Baugelder zu 3,5 $ verzinst; danach erhalten die Ge- 
meinden für die zum Grunderwerb verausgabten Gelder eine 
Verzinsung bis 3,5 $. Die Kosten der technischen Vorarbeiten 
haben die Gemeinden zu tragen. Während der Debatte wurden 
auch verschiedene Einzelheiten, namentlich die Spurweite be- 
treffend, berührt, vorerst wurde aber von einem näheren Eingehen 
darauf abgesehen. Im allgemeinen schien man, wie die Deutsche 
Straßen- und Kleinbahn-Zeitung - mitteilt, sich trotz der bedeu- 
tend höheren Kosten für die vollspurigen Bahnen entscheiden 
zu wollen; geteilt waren die Ansichten, ob Anschluß an die 
benachbarten Kleinbahnen zu suchen oder der Bau wie der 
Betrieb ausschließlich auf lippische Rechnung zu nehmen sei. 


| — Industriebahn für Groß-Berlin. Die Stadt Charlotten- 
burg beabsichtigt den Plan einer Industriebahn für Groß-Berlin, 
der vor einigen Jahren zuerst auftauchte, dann aber völlig in 
Vergessenheit geraten zu sein schien, mit großen Mitteln zu 
fördern und dessen Ausführung nach Möglichkeit zu beschleu- 
nigen. Der Üharlottenburger Magistrat hat sich deshalb an die 
Handelskammer Berlin gewandt, um ein Gutachten über das 
erwähnte Projekt zu erhalten. Die Kammer spricht sich unbe- 
dingt für die Ausführung einer Industriebahn aus. Der Norden 
und Nordosten Charlottenburgs geht in allernächster Zeit einer 
großen Zukunft entgegen. Das neue Landgericht III wird in 
kürzester Zeit von einem blühenden Stadtviertel umgeben sein, 
an das sich ein großer Industriebezirk sowohl im Westen, im 
Norden ‘und Osten ‚anschließen wird, unter dessen großen 


Industrieanlagen hier nur die neue Ammoniakfabrik der Stadt: 


Charlottenburg, die bereits im nächsten Jahre dem Betriebe 
übergeben werden soll, und die gewaltigen Siemens-Schuckert- 
Werke hervorgehoben seien. Die. Handelskammer verweist 
darauf, daß der Nordwesten Groß-Berlins schon durch seine 


'auf der 
‚und in den drei Bezirken zusammen 349151 Doppelwagen gegen 


3,28, in Oberschlesien 509 Doppelwagen oder 0,79 und in den’ 


- gegenwärtig ist. 


Lage an drei bedeutenden Wasserstraßen außerordentlich be- 
günstigt für die Anlage industrieller Unternehmungen ist. Ein 
vollspuriger Gleisanschluß an das Staatsbahnnetz würde diese 
Lage noch weiter günstig beeinflussen und so für die Entwick- 
lung des Berliner Handels und der Groß-Berliner Industrie von 
weittragendster Bedeutung sein. Die großen Kosten, die dieses 
gewaltige Werk erfordern wird, werden zum großen Teil von 
der Stadt Charlottenburg aufgebracht werden, die mit den 
größten Nutzen daraus ziehen wird. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß” 
der an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 15. d. M. in-13 Arbeitstagen 235648 und auf 
den Arbeitstag durchschnittlich 18358 Doppelwagen zu 10% 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 238957 und auf den Arbeitstag 183817 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
der- gleichen Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 
1. bis 15. d. M. auf den Arbeitstag 23 und im ganzen 309 
Doppelwagen oder 0,1% weniger gefördert und zum Versand 
gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. i 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks. 
Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 33751 Doppelwagen 
gegen 32717, in Oberschlesien 76752 Doppelwagen gegen 76243 


347917 und war demnach im Saarbezirk 1034 Doppelwagen oder 


drei Bezirken zusammen 1234 Doppelwagen oder 0,4 $ größer . 
als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
tuhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
6. d. M. und betrug 18707 Wagen gegen 19127 am 9. Juli im 
Jahre 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d.M. 47719 Doppelwagen zu 10 t gegen 50286 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
munder Hafen 40 sowie von anderen Gütern 3 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d.M. 53 690 offene Wagen 
gegen 48916 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithm in diesem 
Jahre 4774 oder 9,8 $ offene Wagen mehr gestellt und beladen 
abgefahren. 


— Über die rege Bautätigkeit auf der bayerischen All-- 
gäubahn wird dem „Schwäb. Merkur“ geschrieben: Wer jetzt 
die baverische Allgäubahn zu benutzen Anlaß hat, wird über 
die gewaltige Tätigkeit staunen, deren Schauplatz diese Linie 
Besonders in Kempten bereitet sich eine 


ER 


I REN 


e} 
durchgreifende Umgestaltung vor, mit der Arbeiten auf einem’ 
großen Stück der weiteren Streeke im Zusammenhang stehen. 
Neben der alten Eisenbahnbrücke über die Iller ist eine neue 
im Entstehen begriffen, von der die Ortpfeiler bereits fertig” 
sind, während für die weite Mittelöffnung ein hohes eisernes 


Lehrgerüst vom Wasser aufsteigt. Die neue Brücke liegt um 
einige Meter höher als die alte und bildet mit ihr einen spitzen 
Winkel, dessen Spitze auf dem rechten Ufer liegt. Die von 
München - Buchloe kommenden Züge können also mit Um- 
eehung des niedriger gelegenen Kemptener Personenbahnhofs, 
d. h. mit erheblicher Steigungserspäarnis, im Bogen auf die Lin- 
dauer Bahnstrecke weitergeleitet werden, was zwar zunächst 
nur eine Vereinfachung für den Verkehr des weiter hinaus ver- 
legten Güterbahnhofs bedeuten soll, aber für die Zukunft auch, 
sobald es gewünscht werden sollte, das Durchlaufen von Schnell- 
zügen München-Lindau ohne Aufenthalt gestatten würde, wofür 
gegenwärtig die Kopfstation Kempten ein zeitraubendes Hin- 
dernis bildet. Weiterhin wird auf der Strecke daran gearbeitet, 
einzelnen scharfen Krümmungen einen größeren Halbmesser zu 
geben; auf dem neuen Immenstadter Bahnhof ist eine Bahn-' 
steigunterführung vor wenigen Wochen fertig geworden, ei 

Eilzug-Trajektdampfer für Lindau ist bekanntlich im Bau, 
kurzum, Bayern ist mit Hochdruck beschäftigt, diesen Schienen- 
weg für eine beträchtliche Verkehrszunahme instand zu setzen. 


- — 


— Zur Verstaatlichung der Pfälzischen Bahnen. In der 
Sitzung des Finanzausschusses der bayerischen Abgeordneten- 
kammer vom 18. d.M. teilte der Minister für Verkehrsangelegen- 
heiten den jüngsten Beschluß der außerordentlichen General- 
versammlung der Pfalzbahngesellschaften mit unter dem 
Beifügen, er für seine Person erachte diesen Beschluß als an- 
nehmbar für die Regierung; im Falle seinerzeit der Ministerrat 
seine Zustimmung erteile, so werde dem nächsten Landtage 
eine entsprechende Gesetzesvorlage zugehen, da an den 
gegenwärtig versammelten Landtag eine Vorlage nicht mehr 
gebracht werden könne. 14 Ä 


wie bereits in Nr 55 S. 898 dieser Zeitung 
"1.d.M. in den Besitz des badischen Staats übergegangen. 
‘war sie schon von der Staatsbahn betrieben worden. In den 


'Staatsbahnverwaltung 1901 gebaut worden. 


' Liquidation unterbleibt. 
" den Nennwert ihrer Aktien, im ganzen 1 500 000 fl, 
für das Jahr 1903 festgesetzten Dividende von 4,2 9 mit 63 000 cM. 
"und 4 2 Zinsen aus dem Steuerwert für das erste Halbjahr 1904 


| boten (vergl. Nr 52 S. 851 d. Ztg.). 


\ zugluft abzuhalten. 


regel, die häufig recht zweckmäßig ist, unter 
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— Die Murgtalbahn von Rastatt nach Weisenbach ist, 
berichtet wurde, am 
Bisher 


letzten Jahren erhielt die Murgtalbahngesellschaft eine feste 


| Zinsgewähr, während die Einnahmen der badischen Staatsbahn- 
verwaltung zufielen. 
| vorerst bis Schönmünzach weitergeführt werden 


Da der Staatsbahn 
soll, mußte das 
erste Stück Rastatt-Weisenbach vom Staat übernommen werden. 
Später, hoffentlich bald wird die Verbindung mit Kloster Reichen- 
bach und dadurch mit Freudenstadt hergestellt werden. Die 
Linie Freudenstadt-Reichenbach ist von der württembergischen 
Die Eisenbahnver- 
waltung übernimmt gemäß $ 304 des Handelsgesetzbuchs das 
Vermögen der Murgtalbahngesellschaft als ganzes, wobei eine 
Die Aktionäre erhalten als Abfindung 
nebst der 


die Eisenbahn von 


mit 30000 .M. Das Gesamtvermögen der Bahn samt Reserven 


ist auf 30. Juni zu 1960000 4. berechnet, worunter sich jedoch 


313 300 ft. Schulden befinden. 


— Waldbrand bei Hockenheim. Im Hardtwalde bei 
Hockenheim {Rheintalbahn zwischen Mannheim und Karlsruhe) 
@ntstand am 17. d. M., nachmittags 3 Uhr, vermutlich infolge 
Funkenauswurfs einer Lokomotive ein Brand, dem 15 ha junger 
Pannen- und Forlenschlag zum Opfer fielen. Der Schaden be- 
trägt einige Tausend Mark. Die Feuerwehren von Hockenheim 
und die des Bahnhofs Mannheim waren ausgerückt und haben 


Diese Bahn ist 21 km lang. 


das Feuer bis 7 Uhr abends gelöscht. 


— Verbot des Rauchens in Wagen der D-Züge. Nach 
einer Verfügung des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten ist auch in den Gängen derjenigen D-Wagen, welche 
Abteile für Raucher und Nichtraucher haben, das Rauchen ver- 
Hierzu wird uns folgendes 
geschrieben: 

Wie man zur Sommerszeit in den D-Zügen beobachten 
kann, werden an heißen Tagen die Türen nach dem 
Gange von den Reisenden geöffnet, damit die Außenfenster der 
Abteile möglichst geschlossen gehalten werden können, um die 
Alsdann dringt aber natürlich auch der 


Rauch aus den Raucherabteilen durch den Gang in die 
Nichtraucherabteille. Wenn .bei entsprechender Witterung 


die Gangfenster offen stehen, läuft es im wesentlichen auf eins 
hinaus, ob nur in den Raucherabteilen oder auch im Gange 
selbst geraucht wird. Dann wird der in den Wagengang ein- 
gedrungene oder darin erzeugte Rauch durch den Luftzug ver- 
rieben, so daß von einer Belästigung kaum gesprochen wer- 
den kann. 

Wenn aber bei trübem oder kaltem Wetter oder in nicht 


"zu warmen Nächten die Flurfenster geschlossen gehalten wer- 


den, läßt man gern die Türen nach dem Gange zu etwas offen, 
um auf diese Weise die Abteile besser zu lüften. Solange dies 
aber gestattet ist, hat das Verbot, in den Gängen zu rauchen, 
keine große Wirkung, da in solchem Falle die Verbindung zwi- 
schen den Raucher- und Nichtraucherabteilen doch hergestellt 
ist. Wenn man also den Tabakrauch von den Nichtrauchern 
fernhalten wolle, ohne, wie bei den Schlafwagen, die Erlaubnis 
des Rauchens an die Bedingung des Türschlusses zu knüpfen, 
so bleibe, meint der Einsender, nur übrig, gesonderte Wagen 
für Raucher ünd Nichtraucher zu führen. 

Wir glauben nicht, daß es einer so weitgehenden Maß- 
allen Umständen 
bedürfen wird. Es dürfte vielmehr vielfach ausreichen, wenn 
die Raucherabteile in einem Wagen zusammengelegt und der 
Flur gegen die Nichtraucherabteile durch eine Tür abgeschlossen 
Ei“ Eine derartige Einrichtung ist u. W. bereits vielfach ge- 
roffen. 


Dem Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen 
Antony in Schlettstadt ist der Charakter als Baurat mit dem 
persönlichen Range eines Rats IV. Klasse verliehen. 

Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung ist der 
Großherzoglich hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Barth, bisber in Mainz, als Vorstand der Eisenbahnbauabtei- 
lung nach Neuß versetzt. — Zu Regierungsbaumeistern sind 
ernannt: die Regierungsbauführer des Eisenbahnbaufaches 
Leopold Sarrazin aus Rotehaus, Kreis Warburg, und Georg 
Witt aus Löbau i. Westpr.; die Regierungsbauführer des Ma- 
schinenbaufaches Karl Keudel aus Witten a. Ruhr und Otto 
Müller aus Vorsfelde, Kreis Helmstedt, Herzogtum Braun- 


— Personalnachrichten. 


schweig. — Der Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor 
Krekeler, Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in 


Allenstein, ist gestorben. 
Bei der badischen Staatsbahnverwaltung sind ernannt: 
der Vorstand der Eisenbahn-Hauptwerkstätte, Baurat Heinrich 


E 


Kuttruff unter Belassung des Titels „Baurat“ und unter Be- 
lassung in der Stellung als Vorstand der Hauptwerkstätte, der 
Zentralinspektor bei der Generaldirektion, Oberbauinspektor 
Hermann Speer unter Verleihung des Titels „Baurat“ und der 
Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Gernsbach, Bahnbau- 
inspektor Otto Hauger unter Verleihung des Titels „Baurat“ 
zu Kollegialmitgliedern der Generaldirektion, ferner dıe Re- 
gierungsbaumeister Ferdinand Grimm in Karlsruhe und Josef 
Bichler in Freiburg je unter Verleihung des Titels „Bahn- 
bauinspektor* zu Zentralinspektoren der Generaldirektion. 


Österreich. 


— Veröffentlichung der Tarife. Die in Kraft stehende 
Verordnung über die Veröffentlichung der Tarife (aus dem 
Jahre 1890) hat sich. auf Grund der vorliegenden Erfahrungen 
in mehrfacher Hinsicht als änderungsbedürftig erwiesen, und 
wurde daher von dem Eisenbahnministerium eine Neubearbei- 
tung dieser Verordnung vorgenommen. Der Entwurf der neuen 
Verordnung wurde den Privatbahnverwaltungen mitgeteilt und 
letzteren die Möglichkeit geboten, bei einer vor kurzem ab- 
&chaltenen Besprechung im Eisenbahnministerium ihre Wünsche 
hinsiehtlieh der neuen Verordnung zum Ausdruck zu bringen. 
Letztere dürften alsbald zur Verlautbarung Kommen. 


_ Eisenbahnkonzession. Dem _niederösterreichischen 
Landesausschusse wurde die Konzession für .’ne vollspurige 
Lokalbahn von der StationKorneuburg der Ösierreichischen 
Nordwestbahn nach Ernstbrunn verliehen. 


— Tauernbahn. Die Entscheidung des Eisenbahn- 
ministeriums über die bei der Trassenrevision der Strecke 
Mallnitz-Spittal der Tauernbahn in Schwebe gebliebene Frage 
der Einmündung dieser Linie in Spittal (Station der Strecke 
Villach-Franzensfeste) ist nach einer Meldung des „Eisenbahn- 
blattes“ nun erfolgt. Hiernach ist die Errichtung einer Zug- 


förderungsanlage in Spittal vorgesehen. Durch diese Ver- 
fügung wird einem Wunsche der Stadt Spittal entgegen- 
eckommen. Nunmehr wird an die Ausarbeitung der Einzelpläne 


für die Strecke Mallnitz-Spittal der Tauernbahn geschritten 


werden können. 


—_ Die Staatsbahnen im ersten Halbjahr 1904. Im ersten 
Halbjahr stellten sich die Einnahmen der Staatsbahnen für Per- 
sonen- und Gepäckbeförderung auf 30527500 Kr., im Güter- 
verkehr auf 87 754700 Kr., zusammen auf 118232200 Kr., dem- 
nach um 4433036 Kr. höher als im Vorjahre. Auf der Wiener 
Stadtbahn betrugen die Einnahmen aus dem Personen- und 
Güterverkehr im ersten Halbjahr 2613 800 Kr., waren somit um 
40 483 Kr. geringer als im Vorjahre. 


_ Fortschritte der Bauarbeiten in den großen Alpen- 
tunneln. Über die Fortschritte der Bauarbeiten mit Schluß des 
ersten Halbjahrs liegen folgende Angaben vor: Die Länge des 
Sohlstollens betrug beim Bosrucktunnel auf der Nordseite 
1550 m, auf der Südseite 1365 m, beim Tauerntunnel auf der 
Nordseite 1266 m, auf der Südseite 730 m, beim Karawanken- 
tunnel auf der Nordseite 3938 m, auf der Südseite 2675 m; beim 
Wocheinertunnel ist bekanntlich bereits der Durchschlag er- 
folgt. Die Gesamtlänge des Firststollens betrug Ende Juni beim 
Bosrucktunnel auf der Nordseite 1381 m, auf der Südseite 
1320 m, beim Tauerntunnel auf der Nordseite 654 m, auf der 
Südseite —, beim Karawankentunnel auf der Nordseite 3670 m, 
auf der Südseite 2413 m, beim Wocheinertunnel auf der Nord- 
seite 3598 m, auf der Südseite 2159 m. Die geologischen Ver- 
hältnisse im Juni anlangend, stieß man beim Bosrucktunnel auf 
der Nordseite auf grauen dolomitischen Kalk mit vielen durch- 
«chenden wasserführenden Klüften und Lassen; kein Druck, 
kein Einbau. Auf der Südseite ergab sich kein Druck, Einbau 
folgte der Stollenbrust, beim Tauerntunnel zeigte sich auf der 
Nordseite Granitgneis, gebankt, kompakt, hart, slimmerarm, ge- 
klüftet, trocken; kein Druck, kein Einbau; auf der Südseite 
sehr harter, quarzreicher Gneis mit geringer Klüftung, meist 
trocken, kein Druck, kein Einbau. Beim Karawankentunnel 
ergab sich auf der Nordseite dunkler Triasdolomit, mittelhart, 
mit schwarzen Lettemassen, meist trocken, kein Druck, hier 
und da leichter Einbau, auf der Südseite gebräches Gebirge, 
Kohlenschiefer mit Schieferton und Sandstein abwechselnd, 
streichend quer zur Stollenrichtung, steil gegen Nord, bis Süd 
abfallend, trocken. In bezug auf die Bohrungsart ist zu be- 
merken, daß auf der Nordseite des Bosrucktunnels am 2. Juni 
mit maschineller Bohrung begonnen wurde. Sonst ergaben sich 
keine wesentlichen Änderungen. Im Bosrucktunnel war die 
Arbeit auf der Nordseite wegen Wasserandrangs zeitweise einge- 
stellt, auf der Südseite zeigte sich lehmiges Material, späterhin 
Anhydrit. Auf der Nordseite des Tauerntunnels stellten sich 
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infolge teilweisen Ergusses des Hochwassers im Höhkaarbache 


in den Tunnel Verwerfungen des Einbaues ein und mußte die 
Arbeit zeitweise gänzlich eingestellt werden. Im Wocheiner 
Tunnel war bei starkem Regenwetter der Wasserzufluß sehr 
stark. Der Ausfluß aus dem Tunnel betrug bis zu 1000 Se- 
kundenliter. 


— Siüdbahn. Im Jahre 1903 wiesen die Roheinnahmen des 
Hauptbahnnetzes der Südbahn eine Zunahme um 2970000 Kr. 
oder um 2,73 2 auf. Die vorjährigen Einnahmen aus dem 
Frachtenverkehr waren die höchsten, die bis dahin erreicht 
worden waren. Die Verkehrsentwicklung im laufenden Jahre 
hat sich indes so überaus günstig gestaltet, daß sie aller Wahr- 
scheinlichkeit nach selbst diese vorzüglichen Ergebnisse des 
Vorjahres, wenn nicht etwa ein unerwarteter Rückschlag ein- 
treten sollte, weitaus übertreffen wird. Vom Jahresbeginn bis 
10. d. M. ergab sich eine Mehreinnahme von 1757813 Kr. Wenn 
die endgültige Abrechnung, welche bisher bis Ende März durch- 
geführt ist, sich auch für die weiteren Monate günstig ge- 
staltet, dann könnte sie schon für das erste Halbjahr mit einer 
Mehreinnahme von rund 3000000 Kr. schließen, also mit bei- 
läufig demselben Betrage, der sich für das ganze Jahr 1903 als 
Mehreinnahme ergeben hat. 

Was in diesem Jahre besonders auffällt, ist die ganz außer- 
ordentliche Regheit des Personenverkehrs; er hat auf 
der Südbahn einen Umfang erreicht, wie niemals zuvor. Vieles 
an dieser Erscheinung mag darin begründet sein, daß das 
Publikum sich immer mehr gewöhnt, auch im Sommer Er- 
holung im Süden, im Küstenland, bei Triest und Fiume zu 
suchen. 

Das starke Zunehmen des Güterverkehrs ist in erster 


linie auf den Wiederautschwung des Zuckergeschäfts über 
Triest nach Britisch-Indien zurückzuführen. Der Wegfall des 


dortigen Zollzuschlages hat es ermöglicht, daß in diesem Jahre 
in den ersten fünf Monaten schon rund 52000 t nach Ostindien 
abgesetzt wurden, während im ganzen Jahre 1903 nur 22900 t 
dorthin geliefert worden sind gegen 133000 t und 103000 t in 
den Jahren 1901 und 1902. Bisher wurden schon um 13000 t 
Zucker mehr als in der gleichen Vorjahrszeit auf der Südbahn 
für Britisch-Indien verfrachtet. Überaus rege ist auch der Faß- 
dauben- und Holzverkehr in der Richtung nach Triest und 
Fiume. Die Zufuhr von Südfrüchten aller Art und Spinnstoffen 
(Baumwolle und Jute) ist fortdauernd im Wachsen begriffen ; be- 
sonders die Juteverfrachtung hat sich mehr als verdoppelt. 
Sehr günstig entwickelt sich auch der Getreideverkehr. Von 
der im vorigen Jahre so reichlichen Ernte harren noch immer 
große Bestände der Verfrachtung; man veranschlagt die in den 
letzten Monaten beförderten oder noch zu verfrachtenden Ge- 
treidemengen auf etwa 40 bis 50 $ des vorjährigen Ergebnisses. 

Für Investitionen stehen im laufenden Jahre rund 
7090000 Kr. zur Verfügung, und zwar 970000 Kr. als Rest vom 
vorigen Jahre. Hiervon werden 4000000 Kr. für Fahrpark und 
Inventar, 2500000 Kr. für Bauherstellungen auf dem öster- 
reichischen und mehr als 500000 Kr. auf dem ungarischen Netz 
verwendet. Die im Jahre 1902 erteilten Bestellungen an Loko- 
motiven reichen bis Ende 1905. Ein unmittelbarer Anlaß zu 
abermaligen Bestellungen liegt sonach nicht vor. Die Lieferung 
des Bedarfes an Wagen für das Jahr 1905 und für einen Teil 
des Bedarfes für das Jahr 1906 wurde im Laufe der letzten 
Wochen vergeben. An Bauherstellungen kommen in 
erster Linie Stationsbauten, Statiohserweiterungen und Brücken- 
bauten in Betracht. Bei diesen letzteren kann es sich in diesem 
Jahre meist nur um kleinere handeln, denn die größeren 
Brücken wurden schon im vorigen Jahre ausgewechselt oder 
umgebaut. Es waren dies die Marburger Draubrücke, dann 
neun große Brücken auf der Pustertaler Strecke, darunter auch 
die Eisackbrücke bei Franzensfeste. 

Bemerkenswert sind die vor mehreren Wochen einge- 
leiteten Versuche mit einer neuen Beleuchtung der 
Personenwagen. Die bisher angewendete Art der Wagen- 
beleuchtung mit Gas hat sich als nicht ausreichend gezeigt, 
und man erwägt deshalb den Übergang zu einer neueren Art. 
Es ist dies das schon auf der französischen Westbahn mit 
bestem Erfolge angewendete System „bec renvers‘‘, eine Be- 
leuchtung mit Fettgaslampen, bei welcher der Glühkörper frei 
nach abwärts hängt. Ähnliche Versuche wurden auch bei der 
Wiener Stadtbahn durchgeführt. Die Versuche der Südbahn- 
verwaltung sollen bis zum Herbst abgeschlossen werden, worauf 
das neue System bei günstigem Versuchsergebnisse allmählich 
in allen jetzt mit Gas beleuchteten Wagen Anwendung 
finden soll. 


— Die neuen Donau-Umschlagstarife. Für den Güter- 
verkehr aus Nord- und Süddeutschland bestanden seit Jahren 
Tarife nach den Umschlagplätzen der Donau: Passau, Regens- 
burg und Deggendorf, welche unter der Bedingung in Anwen- 
dung zu kommen hatten, daß die in diesen Plätzen eingetrof- 
fenen Sendungen mittels Donauschiffen weiterbefördert werden 


bezw. in umgekehrter Richtung, daß die auf der Donau an- 
langenden Güter in diesen Stationen auf die Bahn übergehen 
Für den Verkehr mit Serbien, Bulgarien und Rumänien waren 
die Anteile der Eisenbahnen ganz besonders ermäßigt, ins- 
besondere für eine Reihe von Gütern, welche zur Ausfuhr nach 
den unteren Donauländern bestimmt sind. Diese Tarife sin 
nun im Vormonate neu erschienen und ji 
Frachtsätze im großen und ganzen die gleichen geblieben. In 
einer Beziehung ist jedoch eine wesentliche Änderung ein- 
getreten. Die Neuerung besteht darin, daß die ermäßigten 
Sätze der neuen Tarife nur dann gelten sollen, wenn die Sen- 
dungen mit Schiffen der Süddeutschen Donau-Dampfsehiffahrts- 
gesellschaft anlangen oder weiterbefördert werden. Dadurch 
ist die Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft von der Be- 
nutzung dieser Tarife ausgeschlossen worden. Wohl ist dieser 
Ausschluß kein vollständiger, da nicht alle Sätze an diese Be- 
dingung gebunden sind, allein bezüglich der wichtigsten 
Frachten ist dieser Ausschluß eingetreten, so bezüglich der 
Eisenwaren. 


— Eine Industriebahn der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in 
Aussig. Die genannte Eisenbahn bat, um die der Stadtgemeinde 
Aussig gehörigen, im Westen der Stadt gelegenen großen Bau- 
gründe für Fabrikanlagen nutzbar machen und die dort ent- 
stehenden sowie die bereits vorhandenen Fabrikanlagen durch 
Schleppbahngleise mit der Hauptbahn verbinden zu können, eine 
etwa 2,6 km lange Industriebahn hergestellt, welche in den 
nächsten Tagen dem Verkehr übergeben werden wird. Diese aus 
dem Bahnhofe Aussig-Neustadt bezw. von der Arbesauer Schlepp- 
bahn abzweigende Industriebahn bildet im Zusammenhange mit 
dem Schleppgleise der chemischen Fabrik eine vollständige 
Ringbahn von zusammen etwa 56km Länge Da sie in 
gleicher Höhe wie die im Lageplane vorgesehenen Straßenzüge 
geführt ist, ermöglicht sie in einfachster Weise den Gleisanschluß 
für neu entstehende Industrien, und wird das Bestehen dieser Bahn 
zweifellos Anreiz für die Anlage neuer Unternehmungen bieten. 
Die Stadtgemeinde Aussig hat den für die Herstellung dieser 
Industriebahn erforderlichen Baugrund, insoweit er nicht bereits 
Eigentum der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft oder der 
Österreichischen Glashüttengesellschaft war, kostenlos zur Ver- 
fügung gestellt. Die Kosten der übrigen Herstellungen wurden 
von der Aussig-Teplitzer Eisenbahn getragen, so daß die an- 
schließenden Industrieunternehmungen nur die Kosten ihrer An- 
schlüsse zu tragen haben werden. 


— Personalnachrichten. Der Oberinspektor der österrei- 
chischen Staatsbahnen. Kaiserlicher Rat Freund, ist zum 
Direktor des Zentral-Wagendirigierungsamtes der österreichi- 
schen Staatsbahnen in der sechsten Rangklasse der Staatsbeamten 
unter Verleihung des Titels und Charakters eines Regierungs- 
rats ernannt. Ferner wurden ernannt der Oberinspektor der 
Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen, Kaiserlicher 
Rat v. Rybicki, die Oberinspektoren der österreichischen 
Staatsbahnen Fritsch und Dr Schmitz, der mit dem Titel 
eines Oberinspektors bekleidete Inspektor der österreichischen 7 
Staatsbahnen Lang, der Ministerialsekretär im Eisenbahn- 
ministerium Dr v. Ostheim und der Inspektor der österreichi- 
schen Staatsbahnen Galambos zu Staatsbahndirektor-Stell- 
vertretern mit dem Titel von Regierungsräten. j 


Übrige europäische Länder. 


— Die Postpakete und die Eisenbahnen in Frankreich. 
Seit Jahren sind die großen Verspätungen und vielfachen Be- 
raubungen der Postpakete ein Gegenstand stehender Klage in 
Frankreich ; Handelskammern, industrielle Vereine usw. haben 
immer von neuem Vorstellungen erhoben. Dem Namen nach 
ist die Post die Beförderin, tatsächlich sind es die Eisenbahn- 
gesellschaften, welche auch die Gelder einziehen. Sie behalten 
den weitaus größten Teil des Frträgnisses des Postpaketver- 
kehrs für sich, denn von den 60 ÜOts., welche für ein auf den 
Bahnhof geschicktes 3 kg-Postpaket zu entrichten sind, stellen 
50 Cts. den Preis der Beförderung und nur 10 Cts. die Marken- 
abgabe dar. Übrigens haben nach Erhöhung des Höchstge- 
wichts bis 10 kg im Jahre 1897 die schwereren Pakete gegen- 
über den 5 kg-Paketen unverhältnismäßig zugenommen, da 
letztere 1,05 Fr., erstere aber nur 1,50 Fr. bis in die Wohnung 


kosten. Unter dem bestehenden Zusammenwirken des 
Staates und der Privateisenbahnen aber schützten die 


Eisenbahngesellschaften bei Schäden den Staat vor, und 
der Absender hatte schließlich als Richter nur den Staats- 
rat. Auch beschränkte sich die Verantwortlichkeit 
Beförderers auf Verlust und Beschädigung der Sendung, ni 
auf Verspätung, die keine Beschädigung der Sendung mit sich 
bringt. Die Verspätungen aber nahmen unerträglich überhand. 
Alle waren einig, dab etwas zur Abhilfe geschehen müsse. 
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So ward eine Kommission eingesetzt aus Vertretern der Post, 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, der Eisenbahn- und 
! Schiffahrtsgesellschaften und der Pariser Handelskammer. Eine 
eingehende Besprechung dieser Dinge im Pariser „Temps“ 
| führt nun u. a. aus: 

I} Wir haben einen Vertrag, sagten die Eisenbahngesell- 
- schaften, und wir führen ihn aus; mehr kann man von uns nicht ver- 
langen. Das ist richtig, sagte der Staat, aber ihr habt auch so- 
zusagen ein Monopol; zeigt euch entgegenkommend, wenn ihr 
dessen Vorteile behalten wollt. Die praktischen Kaufleute aber 
‚sagten: Wir wollen gern, wenn ihr es wünscht, eine Versiche- 
. rungsprämie bezahlen ; aber bedient uns in entsprechender Zeit. 
Dieses Mittel hat nun die Kommission ergriffen, nämlich unter 
| Aufrechterhaltung des sonstigen bisherigen Systems einen Zu- 
| schlag yon 5 Cts. für Pakete bis 5 kg und von 10 Ots. bis 
10 kg von denjenigen, die ihn zahlen wollen, zu erheben, 
welcher dann das Recht auf eine Entschädigung von 
10, 15 oder 25 Fr. für Pakete von 3, 5 oder 10 kg gewährt, bei 
“einfacher Feststellung des durch verspätete Ablieferung ent- 
standenen Nachteils. 


Damit allein wäre aber noch nicht gedient, wenn man 
nur an die Beamten bis zum Staatsrat sich halten könnte. Es 
| ist nun soeben die Zuständigkeit der Gerichte bei Streit- 
fragen über Postpakete von der Kammer bei der Beratung der 
allgemeinen Zuständigkeit der Friedensrichter (Bericht Cruppi) 
anerkannt worden. Im übrigen ist ein neues Abkommen in 
obigem Sinne und ein betreffender Gesetzentwurf vorbereitet. 
Man kann also die Reform für gesichert halten. Zugleich soll 
! Abhilfe wegen der Beraubung der Postpakete geschaffen 
_ werden. Die Entschädigungen wegen solcher sind von 5 Millionen 
ij. J. 1885 auf 17 Millionen i. J. 1901 gestiegen. Der frühere Mi- 
nister Baudin hatte dieserhalb unter dem Vorsitz des Eisen- 
bahndirektors Perouse eine Kommission eingesetzt. Die Be- 
raubungen erfolgen zumeist bei Paketen mit Lebensmitteln und 
Kleidern. Die Fisenbahngesellschaften beklagten sich sogar, 
' daß die starke Entwicklung des Paketverkehrs das Pflichtge- 

fühl ihrer Angestellten verschlechtere. Auch stellte sich heraus, 
ı daß die Besichtigungen beim Oktroi zu Mißbräuchen Anlab 
gaben; jedenfalls konnte man Beraubungen auf die Oktroi- 
| beamten schieben. Es sind nun auf Anregung der Kommission 
von der Östbahngesellschaft und vom Pariser Oktroi Versuche 
mit Plombieren und Zubinden der Pakete gemacht, die gute 
Ergebnisse hatten. So hat denn die Kommission in ihrer 
Sitzung am 7.d.M. beschlossen, daß allgemeine Versuche dieser 
Art bei allen Eisenbahngesellschaften während der drei letzten 
Monate des Jahres 1904 angestellt werden sollen. Das Publikum 
soll zugleich aufgefordert werden, um die Erkennung der Pa- 
kete beim Oktroi und die Förmlichkeiten zu erleichtern, auf 
einen besonderen Zettel Art und Gewicht der im Paket ent- 
haltenen Gegenstände anzugeben, wie das auf dem Staatsbahn- 
netz schon geschieht. Der Pariser Gemeinderat und das Par- 
lament werden sich demnächst mit der Frage der Plombierung 
zu beschäftigen haben. 


— Schweizerische Klagen über die Verspätung deutscher 
Anschlüsse. Eine Darlegung in schweizerischen Blättern er- 
kennt an, daß bei dem jetzigen großen Reiseverkehr den Klagen 
über Wagenmangel und Verspätungen ziemlich abgeholfen sei. 
Doch seien im Monat Juli bei dem vermehrten Andrang der 
Reisenden wiederholt bedeutende Verspätungen vorgekommen. 
Nach eingegangenen Erkundigungen seien sie fast ausschließ- 
lieh auf verspätetes Eintreffen ausländischer Bahnzüge zurück- 
zuführen. Insbesondere ließen die Anschlüsse inRorschach 
und Romanshorn und auf der Linie Stuttgart-Zürich 
viel zu wünschen übrig. Die Bundesbahnverwaltung sei des- 
halb bei den beteiligten ausländischen !Bahnverwaltungen vor- 
‚stellig geworden. 


— Verurteilung wegen des Eisenbahnunglücks von 
Palezieux. Wegen des großen schweizerischen Eisenbahn- 
unglücks bei Palezieux vom 21. November 1903, bei welchem 
‚sechs Personen getötet und acht verletzt wurden, fand jetzt 
vor dem Polizeigericht zu Oron die Strafverhandlung statt. An- 
geklagt waren der Weichenwärter Steinhäuser, der Rangier- 
: meister Hostettler und der Lokomotivführer Ritter, der die 
|  Rangiermaschine leitete, auf welche der verunglückte Zug auf- 
' fuhr. Bei der Verhandlung stellte sich heraus, daß der Weichen- 
_ wärter Steinhäuser seinen Dienst angetreten hatte, bevor er die 
 reglementsmäßige Prüfung abgelegt hatte. Ferner war ent- 
lastend, daß eine Weiche nicht richtig funktionierte und das 
Unglück bei tiefer Dunkelheit stattfand. Zeugen und Sach- 
verständige sagten übereinstimmend aus, daß der Lokomotiv- 
führer Ritter seine Pflicht getan habe. Bezüglich des Bahnhofs- 
vorstandes Rossier wurde vorgebracht, daß er mit Arbeit über- 
häuft gewesen sei und verschiedene Verrichtungen zugleich 
versehen sollte. Die Verteidiger verlangtentdie Freisprechung 
ihrer Klienten als einen Akt der bloßen Gerechtigkeit, indem 


sie ausführten, daß man nicht gegen drei kleine Angestellte die 
allgemeine Unzufriedenheit, welche gegen die Bundesbahnen 
herrsche, zur Geltung kommen lassen dürfe. Der Gerichtshof 
verurteilte Steinhäuser zu zwei Monaten Gefängnis und zur 
Tragung sämtlicher Kosten (der Staatsanwalt hatte vier Monate 
beantragt) und sprach die anderen Angeklagten frei. 


— Gotthardbahn. Aus Anlaß des 25jährigen Jubiläums 
der Tätigkeit der beiden Direktoren der Gotthardbahn 
Stoffel und Dietler brachte die Schweizerische Eisenbahn- 
zeitung einen sehr anerkennend gehaltenen Aufsatz, welcher 
die Freundlichkeit der Direktion für das Personal der Bahn 
besonders hervorhob;; sie habe es verstanden, ein gutes Einver- 
nehmen zwischen Personal und Verwaltung herbeizuführen und 
auch zu bewahren. Der Kreisvorstand des Vereins schweizeri- 
scher Eisenbahnangestellten Luzern brachte den Direktoren 
beste Glückwünsche dar. Damit, sagt die Schweizerische 
Eisenbahnzeitung, hat er im Sinne des gesamten Gotthard- 
personals und auch im Sinne der Verbandsleitung des Vereins 
schweizerischer Transportanstalten gehandelt. Übrigens ha! 
trotzdem erst jüngst lebhafter Streit zwischen den Bediensteten 
und der Leitung der Gotthardbahn wegen der Arbeitszeit, 
Löhne usw. bestanden, bei dem sogar schon mit Ausstand ge- 
droht war. 


— Jungfraubahn. Nach dem Bericht für das Jahr 1905 
betrugen die Betriebseinnahmen 160282 Fr.; an Zinsen für die 
zum Weiterbau verwendeten Kapitalien wurden 84172 Fr. und 
aus einem Verzicht der Firma Guyer-Zeller auf eine Forderung 
195000 Fr. unter den Einnahmen eingesetzt. Die Roheinnahme 
beträgt 468158 Fr. Dagegen waren zu bestreiten: Konto- 
korrentzinsen 63 987 Fr., Verzinsung der konsolidierten Anleihen 
111274 Fr., für Tilgungszwecke 195000 Fr., Spezialfonds 57 000 
Franken. Zur Verfügung der Aktionäre bleiben 40897 Fr.; nach 
einem Vorschlage soll indessen auf die Verteilung einer Divi- 
dende verzichtet, der Gewinn vielmehr auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. Aus den Mitteilungen über die bisherigen 
Betriebsergebnisse ist ersichtlich daß, während die Anzahl der 
Fahrgäste vom Jahre 1902 mit 25505 auf 29013 im Jahre 1903 
zwar nur wenig stieg, die Einnahmen von 88375 Fr. auf 
165 033 Fr., somit beinahe um das Doppelte sich hoben. Es ist 
dies eine Folge der seit Juli eröffneten weiteren Strecke bis 
zur Eigerwand. Ist die Station Eismeer erreicht, so dürften sich 
nach Änsicht der leitenden Persönlichkeiten der Jungfraubahn 
und auf Grund der bisherigen Erfahrungen die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr, bei Annahme einer heute noch nicht 
festgesetzten, indessen wahrscheinlichen Taxe von 15 Fr. für 
eine Rückfahrkarte Scheidegg-Eismeer, auf 300 000 Fr. erhöhen. 
Nach der Bilanz beträgt das Baukonto 5530 000 Fr., das Aktien- 
kapital 2000000 Fr, die Anleihesehuld 2750 000 Fr, die 
schwebende Schuld 810 000 Fr. 


— Einführung von Kilometerheften in Spanien. Unseren 
Mitteilungen hierüber in Nr 53 8.872 ist folgendes nachzutragen: 
Der Spezialtarif über die Kilometerhefte ist am 1. Juni d. J. in 
Kraft getreten Ihn haben, nach einem Bericht des deutschen 
Konsulats in Madrid, angenommen die Eisenbahngesellschaften 
Madrid-Zaragoza-Alicante, Norte de Espana, Andalucia, Madrid- 
Caceres-Portugal und Oeste de Espana, Medina del Campo- 
Salamanca, Salamanca - Portugal, Medina del Campo - Zamora 
und Orense-Vigo, Pontevedra-Santiago, Santander-Bilbao, San 
Julian-Musques, Bilbao-Durango, Durango-Zumarraga, San Se- 
bastian-Elgoibar, Aragru central, Soria, Alcanez-Puebla de Hijar, 
Mollet-Caldas, Cataluna central, Olot-Gerona, Villena-Alcoy und 
Yecla Alcarantilla-Lorca, Lorca-Baza, Sur de Espana, Bobadilla- 
Algeciras und Zafra-Huelva. Die Hefte bestehen aus Blättern 
zu je 200 km, eingeteilt in Coüpons zu je 5km. Für jede Reise 
ist je eine Zuschlagskarte zu lösen. 30 kg Freigepäck werden 
für jede Reise gewährt. Warenmuster gelten als Reisegepäck ; 
im Falle von Verlust oder Verzögerung können sie jedoch nicht 
Gegenstand einer besonderen Reklamation sein. Zwischen- 
strecken hat der Reisende für sich und sein Gepäck selbst zu 
bezahlen. Dem Kilometerheft ist eine Photographie des oder 
der sämtlichen Berechtigten aufzukleben. Hefte für mindestens 
3000 km können auch für die Familie oder die Firma des In- 
habers gelten; dann müssen die Photographien aller Berech- 
tigten aufgeklebt sein. Berechtigt sind bei Familienheften sechs 
Familienmitglieder, und zwar die Eltern, Schwiegereltern, Kinder, 
Brüder, Schwestern, die Ehefrau und höchstens zwei Dienst- 
boten. Diese Familienmitglieder können auch einzeln ohne das 
Familienhaupt fahren. Firmenhefte sind gültig für höchstens 
drei Inhaber oder Angestellte der Firma; sie können einzeln 
fahren. Die Preise der Kilometerhefte, welche, wie bereits oben 
erwähnt, auf je 200 km abgestuft sind, stellen sich in spanischen 
Pesetas nachder uns vorliegenden, hier auszugsweise wieder- 
gegebenen Übersicht wie folgt für je eine Reise: 


; . 
Zeitung des Vereins 


Nr 57 —_— 8 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
km TREIBT KT.) KR L K1.,. 1. KH ER! — Hedschasbahn. Die Zeichnungen für diese Bahn haben, 
1200... 148 111 66 5 000 339 254 153 wie aus Konstantinopel geschrieben wird, nach türkischen An- 
SERRFE 273100 123 74 6000 . 385 288 174 gaben bis jetzt eine Höhe von 79 107666 Piastern (ungefähr. 
2200... 181 136 sl 7000 . 431 323 195 13 000 000 It) erreicht. er a, 

200. . 19 148 Sg 8 000 477 OT, 215 s 
DE Nee 214 160 96 9 000 523 392 236 — Schantungbahn. Über deren Eröffnung bis Tsinanfu 
DOOR 173 108 10 000 569 426 257 West ist einem Bericht der „Deutsch-Asiatischen Warte“ fol- 
3000 1947 185 111 11 000 615 461 277 gendes zu entnehmen: Nachdem am 6. März in Verbindun 

4000 . 293 219 132 12.000 660 495 297 mit der Eröffnung der Mole I die Gleisführung zum Großen 


Außerdem werden erhoben 1 Peseta für die Ausfertigung 
jedes Heftes und der Fahrkartenstempel. Die Hefte sind gültig: 
für 1800 bis 2000 km 3 Monate, für 2200 bis 3000 km 4 Monate 
usw.; für je SOOkm 1 Monat länger, also für 11200 bis 12000 km 
15 Monate. 


— Englisch-französischer Verkehr. Am 12. d.M. wurden 
die neuen Anlagen in Folkestone vollendet, deren Bau 
dureh die South Kastern und Chatham-Eisenbahngesellschaft im 
Jahre 1896 begann und die 12 Millionen gekostet haben. Man 
hofft, daß die neuen Anlegestellen mit allen Bequemlichkeiten usw. 
den schon in den letzten Jahren sehr gewachsenen Verkehr 
Folkestone-Boulogne gegenüber anderen Wettbewerbslinien 
weiter heben werden. 


— -Eisenbahnbauten in Serbien. Die serbische Regierung 
hat Lieferungsausschreiben für die Bahnlinien Paratschin 
(an der Eisenbahn Belgrad-Nisch)-Zajetschar (Kreishaupt- 
stadt) und Belgrad-Valjevo erlassen. Die erstere Bahn 
soll später längs dem Timoktal nach Radujevae an der Donau 
fortgesetzt werden und hat vorwiegend militärische Bedeutung, 
während die Linie Belgrad-Valjevo (im Nordwesten des Landes) 
sine gute Rentabilität aufweisen dürfte. Die nötigen Geldmittel 
(etwa 12000 000 Fr.) verschafft sich die serbische Regierung, wie 
das „Handelsmuseum“ mitteilt, durch ein Anlehen bei der dor- 
tigen Hypothekenbank (Uprava Fondava), die hierfür Hypo- 
thekenobligationen ausgeben wird. 


— Die Eisenbahngesellschaft Piräus - Athen - Peloponnes 
blickt auf ein verhältnismäßig gutes Geschäftsjahr zurück, da 
sowohl der Frachtentransport, als auch der Personenverkehr 
gute Einnahmen erzielen ließen. Die Gesellschaft war infolge- 
dessen in der Lage, eine Dividende von 3 Drachmen für die 
Aktie gegen eine solche von 2 Dr. im Vorjahre zu gewähren. 

Die finanzielle Lage dieser Gesellschaft, welche in früheren 
Jahren eine gedrückte war, bessert sich von Jahr zu Jahr, und 
dürfte diese 1904 noch besser abschneiden, da die Ausgaben für 
die zuletzt dem Verkehre übergebenen neuen Strecken Myli- 
Kalamata und Pyrgos-Kyparissia sich stetig verringern, wäh- 
rend die Eingänge hingegen im Wachsen begriffen sind. 

Den Einnahmen der Gesellschaft von 6468521 Dr. (gegen 
5 958 902 Dr. im Vorjahre) standen Ausgaben in der Höhe von 
3851 904 (3501 081) Dr. gegenüber, was nach Abzug der Zinsen 
für aufgenommene Staatsanlehen einen Überschuß von 438578 
Drachmen ergab, woraus die oben erwähnte Dividende be- 
stritten werden konnte. 

i Die Vorstudien für die neuen Eisenbahnprojekte Leondari- 
Sparta und Kyparissia-Gargaliani sind beendet worden. 


Fremde Weltteile. 


— Sibirische Eisenbahn. Über die Zweckmäßigkeit und 
Haltbarkeit der auf dieser Bahn verwendeten Schienen schreibt 
die „Nowoje Wremjä“: Als die Sibirische Bahn gebaut wurde, 
war man aus irgend welchem Grunde überzeugt, daß der Ver- 
kehr auf ihr sich lange nicht entwickeln werde, und stattete 
sie aus Sparsamkeitsrücksichten mit leichten, 18pfündigen 
Schienen aus. In Wahrheit erwies sich die Bahn von den 
ersten Jahren ihrer Eröffnung an als überhäuft mit Arbeit, und 
die leichten Schienen stellten sich als ein nicht nur ärgerliches, 
sondern geradezu gefährliches Hindernis für die Entwicklung 
der Leistungsfähigkeit der Bahn heraus. Man mußte sich ent- 
schließen, die leichten Schienen durch 24 pfündige zu ersetzen. 
Gegenwärtig nun, so teilt der „Anzeiger für die Verkehrswege“ 
mit, sind mit schweren Schienen ungefähr 1300 km versehen, 
aber die Beschaffenheit dieser schweren Schienen ist leider 
höchst unbefriedigend. Als ihre Mängel stellen sich heraus: 
die übermäßige Leichtigkeit des Materials und seine schlechte 
Verarbeitung, die sich in dem Abblättern dünner Blättchen an 
der Oberfläche des Schienenkopfes, in Rissen. an den Kanten 
und sogar im Auseinanderklaffen der Schichten offenbaren. Die 
Ausgaben für diese Schienen sind indes so beträchtlich, daß sie 
nachdrückliche Maßregeln notwendig erscheinen lassen, um 
ihre Herstellung selbst zu verbessern, umsomehr, als die neuen 
Schienen schließlich in ihrer Beschaffenheit sogar schlechter 
sind, als die alten 18pfündigen! Wieso es so kam, bemerkt 
dazu die „Nowoje Wremjä“ mit lakonischer Bitterkeit, darüber 
klärt das amtliche Blatt nicht auf. 


-auf den Kaiser von China aus. 


Hafen von Tsingtau dem Verkehr übergeben worden war, er 
folgte am 1. Juni die erste fahrplanmäßige Befahrung der ge 
samten Bahnstrecke auf dem Hauptgleise von Tsingtau is 
Tsinanfu-Endstation und auf dem Nebengleise von Tschangtien 7 
bis zu den Kohlenfeldern von Poschan. - Die Eisenbahngesell- . 
schaft hatte es sich nicht nehmen lassen, die ersten Fahrten 
festlich zu gestalten und mit Eröffnungsfeiern zu verbinden. 
Am 1. Juni in der Frühe versammelte sich die gelädene Ge- 
sellschaft am Bahnhof von Tsingtau und bestieg den mit 7 
Girlanden und Fahnen geschmückten, mit den prächtigen 
Salonwagen und mehreren Restaurationen aufs bequemste ein- 
gerichteten Zug. Der Kaiserliche Gouverneur, der verhindert 
war, die Fahrt mitzumachen, hatte sich mit seinem Adjutanten 
eingefunden und überbrachte dem Baurat Hildebrand persön- 
lich seine Glückwünsche. Einen besonders festlichen Charakter 
trug der Empfang auf dem Bahnhof Tsinanfu (Ost). Tausende 
von Lampions beleuchteten den Bahnhof und die Stadtmauer 
entlang der Bahn; die europäisch geschulte Musikkapelle des 
Gouverneurs- spielte. Der Gouverneur und sämtliche hohen 
Würdenträger, Provinzialschatzmeister, Provinzialrichter, General 
Li aus Weihsien, die Taotais des Auswärtigen und Handels- 
bureaus, die Lokalbeamten der wichtigeren Halteplätze waren 
erschienen, um die Gäste aus Tsingtau zu begrüßen. Daß die 
europäische Bevölkerung Tsinanfus so gut wie vollzählig dem 
festlichen Akte beiwohnte, braucht kaum erwähnt zu werden. 
Nach kurzer Unterhaltung ging es zu dem großen Güter- 
schuppen, wo das Festmahl von der Bahngesellschaft ange- 
richtet war. Männer der verschiedensten Nationen und Länder: 
Deutsche, Chinesen, Holländer, Amerikaner, Engländer, Italiener, 
Angestellte der Bahn vom Direktor bis zum Hilfsarbeiter, die 
höchsten Beamten der Provinz, Bischöfe, Vertreter der Ge- 
sandtschaft und des deutschen Kiautschou-Gouvernements, An- 
gehörige der Marine und der Armee, Kaufleute, Missionare 

und andere bildeten eine bunte Reihe und bekundeten durch” 
ihre Teilnahme ihren Willen, an der Erschließung eines 
neuen Völkergebietes für den Weltverkehr, wie sie durch” 


die Fertigstellung der Bahn vom Meere bis zum Herzen 
der Provinz in die Wege geleitet ist, jeder zu seinem 


Teile tätig mit Hand anzulegen. Als Vertreter des Kaiserlichen 
Gesandten brachte Legationsrat Freiherr v. d. Goltz das Hoch 
ör betonte in seiner Rede den 
Schutz, den die chinesische Regierung dem deutschen Unter- 
nehmen zuteil werden lasse, und die guten Beziehungen, welche 
zwischen den Regierungen beständen. In besonders herzlichen 
Worten erwiderte der Gouverneur der Provinz S. E. Tschoufu, 


T 


indem er der großen Leistungen der Bahnbeamten gedachte, die” 
wirtschaftlichen Vorteile hervorhob, welche der Bahnbau jetzt 
schon seiner Provinz gebracht habe, und seinen Dank tür das 


Entgegenkommen ausdrückte, welches seine Regierung für be? 


| 
\ 
| 


sondere Transporte bei der Eisenbahngesellschaft stets gefunden | 
habe. Sein Hoch galt dem Deutschen Kaiser. Baurat Hilde- 
brand dankte den Gästen für ihr zahlreiches Erscheinen. 
Admiral v. Holtzendorff gab dem Empfinden der Gäste Ausdruck. 
Sein Hoch galt den Gastgebern, vor allem dem Leiter der 


Baurat Hildebrand. Admiralitätsrat Dr Schrameier 


} 
* 
. 
Werke, ö 
die Grüße und Wünsche des Gouverneurs des | 


überbrachte 
Kiautschougebietes. Er sprach auf das Wohl des Gouverneurs 
der Provinz Schantung, S. E. Tschoufu. Missionar Voßkamp 
wies in chinesischer Rede auf das viele Gemeinsame hin, das | 
die Völker des Westens mit denen des Ostens verbinde. Pünkt- | 
lich trafen am folgenden Tage» dem 2. Juni, die Festgäste Fr. | | 
dem Bahnhof Tsinanfu (Ost) ein, um die Strecke von West nach. | 
Ost mit dem ersten fahrplanmäßigen Zuge zu befahren. 

— Die Kongobahn erzielte im Geschäftsjahre oo | 
11 644000 Fr. Gesamteinnahmen gegen 9053 000 Fr. im vojekz 


Rechtspflege. Ri 


— Vorsicht bei der Verladung von Pferden! Nach $ 459, 
Nr 5 des Handelsgesetzbuches haftet die Eisenbahn bekanntlich 
nicht für den Schaden, welcher aus den mit der Beförderun 
lebender Tiere verbundenen besonderen Gefahren entsteht. 
Allerdings kann nach Absatz 3 desselben Paragraphen eine Be- 
freiung von der Haftpflicht auf Grund dieser Vorschrift nicht # 
celtend gemacht werden, wenn der Schaden durch Verschulden 
der Eisenbahn entstanden ist. — Bei der Verladung eines Pferdes Pi 
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in einen Eisenbahnwagen wurde eine Ladebrücke mit einem 
offenen Geländer benutzt; das Tier schlug aus, verfing sich in 
den Querstangen des Geländers mit einem Hinterbein und 
‚stürzte, als es aus dieser Lage befreit war, auf das Gleis, wo- 
'\ durch es so schwere Verletzungen erlitt, daß es getötet werden 
"mußte. Der Besitzer des Pferdes strengte eine Klage auf 
Schadenersatz gegen den Eisenbahnfiskus an und erzielte in 
letzter Instanz vor dem Reichsgerichte die Anerkennung seines 
 Anspruches. Der höchste Gerichtshof war nämlich der Meinung, 
daß die Brücke zum Zwecke der Verladung von Pferden völlig 
"ungeeignet war, weil sie wegen der offenen Zwischenräume 
‘zwischen den Querstangen keinerlei Schutz gegen die durch 
das Ausschlagen und Steigen der Pferde entstehende Gefahr 
bot. Erfahrungsgemäß ist aber eine besondere Gefahr mit der 
 Verladung von Pferden in einen Eisenbahnwagen stets ver- 
" bunden, und fernerhin gehört zweifellos die Bereitstellung einer 
zweckentsprechenden Ladebrücke zu den Verbindlichkeiten des 
\ beklagten Fiskus aus dem Frachtvertrage selbst dann, wenn im 
| übrigen die Verladung von Pferden von dem Kläger selbst zu 
besorgen gewesen sein sollte, denn der Beklagte hat diejenigen 
Einrichtungen zu treffen, die vorhanden sein müssen, um das 
Auf- und Abladen der Güter ordnungsgemäß bewirken zu 
können. Sind — wie im vorliegenden Falle — solche Einrich- 
tungen zwar vorhanden, aber in mangelhafter Beschaffenheit, so 
liegt ein Verschulden eines gesetzlichen Vertreters der Eisen- 
"bahn vor, für welches der Beklagte Ersatz zu leisten hat. 


(Entscheidung des I. Zivilsenats des Reichsgerichts vom 
9, März 1904.) 
Bücherschau. 


| — Die Tarife der deutschen Straßenbahnen, ihre Technik 
“und wirtschaftliche Bedeutung. Von Dr Lothar Weiß. Karls- 
ruhe. -G. Braunsche Hofbuchdruckerei. 1904. Preis 3,20 MI. 

Y Der Verfasser hat das für diese Arbeit erforderliche 
tatsächliche Material durch eigene Rundfragen und Studien- 
, reisen selbst beschafft und ist dadurch in der Lage, ein um- 
fassendes Bild des von ihm behandelten Gegenstandes zu geben. 
Nach einer wissenschaftlichen Grundlegung, in welcher zunächst 
die natürlichen Bestimmungsgründe der Tarife und sodann die 
Unterschiede von Straßenbahn- und Eisenbahntarifen entwickelt 
‚ werden, geht er zur technischen und wirtschaftlichen Betrach- 
tung der einzelnen im Straßenbahnwesen eingeführten Tarif- 
arten, dem Einzeltarif, dem Umsteigetarif, den Abonnements 
und den Sondertarifen — namentlich Arbeiter- und Schüler- 
tarifen — über und erörtert sodann die verschiedene Tarif- 


* 


- Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 12. Juli d.J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
15,36 km lange Strecke Neustadt a Aisch Bahnhof- 
Demantsfürth=-Ühlfeld der Königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am 
15. Juli d. J. ist die an der Strecke Bismarck i. Westf.-Osterfeld 
Süd zwischen den Stationen Horst i. Westf. und Osterfeld Süd 
angelegte Haltestelle Mathias Stinnes für den Wagen- 
ladungsgüterverkehr der angeschlossenen Werke mit Ausnahme 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen eröffnet worden. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 54 — Inser.-Nr 1784 — d. Ztg.) 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
Der an der Nebenbahnstrecke Lollar-Wetzlar zwischen den 
Stationen Kinzenbach und Dorlar gelegene Haltepunkt Atz- 
bach wird am 1. August d. J. für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 54 
— Inser.-Nr 1783 — d. Ztg.) 
. :G@roßherzogl. badische Staatseisenbahnen. 
Am 15. Juli d. J. ist eine zwischen den Stationen Bretten und 
| Bauerbach gelegene Haltestelle Gölshausen für die Ab- 
 fertigung von Milch eröffnet worden. 
N Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
" Am 2, Juni d. J. ist die an der Linie Arad-Piski zwischen den 
Stationen Konop und Berzova und zwar von der ersteren 4,6kın 


gestaltung im Privat- und im Kommunalbetrieb. Besonders be- 
achtenswert sind die Ausführungen, welche zum Schlusse über 
die Straßenbahnen und die Wohnungsfrage gegeben werden 
und in denen die soziale Seite der Frage eine eingehende 
Würdigung findet. 


3 — Sprachführer für Reisende und Eisenbahnbeamte in 
vier Sprachen: Deutsch, Französisch, Englisch, Italienisch. 
Vom Betriebssekretär Adolf Hermann in Heidelberg. Im 
Selbstverlage des Verfassers. 

Dies Werkchen behandelt in Gesprächen 


Form von 


die für jeden Reisenden wissenswerten Bestimmungen der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung, der Betriebsordnung und der 


internationalen Tarife. Durch langjährige Verwendung im inter- 
nationalen Verkehr hat der Verfasser die Erfahrung gemacht, 
welche Schwierigkeiten es einem Verkehrsbeamten, der die 
fremde Umgangssprache im allgemeinen zu beherrschen glaubt, 
bietet, sich die zur gründlichen Verständigung” mit Fremden 
nötigen verkehrstechnischen und tarifarischen Ausdrücke an- 
zueignen, welche bisher in den Sprachführern fast völlig fehlten. 
Diesem Mangel soll der Sprachführer des Verfassers abhelfen. 
Das Werkchen befaßt sich mit den für den Eisenbahnbeamten 
und den Reisenden wichtigsten Unterhaltungsgegenständen in 
der Umgangs- und Verkehrssprache und bildet durch die Bei- 
gabe eines etwa 500 Stichwörter enthaltenden Wörterver- 
zeichnisses, in welchem jeweils auf die zugehörige Frage ver- 
wiesen wird, ein praktisches Nachschlagebuch. 

Die einzelnen Antworten im Sprachführer sind jeweils so 
gehalten, daß sie nicht nur über die bestimmt ausgedrückte 
Frage, sondern auch erschöpfend über ähnliche damit in Zu- 
sammenhang stehende Fragen Auskunft geben. Dabei bleibt 
es selbstredend dem Sprecher überlassen, die zur Einleitung 
der einzelnen Sätze nötigen Höflichkeitsphrasen und dergl., wie 
sie sich im Führer reichlich vorfinden, anzuwenden. 

Der Preis des Buches, das 183 Textseiten enthält, beträgt 
in gefälligem, dauerhaftem gelben Kartoneinband mit rotem 
Rücken 1. 50 -, in biegsamem, feinem Leinwandeinband 1 
80 4. Um den Bezug möglichst zu erleichtern, will der Heraus- 
geber in größeren Städten oder Bezirken Bestelllisten umlaufen 
lassen, wie das dank dem Entgegenkommen verschiedener 
Eisenbahndirektionen auch schon geschehen ist. Wenn die Ab- 
lieferung mehrerer Exemplare an eine Adresse ermöglicht wird, 
erfolgt stets portofreie Zusendung. Im übrigen ist eine prompte 
Lieferung durch vorherige Einsendung des Betrages oder gegen 
Nachnahme gesichert. Wir wünschen dem Unternehmen im 
Interesse des allgemeinen Nutzens und der Hebung des An- 
sehens der Eisenbahnbeamten besten Erfolg. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


und von der letzteren 5,1 km entfernt gelegene Halte- und 
Verladestelle Nädas für den öffentlichen Personen- und Ge- 
päckverkehr sowie für den Wagenladungsgüterverkehr der 
Firma Josef Grosz in Lippa eröffnet worden. Güter, zu 
deren Ein- oder Ausladung besondere Einrichtungen erforder- 
lich sind, können in dieser Halte- und Verladestelle weder auf- 
gegeben noch ausgefolgt werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Am 
11. Juli d. J. ist die an der Neubaustrecke Forst-Guben gelegene 
Haltestelle Grießen (Regbz. Frankfurt a/O.), die bisher nur 
dem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr diente, auch 
fur den Eilgut-, Frachtgut- und Wagenladungsverkehr eröffnet 
worden. Die Annahme und Auslieferung von Leichen, Fahr- 
zeugen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforder- 
lich ist, lebenden Tieren und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Der an der Strecke Insterburg-Lyck zwischen Birkenwalde und 
Kioewen gelegene Personenhaltepunkt Chelchen ist am 
15. Juli d. J. für den Eil- und Stückgutverkehr im Einzelgewicht 
bis höchstens 250 kg eröffnet worden. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Budapest-Lawoezne zwischen den Stationen 
Vocsi und Volöez gelegene Ausweiche Zanyka, welche bisher 
nur für den Wagenladungs-Frachtgutverkehr der Firmen Diamant 
Chajim und Baumgarten Arnold diente, ist auch zur Aufgabe 
von Holzsendungen in Wagenladungen der Firma Chaiem 
Adlersberg eröffnet worden. 
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Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Der 
Name der Station Schreiberhau an der Bahnstrecke Hirschberg- 
Grünthal ist in Ober-Schreiberhau abgeändert worden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 1 0%; 
tober d. J. ab erhalten die Stationen Recklinghausen und Reck- 
linghausen-Bruch die Bezeichnungen Recklinghausen 
Hauptbahnhof und Recklinghausen Süd. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die Bahnstation Neustadt a. Aisch der Linie Würzburg-Nürn- 
berg wird zur Unterscheidung von der Station Neustadt a. Aisch 
Stadt der neu eröffneten Lokalbahn Neustadt a. Aisch-Demants- 
fürth-Uhlfeld fernerhin die Bezeichnung Neustadta. Aisch 
Bahnhof führen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr I 291 vom 7. Juli d. J. an sämtliche am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend: Neue Muster zu 
Vereinsfahrscheinen (abgesandt am 12. Tolıade 32) 

Nr I 297 vom 12. Juli d. J. an sämtliche (ordentlichen und 


wahl von Mitgliedern des Preisausschusses (abgesandt f a 
11JuN’0.02. re 
Nr II 209 vom 7. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend Haftung für Verluste und Beschädigunge 
an Kesselwagen (abgesandt am 11. Juli d. J.). e 
Nr IL 210 vom 16. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwä 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung der Anlage de 
Vereins-Wagenübereinkommens durch Bestimmungen über di 
Aufhängung. von Kuppelstangen (abgesandt am 19. Juli d. J.) 
Nr II 212 vom 7. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend die Überprüfung des Verzeichnisses der 
Preise für Wiederherstellung fremder Wagen (Anlage V de 
Vereins-Wagenübereinkommens) (abgesandt am 12. Juli d. J.) 
Nr III 571 vom 6. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend Berichtigung des Protokolls Nr 60 des Aus 
schusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen 
benutzung (abgesandt am 9. Juli d. J.). TE 
Nr III 573 vom 8. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 52 des Ausschusses 
für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungsangelegen 
heiten, Nürnberg, den 22. Juni 1904 (abgesandt am 12. Juli d.J.) 


außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der Sieilianischen 
Sieiliana di 
Pubbliei (Ferrovia Circumetnea) in den Vereinsreiseverkehr (ab- 


Eisenbahn auf Aufnahme der Societä 


gesandt am 14. Juli d. 39: 


Nr I 299 vom 12. Juli d. J. an sämtliche am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereinsreise- 


verkehr (abgesandt am 14. Juli d. ABE 
Nr II 206 vom 7. Juli d. J. 


Ausschusses für technische Angelegenheiten, 


| 
Amtliche Bekanntmachungen. | 


1. Berichtigungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
Verkehr mit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen und via Schweiz. 

Die in Nr 52. d. Ztg. vom 6. Juli 1904 
unter fortlaufender Nr (1758) ersichtliche 
"Tabelle ist dahin richtig zu stellen, daß 
es im Kopfe derselben statt nach oder 
von (Amanweiler, Chambrey ete) von 
und statt nach oder von (Paris La Villette- 
Douane) nach zu heißen hat. 

Ferner ist der Schnittfrachtsatz des 
$319) für Delle Grenze nach Paris L. V.D. 
von Fres. 28,94 auf Fres. 28,95 zu berich- 
tigen. 

"Wien, am 19. Juli 1904. (1885) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


a ee ae Fe ne 
2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Nebenbahn Siegersdorf- 
Löwenberg i/Schl. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
13. d.M. zunächst von der Eröffnung 
ausgeschlossenen Haltestellen Nieder 
Gießmannsdorf und Gießmannsdorf (Kreis 
Bunzlau) werden gleichfalls am 20. d. M. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben, 
und zwar Gießmannsdorf (Kreis Bunzlau) 
dem Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kehr, Nieder-Gießmannsdorf zunächst nur 
dem Personen- und Gepäckverkehr. 

Breslau, den 19. Juli 1904. (1886) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
—— | —————————ee 


3. Güterverkehr. 


Gruppentarif III (nordwestliches 
Mit sofortiger Gültigkeit wird bei der 


an sämtliche Mitglieder des 


ı | schusses 
Lavori 


tungen, 


Verwaltungen, 
betreffend Neu- 


Beförderung von Wagenladungen im 
Binnenverkehr der Scheldetalbahn nur 
die tarifmäßige Stationsfracht und nicht 
auch die im Abschnitt D II des Gruppen- 
tarifs III vorgesehene Überfuhrgebühr 
von 1,50 4. für 5000 kg erhoben. 
Frankfurt a/M, den 15. Juli 1904. (1888) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch -westfälisch - niederländischer 
Verkehr. 

Am 1. August d. J. tritt ein Nach- 
trag VI zum Heft E des Gütertarifs vom 
1. Januar 1900 in Kraft. Er enthält eine 
Anderung in der Bezirksangehörigkeit 
von Stationen der Direktionsbezirke 
Frankfurt a/M. und Mainz, teilweise ver- 
änderte Frachtsätze für den Verkehr mit 
Enschede, Stationen der Holländischen 
und der Niederländischen Staatseisen- 
bahn, Übergang der auf hessischem Ge- 
biet gelegenen Stationen der Main- 
Neckarbahn in den Direktionsbezirk 
Mainz, anderweite Frachtsätze für die 
Stationen Darmstadt Ost, Erbach i. Oden- 
wald, Griesheim b. Darmstadt Groß= 
Gerau, Gustavsburg, Höchst - Neustadt, 
Messel, Michelstadt, Reinheim, Rüssels- 
heim und Unter-Waldmichelbach, Ergän- 
zung des Verzeichnisses gleichtarifierter 
Stationen und der Ausnahmetarife usw. 

Soweit der Verkehr mit den Stationen 
der Strecken Kesteren - Amersfoort- 
Amsterdam, Leiden -Haarlem, de Bilt- 
Barneveld und den nördlich und west- 
lich hiervon gelegenen Stationen seither 
über Venlo und Cleve geleitet wurde, 
wird dieser nunmehr ausschließlich dem 
Weg über Cleve zugewiesen. Die Sta- 
tion Workum der Holländischen Eisen- 
bahn wird am 1. August d. J. mit den 
Entfernungen und. Frachtsätzen der Sta- 
tion Sneek auch brezüglich der Hefte A3, 


N II 590 vom 15. Juli d. J. an die Mitglieder des Aus: 
für Angelegenheiten der 
d Antrag auf schiedsriehterliche Entschei 


benutzung, betreffen 
falle (abgesandt am 12. Juli d. J.). 


dung in einem Streit 

Nr VI 67 vom 13. 
betreffend Einziehung der 
Vierteljahr April/Juni d. J. in der Vereinszeitung veröffentlichten 
Bekanntmachungen (abgesandt am 18. Juli d. J. an diejeniger 
welche 
neten Zeitraum in der Vereinszeitung erlassen haben). 


gegenseitigen Wagen 


Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
Kosten für die in dem 


ekanntmachungen in dem vorbezeich- 7 


3 


-M 


B3, C3 und D3 in den Verkehr aufge 
nommen. 
Soweit Frachtsätze aufgehoben werdeı 
oder Frachterhöhungen eintreten, werde) 
die Änderungen erst vom 15. Septem 
gültig. Nähere Auskunft erteilen , 
Güterabfertigungsstellen 5 


Elberfeld, den 16. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer unt 
nordostdeutsch - Berlin - württembergi 
scher Verband. 

Am 1. August d. J. wird die nur deı 
Wagenladungsgüterverkehr nach un 
von der Thorner Uferbahn dienend 
Station Thorn Uferbahn des Eisenbahn” 
direktionsbezirks Bromberg in die direk7 
ten Tarife der oben bezeichneten Ver 
bände einbezogen. Der Frachtber 
nung werden die Entfernungen Thor 
Hauptbahnhof unter Zuschlag von 4 Ku 
zugrunde gelegt. Im übrigen gelten die 
in den Vorbemerkungen des preußisel 
hessischen Staatsbahn-Gütertarifheftes 
für Thorn Uferbahn vorgesehenen Sonder 
bestimmungen. 

Berlin, den 19. Juli 1904. LEW 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen 


Eger, Franzensbad, Hot, 
Meiningen, Probstzella und Ritse 
hausen in den Ausnahmetarif 30 für 
ringische usw. Waren einbezogen. 
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Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 
" - Cöln, den 19. Juli 1904. (1891) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
KeHolztarif Teil IV, Heft4 vom 
Y Januar 1902.) 

Ab 1. August 1904 gelangen für die 
ı Beförderung von Stammholz bis zu 2,5 ın 
Länge von Itzkany, Station derk.k. 
‘ österr. Staatsbahnen, nach den würt- 
\ tembergischen Stationen Nordheim 
"beiHeilbronn und Untertürk- 
‘heim direkte Frachtsätze zur Einführung, 
"welche für Nordheim b. Heilbronn 3,22 
" und für Untertürkheim 3,23 4. für 100 kg 
‚betragen und bei Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief angewendet werden. 
"München, den 12. Juli 1904. (1892) 
I # Generaldirektion 3 
; der k. b. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
lfeilIl, Heftsvom 1. März 1904. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wird 
' die Station Heringen (Werra) des Direk- 
tionsbezirks Erfurt mit direkten Entfer- 
| mungen und Frachtsätzen für die Spezial- 
| tarife II und III versehen. Sie bilden 

sich je nach dem günstigsten Ergebnis 
‚ durch Anstoß entweder von 142 km, 
" 6,14 Fr. (für Spezialtarif II) und 3,86 Fr. 
(für Spezialtarif III) an Marburg oder von 
, 292 km, 12,62 Fr. (für Spezialtarif II) und 
' 7,93 Fr. (für Spezialtarif II) an Schnitt- 
punkt H. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
‘ Verwaltungen. 
Cöln, den 11. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


j 
\ 


(1893) 


Mit Geltung vom 20. Juli 1904 werden 
widerruflich für den gesamten Übergangs- 
verkehr in Wagenladungen von minde- 
stens 10000 kg: 
a) von und nach der Haffuferbahn die 
Frachtsätze der Staatsbahnstationen 
| Braunsberg und Elbing, 
-b) von und nach der Samlandbahn die 
Frachtsätze der Staatsbahnstation 
Königsberg i/Pr., ausgenommen der 
Verkehr Königsberg loko, 
ec) von und nach der Fischhausener 
Kreisbahn die Frachtsätze der Staats- 
bahnstation Fischhausen, 


d) von und nach den Rastenburg-Sens- 
burger Kleinbahnen die Frachtsätze 
der Staatsbahnstation Rastenburg 

im Verkehr mit den Stationen der 
preußisch - hessischen Staatseisenbahnen 
um 2 „| für 100 kg gekürzt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 

Güterabfertigungsstellen. 

Königsberg, den 16. Juli 1904. (1894) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Holz-Ausnahmetarif Teil IV, 
Hest.4 vomsl. KanuaTz 1902.) 

Ab 1. August 1904 wird die Station 
Klein-Steinheim der K. Eisenbahndirek- 
tion Frankfurt a/M. mit den für Hanau 
Westbahnhof gültigen Frachtsätzen bezw. 
Anstoßbeträgen in die Abteilung I des 
Tarifes einbezogen. 

München, den 13. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1895) 


Zum Allgemeinen Eisenbahn-Gütertarif 
(Teil D) für die deutsch-luxemburgischen 
Verkehre vom 1. November 1903 tritt am 
1. August d. J. der Nachtrag I in Gel- 
tung. Er enthält einige Änderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Internationalen Übereinkommen 
(Preis 5 3). Nähere Auskunft erteilen 
die Verkehrsbureaus (Tarifbureaus) der 
beteiligten Verwaltungen. 

Straßburg, den 14. Juli 1904. (1896) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Klassentarif Teil U, Hefte 4, 
5 und 6. 
Metall-Ausnahmetarif Teil VI, 
Heft 2. 

(Verkehr mit Ungarn.) 

Am 1. September 1904 werden 
an Stelle der Klassentarife Teil I, Hefte 
4, 5 und 6 vom 1. Januar 1899 neue 
Tarife für den Verkehr mit Stationen 
der k.ungarischen Staatseisen- 
bahnen (einschließlich der in ihrem 
Betrieb stehenden Lokal- und Privat- 
bahnen), der k.k. priv. Südbahn- 


gesellschaft (ungarische linien, 
einschließlich der Bares-Pakracer Eisen- 
bahn), derRaab-Ödenburg-Eben- 
furter Eisenbahn, der k. k. priv. 


Kaschau-Oderberger FEisen- 
bahn (ungarische Linien) und der 


herzegowinischen 
Eisenbahnen einerseits und süd- 
deutschen Stationen anderseits 
eingeführt, welche gegen seither zahl- 
reiche Frachtermäßigungen, aber auch 
teilweise Frachterhöhungen mit sich 
bringen. 

Insoweit durch die gegenwärtigen Ta- 
rife gegen seither Frachter- 
höhungen eintretenoder seit- 
her bestehende Frachtsätze 
nicht ersetzt werden, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis 15. Ok- 
tober 1904 in Kraft. 

Ferner wird zum gleichen 
Zeitpunkt und für den Verkehr mit 
dem obengenannten Gebiete ein neuer 
Ausnahmetarif für Metalle und 
Metallwaren als Teil VII, Heft 2 
ausgegeben, welcher für diese Artikel 
Stückgutfrachtsätze für beide Verkehrs- 
richtungen und Wagenladungssätze nur 
für den Exportverkehr aus Deutschland 
enthält. 

Der Preis der einzelnen Tarifhefte be- 
trägt für das Stück: 

Teil I, Heft 4 (Ver- 

kehr mit Württem- 
berg, Baden, den 
badischen Stationen 
der Main - Neckar- 
Eisenbahn und der 
Station Mannheim 
[Dir.-B. Mainz]) . 
Teil I, Heft 5 (Ver- 
kehr mit Elsaß-Loth- 
ringen und Luxem- 
Dura» MAUER RN 
Teil U, Heft 6 (Ver- 
kehr mit den pfäl- 
zischen Bahnen und 
den Direktionsbezir- 
ken Frankfurt a/M., 
Mainz und St. Jo- 
hann - Saarbrücken) 
Teil VO, Heft 2, Aus- 
nahmetarif für Me- 
talle u. Metallwaren 1,00 „ =120 „ 

Die käufliche Abgabe erfolgt nur durch 
die Endverwaltungen. 

München, den 15. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


bosnisch - 


1,50 #. = 1,80 Kr. 


0008, = 1108 


1, »00, 0 ,oUer 


(1897) 


" Station der k. k. österr. Staatsbahnen, 


Gasen Deilcik, 

Ab 1. August 1904 gelangen für die Beförderung 
' und zwar: Rundhölzern (Stamm- und Stempelhölzern) bis zu 
bis 238 em Durchmesser des Querschnitts am stärkeren Ende 
nach Mannheim, 


ref ta,’7 


Sirddeutsch - österreichisch - ungarischer Eisenbahnverband. 

und Beey.o:m TA4IV. 1904.) 

von Holz zu@rubenzwecken desBergbaues bestimmt, 
20 cm Zopfstärke (am dünnen Ende ohne Rinde gemessen) sowie 

des Stammes und bis zu 7 m Länge, von Neuhaus transit, 
Ludwigshafen a. Rhein und Frankfurt a.M. folgende 


für Sendungen von Stationen der Lokalbahn Neuhaus-Neubistritz gültige Frachtsätze zur Einführung: 


ee > 


München, den 15. Juli 1904. 


Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nach die n=S tiastäsggnfe.n. dieir 
Gr. bad. Staats- Pfälzischen K. pr. u. Gr. hessischen K. Eisenbahndirektion 
eisenbahnen Eisenbahnen Eisenbahndirektion Mainz Frankfurt a. Main 
ar | 206 B3 
Frankfurt a. M. 
j 2 | 4 Hafen r. M., Frank- Frankfurt-Bocken- 
Mannheim B. B. Madwizehalen Bene N Eannkeim furt a.M. Ostbahnhof, heim, Frankfurt a.M. 
a. Rhein (D.-B. Mainz) eckarvorstadt | Frankfurt-Sachsen- | Hauptbahnhof 
hausen 
EVso n Drasontsätzeo Lwssi00,ksiin Mark 
1 ER RER Bande > 1,2 EEE BR LE BEE EEE 
ji 
, Neuhaus transit 1,51 1,54 1,51 | 1,53 1,46 | 1,47 


Die Frachtsätze gelten bei Frachtzahlung für das wirkliche Gewicht, mindestens jedoch für das Ladegewicht der ver- 
' wendeten Wagen unter Ausschluß von Wagen unter 1000 kg Ladegewicht. 


(1898) 


Nr 57 


_ 32 — 


Am 1. August 1904 werden in den 
Gütertarifen fürden Berlin-Stettin- 
sächsischen,Magdeburg-Halle- 
sächsischen, norddeutsch- 
sächsischen, thüringisch-hes- 
sisch - sächsischen, nordost- 
deutsch -sächsischen, baye- 
risch - sächsischen und säch- 
sisch-südwestdeutschen Ver- 
kehr die „Besonderen Bestimmungen 
zu der Eisenbahn-Verkehrsordnung“ wie 


folgt ergänzt: Zu $S 51. Inhalt des 
Frachtbriefes. „Über die zur Beförde- 
rung von beschleunigtem Eilgut frei- 


gegebenen Züge geben die Dienststellen 
auf den Stationen Auskunft.“ ZuS 63. 
Lieferfrist.- „Wegen Bekanntgabe der 
für beschleunigtes Eilgut freigegebenen 
Züge vergl. besondere Bestimmung zu 
S 5l.“ Diese zusätzlichen Bestimmungen 
sind gemäß den Vorschriften unter I 8) 
der Eisenbahn - Verkehrsordnung ge- 
nehmigt. 

Dresden, am 20. Juli 1904. (199) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz 

und Posen. 

Am 2%. Juli d. J. werden neue Fracht- 
sätze nach den Stationen der zum Direk- 
tionsbezirke Breslau gehörigen Bahn- 
strecke Siegersdorf - Löwenberg i/Schle- 
sien eingeführt. 

Kattowitz, den 15. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1901) 


Siiddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Tarif Teil;IEL, Heft 9 vom 
1. April 1904.) 

Ab 1. August 1904 wird die Station 
Aussig der k. k. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft mit folgenden 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif Nr 83 
für Traß und Tuffsteine einbezogen: 


Kruft Plaidt 


.Von 


kön | u | 


len 


Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 


i | 1,49 | 148 | 1,48 | 1,42 
(1902) 


Nach 


Aussig 3 
München, den 12. Juli 1904. 
Generaldirektion 

der k. k. Staatseisenbahnen. 


Österreich - Lindau - Vorarlberger 
Eisenbahnverband. 
Außerkraftsetzung von 
Frachtsätzen. 

Die in Nr 90 bezw. 92 bezw. 93 dieser 
Zeitung vom 18. bezw. 25. bezw. 28. No- 
vember 1903 unter fortlaufender Nr 2868 
und 2876 bezw. 2935 bezw. 2966, 2967 und 
2968 verlautbarten Frachtsätze werden 
mit 31. August 1904 außer Kraft gesetzt. 

Wien, am 16. Juli 1904. (1902) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterr. 

Für Asbestabfälle (Rückstand aus der 
Asbestfasergewinnung und zur Erzeu- 
gung von Eternitschiefer [Asbestzement- 
schiefer] dienend) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Be- 


dingungen folgende Frachtsätze für 100kg 

im Kartierungswege bis auf Widerruf, 

längstens bis Ende des laufenden Jahres 

in Kraft: 

bei Aufgabe von 
10 000 kg 


Von Laube resp. 
für den Fracht- 


Tetschen/Bodenbachs 


Landungsplatz brief und Wagen 
nach Vöcklabruck 114 
Von 
Aussig-Landungsplatz 
nach Vöcklabruck . . ds 
Von 
Schönpriesen-Umsehlag 
nach Vöcklabruck : . 109 , 
Von 
Dresden-Elbkai 
nach Vöcklabruck . . 150 


7 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „| Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 16. Juli 1904. (1903) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 236000 kg Leinöl in 
3 Losen, 24500 kg französischem Terpen- 
tinöl und 14800 kg gc vöhnlichem Ter- 
pentinöl in je 2 Losen tür die Direktions- 
bezirke Berlin, Halle a/S., Stettin, Brom- 
berg und Königsberg i/Pr. Angebote 


sind portofrei, versiegelt und mit ent-. 


sprechender Aufschrift bis zum 30. Au- 
gust 1904, vormittags 11 Uhr, 
an das Rechnungsbureau in Berlin W. 535, 
Schöneberger Ufer 1—4, Proben bis späte- 
stens zum 15. August 1904 an die im 
Angebotbogen genannten Werkstätten 
einzureichen. Angebotbogen und Be- 
dingungen können in unserem Zentral- 
bureau, Zimmer 420, eingesehen, auch von 
dort gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 0,50 4. bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Zuschlags- 
frist bis 15. September 1Y04. 
Berlin, den 20. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1904) 


Die Lieferung einschl. betriebsfähiger 

Aufstellung einer geeichten Zentesimal- 
brückenwage ohne Gleiseunterbrechung 
von 30000 kg Tragkraft und mit Wiege- 
häuschen für den Bahnhof Dortmund=Süd 
soll vergeben werden. 
- Angebotsbogen mit: den besonderen 
Lieferungsbedingungen sind gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 50 „| 
— nicht in Briefmarken — bei der hiesi- 
gen Eisenbahn-Bureaukasse, Schwanen- 
straße 68, erhältlich. 

Die außerdem zugrunde zu legenden 
Allgemeinen Bedingungen sind abge- 
druckt im Beiblatt zu Nr 47 des Reichs- 
und Staatsanzeigers vom 23. Februar 1901. 

Verschlossene und mit der Aufschrift 
„Lieferung einer Zentesimalwage für 
Dortmund=-Süd* gekennzeichnete Ange- 
bote werden bis zum 6. Augustd.)., 
vormittags 11 Uhr, entgegenge- 
nommen; dann Öffnung in Gegenwart 
etwa anwesender Anbieter. Zuschlags- 
frist 14 Tage. 

Dortmund, den 15. Juli 1904. (1905) 

Königl. Eisenb.-Maschineninspektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 
4000 m Plüsch, brauner, für die 
II. Wagenklasse. 


nn ÜÜÜÜÜÜÜÜÜÜÜÜ(ÜÜÜUILI00 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Risenbahnverwaltun 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- 


> 


s-Präsident a. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W, 


festgesetzt. 


gen. 2 is von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlentels in Berlin W. 


Zeitung des Vereing = 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge: 


Angebote sind schriftlich, verschloss 
und mit der Aufschrift: 
„Verdingung 30.Juli 1904“ 
versehen spätestens 2 
Sonnabend, den 30. Juli 1904 
vormittags 10 Uhr, s 
bei uns einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen und de 
Angebotsbogen werden auf porto- 
freie Anfrage von uns abgegeben 
Das Musterstück liegt in unserem Ver 
steigerungslokal auf. 3 
Eine Zusendung des Muster 
stückes findet nicht statt. 
Die Zuschlagsfrist ist auf 31. Augus 
festgesetzt. un 
Karlsruhe, den 8. Juli 1904. (1900) 


Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 
5. Verkauf von Altmaterialien. { 
Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verkaufen: 
1270 t gebrauchte, noch verwendbare 
eiserne Schwellen, in den Bezirken der 
Bahnbauinspektoren Lauda, Heidelber 
Mannheim, Bruchsal, Karlsruhe, Rastat 
Kehl und Offenburg lagernd, und, zwä&ı 
ungefähr 410 t aus Flußeisen und 860 t 
aus Schweißeisen, teils Hilfschen, teils 
Rheinischen Profils, ferner in Karlsruhe 
lagernd: i 
400 t alte Schienen, 


| teils Stahl, 


280.,„ '„ Badreifen, 

70 „ altes Blech, | teils Eisen 
6 „ alte Werkzeuge, 3 
50 „ ,„. Siedröhren 


Pr; 
und in Pforzheim lagernd eine alte 
Wagendrehscheibe von 6m Durchmesser, 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: $ 
‚verkauf abeängigereiserner 


Schwellen und dergleichen‘ 
spätestens a a 
Mittwoch, den 27. Juli 1904, 


vormittags 9 Uhr, ' 
bei uns einzureichen. ı 

Das hier lagernde Altmaterial kann id” 
den geordneten Geschäftsstunden bei 


statt. Die Besichtigung des auswärts 
lagernden Materials kann auf Wunsch 
ebenfalls von uns vermittelt werden. | 
Die Verkaufsbedingungen und der An-- 
gebotsbogen nebst Zeichnungen der 
Schwellen werden auf portofreie 
Anfrage von uns abgegeben. { 
Die Zuschlagstrist ist auf 4 Wochen 


Karlsruhe, den 3. Juli 1904. (190 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine 
Angebote auf alte unbrauchbare, ü 
den Werkstätten Berlin I (am Markgrafe 
damm), Berlin I (Ostbahnhof), Grunewald. 
Tempelhof, Potsdam und der Nebenwerk- 
statt Berlin (Lehrter Bahnhof) lagernde” 
Werkstattsmaterialien sind postfrei, ver 
siegelt und mit entsprechender Aufschrif 
an das Reehnungsbureau Berlin, Schöne 
berger Ufer 1—4, bis zum 20. Au 
gust d. J., vormittags 11 Uns 
einzureichen. Bedingungen und Angebot 
bogen sind einzusehen oder zu bezieh 
daselbst vom Zentralbureau, Zimmer & 
gegen post- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 50 „\ bar (Briefmarken aus 
geschlossen). k 
Zuschlagsfrist bis zum 17. September d. 
Berlin, den 14. Juli 1904. _ 190 
Königliche Eisenbahndirektion. 


en 


Anzeiger 


ü überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. Juli vorm. gemeldet. 


Nummer 21. Berlin, am 23. Juli 1904. Jahrgang 1904. 


Dieser AH erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
; 75 3 für das Halbjahr bezogen werden. 


N Bezeichnung 3] Art der | | Ge- Lagerort Bemerkungen 
SIwEE 5 | Verpackun Inhalt wicht | (insbesondere 
; Marke Nr | < | pP g | kg etwaige Merk- 


male, welche zur 
Aufkl ärong 
dienen können) 


Station Name der Bahn 


der Güter 


| Laufende Nr 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


A&Co 5260 lin ‚Packlein.| alter eis. Herd — | 55 li Neumünster K. E.-D. Altona 
| ADA 2266 1 Stück Leder — | 16 2 Solingen Nord, | K. E.-D. Elberfeld 
| AE 919 1| Ballen Manufakturwaren — | 185) 3 Bückeburg |K. E.-D. Hannover 
AF 5453- 1 Korb Eisenwaren! —| 18 4 Stuttgart H. _,| Württemberg. Stsb. 
AFD 918 1 — Zinkwaschkessel — 8385| 5 Cöln=B. K. E.-D. Cöln 
AH 20303 1 Ballen Tapeten — | '18 6| Altendorf a/Ruhr K. E.-D. Essen Nr 13051 
AHB — 2 R Wollstoffe — |250 | 7) Fellhammer-G. | K. E.-D. Breslau | iso, 
AL 2 1, Reisekorb efüllt —| 14 81 Leipzig B. A. | K. E.-D. Halle a/S. PS 
AL 5167 1 Kiste elantine —:|. 18 9| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
AL 5168 1 » Gelantine — | 21,5| 10 £ 
AR 16 1 Faß leer — | 233 | ı11l München Hpt. Bayerische Stsb. 
= 679 1 a ae — | 7|32 Metz Reichsbahn 
— 1 un 10 Körbe — e Ä 5 
a = N p KORibe | 32 | 18 Urmitz K. E-D. Cöln 
A —_ 4 . hölz. Stiele — | 56 | 14 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
B 3 1 Ballen 26 Häckselsäcke — | 29 | 15) Steele Nord K. E.-D. Essen 
Br 6353 1 — Ofenrohr — 7. B16 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M.| bez. Hanau. 
B (Cöln) —_ 1 ii eis. Viehkessel — | 36 |17 Cöln-G. K. E.-D. Cöln ner 
BD 3 ı, Ballen | Tabak — | 75 |18| Finsterwalde |K. E-D. Halle /8. |) gun. 
BF 833 1 Kiste mern .— | 27 |19| Großröhrsdorf Sächsische Stsb. 802. 
; ; 1- © Er » 
BH| 1/6 6| Pakete | nal ea h ? |20| Mühlacker Badische Stsb, 
BR 263: 1 Faß leer =, TIERE Trier H. St. Johann=Saarbr. 
BSF 539 1 Kiste Chlorkalk =| 5 |@l - Hamburg H. K. E.-D. Altona 
BV rm 1 = hölz. Fußbank — 1,5 | 23 Düren K. E.-D. Cöln 
C 108 2 — Transmissionswellen | 105 | 24 Lauban K. E.-D. Breslau [5,5 m 1g. 
CA 96/97 1 Bund 4 Körbe 6 | 251 Stettin Cgb. K. E.-D. Stettin 
CB; _ 2 — Eisenrohre — ı 7ı |2%6| Nordhausen K. E.-D. Cassel |45 u. 5 m |Ige: 
ChB 3 | 1| ° Kiste Tafelwage — | 12°997 Winsen K. E.-D. Hannover 
CHE 187 1 Sack Kartoffeln — 1. 9ER Solingen K. E.-D. Elberfeld 
CJ 43° 1 3 Kaffee] — | 195] 29) Waldenburg | Württemberg. Stsb. | 
CKC 705/6 2 Bund Fensterbasquillen — | 31 |30 Sudenbure K. E.-D. Magdeburg 
CL 1 1! Korbfl. Re Fe Ne Pag 4 | 831 Schwelm K. E.-D. Elberfeld |C. Levering. 
umpenteil z. Be- 2 
(C W? 2 1 — sans H ne} 6 | Treysa K. E.-D. Cassel !v. Frankf. a/M. 
D _— 3| Säcke Steinchen — | 16 |33| Luxemburg Reichsbahn 
E _ 1 = Privatkette — it IE Essen H. K. E.-D. Essen [/5,65 m 1g. 
E 4 1 Pack Pappen — | 24 |35| Helmbrechts Bayerische Stsb. 
E 115 1 Be Achslager — 85 | 36 Emmerich K. E.-D. Essen 
EER 582 1 Bund 15 Stg. Flachstahll — | 52 | 37 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
EG 1821 1 Kiste Maschinenteil — | 31 |38| Berlin B.u.L. K. E.-D. Berlin 
EM, 2 1 /Blechkanne) Öl — a Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
Er 19133 1 Kiste Packstroh — | 50 [40 Parchim Grhzl. Meckl. Stsb. 
FC 23451 1 n _ Denia = | — FA Breslau K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
— — 1 este umpe —. 1 7 5877642 ; 4 
FF ie an karicbauschituche = | 58 |gal$ Wilhelmsburg | K. E.-D. Altona 
F&G 1191 t Kiste Garderobenhalter — | 34,5| 44 Norden K. E.-D. Münster 
DK 51 1 _ Schmiedeeisen —: 1,32 |45 Braunfels K. E.-D. Frankf. a/M.| Welkenrädt. 
FM 2108 1| in Leinen | Koffer — | 35 |46 Dresden=N. Sächsische Stsb. |Bremen H. 
FR 22 1 !Geschoßkb. | leer = 1,5) 47| CölnsBonntor K. E.-D. Oöln 
Fr (Stn) 1628 1 |Blechkanne| Öl? —'| 30 [48 Pasewalk K. E.-D. Stettin 
FR 7957 1 Faß öl — | 263 [49 Mattierzoll Braunschwg.-Schön. 
FS, 11053 1 Kiste Eisenw. — | 1077060 Altona K. E.-D. Altona 
ER —_ 1 Sack 45 1. Säcke — Raguhn K. E.-D. Halle a/S. 
GBj 20729 1 Ballen Tuch — | 19 |52 Breslau M.F. K. E.-D. Breslau 
GC 2212 1 Kiste Porzellan — | ID Selb-Stadt Bayerische Stsb. 
GD' 75 1 Sack i.Lein.| eis. Riemenscheibe — | 13 | 54 Ruhnow K. E.-D. Stettin 
GH _ 4| Bund leere Obstkörbe — | 88 |55) Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln | 
) 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwali 


Nr 21 


Lagerort Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
| male, welche zur 


Bezeichnung Art der 


Verpackung Inhalt 


Nr | 


Station Name der Bähn 


Laufende Nr 
Laufende Nr 


der Güter 


56 GH 26 1! Ballen | Tabak — | 45,5 | 56 Magdöbirg Weste. E.-D. Magdeburg 

57 G-HBH 5 1 _ Kette —! — 157 Weener Oldenburgische Stsb. 

58 GHR 10 1 Paket Packleinen — 1.:.|.58 Göttingen K. E.-D. Cassel 

59 GW 100 1 Kiste Eisenwaren — | 17 | 59] Simbach a. Inn | Bayerische Stsb. 

60 GW 100 1 E Eisenwaren — | 17 |60 Pforzheim Württemberg. Stsb. 

61 H 5 1| Reisekorb | ansch. Kleider — | 63 \61l Hamburg H. K. E.-D. Altona » “Tank 

62 H 51/55 5 — Eisenplatten — | 65:)62] Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln durchlocht. 

62 H —.. |150|. Körbe Aprikosen — | 749 | 62] Leipzig Dr. Bhf.| Sächsische Stsb. 

63 H 1557 1, Ballen Bettdrell —.1,29" 1.63 [rier H. B St. Johann-Saarbr. 

64 H 4569 | ıl Faß | gefüllt | | nee }| Badische Stsb. 

6| IH u.BF 4745 1 Sack Betten —|19 | Stralsund K. E.-D. Stettin ee ' 

66 HB 2104 ı| Ballen |2 St. Stoff — | 20. | 66| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

67 HD 9 1 4 Nelkengewürz — | 63 |67| Pankow Rgb. 4 

68 HE — 2) Körbe leer — | 11 |68| }Hannover N. K. E.-D. Hannover 

69 HE 12 1 Kiste Wein — | 70 |69| .Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln W 

70 HK 391 1 Faß leer | — | 12 |70| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Bockenheim. 

71 H-NJ — ı| Ballen Flaschenverschlüsse dB |7ı - Rheine, K. E.-D. Münster 

72 HR 552 1) Kübel weiche Seife — | 31 |72| Breslau M. F. 'K. E.-D. Breslau 

73 HSt F 69589 1 Kiste Kerzen — | 2 |73| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 

74 HU = 1| Ballen Linoleum —_ 8 (74 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

75 HV 18057 1 Kiste _ TE 8.175 Lengerich K. E.-D. Münster } e 

76 JB 1/3 3| Korbglasfl. | leer — | 39 |76 Hagen K. E.-D. Elberfeld \ 

77 JFS 1401 1 Kiste Baumwollwaren -— | 21 |77| Hohenlimburg „4 r 

78 JH 14/15 2 Bund Holzschuhe —| 7 |% Osterfeld _K. E.-D. Essen 

79 JH 1991 1 Kiste leer — | 29 |79| Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. 

80 JL 3146 1 s ausgelass. Nierenfett | 45 | 80 Bulla St. Johann-Saarbr. 

8 JM 287 1 : Strohhülsen —| 13|1|83 Trier H. B6, ‚ 

82 JN 1156 1 $ Fliegenschrank "11.141,82 Bingen Direktion Mainz # 

83 J P 10 1| Reisekorb BeIeNgeT AUn A — | 33 |83| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin |Gepäck. \ 
5 örbehen un 

34 JS 1 1|Blechgefäß|f '5 Sackchen ! 11 |8& Ohlau K. E.-D. Breslau | | 

85 JIW | 685 1| in Leinen | 1 Koffer — | 27 | 85| Berlin H. u. L. K. E.-D. ASEln 

86 JWB 12 1 Bund Kettenglieder _ 7,5 | 86 Steinhelle K. E.-D. Casse ‚| | 

87 K = 1| Tafel Schwarzblech — | ı9 |87| Wittighausen Badische Stsb. 4 

88 K 1815 1 Kiste l. Flaschen — | 57 | 8 Rheine K. E.-D. Münster 1 

a 5 Er ne Achsen — | 92 | 89| Lg.-Schwalbach |K. E.-D. Frankf. 4/M. \ 

9% BE] 13467 1 Kiste Fußbodenöl — | 45 |9%| Neumünster K. E.-D. Altona men) 

gl KJı 2891/2 | 2] Kisten | Kaffee — | 33 | 91] B.-Borbeck K. E.-D. Essen ! 

92 KS:| 1402 1 Bund 2Stg.Stahl, vierkantig | 28 Remscheid K. E.-D. Elberfeld ER er 

931 K W (Oelde) u 1 —_ Feuertopf m. Rost — | 29,5 Oelde K. E.-D. Hannover fi un och, 

94 LEE, _ 1| Sack weiße Bohnen — | 100 Neheim=Hüsten K. E.-D. Cassel 26 cm Weis I 

9% 1%} 8378 1| Weinfaß | leer | —| 20 Nordhausen alt a 

96 LH 1/8 8 Säcke | Säcke — | 150 Worms Direktion Mainz | a 

97 LO 15: 1| Verschlag | Teila. Messing u. Eisen) 13 Mannheim Badische Stsb. |radförmig. : 

98 LW 188 1 Korb |Betten,Steppdeckenetc.| 20,5 Posen K. E.-D. Posen | i 

99 M I 1 Kiste gefüllt — | 32 Stargard i/P. K.. E.-D. Stetti 14 

100 MB 1233 a B Schlösser — | 29 1100 Bederkesa K. E.-D. Hannover 4 

101 MF 5589 1 Korb Rohrverbindungsstücke| ı8 [101|Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. : 

102 MG 1024 1| Kanne Kalziumkarbid — | 17 [102 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg j 

103 MH 32 ı| Ballen Wachstuch — | %0 |103lHamburg E. A.H.| K.E.-D. Altona eh 

104 MMCFP 500 1 Kiste Papier — | 35 1104 Roßwein Sächsische Stsb. ne 

105 MR _ 1 ns fr. Fische — | 60 |105| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin ‘@ 

106 MS 50 6 _ Korbkannen, leer — | ? 45 |106| Cöln-Bonntor K. E.-D. Cöln 

107 MSF _ 1 Paket Spagat — 1 |107| Simbach a. Inn | Bayerische Stsb. ‘ 

108 N 1 1 Kiste ichse u 4 1108| Coblenz Rh. . E.-D. Cöln \ 

109 OEM 36 1| Paket i. L.| Sprungfedern — | 25. [109 Erfurt K. E.-D. Erfurt u 

110 os 101 1| Kiste Garn auf Spulen — | 23 |110) „Chemnitz Sächsische Stsb. 4 

111 0Z 360 1 Sack Reis — | 110 |111 Naila Bayerische Stsb. a 

112 r 12 1 — eis. Dachfenster — | 12 |112| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin h | 

113 FD 66021 1 Kiste Zichorien — | 10 |113l Diedenhofen Reichsbahn 48 

114 P’R 587 1 Faß Wein — | 10 [114 Worms Direktion Mainz A | 

115 PS 813 1 Kiste Bankeisen — | 119 |115| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau Rn 

116 PWJ 5771 1 ” Fruchtsaft — | 116 1116 Duisburg K. E.-D. Essen ”i 

17 °RDS ll | 1l_ Faß _|leer — | "16 [117 München Ostbhf.| Bayerische Stsb. vr 

118 RH 100 1| Reisekorb | leer _ 7,5l118| Hannover N. | K. E.-D. Hannover "+ 

119 RHO 1798 1 Kiste Eisenwaren — | 62 |119) Bremen H. ; | 41 

120 RN 4 1 |Blechflasch.| Flüssigkeit — | 46 |120| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau “| 

121 RP 64 1) Ballen | Papier — | 6 |Jı21 Cöln-G. K. E.-D. Cöln f 

122 RT, 8330 1 „ Tuchstoffe —.|.— [122 Ostrowo K. E.-D. Posen 6 

128]: ©. S 462 1| Kiste Werkzeug — | 70 |123| Duisburg K. E.-D. Essen 

124 S 3245 1 Korb Schraubenschlüssel— | 22 [124 Cöln-G. K. E.-D. Cöln ä 

125 S 3347 ı| Ballen Teppich — | 17 1125 = n nt 

7 ARE 8670 | 1) Stab Stahl —| 8 [136 J r m 

127 SO! 1605 1| Ballen weiße Stoffe — | 144 |127| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin ry 

128 & H 1152 1 Kiste leer — | @ 1128| Cöln=Bonntor K. E.-D. Cöln a! 

197 8PKC _ 1| Sack Bohnen — | 99,5/1129)l Oberhausen K.E-D. Essen |: I} 

130 &B 8621 1 Faß Bleiweiß — | 377 |130 Gotha K. E.-D. Erfurt |Oberstein. , 

131| RE 10 1| Kiste Einmachegläser etc. 32 |131| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 
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1) 5,70 m 1g.; bekl. 28/6. von Cöln-Ger.; rot gestrichen. 


= Ark der | Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
z i 
ä | Verpackung tn. |: | EN 
s: Station Name der Bahn  |"alg palche zur 
der Güter Ss | dienen können) 
| | 
Per \: 12 1 — Ofenteil — 6,1132 Bielefeld K. E.-D. Hannover | Plattenrahmen 
133| VEN» 17 1 — rundes Sofa — | 55. |133| Bremerhaven Z. 2 
134 VR _ 1 Sack 33 gute Mehlsäcke — | 25 [134 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
15 WCB 45698 1, Ballen gefüllt — | 82 |135 Hof Bayerische Stsb. w 
136 WJ 40 1 Kiste Wirtschaftssachen — | 80 1136 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. en oll- 
137 FW 1419 1 Gasmesser etc. — | 54 [137 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg esse 
138 WT 332 1 Bund . | 25 Drahtseile — | 15 [1388| Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin |Oesede 6/7. 
139 WW 21451 1 Verschlag Blechwaren — | 11. |139 Altona K. E.-D. Altona 
140 3% it 1 : eis. Muff _ 6,5 '140| Lichtenfels Bayerische Stsb. | Eilgut. 
14 Z 666 1 Kiste Feilen — | 102 14l Hagen K. E.-D. Elberfeld 
142 ZE 36 1 4 Eisenringe - 21, 5 142 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
143| ZZG 2 1 Sack rohe Holzwaren — 1143 Naumburg Hbhf. ” K. E.-D. Erfurt 
D B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
74) Andres | 13117 | ı) Faß leer —| 16 14| Rödelheim IK. E.-D. Frankf.a/M. 
1455| (Baakes) _ 1. Verschlag | Stahl —| 4 148 Dalheim K. E.-D. Cöln 
146|Bahnhofshotel, —. 1, Zylinder | leer — |: 23 |146 Altona K. E.-D. Altona |Glücksburg. 
147) B ET 1 _ Luftleitungsrohr — | — |147)Bruck b/Erlangen) Bayerische Stsb. 
1 Be 1/26 26 — schmiedeeis. Röhren | 875 [148 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | Ausfuhrgut. 
res) | 
Deering $ 
: 5 — 1 —_ eis. Patentkette _ 
En en) | Ce 1 Bund 15 Stück Eisenw. 2 279 7 2 
150 erndorf‘ = 1 — Schwungrad — | 57 |150 Ferndorf K. E.-D. Elberfeld 
Gesellschaft e 
151 Brieftauben u 3 — Brieftaubenkörbe — | 54 1151 Schwelm r 
Schwelm 1 Koffer, 
‚152 Getze E= 2| Koffer gefüllt — | 180 |152| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 1 Kiste; von 
153 Jahn 1099 1 Faß leer — | 3% 1153| München Ostbhf.| Bayerische Stsb. Münster. 
154|Gebr.JAJenny — 2| Körbe |? — | — 154] Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
155/Kaisers Kaffee| — 1 Sack Tüten — | 4. 1155 Anclam K. E.-D. Stettin 
156 Klaue — 1 Paket l. brauner Sack — ı |156| Lg.-Schwalbach |K. E.-D. Frankf. a/M. 
157 en ! 1) Büchse | Vas.-Lederfett _ 5 [157|Morsbach Kr. W. t 
1581| Löwenthal _ 1 — Budenvorhang — | ı2 1158| Pr=Börnecke |K.E.-D. Magdeburg 
1591 Mina Mast 20 1 Ballen 9% Roßhaarmatratzen —| 31 |159 Mainz Direktion Mainz 
Mittelstädt, | 
160% geb. Borne- — 1 Korb gefüllt — | 16 |160 Polzin K. E.-D. Stettin 
mann 
| 1611} Bee} en 2) Zylinder | leer — | 41 [161 Altona K. E.-D. Altona |Berlin. 
| 162 Spieß 867 1 Faß leer — | 24 162] München Ostbhf.| Bayerische Stsb. 
Walzmühle 
163 en] — 1 Sack Mehl 100 D Altona K. E.-D. Altona 
burg 
164| Zander & Co. — 1 Bund 4 gußeis. Ecken — 4 |164 Buir K. E.-D. Cöln Konsolen. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
165 = 4 2 — "| Pflugschare —| 6 165} Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
166 —_ 9 1 Bund Ofenringe — | 18 1166| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
167 — 13 1 Faß Terpentinöl — | 191 |167! Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
168 — 13 1 Bund 4 Schaufeln —_ 2: .1168 Wedel K. E.-D. Altona |mit Holzstiel. 
169 u 14 2 F ER — | 80 1169 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
170 — —_ 3 — eiserne Kugeln — | 14 [170 : s 
171 —_ 16 1 — eiserner Deckel —_ 2 mk Benin yEl wl: Bann. Berlin 
172 IX h 80 1 _ Kettenrad —, 1992172 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 16% 22 cm 
173 _ 140 1 E= ußeis. Rost —) 173 reit; 
174 2 Ber CI N > schkasten = 8 Jg}  Derschlag #% 20 cm 
175 — 554 u.528| 2 Er eis. Gasrohre,5,1m lg.|; 35 |175| Braunschweig |K.E. -D. Mardeburk breit. 
176 — 569 1 — Privatkette — | 26 176 Essen H. K. E.-D. Essen 11,26 m |. 
217 — 864 1 Ziste Butter —_ ? |177| Burbach (Saar) | St. Johann-Saarbr. Nr: 913, 
178 _ E 1 Faß Gelee? — | 156 [178 Coblenz K. E.-D. Cöln 313, 
179 _ 1000 1 ; leer — | 15 |179| München Ostbhf. | Bayerische Stsbh. 
180 — 1355 1 9 leer — | 29 180 = 
181 = 1415 1 Sack Futtermittel — | 35 |181 Lich K. E.-D. Frankf. a/M. 
182 Su 1605 1 — eis. Saugpumpe — | 67 1182| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen |) 
183 — 2179 1| eis. Faß | leer — | 118 1183 Metz Reichsbahn 
184 — 2827 1 aß leer — | 17 1184| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
185 == 3422 1 — Schere — 7 1185 Brunaus=P. K.E.-D. Magdeburg | f. Mähmaschin. 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
wi N 5a | ı FB (0 2ı7 |ıs6| Worms Direktion Mainz 
187 [@) 1112 1| Verschlag | Fahrrad — | 55 [1897| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
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S Wagenachsen mit ! 84 

Buchsen und Muttern 

‘| Achsbuchse _ 4 
eisernes Rohr — | 36 
Fahrrad u 
Rübenheber, spitz — h 
eis. Zinken — 6,5 
Eisenrohr \ mit Ge- 8 ! 

| Zinnrohr winden 4,5 


; Zeitung des Vereins | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Lagerort 


Bemerkungen 

(insbesondere 
F se % 
Name der Bahn a rlärund di 
dienen können) 


Station 


| Laufende Nr 


| : 
183] Allenstein |R. E.-D. Königsberg| $17 m 1&, 
189 Ziegenhals K. E.-D. Breslau 
190 Wangerin K. E.-D. Stettin 


191 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
192 Mr uekau K. E.-D. Magdeburg 


193 ristburg  ‚K. E.-D. Königsberg| Berlinchen. 
194| Berlin Schl | K. E.-D. Berlin Jar m nr N 
"sicht here 0 ml 


Achse mit 2 Rädernf|| 4 |19| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin Bi Kinderwm 
Achs-(Schmier-)Lager | 4 1196 Cöln-G. K. E.-D. Cöln , 
Me nel — | 20 |197| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. | 
schkasten Z—— 1 [198 R B 
Orost ee > 199 L Greußen K. E.-D. Erfurt ie 
Betten in rotem Bezug| 7,5200 Hamburg B. K. E.-D. Altona ; 
4 Bettseiten — | 18 |%01| Strückhausen Da ische Stsb. 
2 Bilder — .1...14; 71202 Bremen H. K. E.-D. Hannover i . 
Birnen — | ı1 |203| München H. B.’| Bayerische Stsb. u 
Reklamebilder —.|. 15 : |204 Erfurt ” . .K. E.-D. Erfurt |Gepäck : 
Blechflasche, leer — | 108205 Neuß; K. E.-D. Cöln! 27. em lg.,. 
Blechschub — 0,5 1206 Lissa i/P. K. E.-D. Posen 95.cm br, # 
alte Blechschüsseln 52 1207| Werdau Uml. Sächsische Stsb. 8 cm hoch. 
2 Bleigewichte =4.0710321208 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 0 
Blumenkohl u. Gurken | 74. |209 Stralsund K. E.-D. Stettin 
Braunkohlenteeröl — | 150 |210 Gera K. E.-D. Erfurt 
Bretter, 6,45-:m lang — [211 Camberg K. E.-D. Frankf.a/M. 
Brieftaubenkäfige, leer| 24 |212|Frankfurt a/M. #; a 
Brieftaubenkorb — | 12 [213 Coblenz K. E.-D. Cöln 
altes Brot Fl 28 1214 Deutz 3 
Bücher, Geschirr — | — 1215 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäckf 
18 Bücklingskörbe — | 18,5 |216| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
Caleiumkarbid —1:75 1217 Barmen K. E.-D. Elberfeld | 
Chamotteziegeln — | 78.1218 Pleß K. E.-D. Kattowitz A 
50 Cocosmatten — | 35 [219 Cassel O. K. E.-D. Cassel Sf 
Cyl.-Schmieröl —.]7 69 1220 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
feiner Draht — | 76 221 Hof Bhf. Sächsische Stsb. Ye 
1000 Düten — 9 1222 Warburg K. E.-D. Cassel g 
Eisen — | 36 [223 Breslau K. E.-D. Breslau | 
En | — | 56 1224 Treysa K. E.-D. Cassel Cape 2 we S 
isenplatten mit - e x nsch.Dresch- 
end | 20 25 EBlingen | Württemberg. Steb. | Schienen 
Eisenrohr — 4 1226| Stuttgart H. x 4mI1g. 
6 Eisenstäbe } — | 97 |227| Aschaffenburg |K.E.-D. Frankf. a/M.| gerippt. 
Eisenwaren. , — .| 11. 1228 Pforzheim Württemberg. Stsb. 
Eisenwaren‘ | — | 52 [229|BremerhavenZoll.| K. E.-D. Hannover 
Eisenwaren" — | 31 |230| Blankenstein R. K. E.-D. Essen 
Eisenwaren — | 47 1231| Gandersheim K. E.-D. Cassel 
13 Fassoneisen —.| 50 [2832| $. Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Adler-Fahrrad — | 5 1333| FM" Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
3 Fahrradreifen — | 12.1234 Chemnitz Sächsische Stsb. |mit Gummi. 
Fahrradteile — 7 1235| =: Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
2 Fahrradtritte — |. 72 [236 Duisburg K. E.-D. Essen 
unger. Federn —ı  12,..4287 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
Federleinen — | 13 [238 [Neuß K. E.-D. Cöln 
fr. Fische — | 61 [239 Stettin Eil K. E.-D. Stettin 
4 Flacheisen — | 15 1240||j Luxemburg Reichsbahn 
Flachwerkform — | 13. 1241 Brieg K. E.-D. Breslau 
eis. Flanschen — | 12 [242] Braunschweig H. |K. E.-D. Magdeburg 
3 Flanschenringe — | 19 1243 Stade K. E.-D. Altona 
4 Fußschemel — 4 1244 Straßburg Reichsbahn mit Rohrgefl. 
Gasleitungsröhren — | 40 [245 Trier Hpt. St. Johann=Saarbr. | 5,20 m lg. 3 
Gasrohr, 2m1lg. — 3 1246| Weißenfels K. E.-D. Erfurt 1 cm Durchm. 
Gasrohr, 3,1 m lg. — | 14 |%47| Löhne i/W. K. E.-D. Hannover |2 cm Durchm. 
Gasröhren, 3,5 m 1g. 6 |248| Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld |2 cm Durchm. 
3 verz. Gasröhren — | 16. |249| Düsseldorf-Der. { 5, 4,5, 1 m 185 
Gerstenkaffee — | 3,5 250 Malstatt ‚|. St. Johann=Saarbr. 05 m hoc 
eis. Gestell.auf 4Säulen| 105 [251] Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln N b rn , 
Getreidesäcke — | % [252]. -... Beuel “ zer) 
Gewehrkiste — | 10 1253 Bielefeld K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
eis. Gewichtskugel — | 50 |254| . Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
ae Ne 2 1255 Gera K. E.-D. Erfurt 
ummischlauch mit 
Er year onaune 1 1256| Magdeburg |K. E-D. Magdeburg 
Gurke — | 44 1257| Stolberg-Rottleb.| K. E.-D. Cassel 
Gußplatten — | 14 358. Frankf. a/M. Eil |IK.E.-D. Frankf. a/M. 
2 Gußteile _ 2 1259| Feuerbach Württemberg. Stsb. 
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zei | 3 Art der | 3: | Ge- E7 ' Lagerort a Bi Bemerkungen 
en nF Inhalt ° wicht; | Sr 72 Te insbesondere :-. 
E Verpackung w E ii Bi; eiwadge Merk- 
3 Station Name der Bahn N erikrane & 
der Güter K : dienen können) : 
u E 1| Ballen | Hede — | 102 |61l Oberhausen K. E.-D. Essen 
2 _ 2 Fan eiserne Herdfüße — 2 1262 Gronau K. E.-D. Münster 
— _ 1) Holzkübel | (neu) leer — 4 1263 Oldenburg |Oldenburgische Stsb. 
| — = 1 E= eis. Holzmaß — |. 1 264| Regensburg Bayerische Stsb. 
— — 1 Korb Holzmodelle — |: — [265 Elbing K. E.-D. Danzig 
\ — — 1 Sack Holzstäbchen, 10 cm. | 22 [266 Göttingen K. E.-D. Cassel Amel 
= ri. Holzstangen —| 43 ber Neiße K. ED. Breslau | on Aarkın 
_ E= 1| Korb |1Huhn — | 15|268| _ Barmen-R. |K. E.-D. Elberfejd| * © cm Stark... 
— + 1 Bund 3 Jaucheschöpfer — 3 1269| Lauterbach-Alt |K. E.-D. Frankf. a/M.| verzinkt. 
— = 1 Sack Isoliermasse — |.52 [2701| Solingen N. K. E.-D. Elberfeld 
= — T ee gebr. Kaffee — | 15 Prıl Lüdenscheid |° i 
BF = 4 — Kammräder en 6,5 1272 Bremen H.f |K. E.-D. Hannover 
—_ = 1 Sack Kartoffeln — | 73 1973 Essen W.!4 | K.E.-D. Essen 
— — 1 E Kartoffelmehl — |100 1274| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
— > 1 u Kette — | — 175 Anrath K. E.-D. Cöln ı |25,5 ml. 
— z 1 Paket 2 Teile Kinderbett —| 17 1276 ennuhdenf || K. E.-D. Elberfeld 
> Kuss 1 _ | engen ! 10 [277 München) H..B. | Bayerische Stsb. 
— = 1 E= Kindertisch — 1978| Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
— Fr 1) Ballen 1 Kiste eis. Stäbchen 8,5 1279 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
— nn 1| Reisekorb | Kleider — | 50 1280| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
— — 1| Holzkoffer | Kleider — | 39,5 |281 Bremerhaven Z.| K. E.-D. Hannover 
— = 1 Kiste Kleider — | 23 ja8&2| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Sn) 1) Bastkorb | Kleider, Wäsche — | 18 [283 Cöln H. . K. E.-D. Cöln Gepäck. 
— — 1| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 30 1284 Breslau ‚K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
- = N ansch. Kleider — | 34 |285| Homberg Rhein K. E.-D. Cöln 
_ x 1 Bund Klopfer aus Rohr — 3 |286| Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
— r 1| Koffer _ — | 88 [287 Essen 'H. K. E.-D. Essen 
_ ar 1| Wagen | Kohlen — | 15 000[288 Münster Westfäl. Landes-E. | Cöln 72639. 
— _ 1 — Kokoskissen _ 8 1289 Leipzig I Sächsische Stsb. NaugE 
— = 1|Korbflasche| gefüllt — | 68 1290 Ulm Württemberg. Stsb. ı' 
— =: 1 ” leer — 8 |291 Eilsleben K. E.-D. Magdeburg 
= 2 ir abe ! leer et 292 | Neuß nl K. E.-D. Cöln 1 Pack. 
—_ = 1 Korb Lack 2 |29| Cöln=-Deutz en 
= 7 2 Bund Latten für Kirmesbude 31. 1294 Wesel K. E.-D. Essen Befchriebe 
_ se 1 R 4 hölz. Latten — | 15 |295|  Brahlstorf K. E.-D. Altona ! or 
= Fi 1| Ballen Leder — | 15 1296 Hagen K. E.-D. Elberfeld EIRUSTERS 
>; > 1 Rolle Leder — | 167 1297 Northeim ° | K.E.-D. Cassel 
> zu 1 Sack Lederabfälle — | 40 1298 Rittel K. E.-D. Danzig 
= >= 1| DBüchse .| Lederfett — 5 1299 Crailsheim Württemberg. Stsb. 
u == 1 Sack Linsen — | 25 1300| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
— — 1 —_ Lötofen mit Feuertopf | 19 |301 Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
— =; 1 Kanne ebr. Maschinenöl — | 61 |302 Cölns x DB 
— ni 1 — en Bier 3 1308 Königszelt K. E.-D. Breslau a 
aschinenteil ; ar KA 
—_ ee 1 — mit Kugelgelenk u. | 38 1304 ee IN 1 K. E.-D. Bromberg JM 
Riemenscheibe zu on YoSB B 
= :ag 1 Kiste 2 eis. Maschinenteile | 13 [305 Chemnitz Sächsische Stsb. 
= = 1, Paket 1 Matte — | 2.1306 Au K. E.-D. Frankf. a/M. 
— I 2| Stangen | Messing — | 45 1807| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
ner Zr 1 Bund 10 Messingstangen — | 20 1308| . Halle ayS. K. E.-D. Halle a/S. 
Fer r 1 i Messingstangen — | 25 |309) Luckenwalde s 
S: 7 1 [Milchkanne)| (15 ]) leer — 5 [310 Guxhagen K. E.-D. Cassel 
FE; = 1 n leer — 311/Holzhausen=Höhe |K. E.-D. Frankf. a/M. | 
a 3 1 r leer _ 8 |312| Berstadt-Wohnb. 9-Kreisrunn 
== Zr: 1 — hölz. Modell — 1 |313 Geislingen Württemberg. Stsb. N 1. Versor 
4 Ag: 1 = eis. Mörtelkasten — 7. 1314| Gießen Eilgut |K.E.-D. Frankf. a/M. 8: 
= g= 1|Handkoffer| Muster —'i 19779910 Cöln K. E.-D. Cöln Genie 
ge: 2% 1 — DELnEcN Sch — 2,5 1316 Stettin H. K. E.-D. Stettin £ 
fenrohre (Schwarz- Ei er An ineinander 
Eu 3 — blech) ! 1. 1317|. Meißen Sächsische Stsb. | geschoben. ' 
Ey ee DT Paket Ofentürenteile — 5 8318| Altchemnitz E 85 
= g. 1 Kiste Packstroh —') 4671819 Speldorf ı K..E.-D. Essen 
— = 1 Pack Paßquille — | 13 1320| Mingolsheim | Badische Stsb. Eisenstangen. 
— > 1) Ballen Peitschenstöcke — 8,5 321] horn K. E:-D. Bromberg j“ 
= “ ' Sack Pferdegeschirr — | 15 832 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
wg em 2 — eis. Pferderaufen — | ®2 323] Frankf. a/M.-S. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
— = 1 Bund 8 Plättbolzen — 14 1324 Kraftsdorf K. E.-D. Erfurt Dr 
= 1 = Polsterstuhl — | 14 1335| Stargard i/P. | K.E.-D. Stettin |brauner Rips. 
Er ar 1 = eis. Pumpe — | 102 1326| . Graudenz | K. E.-D. Danzig |Berlin Schl.”. 
— = 1 — Weißblech-Pumpe — | 151327] - Urdingen K. E.-D. Cöln vs Be IS. 2 
7 Zen 1 — eis. Rad (Stern)  — 4,5 1328 Aitrang Bayerische Stsb. ar 
rn 1 Es | ich Phuteil ! 4 329 Cassel U. R.ExD. Cassel |Bettenhausen, 
=> Ta 1 — gußeis. Rahmen — | 20,5 330 Dalheim- ' K.E.-D. Cöln 8 ovale Löcher. 


1) Von Flensburg 9/6. ; 25 >< 26,6 cm, mit Loch 6,6 cm. 
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Art der 
Verpackung 


der Güter 


Inhalt 


—- .Basenmäherstiel — 3 
Bund Rechenzähne — | 10 
Sack Reis ı — | 10 

Reis 110 
Handtasche Rock, Wäsche, Schuhe = 
verz. eis. Rohr —_ 2 

_ schmiedeeis. Rohr — | 72 

n— eis. Rohr 14 
Bund 4 eis. gebog. Röhren. 6 

+ Rohrschellen — 5 

Korb Rohrverbindungsstück| 63 

—_ eis. Roststab — 16 
Bund 7 Rundeisen — | 48 
Sack 37 Säcke —| 5 

Be 18 alte Säcke — | 2 
Kiste Satzkisten — | & 

Hobbok | Säure? a 
Ballon Säure — |! 70 
Bund 4 Schaufeln (Gepäck) | — 

2 Schlammkratze a 
Ballen Schnürriemen 27 

— Sornsteinächieben 7 
Paket Sehrauben _ 1 

—_ Schürhaken 2: 3 
Paket ° |-ansch. Schwärze — 4,5 
Wagen | Schwellen, Laschen _ 
Sack Seifenpulver — | 50 

. Seifenpulver F- | ;58 

_ großes Seil — | — 
Ballen Seilerwaren ei) 
Pack 3. Seitenteile — | 14 
Bund 1 Spaten, 1 Forke — 5 

In 24 Spatenstiele —| 18 
Ballen Speck 98 

_ eis. Spindel mit Mutter 4 
Paket Spiralfedern 9 

Di Sprengapparat —_ 2 
Bund vierkant. Stabeisen 95 
Korb Stachelbeeren 13 

Stangen | Stahl — | 20,5 
Bund Stahl — | 53,5 
Paket 3 Stahlscheiben en 5) 
Bund 2 eis. Ständer _ 4 

_ eis. Ständer a 
Bund 4 eis. Stangen m.Muffen) 23 

— Stange,eis.,m.3Löchern| 9 
Bund Stangeneisen 3.1700 
Ballen Stoffe u. 7 Stangen — | 31 
Bund 2 Be nbnet Stühlle — | 12 

Büchse Tafelöl? 21. 95 

— eis. Tragbahre EP. 
Bund: 8 Paar eis. Türbänder | 23 
Pack Umschlagtücher '— 4 

_ gußeis.Verbindungsrohr| 12 

en eis. ieh obine1 — | 4 

6 Wagenhemm-; s 
Bund Ra achnnlell E \ 6 
äsche (gez. E. W. 

Koffer in SChTUER Ar 12 

N äsche, Rock, 
Reisekorb | Gebeth. al Fischer) 7 
Korb Wäsche, gez. J: S. 8 

a verz. ‚Waschkessel — Fi 

en eis. Waschständer — 5 

Faß Wein E40 

Wein (83 ) — | 4 

Weinfaß | (109,4 I) leer E-417599 

2 (95,8 1) leer 20 

en; Welle u.1 Pack Eisenw. 23 
Sack Wergabfälle — | 470 

— Winde 1-50 

' Stäbe Winkeleisen ; 1366 
Bund 2 Stg. Winkeleisen — 5,5 
Ballen Wollabfälle 2'146 

_ Zahnrad 1.08 

_ Zinkbebälter — | 14 
Tafeln Zinkblech 2 


1) Beklebt von Oberhausen 25/6. 
9) Neu, rund, mit Öffnungen am Boden und an den Seiten. 


Laufende Nr 


Station 


331 Deutz 
332 Memmingen 
333| Bismarck /W + 
334 Deutz 
335 Altona 
336| Mülhausen N. 
‘1337 Crefeld 
338 Sohland 
339 Elbing 
340 Mainz 
341 Aachen T. 
342). Hamburg B. 
343|  Boizenburg 
344 Essen H. 
345 Olpe 

346 Eisenach 
347 Wesel 
348 Solingen 
349 Wedel 
3501 Aschersleben 
351 Deutz 
352) Wilhelmshaven 
353 Endorf 
354 M.-Gladbach 
355 Görlitz 
356 Osterfeld 8. 
357 Deutz 

358 N 

359 Feuerbach 
360 Cöln-Ger. 
3611 Altenhundem 
362 Berlin Ost 
363  Cöln-Gereon 
364 Rellinghausen 
365 Solingen 
366 Creuzthal 
367 Lehrte 
368 Oberhausen 
369| München Hpt. 
3701. Limbach i/S. 
371 Neuß 

372 Bielefeld 
373 Aalen 

374| Halberstadt 
375 Posen 

376 Eßlingen 
377 Iserlohn 
378| Naumburg H. 
379 Coblenz 
380 Deutz 

3851| Danzig l. T. 
3322| Hamminkeln 
383 Leipzig M. 
384 Stralsund 
385 Crefeld 
3856| Hennef-Sieg 
3837| Berlin Stett. 
388 Dortmund 
389 Heidesheim 
3901| M.-Gladbach 
391| Hannover N. 
392| Steinbach a. W. 
393 Hagen 
394 Mainz 

395 

396 Algringen Eilgut 
397 Cöln=-Deutz 
398 

399 Bingerbrück 
400 Glauchau 
401 Euskirchen 
402 Dorum 
403 Bremen H. 
404| Deutsch-Oth 


Lagerort 


Name der Bahn 


K..E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
Reichsbahn 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 


Oldenburgische Stsb. 


Bayerische Stsb. 
. E.-D. Cöln 

K. E-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D,. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D, Elberfeld 


K. E-D. Hannover 
K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Ma onen 
K. E.-D. Posen 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D, Halle a/S. 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Essen 
Ve Stsb. 
K.E öln 


K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Elberfeld 
Direktion Mainz 


Reichsbahn 
K. E.-D. Cöln 


Direktion Mainz 
Sächsische Stsb. 
K.:E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 


Reichsbahn 
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Art der 
Verpackung 


der Güter 


Lagerort 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 


Station Name der Bahn 


Laufende Nr 


ung 
dienen können) 


Bund | Zinkblech 77 — | 30 


Sack Dünger () 


Druck von H. S. Hermann in 


_ _ 2 sun Ha vi Rottweil Württemberg. Stsb. 
— oo 1 ac 6 Zinkeimer — R 
2 er bat 9 ee — tı55$g2t Lübtheen | Grhzl. Meckl. Stsb. 
— —_ 3 — Zinkrohre — | 21 1408 A „ 2,90 m 1g. 
—_ _ 1 —_ I ic Y 7,5 1409 Eisenach K. E.-D. Erfurt 3,11 m 1g. 
— | _ ı| Sack Zwiebeln — | 3 |410| Bremerhaven Z. | K. E.-D. Hannover | 

m Nachtrag. 

e; B 30 u.40| 2| Kolli | Türen ag edles Mafosch Pfalzbahn 

us EW = 1 2| Zweibrücken n 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltun en. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 58. 27. Juli 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


— = ar = 


Inhalt: 


güter während der derzeitigen Einstel- 
lung der Schiffahrt. — Verkehr und Ein- 
nahmen der bayerischen Staatsbahnen. — 


Der Plan einer elektrisch betriebenen 


Eisenbahnen. — Lokalbahn Nagy-Käroly- 
Schnellbahn Berlin-Hambureg. ahn Nagy-Käroly 


Mäteszalka-Csap. 


Die elektrischen Einrichtungen der eng- Wendelsteinbahn. — Einnahmen der bad. Ü Da: ge europäische Länder: 
lischen Vollbahnen. Dahn erenreuhe Für state: Gemeinsame Eisenbahn- und Schiffahrts- 
Bar Be : 2 i tarife in Frankreich nach deutschem 

n er ftlie lin. ge er 
Erweiterung des französischen Staats- ee I Börlin Vorbild. — Jungfraubahn. — Luftseil- 


bahnnetzes. bahn zur Glecksteinhütte am Wetterhorn. 
— Betriebsergebnisse der Eisenbahnen 
Großbritanniens in 1903. — Vorsorge 
für die Bewältigung des Getreideverkehrs 
im Herbst auf den russischen Bahnen. 


Österreich: Inspektionsreise desEisen- 
bahnministers. — Restkaufschilling der 
Südbahn. — Der neue Bahnhof in 
Klagenfurt. — Ermäßigte Frachtsätze im 


Nachrichten: 
Deutschland: Unterhaltung der Be- 


triebsmittel. — Bestimmungen über die 
Benutzung der Schlafwagen. — Vor- 
kehrungen zur Verhütung von Woald- 
bränden. — Stückpreishefte für Werk- 
stättenärbeiter. — Preußisch-hessische 
Eisenbahneinnahmen. — Notstandstarife. 
—  Eisenbahnunfall bei Benskeim, — 
Vereinigte Kleinbahnen derKreise Köslin, 
Bublitz und Belgard. — Gewährung von 
Tarifermäßigungen für gewisse Fracht- 


Donauumschlagsverkehr. — Verbesserte 
Schnellzugverbindung zwischen Wien 
und Paris über den Arlberg. — Wagen- 
gestellungskonferenz. — Vorgang bei 
mit Weg-, Kartierungs- oder Bahnhofs- 
vorschriften zur Aufgabe gelangenden 
Sendungen. 


Ungarn: Neue Gesetze betr. das Eisen- 


bahnwesen. — Betriebseinnahmen der 


Fremde Weltteile: Entschädigung 
für die schnellere Fertigstellung der 
Baikal-Umgehungsbahn, 


Allgemeines: Zur Frage des Funken- 
flugs der Lokomotiven. 
Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Der Plan einer elektrisch betriebenen Schnellbahn Berlin-Hamburg. 


Wie am Schlusse unserer Mitteilungen in Nr 45 S. 740 
d. Ztg. aus dem Berieht über die Schnellfahrversuche der 
Studiengesellschaft fürelektrischeSchnellbahnen erwähnt, ist dem 
Bericht ein Auszug aus einer von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft (A.E.-G.) und der Siemens & Halske Aktiengesellschaft 
über den Gegenstand der Überschrift verfaßten Denkschrift 
beigefügt, der bei der gespannten Aufmerksamkeit, mit der in 
Deutschland und der ganzen Verkehrswelt jetzt die Schnell- 
bahnfrage verfolgt wird, ein besonders hervorragendes Inter- 
esse beansprucht. Dies umsomehr, als die beiden deutschen 
Weltfirmen, von denen ‚die Schnellfahrversuche der Studien- 
gesellschaft unternommen wurden, sich hier zur Lösung der 
höchst dankenswerten Aufgabe verbunden haben, die Durch- 
führbarkeit einer Schnellbahnanlage für einen besonderen Fall 
genauer zu prüfen. 

Mit Recht hält die Denkschrift die beiden größten Städte 
des Deutschen Reiches, seine Hauptstadt und seinen Haupt- 
hafen, für besonders geeignet zur gegenseitigen Verbindung 
durch eine Schnellbahn. Auch die Entfernung zwischen beiden 
Städten — in der Luftlinie rund 250 km, auf der jetzigen Eisen- 
bahnlinie 285 km — läßt Anlage und Betrieb einer Schnellbahn 
besonders zweckmäßig erscheinen, weil die zu erzielende Zeit- 
ersparnis auch wirklich ausgenutzt werden kann. Besonders 
günstig sind bekanntlich auch die Geländeverhältnisse der 
durchweg in der norddeutschen Tiefebene liegenden Bahn und 
der Umstand, daß die zwischenliegenden Orte nicht bedeutend 
genug sind, um eine Berücksichtigung im Schnellverkehr zu 
erheischen. 

Jede der beiden genannten Firmen hat einen selbstän- 
digen Entwurf ausgearbeitet; der der Siemens & Halske A.-G. 
behandelt den einstweiligen ersten, der der A. E.-G. den zu- 
künftigen vollständigen Ausbau der Schnellbahn. Daher sieht 
der erstere Entwurf keine selbständigen Einführungslinien in 
die beiden Endpunkte, einen nur eingleisigen Ausbau des 


Bahnkörpers auf der Strecke und eine nur zweistündliche Zug- 
folge vor. Die Züge sollen in Wittenberge kreuzen. Der Ent- 
wurf der A. E.-G. nimmt einen stärkeren Verkehr an, sieht 
daher eine halbstündliche Zugfolge und damit zusammenhängend 
einen zweigleisigen Ausbau der Strecke ohne Haltestelle und 
selbständige Stadtstrecken in Berlin und Hamburg mit eigenen 
Endbahnhöfen vor. 


Als Triebkraft für die Zugförderung nehmen beide Ent- 
würfe selbstverständlich die Elektrizität an, da auch die 
neuesten Versuche ergeben hätten, daß eine höhere Reise- 
geschwindigkeit der mit Dampfkraft beförderten Züge als 
120 km/Std. kaum zu erzielen sein werde. Zur Speisung der 
Fahrzeugmotoren wird Wechselstrom in Aussicht ge- 
nommen, da dieser die Anwendung hoher Spannungen gestattet, 
die nach Bedarf ohne große Kosten beliebig umgeformt werden 
können. Bekanntlich ist bei den Schnellfahrversuchen der 
Studiengesellschaft Dreiphasenstrom verwendet; es unterliegt 
aber keinem Zweifel, daß auch einphasiger Wechselstrom 
für den Schnellbahnbetrieb geeignet sein dürfte. Dieser hat 
vielleicht im Betriebe dem dreiphasigen gegenüber Vor- 
züge aufzuweisen. 


Nach den Erfahrungen der Studiengesellschaft genügt 
für Fahrgeschwindigkeiten bis zu 200 km/Std. ein kräftiger 
Oberbau aus den für die Hauptlinien der preußischen Staats- 
bahnen eingeführten schweren Schienen (41 kg/m) auf Holz- 
schwellen in guter Schotterbettung. Als Spurbreite ist mit 
Rücksicht auf die Möglichkeit der Überführung von Wagen die 
normale von 1,435 m angenommen, obgleich die Denkschrift 
mit Recht meint, daß es in mancher Beziehung vorteilhafter 
wäre, eine breitere Spurbreite zu wählen. 

Für die Wagen ist die bewährte Bauart der heutigen 
D-Wagen beibehalten worden. Doch sollen grundsätzlich dre i- 
achsige Drehgestelle mit größerem Radstand gewählt werden, 
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wodurch sowohl die Betriebssicherheit als der ruhige Lauf be- 


sonders begünstigt wird. 

Die Entwürfe sehen, wie gesagt, beide einen eigenen 
Bahnkörper für die Schnelibahn vor. Ein Blick auf den eng- 
maschigen Fahrplan der Berlin-Hamburger Bahn zeigt, daß die 
Einfügung ‘einer großen Anzahl von Zügen mit bedeutend er- 
höhter Geschwindigkeit in diesen Fahrplan nicht angängig ist, 


wie ja bekanntlich der Verkehr einer großen Anzahl von Zügen 


init verschiedenen Geschwindigkeiten auf denselben 
Gleisen eine der Hauptschwierigkeiten des jetzigen Eisenbahn- 
betriebes bildet. Sehr richtig 
daß bei einer wesentlichen Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
(der Schnellzüge die völlige Trennung des Güter- und Personen- 
verkehrs zu einer unabweisbaren Notwendigkeit Morde. Zur 
Annahme eines besonderen Bahnkörpers für die 
Schnellbahn. hat auch die Erwägung geführt, daß die breit 
baulichen Anlagen sonst vielfach geändert, die Krümmungen 
der Bahn abgeflacht, die Überhöhungen verstärkt 


müßten. Das Durchfahren der zahllosen Weichen und Zwischen- 
bahnhöfe würde zu föortgesetztem Wechsel der :Geschwindig-, 


keiten, zu starkem Zeit- und Kraftverlust führen. 

Der Betrieb soll nicht mit Einzelwagen, sondern mit 
Zügen, die aus einem Motorwagen und zwei bis vier An- 
hängewagen bestehen, geführt werden,: weil bei den Schnell- 
fahrten der Luftwiderstand auf der Stirnfläche der Wagen den 
größten Teil des Bewegungswiderstandes ausmacht, neben dem 
der Einfluß der Reibung der Luft an den 
Wagen und der Einfluß des Rollwiderstandes auf die Schienen 
nur gering ist. 
sind Küchen- und Speiseräume vorgesehen. 

Als Fahrgeschwindigkeit ist zunächst zwar nur eine solche 
von 160 km/Std. angenommen, es liegen aber keine Bedenken 
vor, sie mit steigendem Verkehrsbedürfnis später auf 200 km 
zu erhöhen. Die Linienführung ist hierauf eingerichtet. , Mit 
Rücksicht auf Geschwindigkeit und Zugfolge 
gänge in Schienenhöhe überall vermieden. 


Die Denkschrift wendet sich nun zur Veranschlagung des 
=) oO 


Verkehrs, die ja für die Möglichkeit eines ausreichenden Er- 
trages bei den riesigen Anlagekosten der Schnellbahn von 
grundlegender Bedeutung ist. Es wird mit Recht davon aus” 
gegangen, daß es nicht genüge, den heutigen Verkehr’ der 
Strecke festzustellen, sondern daß eine durch die Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse herbeizuführende Verkehrssteigerung 
in Rücksicht zu ziehen sei. Sie bezieht sich auf die riesige 
Verkehrssteigerung, die die Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf der Eisenbahn Mailand-Varese zur Folge gehabt 
hat, und zieht auch ältere Beispiele — Vergleiche des Eisenbahn- 
verkehrs mit dem früheren Postverkehr — heran; 


lich die Verkehrsentwicklung auf der Linie Berlin - Potsdam 
behandelt, auf der schon im ersten Jahre des Betriebes der 


frühere Postverkehr um das 39 fache übertroffen wurde, während 
beispielsweise auf der Leipzig-Dresdener Bahn der frühere Post- 
verkehr durch die Eisenbahn alsbald sich auf das 44fache 
steigerte. 

Zwischen den Städten Berlin und Hamburg ist der jetzige 
Durchgangsverkehr der ersten drei Wagenklassen in der Denk- 
schrift auf täglich 1150 oder jährlich 420000 Reisende ermittelt. 
Die Steigerung des Verkehrs zwischen beiden Orten hat in den 
letzten Jahren durchschnittlich 10 $ betragen; die Denkschrift 
nimmt nur 7,5 $ jährlich an und kommt so für das erste Jahr 
des Schnellbahnbetriebes, der mit Rücksicht auf die schwierigen 
Verhandlungen und den Bau erst nach Ablauf von sechs Jahren 
als durchführbar angesehen wird, auf die Zahl von 420000 
>< 1,075% = 650000 Reisende, was gewiß als vorsichtig berechnet 
angesehen werden kann. 

Beide Gesellschaften haben je zwei Kostenanschläge für 
die Bahnanlage aufgestellt, deren billigster von Siemens & Halske 
für eingleisigen Ausbau mit 70 000000 M. abschließt; für zwei- 
gleisigen Aufbau berechnet die Gesellschaft die Kosten auf 
105 000. 000 I. Die Entwürfe der A. E.-G. kommen bei eigenen 


Stadtstrecken 
von 125 000 000 HM, 


führt die Denkschrift daher aus,- 


werden, 


-rücksiehtigung aller Umstände immerhin wohl genügend, wenn 


Seitnflüchen der 


Für die Einnahme der Mahlzeiten in den Zügen | 


‘sind Wegeüber- 


| aufgestellt: Es soll bei .den Schnellbahnzügen nur eine Wagen- 
es wird nament- 


Die jetzigen Fahrpreise sind folgende: P & 
I. Klasse einfache Fahrt 26,10 A, halbe NUR 17,40 
1. = z L 19,404 hi E 13,05 4 
LEE 273135 3 a 570. 


und 160 km Geschwindigkeit zu einem Betr 
bei 200 kın Geschwindigkeit zu einem solch 
von 140 000 000 „4. Die Siemens & Halskeschen Entwürfe nehmen 
für die Fahrt Berlin-Hamburg einschließlich eines Aufentha 
in Wittenberge eine Zeitdauer von 1 Std. 55 Min. an, d 
A. E.-G.-Entwurf ohne diesen Aufenthalt bei 160 km/Std. Geschwin- 
digkeit 1 Std. 47 Min., bei 200 km/Std. 1 Std. 25 Min. Die große 
und sehr 'kostspielige Erhöhung der Geschwindigkeit von 160 
auf 200 kın bringt also einen Zeitgewinn von nur 22 Minuten. 

Eine nähere Prüfung der aufgestellten Kostenanschläge 
ist zwar nicht angängig, da nur die Gesamtzahlen angegeben 
sind. Indessen muß anerkannt werden, daß nach den hisherigen 
Erfahrungen über die Kosten von Bahnanlagen die mitgeteilten 
Zitfern nicht gerade unwahrscheinlich ‚niedrig sind. Die jetzige, 
einen starken Umweg auf mecklenburgischem Gebiet 'machende 
Eisenbahnlinie ist!‘ 286 km lang, die Luftlinie nur 250 km; 
würde die neue Bahn mit 260 km Länge angelegt. werden, so. 
bewegen sich die erwähnten Kostenanschläge innerhalb der 
Zahlen von 270.000 bis 540000 JM. Anlagekosten für I km Bahn 


Das erscheint bei der ebenen Natur des Geländes in Be- 


man erwägt, daß die durchschnittlichen Anlagekösten der 
preußischen Staatsbahnen auf das Kilometer nur rund 250 000 

und selbst die der badischen Staatsbahnen nur 355 000 MM. ben 
tragen. Allerdings ist zu berücksichtigen, daß die Anlage einer 
Vollbahn jetzt erheblich teurer ist, als früher. Weiter: kommt. 
in Betracht, daß die Notwendigkeit der Vermeidung‘ aller Krüm- 
mungen mit geringerem Halbinesser als 3000 m und aller 
Schienenübergänge ganz ungewöhnliche Kosten ‚machen wird, 
letzteres namentlich bei.der flachen Natur des Geländes, das die 
Ausnutzung vorhandener Bodenerhebungen oder Senkungen 
für die Unterführungen der Wege selten gestattet. Dabei 
können im ebenen Flachlande wohl nur Unterführungen der 


Wege in Frage kommen,.wenn die jetzige Höhe der Draht- 
leitungen über den Fahrzeugen maßgebend bleibt, die eine, 
große Höhe des lichten Raumes für die Bahn verlangt 
und somit eine kaum ' angängige Steigung der’ Zufuhr- 
rampen für Wegeüberführungen bedingen ‘würde. Weiter 
entzieht sich bei der summarischen Natur des mitgeteilten 


Kostenanschlags die Veranschlagung der ne 
Anlagen und Einrichtungen einschließlich der Betriebsmittel 
jeder Prüfung. Doch darf wohl gerade auf diesem Gebiet zır 
den beiden Firmen ‘das Vertrauen gehegt werden, daß sie als 
Sachverständige das Richtige getroffen haben. | 

Für die voraussichtliche Höhe der Betriebseinnahmen ” 
ist in den vier Entwürfen folgender gemeinschaftlicher Grundsatz 


klasse geführt werden, welche etwa der Il. Wagenklasse in 
neueren Wagen entspricht. Außerdem sollen jedoch einige 
sogenannte Luxusabteile hergestellt werden, deren Benutzung 
gegen einen Zuschlag von 5 . gestattet wird. Der Fahrpreis 
für einen Sitzplatz ist zu 15 4 für die einfache Fahrt ange 
nommen, die Durchschnittseinnahme für jeden Reisenden mit 
Rücksicht auf den Luxuszuschlag zu 16.4. Die Einnahmen für 
Reisegepäck, Verpachtung der Wirtschaftsräume, Automaten, 
Beförderung von Eilgut und Post sind nicht besonders ver- 
anschlagt. | 


1 4. III. Klasse en. 


Danach ist die veranschlagte Durchschnittseinnahme für ' 
den Reisenden der Schnellbahn mit 16 4. unbedingt zu 
hoch. Von den jetzt zwischen Berlin und Hamburg ver- 
kehrenden rund 420 009 Schnellzug-Reisenden Jährlich oder 1150. 

täglich benutzen sicher mindestens 605 die II. Klasse ; die 
IV. Klasse wollen wir ganz unberücksichtigt lassen, wie es auch 


be XLIV. I ahrgang 


- „Von den übrigen 460 Reisenden mögen 400 IL Kl, 
Alsdann-ergibt sich folgende Rechnung: 


 Stundengeschwindigkeit 


37 Jali 1 rt ’: - u 


ne 


95 — 
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in den Entwürfen geschieht. Vondiesen 60% fahren etwa ?/, mit 
Rückfahrkarten. Alsdann erhält man 517 Reisende Ill. Kl. auf 
Rückfahrkarten, 173 Reisende IIl. Kl. auf einfache Fahrkarten. 
60 I. Kl. sein. 
15 Reisende 


I. Klasse einfache Fahrt < 96,10 M. 391,50:.M. 


45 z. TerhalbeRücktfahrk; > 1740222 = 773. , 

100 4 er: einfache BahreS 1910527 1940, — " 

N Il. „.. halbe Kückfahrk.><13,(5., —=.3915,— „ 

173 be UT einfache Fahrt ><13,60 „ = 2325,80 „ 

517 II; .„ halbe Rückfahrk.X :8,70 ,„ = 4497,90 „ 

2. 11501 EB isende mit. einem Fahrgeld von 13 870,20: MH. 
Dazu für Platzkartengebühr rund DNA 


14 370,20 A. 


Er durchschnittlich für jeden Reisenden rund 12,50 dt. Fahrgeld. 


Wenn nun in den Entwürfen ein Fahrpreis von 16 Mt. 


‚durchschnittlich in Rechnung gestellt wird, so wollen wir dies 
in Berücksichtigung der viel größeren Schnelligkeit und An- 
 nehmlichkeit der Fahrt zwar keineswegs 


als unangemessen be- 
zeichnen, wir bezweifeln aber auf Grund aller in dieser Be- 


‘ziehung gemachten Erfahrungen, daß sich die den Entwürfen 


zugrunde gelegte große Anzahl von Reisenden finden wird, die 
diesen erheblich erhöhten Fahrpreis zahlen. Nicht Vertelu- 


rung, sondern Verbilligung-.des Reisens muß das Ziel auch 
‚der Schnellbabnunternehmungen sein. 


Soll die ‚jetzige Anzahl 


der Schnellzug-Reisenden mit .der eintretenden regelmäßigen 


Vermehrung: .der Verkehrsberechnung zugrunde gelegt werden, 


so darf keinesfalls ein höherer ‘als der 
fahrpreis angenommen werden. 

Unter der Annahme des Durchschnittsfahrpreises von 16 & 
kommen die Entwürfe der Siemens & Halske A.-G. zu Gesamt- 
einnahmen von 8 320. 000 bezw. 13 600 000 «it, da bei eingleisigem 
Ausbau und zweistündlicher Fahrt nur 520 000 Reisende, bei 
zweigleisigem Ausbau und einstündlicher Fahrt 850 000 Reisende 
angenommen werden. Der Hauptentwurf der A. E.-G. für 160 km 
nimmt halbstündliche Fahrten _ und 
1.000.000 Reisende, der Nebenentwurf für 200 km Geschwindig- 


jetzige Durchschnitts- 


keit dieselbe Zugfolge und 1200000 Reisende und dement- 


sprechend 'ersterer eine Einnahme von 16.000.000 „I, letzterer 
eine solche von 19200 000 Je. an. 

Man sieht, daß der erste Siemens & Halskesche Entwurf 
in seiner Schätzung der Reisendenzahl noch unter der Annahme 
der Denkschrift bleibt, daß aber die übrigen drei Entwürfe über 
diese Annahme noch wesentlich hinausgehen. ‚Wir halten diese 
Annahmen in Berücksichtigung der gebotenen ungewöhnlichen 
Erleichterungen nicht für übertrieben, immer 'aber unter der 
Voraussetzung, daß sich die Fahrpreise innerhalb des bisherigen 
Durchschnitts halten. 

Wir kommen nun zu den Betriebsausgaben. Die Mit- 
teilungen ‘der Denkschrift hierüber sind sehr knapp; es 
heißt dort: 

„Zur Ermittlung der Betriebsausgaben für die Schnellbahn 
Berlin-Hamburg dienten die bekannten Betriebskosten von be- 
stehenden elektrischen Bahnen, wobei bei den einzelnen Posten 


im Zweifelsfalle für die Schnellbahn noch größere Zuschläge ge- 


macht wurden. Daneben sind ausreichende Jahresrücklagen für 
Erneuerung, Staats- und Gemeindesteuern und reichliche Ver- 


 sicherungskosten berücksichtigt.“ 


„Obwohl die auf diese Weise ermittelten Betriebsausgaben 


bereits sehr reichlich bemessen waren, sind diese für die ersten 


Betriebsjahre noch um etwa 30% höher angesetzt worden, damit 
auch alle durch die mangelnde ne des Personals oder ähn- 
liche Ursachen entstandenen unvorhergesehenen Ausgaben mit 
Sicherheit gedeckt werden können.“ 

Wie aus der die Hauptziffern der Entwürfe wiedergebenden 
Tabelle zu ersehen, sind die Betriebsausgaben bei Entwurf I 


von Siemens & Halske auf rund 58 $, bei den drei übrigen Ennt- 


würfen auf rund 60 $ geschätzt, und es bleiben dann unter An- 
nahme einer Kapitaltilgung in Höhe von 0,5 $ und einer Rück- 


‚Gepäck- und Postverkehr 


lage von 5 $ an den Reservefonds für die Verzinsung des An- 
lagekapitals Beträge verfügbar, welche bei Entwurf I von 
Siemens & Halske und bei dem Hauptentwurf der A. E.-G. eine 
Verzinsung von 4,3 ®, bei den beiden anderen eine solche von 


4,6 $ des Anlagekapitals darstellen. 


Freilich wird das Bild ein anderes, sobald die Durch- 
schnittseinnahme auf den Reisenden statt mit 16 4. mit dem von 
uns nur als zulässig bezeichneten bisherigen Betrage von 12,50 Mt. 
in Ansatz gebracht wird. Alsdann ergeben die verfügbar blei- 
benden Beträge nur Verzinsungen des Anlagekapitals von 1,5 
bis 1,7 9. Wir möchten aber doch die Ertragfähigkeit der ge- 
planten Schnellbahn, insbesondere nach dem ersten Entwurf, 
keineswegs für aussichtslos halten, nur muß in dem Einnahme- 
betrag, der sich als Produkt aus Durchschnittsfahrpreis und 
Reisendenzahl darstellt, nicht der erstere Faktor gegen den bis- 
herigen erhöht werden, sondern der letztere. Unserer Meinung 
nach könnte sehr wohl der Frequenzberechnung sogleich eine 
Zahl von 650060 Reisenden zugrunde gelegt werden, ohne daß 
darum sogleich ein zweigleisiger Ausbau nötig würde, so lange 
zwischen beiden Orten nur ein Anhaltepunkt angenommen wird. 
Alsdann würde sich die Einnahme auf 8125000 W“. stellen. 
Rechnet man die außer Betracht gelassenen Einnahmen für 
und Verschiedenes mit 195000 #. 
hinzu, so erhält man denselben Einnahmebetrag von 3320 000 dt, 
der nach den Ziffern des ersten Entwurfs zu einer Verzinsung 
des Anlagekapitals mit 4,3 9 genügt. 

Sonach lautet unser Gesamturteil dahin, daß für die An- 
lage einer elektrischen Schnellbahn zwischen zwei Orten, wie 
Berlin und Hamburg, durch den voraussichtlich zu erwartenden 
Verkehr die Bedingungen zu einem mäßigen Ertrage für das 
aufzuwendende Kapital gegeben sind. Eine andere Frage, auf 
die eine Antwort aus den hier besprochenen Entwürfen nicht 
zu entnehmen ist, bleibt die, ob das gedachte Unternehmen bei 
den vorhandenen tatsächlichen und rechtlichen Verhältnissen 
gerade zwischen Berlin und Hamburg ausführbar ist. Natürlich 
könnte doch nur der preußische Staat. als Eigentümer der 
bestehenden Bahn für die Schnellbahn als Unternehmer in Be- 
tracht kommen, die ja nach den Siemens & Halske-Entwürfen 
auch die Bahnhofsanlagen in Berlin und Hamburg mitbenutzen 
soll. Natürlich wird -die Schnellbahn alsdann den vorhandenen 
Personenverkehr Berlin-Hamburg völlig an sich ‚reißen; der 
Dampfbahn bliebe nur. der Verkehr der IV..Klasse und der 
Zwischenortverkehr übrig, die beide verhältnismäßig gering 
sind. Daneben freilich ein riesiger, fortwährend wachsender 
Güterverkehr, der schon jetzt wohl dem Gedanken nahe legt 
ob nicht die Gleisanlagen für Güter- und Personenverkehr in 
absehbarer Zeit getrennt werden müssen. 

Alles das sind Fragen von so tief einschneidender Bedeu- 
tung, daß sie nur auf Grund sorgfältiger Prüfüng der gesamten 
höchst verwickelten wirtschaftlichen, rechtlichen und technischen 
Verhältnisse beantwortet werden können, Wir sehen deshalb 
auch in der Zugrundelegung der Linie Berlin-Hamburg für die 
Entwürfe keineswegs einen Fingerzeig dafür, daß etwa gerade 
diese Linie zuerst für die Verwirklichung des Schnellbahn- 
gedankens gewählt werden wird; vielmehr erscheint es uns 
einleuchtend, daß man'auf einer bestimmten Linie das Projekt 
aufbauen wollte und dazu eine solche wählte, die, wie schon 
eingangs erwähnt, besonders günstige Bedingungen bot. Viel- 
leicht wird doch vorsichtigerweise der erste praktische Versuch 
auf einer kürzeren Linie gemacht werden. Man denke an 
Berlin-Potsdam, Leipzig-Halle, Cöln-Düsseldorf usw. 

Immerhin ‚bleibt das Verdienst der Denkschrift unbe- 
streitbar, die Möglichkeit der Verwirklichung der Gedanken ge- 
zeigt zu haben, zu denen die glänzenden Erfolge der Versuchs- 
fahrten Marienfelde-Zossen in der ganzen Welt den Anstoß ge- 
geben haben. Schön wäre es, wenn diesem überall bewun- 
derten Erfolg deutscher Tüchtigkeit auch die praktische Ver- 
wirklichung zuerst auf deutschem Boden folgte. 


Berlin, Anfang Juli 1904. v. Mühlentels. 
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Die elektrischen Einrichtungen der englischen Vollbahnen. 


Vonder „Institution ofElecetricalEngineers‘ 
in London ist kürzlich nach dem Abschlusse für das Jahr 1903 
auch wieder der Stand der auf den Vollbahnen Großbritanniens 
und Irlands vorhandenen elektrischen Einrichtungen ausge- 
wiesen worden, und da die betreffenden beiden Ausweise lund ll 
so ziemlich dieselbe Anordnung besitzen, wie die beiden sta- 
tistischen Tafeln, welche nach Abschluß des Jahres 1901 aus- 
gegeben und hier nach gleicher Quelle in Nr35 vom 8. Mai 1902, 
S. 568 mitgeteilt worden sind, so liegt die Möglichkeit vor, 
einzelne Ziffern in Vergleich zu ziehen und gewisse Fest- 
stellungen zu machen, aus welchen sich ergibt, inwieweit auf 
dem in Betracht kommenden Gebiete englischer Eisenbahn- 
einrichtungen während der letzten zwei Jahre eine Fortentwick- 
lung stattgefunden hat. 

In dieser Beziehung könnte etwa zuvörderst beachtet 
werden, daß die Anzahl der unmittelbar elektrisch stellbaren 
Signale, unter welche vorliegendenfalls lediglich die mittels 
Elektromotoren angetriebenen Blocksignale begriffen sind, von 
199 auf 214 gestiegen ist. Diese niedrige Ziffer an sich kenn- 
zeichnet die betreffenden Einrichtungen lediglich als vorläufige 
Versuche, die innerhalb zweier Jahre nur einen recht spärlichen 
Zuwachs erfahren haben. Verhältnismäßig günstiger stellt sich 
die Vermehrung der ESTDEDEO Er welche um 850 
Sprechstellen, d. i. um 4,3 $, zugenommen haben, sowie die der 
ARSBISDhEN und Blocksignalposten, welche sich auf 6110 Stück, 
d.i. 3,8 2, beläuft. Zusammen weisen die im Ausweis I an- 


Aulsw eis:l. 


| Länge der 


Zeitung des Vereins | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungt 


geführten Eisenbahnen einen Besitzstand von 324818,5 kı 
Stromleitungen (Leitungsdrähte) für elektrische Telegrapher 
und Signalanlagen aus, der sich gegen den Abschluß im Jah 
1901 um 5540,7 km, d. i. 1,7 3, höher stellt. 
Behufs weiterer Erläuterung des Ausweises wäre allen- 
falls noch anzuführen, daß zu den in der zweiten Spalte v 
zeichneten 136 Blocksignalen der Glasgow and e 
Western Railway 123 Timmissche Armsignale zähl 
von denen 66 Hauptsignale mit Sammlerströmen von 30 Volt 
und 57 Vorsignale mit Sammilerströmen von 8 bis 12 Volt be- | 
trieben werden. Die in derselben Ausweisspalte angeführten 
6 Blocksignale der London and South WesternRail-” 
way sind von der Londoner „British Pneumatic Railway 
Signalling Company“ geliefert und ähnlich den bekannten 
Westinghouseschen Blocksignalen für den Betrieb mit | 
Preßluft und elektrischer Steuerung eingerichtet. In die | l 
der vierten Spalte sind sämtliche Blockstellen einbezogen, so 
weit sie mit elektrischen Hilfsvorrichtungen verbunden sind, | 
gleichgültig, ob es sich dabei um abhängige Verriegelunge 
handelt oder nicht, welch letztere Einrichtungsform | 
und wie ja auch die Spalte 1 ersichtlich macht, in England” 
noch nicht verbreitet ist. Unter den in der ebengenannten 7 
Spalte ausgewiesenen Blockwerken befinden sich übrigens auch 
die auf den eingleisigen Nebenstrecken der größeren englischen ” 
Bahnen häufig angewendeten Webb & Thomsonschen elek 
trischen Zugstabverschlüsse. ; 


ui 


Länge der Telegraphen- 


Anzahl der Anzahl der 


mit elektrisch | Anzahl der [sür den Bahn-| Telegraphen- - leitungen j 
verriegelten unmittelbar (dienst in Ver- Dosten Bin: ——s 
Eisenbahn Blocksignalen a wendung |schließlich derji für Eisen- lediglich für 
versehenen Blocksignale stehenden elektrischen | pahnzwecke |dieDepeschen- 
Linien Fernsprecher | Blockwerke überhaupt beförderung 
km Stück Stück Stück km l km B 
| | 

Caledonian . } 40,2 - | 1 629 16 688 11 086 8238 
Cheshire Lines ? 21 | .279 1821 1 946 | 1167 
Glasgow & South Westen . 2.2. . 6,4 136 359 1 620 2918 | 3 038 
Great Central. . . REITER EN 26,1 7 918 7.036 6 853 1945, 
Great Eastern re 114,3 1 765 12218 10 991 7942 
Great Northern . . : 6,0 16 684 10 427 12 465 7046. 
Great Northern of Ireland u Ber 161 242 2261 5277 
Great Western nr 25,7 — 2155 25 924 24 547 22 531 
Lancashire & Yorkshire . mr zZ 1 950 8 380 8413 3 649 
London, Brighton & South Coast . 128,7 Pr 600 2 944 5631 3916 
London & North Western . ; m = 2361 10 450 21 721 | 13 194 
London & South Western . 555,1 6 1213 14 663 11786 12 787 
Midland . . 41,8 _ 3250 21 913 21 596 26 188 
Midland Great Western of Ireland = - 32 401 1878 3556 
North British . 8,8 _ 782 6 180 12019 6 032 
North Eastern. > 1,6 _ 1 820 14 726 17 326 5 549 
North Staffordshire . . A _ —_ 490 1713 1453 730 
South Eastern & Chatham 2... . | 564,7 | 55 912 7050 7284 | 8338 
zusammen | 1521,5 l 214 | 20 360 164 396 |. „182174 | 141138 

Was den im Ausweis II ersichtlich !gemachten Stand der || beziffert sich auf ein Mehr von 1390 Stück, d. i. eine Er 


elektrischen Beleuchtungseinrichtungen anbelangt, so weist. 
er ebenfalls im allgemeinen und teilweise sogar eine sehr 
ansehnliche Zunahme auf. So hat sich die Zahl der in Be- 
nutzung stehenden Bogenlampen um 1065 Stück, d. i. um 14,8 9, 
erhöht, während die Vermehrung der durchweg 16 kerzigen 
Bogenlampen 7023 Stück, d. i. 8,2 8, beträgt, woraus hervorgeht, 
daß die Außenbeleuchtung an Zufahrten, in Bahnhofshallen, auf 
Stationsplätzen usw. sich einer regeren Erweiterung erfreute, 
als die Innenbeleuchtung. 

Am beträchtlichsten zeigt sich der Zuwachs an Fahr- 
zeugen, welche elektrisches Licht für die Züge liefern oder 
überhaupt für elektrische Beleuchtung eingerichtet sind; er 


höhung von nahezu 40 $ des zu Ende des Jahres 1901 vor 
handenen Bestandes. Im vorletzten Bericht der Institution 
of ElectricalEngineers waren, was die Bauart betrifft 
2937 Stone-Wagen, 4 Vickers-Maxim-, ‘1 gewöhnlicher 
Sammlerbatterie ausgerüsteter Wagen, 88 Radecliffe-, 271 Stroud- 
ley und Houghton-Wagen, schließlich noch 79 abgeänderte Stone 
und 291 Carswell-Wagen verzeichnet. Von diesen Einrichtungen 

sind im nunmehr vorliegenden Ausweis die. zwei letzt a 
Gattungen von Beleuchtungswagen nicht mehr angeführt, woraus 
geschlossen werden darf, daß man sie außer Betrieb. gesetzt 
bezw. aufgelassen hat. Dagegen ist die Anzahl der Stone- 


‘Wagen um 1425 Stück, die der Vickers-Maxim-Wagen 4 
| 
4 


I, 
r 


Br 
ni 
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Ausweis I. 
| 1 RE Mit ie Beleuchtung ausgestattete a 
| | ehendon ahrzeuge und Beleuchtungswagen ir den 
Eisenbahn |- RE | Beleuch- 
Lt 16 kerz. tungs- 
Bogen | Glüh- | Anzahl | Bauart betrieb 
Pen | Jampen 
p PS 
b | ! 
‚Saledonian . |. ..480. 6014 30 27 Stone, 3 Vickers-Maxim . . .. . .- 90 
'Oheshire Lines . . . . . ie, 276 829 8 BERNER et ee _ 
‚Glasgow & South Western. \",1185 5 050 6 Er A 40 
Great Central . ar a 772 6 874 1 Nickars Marne dera eee 354 
Great Eastern . | 8 415 25 24 Stone, 1 mit gewöhnl. Sammlerbatterie — 
‘Great Northern „ . . . - fein 93 10 733 88 Radcliffe SO ee 1245 
"Great Northern of Ireland. . . . . . | 84 529 | 231 Stone . TER REENIREINE EEE 750 
‚Great Southern & Western of Ireland . 141.407 15 a1 a Babe DAN. _ 
bus Western . .». .» 2.2... 179 8777 100 R EN _ 
‚bancashire & Yorkshire. . . . . 500 6800 9 Re a NER 1460 
‚London, Brighton & South Coast . 310 1309 568 308 Stone, 260 Stroudley & Houghton = 
London & North Western 435 12 800 330 one ee ee 3 300 
| London & South Western . 180 699 523 481 Stone, 41 Vickers-Maxim . . . . . 20 
en nie anne 1965 15 286 955 944 all e ET TUR OR 1891 
‚Midland Great Western of Ireland 10 300 100 | 8Stone, 92 mit gewöhnl. Sammlerbatterien 50 
North British TERREREE SE TEF 675 3332 | 7 EAN ehe Eigssehrande jahre 90 
North Eastern. . . 841 8847 2 mit gewöhnlichen Sammlerbatterien 3194 
‚North Staffordshire . 12 | 73 1 541 139 Selen 29 
"South Eastern & Chatham . ER AT PR 323 2.556 1220 AN ee Neil ea. de 122 
| zusammen | 8274 92706 | 4862 | davon 4362 Stone = rund % $ 12 635 


‘und der Stand der in gewöhnlicher Weise mit Sammler- 
Batterieströmen beleuchteten Wagen um 94 Stück gewachsen; 
der Stand der ‚Radcliffe-Wagen blieb unverändert und der 
"der Stroudley- und Houghton-Wagen ist um 11 Stück, d. i. bei- 
‚läufig 5 9, zurückgegangen.”) Wie man sieht, haben die Stone- 
‚schen Wagen alle übrigen Anordnungen weit überholt, denn 
sie vertreten annähernd 90 $ der gesamten einschlägigen Ein- 
‚richtungen, von denen überhaupt die Fahrzeuge mit sogen. 
gemischtem Beleuchtungsbetrieb für Einzel- 
\wagen 92,74 2, die des Betriebes mittels einfacher Sammler- 
\batterien nur 1,95 % und schließlich solche Wagen, welche, mit 
Motor, Lichtmaschine und Aushilf-Sammlerbatterien versehen, 


| 
| 


| *) Neueinrichtungen der London, Brighton and South 
\Coast werden nach dem System von Stone beschafft. 


| 


| Die Bewegung für die Eisenbahnverstaatlichung in Frank- 
| reich, welche kurz nach der großen Verstaatlichung in Preußen 
"im Jahre 1883 mit den neu abgeschlossenen Konventionen 
enegen war, aber niemals ganz aufhörte, hatte vor etwa 
fünf Jahren wieder lebhaft eingesetzt, als im Lande wegen 
| eines gewissen Versagens der Eisenbahnen, wegen vieler Ver- 


spätungen, mangelnden Fahrmaterials, gesteigerter Zahl der 
‘der Abgeordnetenkammer und deren Kommission fanden ver- 
schiedene Male Verstaatlichungsanträge eine Mehrheit. Aber 
ist im Laufe der letzten Jahre die in Frankreich vorherrschende 
Strömung einer Verstaatlichung wieder eher abgeneigter ge- 
| Baudin behandelte die Sache mit unendlichen Erhebungen usw. 
De enleppend. Im vorigen Winter aber setzte es der Finanz- 
schieden ein weitgehendes Verstaatlichungsvorgehen bezw. den 
‚beantragten Rückkauf der West- und Südbahn abwies und nur 
der West- und Orl&ansbahn das bestehende kleine Staatsbahn- 
netz lebenskräftiger zu machen. Das Parlament erklärte sich 
Bahnverwaltungen zeigten Entgegenkommen. So konnte der 
im Ministerium das Marineportefeuille innehabende eifrige Ver- 
‚eine seinerzeit vielbemerkte Preßfehde mit 
'minister Rouvier, in welcher ersterer den kürzeren zog. 


nfälle usw. weitgehende Unzufriedenheit entstanden war. In 
die Sache schleppte sich doch ergebnislos hin, und zweifellos 
‘worden. Das frühere Kabinett Waldeck - Rousseau - Millerand- 
minister Rouvier durch, daß das Kabinett Combes zur Zeit ent- 
‚vorschlug, durch Erwerbung einzelner Linien und Verträge mit 
| damit einverstanden, auch die genannten beiden 
staatlichungsanhänger Pelletan nichts weiter ausrichten, als 
-Rouvier trat damals nicht nur als zeitweiliger, sondern als 


dem Finanz- 


die Beleuchtungsanlage je eines ganzen Zuges speisen, nur 
5,31 $ ausmachen. 

Betreffs der letzten Spalte des Ausweises II versteht es 
sich von selbst, daß die dort ersichtlich gemachten Ziffern aus- 
schließlich auf die Pferdestärken derjenigen Kraftwerke Bezug 
haben, welche von den englischen Eisenbahngesellschaften zur 
Beschaffung ihrer erforderlichen Beleuchtungsströme errichtet 
sind und in eigenem Betriebe stehen; es erscheint jedoch 
nicht erläutert, ob nur die standfesten Anlagen oder auch die 
Leistungen der fahrbaren Elektrizitäts-Erzeugungsstätten (Be- 
leuchtungswagen) in den gedachten Ansätzen Berücksichtigung 
gefunden haben. Leider fehlen auch diesmal wieder über die 
fremden Elektrizitätswerken abgemieteten Beleuchtungsströme 
sowie im allgemeinen über Preise und Unterhaltungskosten 
jedwede nähere Angaben. IK 


| | Die Erweiterung des französischen Staatsbahnnetzes. 


grundsätzlicher Gegner der Verstaatlichung sehr energisch auf. 
Der Minister der Öffentlichen Arbeiten Herr Maru£jouls ver- 
sprach die Unterhandlungen mit den betreffenden Privatbahn- 
verwaltungen wegen Überlassung gewisser Strecken usw. eifrigst 
zu fördern. 

Nunmehr hat er der Kreditkommission der Kammer die 
allgemeinen Grundrisse der mit der Westbahn und Orl&ansbahn 
getroffenen Abmachungen zur Vereinheitlichung des Staatsbahn- 
netzes vorgelegt. Dieses Staatsbahnnetz, vor etwa 25 Jahren aus 
einer Reihe kleiner bankerotter oder nicht lebensfähiger Privat- 
bahnen systemlos geschaffen, umfaßt bisher mit 2916 km Länge 
kaum den zwölften Teil der französischen Eisenbahnen und 
krankte, im ganzen in einer wenig industriellen und wenig ver- 
kehrsreichen Gegend gelegen, hauptsächlich daran, daß es 
keinen richtigen Zugang nach der Hauptstadt Paris hatte und 
von den mächtigeren umgebenden Privatbahnverwaltungen um- 
fahren und einigermaßen kalt gestellt werden konnte. Die 
jetzt vorliegenden Mitteilungen des Ministers Maruejouls be- 
sagen im wesentlichen folgendes: 

Die Westbahngesellschaft und die Orlö&ansbahngesellschaft 
haben die vorläufigen Abmachungen unterzeichnet, welche als 
Grundlage für die endgültigen „Konventionen zu dienen 
haben, die zwischen ihnen und dem Staat zur Umgestaltung 
der drei Netze abzuschließen sind. Diese „Präliminarien“ regeln 
alle wesentlichen Punkte; es bleiben nur von der Inspektion 
der Finanzen die nötigen Rechnungen aufzustellen, um die 
Summe der den beiden Gesellschaften angebotenen finanziellen 
Entschädigungen festzustellen. Das ist eine heikle und ver- 
wicekelte Kbeik welche eine gewisse Zeit erfordert, die aber 
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nicht derartige Schwierigkeiten aufweisen könnte, um die Ver- 
handlungen scheitern zu machen. Die Regierung kann sich 
also jetzt schon verpflichten, binnen kurzer Frist dem Bureau 
der Kammer einen Gesetzentwurf vorzulegen gemäß den vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten in der Sitzung vom 21. Ja- 
nuar d. J. vorgetragenen Gesichtspunkten. 

Das wirtschaftliche Ergebnis der neuen Konventionen 
kann folgendermaßen zusammengefaßt werden : Die Grenzen des 
neuen Staatsbahnnetzes werden gebildet nach der Seite des 
Netzes der Orleansbahn durch die Linie von Paris nach Bordeaux 
über Vendöme, Tours und Poitiers; nach der Seite des Netzes 
der Westbahn durch die Linien von Paris nach Chartres, von 
Chartres nach Le Mans, von Le Mans nach Redon über Sable, 
Craon, Pouane& und Chateaubriant, von Redon nach St. Nazaire, 
Guerande und le Croisic. Alle innerhalb dieses Abschnitts 
liegenden Linien ohne Ausnahme werden durch die Staatsbahn 
betrieben, deren Netz von jedem Eindringen fremder Linien voll- 
ständig frei bleibt. Die Bahnhöfe von Montparnasse und 
Vaugirard werden dem Staatsbahnnetz übergeben und bilden 
den Linienkopf in Paris. Außerdem werden Maßregeln getroffen, 
um den Staatsbahnzügen in den Grenzen des Dienstbedürfnisses 
die anderen Pariser Bahnhöfe der Westbahn (St. Lazare, Invali- 
den, Batignolles, Marsfeld) zu öffnen. Was den Verkehr an- 
langt, so wird seine Teilung zwischen den sich berührenden 
Netzen, wie das immer unter zwei benachbarten Verwaltungen 
stattfindet, durch die den Konventionen angefügten Sonderab- 
machungen geregelt Die Orl&ansbahn behält den Verkehr zwi- 
schen Paris und Bordeaux und den Zwischenbahnhöfen ; der 
Staat überträgt ihr zudem einen Teil der Transporte mit Her 
kunft aus oder Bestimmung nach dem Abschnitt, der innerhalb 
der beiden Linien von Paris nach Bordeaux über Saumur und 
über Tours liegt. Der Artikel 16 der Konventionen von 1883: wird 
abgeschafft und der Staat erhält seine vollständige Tariffreiheit 
zurück, abgesehen von den unumgänglichen Ausnahmen, um 
der Orl&ansbahn 
wahren. Nach Seiten der Westbahn werden, da die Grenzlinien 
von Paris nach Redon den Zügen beider Netze offen stehen, 
gemeinsame Rechnungen aufgestellt dort, wo Teilung der Ein- 
nahmen und Ausgaben der verschiedenen Abschnitte dieser 
Linien stattfindet. 

Die hier angedeuteten Änderungen machen sich für die 

Orleansbahn durch einen beträchtlichen Verlust der Reinein- 
nahme geltend, welche künftig von der Staatsbahn oder der 
Westbahn eingestrichen wird, der die der Orl&ansbahn genom- 
menen bretagnischen Linien übergeben werden. Dieser Ein- 
nahmeverlust stellt für 1903 eine Summe dar, die durch die Be- 
rechnungen der Finanzinspektion festzustellen sein und 
dann den Betrag einer Entschädigung bilden wird, welche der 
Orleansbahngesellschaft jährlich bis zum Ende ihrer Konzession 
zu zahlen ist. Außerdem entgeht dieser der Mehrwert, der sich 
für die Zukunft in den Einnahmen ‘entwickeln kann und dazu 
dienen würde, die Tilgung ihrer Garantieschuld zu beschleunigen. 
Es erschien billig, dem Rechnung zu tragen, indem man die 
Schuld um einen entsprechenden Betrag entlastet. Auf die 
Schuld wird gleichfalls der Wert des rollenden Materials ange- 
rechnet, das von der Orl&ansbahn an die Staatsbahn abgegeben 
wird. Das Abkommen mit der Westbahn enthält ähnliche 
finanzielle Bestimmungen und zudem verschiedene beson- 
dere Vorteile, wie Vergütung für die Überlassung der Bahn- 
höfe von Montparnasse und Vaugirard sowie für die kostenlose 
Zuverfügungstellung der anderen Pariser Westbahnhöfe und der 
dort einmündenden Linien. 
; Im ganzen, so schließt Minister Maru£jouls, bewilligt der 
Staat, um sich ein unabhängiges und gleichmäßiges Netz von 
ungefähr 4000 km zu sichern, bedeutende Opfer, die sich jedoch 
nur in der Aufgabe von Guthaben ausdrücken und demgemäß 
gar keine Geldzahlung nötig machen. Auch ist in Betracht zu 
ziehen, daß, wenn diese Opfer eine Beschleunigung der Schuld- 
befreiung der Gesellschaften bewirken, sie gerade dadurch den 
Zeitpunkt der Teilung der Überschüsse näher rücken, welche 
den gegenwärtig in Kraft befindlichen Regeln unterworfen bleibt 
(zwei Drittel für den Staat, ein Drittel für die Gesellschaft). 

Der Berichterstatter der Kommission, Abg. Klotz, ist be- 
auftragt worden, diesen vom Minister vorgelegten Plan zu 


Nachrichten. 


Deutschland. 


ER Unterhaltung der Betriebsmittel. Der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen beauftragt, eingehend zu berichten, wie sich 


die Vorschriften über die Zuständigkeit der Werkstätten und |’ Weise unter der Annahme, daß die Verzögerung 


den ihr ausdrücklich vorbehaltenen Verkehr zu | 


> 
-. 


Zeitung des Vereins 


prüfen, ebenso die verschiedenen Resolutionsvorschläge, 
welche die Kammer betreffs 
Rückkaufs der Westbahn an die Kommission zurückverwiesen 
hat. Klotz soll bei der Wiederaufnahme der Parlamentsarbeiten 


seinen Bericht vorlegen. Es wird interessant sein, zu erfahren, 


ob aueh er nunmehr umgestimmt ist; noch im Januar d.J. ver- 


trat er energisch den Mehrheitsbeschluß der Kommission, der 
auf völligen Rückkauf der West- und Südbahn ging. Nach 
allem, auch nach der Haltung der Kammer, ist es wa rschein- 
liceh,.daß die Vorschläge des Ministers die parlamentarische Ge- 
nehmigung finden. Denn die Verstaatlichung ist bei den herr- 
schenden Klassen in Frankreich nicht populär, wennschon sie 
als sozialistisches Erfordernis oder 
Wählern vorgehalten wird. Immerhin werden bei den Vor- 
schlägen des Ministers 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


des vollständigen oder teilweisen 


Schaustück schon lange den 


bezw. dem jetzt vorliegenden Abkommen 


% 
n 


die französischen Staatsbahnen erheblich an Lebenskraft ‚und 'E 


Fähigkeit, sich zur Geltung zu bringen, gewinnen. Bis jetzt: 


bilden sie mit 2916 km das kleinste und ungünstigst gestaltete 


der sieben großen französischen Eisenbahnnetze. 
nun um etwa 1000 km, so werden sie die Südbahn- und die 
Nordbahngesellschaft, welche 3768 bezw. 3765 km zählen, an 
Umfang übertreffen und 
ja von ihren Linien dem Staate etwas abgeben müssen, 
Größe näher kommen. 

die Westbahn 5823 km. 


an 


in eine Einschränkung fügen, werden dabei: aber gewiß finanziell 
nicht schlecht fahren. . In 
allen sechs großen Eisenbahngesellschaften ein gewisses Er- 
trägnis gewährleistet, was durch die Konvention von 1883: auf 
lange Jahre hinaus neu geregelt wurde. 'Diese Zinsgarantie. 
legt dem Fiskus erhebliche Opfer auf; in den letzten Jahren 
mußte er durchschnittlich je 40 000 000 Fr. draufzahlen, während 
die preußischen Staatsbahnen alljährlich dem Staat ein paar 
Hundert Millionen Überschüsse 


Eisenbahnen unentgeltlich an den Staat zurück. 


Die Pariser Börse hat die Kundgebung des Ministers mit 


einer Hausse der Eisenbahnaktien beantwortet. Das darf, wie 
der jede Verstaatlichung grundsätzlich bekämpfende. „Temps“ 
in Wiedergabe der unter den maßgebenden Klassen stark herr- 
schenden Anschauung bezw. 
ausführt, sicher nicht dahin gedeutet werden, daß bei dem Ab- 


ergeben. Allerdings fallen. nach 
Ablauf der Konzessionen, in etwa,50 Jahren, die französischen - 


kommen die Gesellschaften besser führen als der Staat, wo 


doch dieser als Verhandlungsinstrument die Drohung der voll- 
ständigen Verstaatlichung der beiden Privatbahnen ausnutzen | 
konnte. 


geteilt habe, daß „schmerzliche Opfer“ 
werden müßten, um die Interessen der Aktionäre zu wahren. 
Man behaupte, daß der Reineinnahmeausfall für Orleans- und 
Westbahn 16 000 000 Fr. 
eine gleiche Jahreszahlung und durch den Verzicht auf die den 
Gesellschaften aus der Zinsgewähr gemachten Vorschüsse er- 
setzt, welche namentlich die Westbahn zweifellos niemals hätte 
zurückzahlen können. So tausche der Staat gegen die unmittel- 


‘bare Aushändigung-eines reichlich produktiven Eigentums eine 


hypothetische Schuld aus. Die einzige ziemlich hinfällige Kom- 
pensation, welche die beiden Gesellschaften erhielten und deren 
mehr oder weniger gesicherte Ergebnisse nun die Spekulation 
schon eskomptiere, sei. die Näherrückung der Frist, ‘wo, dank 
der Rückzahlung der Schulden an den Staat, die Gesellschaften 
die Teilung der Überschüsse mit diesem über die.Ziffer der 
Garantie hinaus ins Auge fassen. könnten. Und dabei berück- 
sichtige die Börse nicht, daß durch die im Werk befindlichen 
sozialen Pläne zur SENDE 


sionen der sechs großen Gesellschaften 158000000 Fr. Kosten 


auferlegt werden sollten, die wohl jede Erhöhung der Dividende 


unmöglich machen könnten. Außerdem, jammert der „Temps‘, 
bedeute das Abkommen einen gefährlichen Fortschritt des 
Staatssozialismus, des Beamtentums, 
Staatskrippe usw. Auch das „Journal des transports“ ist be 
kanntlich jeder Verstaatlichung durchaus feind und eifrige Ver- 
0..Bi 


fechterin des Privatbahnsystems. | Dr 


lii 
ber 


Ausgleichstellen bewährt haben, die der Abschnitt III der’ 

Dienstanweisung für die Behandlung der ausbesserungs- 

bedürftigen und untersuchungspflichtigen Wagen enthält. 
Im Anschluß hieran soll auch berichtet werden, wie ver 


fahren wird, um Verzögerungen in der Wiederinstandsetzung 


ausbesserungsbedürftiger Lokomotiven zu vermeiden und eine 
möglichst gleichmäßige Arbeitstätigkeit in den einzelnen Loko- 
motivwerkstätten zu erzielen. ‘Ferner sollen die Eisenbahn= 


Das Blatt weist darauf hin, wie schon im Frühjahr. der 
Verwaltungsrat der Generalversammlung der Orl&ansbahn mit- 
dem Staate zugestanden 


betragen werde, die der Staat durch _ 


der Arbeitsbedingungen und Pen- 


der‘ Ansprüche an die 


direktionen prüfen, wie die Werkstätten für die Ausbesserung 


der Betriebsmittel dem Bedürfnis und 


genügen 


in."welcheni 
des Wagen- "| 
x 


Die Orleansbahn besitzt bisher 7095 km, 
Diese müssen sich wohl oder übel, 
wenn anders sie einer weiteren Verstaatlichung entgehen wollen, 


Fränkreich hat-bekanntlich der Staat 


. 


er 


Interessenvertretung wehleidig 


Wachsen sie 


ihren benachbarten Bahnnetzen, die © 
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und Lokomotivparks i in gleichem Maße wie in den letzten Jahren 
fortschreiten wird, auf die Er weiterung oder Neuerrichtung 
Ba Werkstätten Bedacht zu nehmen sein möchte. 


— Die „Bestimmungen über die Benutzung von Schlaf- 
wagen nebst Dienstanweisung für Schlafwagenschaffner“ 
‚haben eine Umarbeitung erfahren urd wird davon ein Neudruck 
‚hergestellt. Sie sind in "wesentlichen Teilen abgeändert worden. 
"Neu: aufgenommen sind u. a. die Bestimmungen, daß die Ab- 
orte in den Schlafwagen mit Seifenstückchen und kleinen 
Handtüchern auszustatten sind, daß den Reisenden je zwei 
große Handtücher in den Abteilen zur Benutzung zustehen 
sollen, daß die Wartefrauen in den D-Zügem auch ‘den in den 
'Schlafwagen reisenden Damen auf Erfordern behilflich sein 
sollen und daß den Schlafwagenschaffnern Handschuhe zu 
liefern sind, die sie beim Bettmachen. zu benutzen haben. Der 
Minister. der öffentlichen Arbeiten macht darauf aufmerksam, 
‚daß in gleicher Weise auch die Personen, die die Betten in den 
"Schlafwagen auf den Zugbildungsstationen etwa schon vor Ab- 
fahrt der Züge aufmachen, sich “hierbei der ihnen zu liefernden 
‚Handschuhe zu bedienen haben und jede Beschmutzung der 
Wäschestücke bei ihrer Beförderung von den Aufbewahrungs- 
"räumen zu den Wagen sorgfältig zu verhüten ist. Ferner weist 
er darauf hin, daß den für den” guten Lauf und die sorgfältige 
Instandhaltung und Bediennng der Schlafwagen verantwort- 
lichen Beamten der Zutritt zu den Schlafwagen zu gestatten 
ist. Er hat sich auch mit dem Antrage einer Direktion einver- 
standen erklärt, daß den in Betracht "kommenden Beamten auf 
den Namen lautende Berechtigungskarten zum Betreten und 
Benutzen der Schlafwagen auszehändigt werden. 


— Vorkehrungen zur Verhütung von Waldbränden. An- 
gesichts der anhaltenden Trockenheit hat der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten die en Eisenbahn- 
direktionen mit Beziehung auf den Erlaß vom 13. März 1901 
' veranlaßt, die Vorkehrungen, die zum Schutze Br einer Ent- 
zündung durch Flugfeuer "besonders ausgesetzten Waldstrecken 
‚gesroffen sind, auf das sorgfältigste zu prüfen und zu über- 
| wachen. Besonders soll für Wundhalten der Schutzstreifen und 

Schutzgräben und für ausreichende Bewachung  gefährdeter 
' Stellen mit Nachdruck gesorgt werden. Auch die Eisenbahn- 
| kommissare hat der Herr Minister ersucht, auf die ihrer Auf- 
| sieht unterstellten Privatbahnverwaltungen in gleichem Sinne 
| einzuwirken. 


I. 


— Stückpreishefte für Werkstättenarbeiter. Durch 
‘einen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
| vom 16. d. M. sind .neue Stückpreishefte für Werkstättenarbeiter 

mit der Maßgabe genehmigt worden, daß ihre Einführung am 
‘1. Oktober d. J. erfolgt und daß die weiteren Stückpreishefte, 
‚ deren Fertigstellung bislang noch nicht tunlich war, binnen 
‚ drei Monaten nach ihrem Eingange bei den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Gebrauch zu nehmen sind. Die Einsetzung 
‚ eines ständigen Ausschusses zur Beratung und Festsetzung von 
' Änderungen und Ergänzungen der einheitlichen Stückpreishefte 
bleibt bis nach Einführung der noch rückständigen Stückpreis- 
hefte vorbehalten. Dem Erlasse sind Anleitungen für Ein- 
führung und Anwendung der Stückpreishefte und Stück- 
‚ verzeichnisse beigegeben, welche bestimmen, daß neue Stück- 
| preise in der Weise zu bilden sind, daß die für die Arbeitsaus- 
| führung aufzuwendende normale Zeit ermittelt und mit. dem 
'Stücklohndurebschnittsverdienste der Arbeiter gruppe verviel- 


facht wird. Unter normaler. Zeit ist die Arbeitszeit zu ver- 
stehen, die ein. Arbeiter unter Aufwendung seiner vollen 


' Arbeitskraft zur ordnungsmäßigen Ausführung der Arbeit ge- 
| braucht. Die Vorerhebungen zur Bildung neuer oder zur Ab- 
änderung bestehender Stückpreise sind von dem Inspektions- 


vorstand. persönlich zu überwachen. Die Stückpreishefte sind 
bei den Werkführern (Vorarbeitern) auszulegen und den Ar- 
beitern zugänglich zu machen. Änderungen oder Ergänzungen 
der einheitlichen Stückpreishefte dürfen nach Ber atung durch 
den berufenen Ausschuß nur mit Genehmigung der Zentral- 
stelle vorgenommen werden. Anträge auf solche Änderungen 
oder Breänzungen sind von den Eisenbahndirektionen Jährlich 


' einmal bis zum 1. Oktober — der Eisenbahndirektion in 
Magdeburg unter eingehender Begründung mitzuteilen. Die 
Eisenbahndirektion in Magdeburg hat die Einberufung des 


Ausschusses nach Bedarf zu veranlassen und über das Ergebnis 
\ der Beratungen sowie die in Vorschlag zu bringenden Ände- 
| rungen oder Ergänzungen an die Zentralstelle zu berichten. 
Die Inspektionsvorstände der Haupt- und Nebenwerkstätten 
müssen sich über die Höhe der Stücklohnpreise in den Werk- 
'stätten des eigenen Direktionsbezirks und in den Nachbar- 
| werkstätten fremder Direktionsbezirke dauernd unterrichtet 
‚halten. Die Verteilung des Stücklohnverdienstes auf die zu 
einer Gruppe’ vereinigten Arbeiter ist nach dem durch den 
| Inspektionsvorstand festgesetzten, in die Arbeiterliste ein- 
getragenen Tagelohnsatze und den von Jedem Arbeiter 'ge- 


Schnellste fortsetzen. 
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leisteten Arbeitsstunden vorzunehmen. Die Bildung besonderer 
Lohnsätze für die Verteilung des Stücklohnverdienstes ist un- 

statthaft. Die an einer Stückarbeit mitbeschäftigten Hilfsarbeiter 

en Maßgabe ihres Lohnsatzes und der Arbeitszeit mit- 
eteilig 


— Die preußisch-hessischen Eisenbahneinnahmen. Die 
Berl. Pol. Nachr. schreiben: Die Zunahme der Einnahmen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen im Monat Juni sowohl wie 
im ersten Viertel des Etatsjahres überhaupt bleibt naturgemäß 
um etwas hinter der Steigerung in der Zeit des Umschwunges 
von der mit 1901 eingetretenen Verkehrsstockung zu auf- 
steigenden Verhältnissen zurück, aber sie hält sich “nit durch- 
schnittlich etwas über 5000000 JA. für den Monat auf einer 
normalen, gesunden Verkehrsverhältnissen entsprechenden Höhe. 
Diese Entwicklung des Verkehrs berechtigt zu der Erwartung, 

daß auch, abgesehen von dem Verkehrszuwachs infolge der 
Einschränkung der Binnenschiffahrt, die steigende Tendenz im 
Eisenbahnverkehr und demzufolge auch in den Eisenbahn- 
einnahmen andauern wird. Trifft diese Voraussetzung zu, 
so darf auch für 1904 nicht nur auf die Erreichung des 
in dem Staatshaushaltsplane vorgesehenen Einnahmebe- 
trages, sondern auch auf eine nicht unerhebliche Mehr- 
einnahme über den Etatsansatz gerechnet werden. Schon 
die Mehreinnahme des ersten Vierteljahres bleibt nicht 
mehr allzu viel hinter dem Betrage zurück, um den der 
Etatsansatz für 1904 die Isteinnahme für 1903 übersteigt. Auch 
die letzten Einnahmeausweise lassen wieder die ungemein hohe 
finanzielle Leistungsfähigkeit des preußisch-hessischen Staats- 
bahnnetzes deutlich erkennen. Es ist daher nur zu natürlich, 
wenn andere deutsche Eisenbahnverwaltungen, ohne sich dieser 
Eisenbahngemeinschaft anschließen zu wollen, die Herstellung 
gewisser eemeinschaftlicher Einrichtungen anstreben, durch die 
sie an den Vorteilen des Eisenbahngroßbetriebes teilnehmen 
können. Die preußisch-hessische Bahnverwaltung hat der Natur 
der Sache nach ein geringeres Interesse an der Verwirklichung 
solcher Pläne, aber sie wird in freundschaftlicher Gesinnung 
gern, die Hand zu Veränderungen bieten, die, ohne die eigenen 
Interessen zu schädigen, die finanzielle Leistungsfähigkeit der 
Bahnen von Nachbarstaaten zu heben geeignet t sind. 


— Notstandstarife. Von Breslau und Riesa ist einer Mit- 
teilung des „Berl. Akt.“ zufolge an den Vorstand des Vereins 
Berliner Getreide- und Produktenhändler die Anfrage erfolgt, 
ob man sich in Berlin Petitionen anschließen wolle, die die 


Herbeiführung von Notstandstarifen für Futtergetreide zum 
Ziele haben. Es handelt sich hierbei um die zeitweise Ver- 


setzung von (Gerste und Mais von den Seehäfen ab nach dem 
Innern in den Spezialtarif III. Als Gründe hierfür werden an- 


geführt die sehr schlechte Futterernte, die großen Ausfälle in 
den Erträgen des Futtergetreides und die U nmöglichkeit, zu 
Wasser jetzt das notwendige Material nach den Gegenden, in 
denen großer Bedarf besteht, zu beziehen. (Vergl. auch die Mit- 
teilung “über die Eingabe der Handelskammer Cottbus — S. 940 
d. Ztg. —.) 


— Uber einen Eisenbahnunfall bei Bensheim (Eisenbahn- 


direktionsbezirk Mainz) wird unterm 23. d. M. aus Darmstadt 
folgendes amtlich gemeldet: Bei der Einfahrt des gestrigen 


Schnellzuges Nr 16 von Frankfurt auf der Station Bensheim 
gegen 6 Uhr nachmittags überfuhr dieser Zug die Station und 
stieß dabei etwa 300 m südlich beim Übergang der Wormser 
Straße auf eine Rangierabteilung von fünf Wagen, die vom 
Hauptgleis Frankfurt- -Heidelberg nach dem westlich "gelegenen 
Überholungsgleis zurückstieß. Der Führer der Rangierabteilung, 
der die drohende Gefahr bemerkte, gab sofort Gegendampf, 
brachte dadurch die Abteilung wieder nach vorwärts in Be- 


wegung und schwächte auf diese Weise den Zusammenstoß 
wesentlich ab. Bei dem Zusammenstoß wurden die Maschine 


des Schnellzuges und zwei Güterwagen der Rangierabteilung 
erheblich, der. im Schnellzuge laufende Post- sowie der Speise- 
wagen und drei Wagen der "Rangierabteilung leicht beschädigt. 
Von den Reisenden des Schnellzugs wurden sieben Personen 
verletzt, konnten aber nach ärztlichem Befund ihre Reise im 
Der Verkehr wurde eingleisig aufrecht 


erhalten. Die nächstfolgenden Züge erlitten Verspätungen 
von 1!/y Stunden, während die späteren Züge wiederum 
fahrplanmäßig verkehrten. Die Aufräumungsarbeiten wurden 
alsbald in Angriff genommen. Eine Untersuchung ist ein- 
geleitet. 

— Vereinigte Kleinbahnen der Kreise Köslin, Bublitz 


und Belgard. Für den Neubau der Kreisbahnen Köslin, Bublitz, 
3elgard hat sich in Köslin unter der obigen Firma eine Aktien- 
gesellschaft mit einem Kapital von 1.736.000 «ll. gebildet, be- 
stehend aus Staat, Provinz und den betreffenden rei Kreisen. 
Der preußische Staat übernimmt 858 000 M, die Provinz 526 000 l., 
die Kreise Köslin 100000 ‚4, Bublitz 160 000 JM. und Belgard 
92000 #. Die Strecke wird 66 km lang, 
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— Gewährung von Tarifermäßigungen für gewisse — Die Vereinigung für staatswissenschaftliche Fortbil- R 
Frachtgüter während der derzeitigen Einstellung der Schiff- | dung in Berlin hat soeben den Studienplan für die 
fahrt. Die Einstellung der Schiffahrt auf der Elbe hat die Fortbildungskurse im Winterhalbjahr 


Handelskammer (Cottbus veranlaßt, den Minister der 
öffentlichen Arbeiten um eine Tarifermäßigung für die- 
jenigen’Güter anzugehen, die bisher zu Wasser bezogen werden 
konnten, und zwar beantragt sie, die Güter der Tarifklasse K 
für die Zeit der eingestellten Schiffahrt zu den Sätzen des 
Spezialtarifs I und die Güter der Spezialtarife I und II zu den 
Sätzen des Spezialtarifs III zu befördern. Damit die übrigen in 
Frage kommenden Handelskammern ebenfalls vorgehen können, 
ist ihnen von der Eingabe Kenntnis gegeben worden. 

Zur Begründung ihres Vorschlags führt die Handelskammer 
Cottbus folgendes aus: Durch die Einstellung der Schiffahrt 
sind die verschiedensten Interessentenkreise in die mißlichste Lage 
versetzt worden. Zunächst können die Empfänger von Waren, 
Getreide und Hilfsstoffen, die ihre Sendungen bisher entweder 
den ganzen oder einen Teil des Weges vom Hafenplatze nach 
dem Bestimmungsorte zu Wasser gehen ließen, von dem billigen 
Wasserwege keinen Gebrauch mehr machen. Sie sind ge- 
zwungen, da sie auf die Sendungen natürlich nicht zu verzichten 
vermögen, die Eisenbahn zu benutzen und infolgedessen ganz 
erheblich größere Transportkosten aufzuwenden, als unter den 
Verhältnissen, die sie bei Abschluß der Verträge ihren Berech- 
nungen zugrunde legen mußten. In zweiter Linie werden aber 
auch die Versender in Mitleidenschaft gezogen. Auch sie können 
für ihre Sendungen nach den Hafenplätzen nicht mehr die viel 
billigere Wasserstraße anwenden, sondern müssen die Eisen- 
bahnfracht tragen. Hinausschieben lassen sich diese Transporte 
nicht, weil sie die Ausführung schon vor langer Zeit abge- 
schlossener Verträge sind. Die Kammer vergleicht die gegen- 
wärtigen Verhältnisse mit der Zeit der Notstandstarife für die 
Landwirte und führt in dieser Beziehung aus: Durch den außer- 
ordentlichen Wassermangel in der Elbe sind ganz ähnliche Ver- 
hältnisse für Handel und Industrie geschaffen, wie sie seinerzeit 
durch die Überschwemmungen und das Hochwasser für die Land- 
wirtschaft herbeigeführt worden waren. Damals konnte die 
Landwirtschaft wegen der Ungunst der Witterung für ihr Vieh 
das Futter und für ihre Äcker die Saat nicht von den natür- 
lichen Quellen, den Feldern und Wiesen, holen, heute sind Handel 
und Industrie die gewohnten Wege des Bezuges verschlossen. 
Damals führte die Eisenbahnverwaltung unter Anerkennung der 
ungewöhnlichen Verhältnisse für die kritische Zeit den Notstands- 
tarif ein, heute braucht Handel und Industrie ebenfalls dringend 
die Hilfe der Eisenbahnverwaltung durch ein Entgegenkommen 
in tarifarischer Hinsicht. Damit mit den nachgesuchten niedri- 
geren Tarifsätzen kein Mißbrauch getrieben werde, schlägt die 
Kammer vor, sie nur auf diejenigen Sendungen anzuwenden, 
für die durch Vorlegung der Schlußbriefe bezw. des Schrift- 
wechsels der Nachweis erbracht wird, daß bei Abschluß des 
Lieferungsvertrages der Bezug zu Wasser in Rechnung ge- 
zogen wird. Endlich wünscht die Kammer unter Beobachtung 
der angegebenen Bedingungen Rückzahlung der bereits ge- 
zahlten Frachten. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat Juni.d. J. sind bei einer Bahnlänge von 
6175 (5919) km befördert worden 3215983 (3317873) Personen 
und 1617685 (1502221) t Güter. Die Einnahmen haben betragen 
aus dem Personenverkehr 4738 407 (5. 068 463) „4, aus dem Güter- 
verkehr 8670 9380 (8011472) M, aus dem Gepäckverkehr 335 228 
(338 460) „IC und aus dem Tiertransport 295435 (303 781) 6, zu- 
sammen 14040000 I. gegen 13 722176 #4 im gleichen Monat des 
Vorjahres. Die Gesamteinnahme der ersten Jahreshälfte be- 
ziffert sich auf 78030000 ‚Mt, gegenüber dem Vorjahre innerhalb 
des gleichen Zeitraums mehr um 4498685 I. 


— Wendelsteinbahn. Der Plan einer Bahn auf den 
Wendelstein von Schliersee aus, über den wir bereits in Nr 28 
S. 444 d. Ztg. berichteten, ist dem Münchener Stadt-Anzeiger 
zufolge in einer am 17. d. M. in Miesbach abgehaltenen, zahl- 
reich besuchten öffentlichen Versammlung neuerlich Gegenstand 
der Erörterung gewesen. Die Versammelten sprachen sich durch 
einstimmigen Beschluß dabin aus, daß eine auf den Wendelstein 
zu führende Bahn von der Südseite mit Zufahrt Schliersee- 
Miesbach in Aussicht zu nehmen sei, und richteten an die Vor- 
stände der beteiligten Vereine das Ersuchen, in diesem Sinne 
beim bayerischen Verkehrsministerium vorstellig zu werden, 


dem ein Gesuch um Genehmigung einer solchen Bahn bereits 
vorliegt. 


— Die Einnahmen der badischen Staatseisenbahnen be- 
trugen im Monat Juni d. J. aus dem Personenverkehr 2381530 
Mark (im gleichen Monat des Vorjahres 2290580 „l), aus dem 
Güterverkehr 3771200 (3636410) #4, aus sonstigen Quellen 
551 020 (496 210) MM, zusammen 6703 750 (6423 200) , mithin 1904 
mehr 280550 A. Die Gesamteinnahmen in den Monaten Januar 
bis einschl. Juni d. J. betrugen 38 342570 (36185130) €, mithin 
1904 mehr 2157 440 #6 
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ausgegeben. Die Kurse sind, wie bisher, berechnet für Per- 
sonen, die eine Erweiterung und Vertiefung ihrer Kenntnisse 
auf dem Gebiete der juristischen und wirtschaftlichen Staats- 
wissenschaften erstreben. Wie in den vorigen Winterkursen, 


werden auch diesmal konversatorische Vorlesungen, Exkursionen 


und Besichtigungen sowie Einzelvorträge abgehalten werden. 
Es sind 24 konversatorische Vorlesungen ange- 
kündigt, welche sich auf juristische, staats- und handelsrecht- 
liche, volkswirtschaftliche, sozial- und kolonialpolitische sowie 
auf technische Fragen erstrecken. An jedem Mittwochvormittag 
finden Besichtigungen größerer gewerblicher Betriebe und 
öffentlicher Anlagen und Einrichtungen statt. Für die Zeit vom 
21. bis 24. November ist ein größerer Ausflug nach 
Bremen in Aussicht genommen, auf welchem’ die Freihafen- 
und sonstigen Hafenanlagen von Bremen und Bremerhaven, 
der Betrieb des Norddeutschen Lloyd und sonstige Einrich- 
tungen für die Schiffahrt usw. besichtigt werden sollen. In den 
Einzelvorträgen (an jedem Freitagabend 8 Uhr) werden 
allgemein interessierende Fragen und Themata behandelt wer- 
den. — Die Kurse beginnen am 3. November d. J. und endigen 
am 25. Februar 1905. Die Teilnehmergebühr beträgt 20 Je, wo- 
für die Teilnahme an zwei konversatorischen Vorlesungen sowie 
der Besuch der sämtlichen Einzelvorträge und die Beteiligung 
an allen Ausflügen und Besichtigungen gestattet ist. Für 
jede weiter belegte konversatorische Vorlesung ist ein Honorar 
von 10 .#. zu zahlen. Meldungen zur Teilnahme an den Kursen 
sind an die Geschäftsstelle der Vereinigung, Berlin W. 64, 
Wilhelmstraße 68, zu richten, welche auch über alle weiteren 
Einzelheiten Auskunft erteilt. 

In der Zeit vom 7. ap bis 20. Mai d. J. hat der von der 
Vereinigung abgehaltene Frühjahrskursus einen außer- 
ordentlichen Erfolg gehabt. Es haben 239 Personen an den 
konversatorischen Vorlesungen teilgenommen; davon gehören 
95 der inneren Verwaltung an (Regierungsräte, Landräte, Regie- 


rungsassessoren), der Provinzial- und Kommunalverwaltung 3, 
der Bau- und Bergverwaltung usw. 13, der Justiz 88, dem 


Offizierstande 8, verschiedenen gelehrten Berufen 16, sonstigen 
Berufen (Privatbeamte, Kaufleute usw.) 16. Der Kursus war 
deshalb auf einen nur 6 wöchigen Zeitraum eingeschränkt wor- 
den, um auch solchen Personen die Teilnahme zu ermöglichen, 
die verhindert sind, sich an den mehrmonatigen Semesterkursen 
zu beteiligen. Die hieran geknüpften Erwartungen haben sich 
denn auch, wie die mitgeteilten Besuchsziffern zeigen, in er- 
freulichster Weise erfüllt. Daß der bevorstehende Winterkursus 
mit seinem ungemein reichhaltigen Programm zum mindesten 
den gleichen Erfolg aufweisen wird, ist mit Sicherheit anzu- 
nehmen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist der Regierungsrat Rüdlin, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Breslau, zum Geheimen Regierungsrat 
und vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
ernannt worden. 
Bei der badischen Staatsbahnverwaltung ist dem Zentral- 
inspektor, Oberingenieur Johann Gugler in Karlsruhe die 
etatmäßige Amtsstelle des Maschineninspektors in Heidelberg 
übertragen worden. 

Oberbahnsekretär Bob bei der Generaldirektion der 
württembergischen Staatseisenbahnen ist gestorben. 


Österreich. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
bahnminister Dr v. Wittek besichtigte am 22. d.M. die Baustrecke 
der Wocheiner Bahn von der Rotweinbrücke über Doubrawa 
bis gegen Jauerburg, fuhr sodann nach Buchheim zum Süd- 
stollen des Rotweintunnels und durchschritt den zum großen 
Teile schon voll ausgebrochenen Tunnel bis vor Ort (755 m). 
| De M. setzte der Minister die Inspektion im Wocheiner 
al fort. 


— Restkaufschilling der Südbahn. Übereinstimmend mit 
der am 5. März 1901 zwischen der Regierung und der Südbahn 
getroffenen Vereinbarung über die fünfjährige Eskomptierung 
des Restkaufschillings für die Jahre 1900 bis 1904 im Betrage 
von 15224000 Kr. wurden seither die auf die einzelnen Betriebs- 


Abschlagszahlungen alljährlich ermittelt und in Vormerkung 


Staatsverwaltung im Betrage von rund 2000000 Kr. Die Süd- 


jahre nach den tatsächlichen Betriebsergebnissen entfallenden 


ehalten. Diese Ermittlung wurde vor einigen Wochen für das 
ahr 1903 abgeschlossen und ergab eine Mehrforderung der 


| 
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: 
‚bahn wäre berechtigt gewesen, diesen Mehrbetrag gegen Ent- 
‚richtung 4 prozentiger Zinsen erst im nächsten Jahre zu be- 
‚gleichen. Sie hat es indes vorgezogen, diese Ausgleichung 
‘schon im laufenden Jahre vorzunehmen und demgemäß vor 
kurzem beiläufig 2000000 Kr. an die Staatsverwaltung erlegt. 
Der noch aushaftende Restkaufschilling der Südbahn für die 
‘Linie Wien-Triest ist damit jetzt schon auf etwa 20.000 000 Kr. 
'herabgemindert, nachdem er im Jahre 1901 mit dem eskompte- 
‚ mäßigen Erlage jener 15224000 Kr. bereits auf 22545000 Kr. 
verringert worden war. 


— Der neue Bahnhof in Klagenfurt. Der im Einver- 
nehmen mit der Südbahn erfolgten Entscheidung gemäß wird 
vom Tage der Betriebseröffnung der zweiten Eisenbahnverbin- 
dung mit Triest, welche bekanntlich für den Oktober des 
‚nächsten Jahres bevorsteht, in Klagenfurt an Stelle des Süd- 
. bahnhofes ein Bahnhof treten, der als Gemeinschaftsbahnhof der 
'Staatsbahnen und der Südbahn dienen und dessen Betrieb in 
‚den Händen der Staatsbahnverwaltung liegen wird. Die Grund- 
' züge des Betriebsvertrages sind bereits einverständlich fest- 
gestellt. Was die Teilnahme an den mit rund 2 750000 Kr. ver- 
‚anschlagten Kosten des neuen Bahnhofs anbelangt, so wird die 
Südbahn für die Verzinsung und Tilgung eines entsprechenden 
Teilbetrages des Geldaufwandes aufkommen. Die Erteilung 
der Baugenehmigung steht in nächster Zeit bevor; mit dem Bau 
selbst, den die Südbahn ausführen wird, wird wohl noch vor 
dem Herbst begonnen werden. 


— Ermäßigte Frachtsätze im Donau-Umschlagsverkehr. 
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«Das „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt“ ver- 


lautbart ermäßigte Frachtsätze für Güter aller Art und Eisen- 
waren von Vorarlberger Stationen, dann für Mineralwasser aus 
dem Egerer Bezirk im Donau-Umschlagsverkehr über Linz, 
welcher von der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
ausschließlich bedient wird. Im Zusammenhange mit diesen 
den Verkehr der einheimischen Schiffahrtsgesellschaft fördernden 
Maßnahmen wird der bestehende ermäßigte Frachtsatz für 
mineralische Kohle von Nürschan nach Wien Donaukaibahnhof 
künftighin auf Sendungen beschränkt, die mit Schiffen der 
Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft oder der Un- 
garischen Fluß- und Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft weiter- 
befördert werden. 


j .— Verbesserte Schnellzugverbindung zwischen Wien 
und Paris über den Arlberg. Durch das Entgegenkommen 
der schweizerischen Bahnen sowie der französischen Ostbahn 
ist es ermöglicht worden, daß vom 1. Oktober d. J. ab die 
Scehnellzugverbindung Wien-Paris über den Arlberg um eine 
volle Nachtfahrt gekürzt wird, so daß bei der Abfahrt von 
Wien Westbahnhof in der Abendzeit die Ankunft in Paris schon 
am nächsten Abend erfolgt. In der Gegenrichtung erfolgt die 
Abfahrt von Paris in den Frühstunden, die Ankunft in Wien am 
nächsten Morgen. Durch die neue Zugverbindung soll die 
Fahrt zwischen Wien und Paris über den Ärlbere, was Bequem- 
lichkeit und Zeitdauer betrifft, den über Süddeutschland ver- 
kehrenden Schnellzügen gleichgestellt werden. 


Wagengestellungs-Konferenz. Am 20. d.M. fand in 
witz die diesjährige Konferenz betreffend die Wagenge- 
stellungen für die Zeit vom ]. September 1904 bis 31. August 


1905 für die Revier-Bergamtsbezirke Teplitz, Brüx und Komotau 


statt. An ihr beteiligten sich Vertreter der Berghauptmann- 


‚ schaft Prag, der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, des Zentral-Wagen- 


dirigierungsamtes der österreichischen Staatsbahnen und der 


‚ Staatsbahndirektionen Prag und Pilsen. 


— Vorgang bei mit Weg-, Kartierungs- oder Bahnhofs- 
vorschriften: zur Aufgabe gelangenden Sendungen. In bezug 
hierauf haben die österreichischen und ungarischen Bahnen 
kürzlich mittels Dienstbefehls den Stationen folgende Grund- 
sätze als Richtschnur für den Inlandverkehr bekannt gegeben: 


1. Bestehen zwischen der Versand- und Bestimmungs- 


| station direkte Frachtsätze, so sind Wegvorschriften der Par- 


teien nicht zu beachten; die Abfertigung hat vielmehr über 
jenen Weg zu erfolgen, der nach den bestehenden Verkehrs- 
‚leitungsvorschriften am Tage der Abfertigung zu benutzen ist. 


2. Ausgenommen von der unter 1 gegebenen Verfügung 
‚sind Sendungen von Leichen, lebenden Tieren, totem Geflügel, 
frischem Fleisch, frischen Fischen, Butter, Melonen und ver- 
packtem frischen Obst, bei welchen die von den Parteien ge- 
ı gebenen Wegvorschriften stets zu beachten sind. Wegvor- 
schriften für Leichen müssen mit dem im Leichenpasse be- 
zeichneten Weg übereinstimmen. Ist der von der Partei vor- 
geschriebene Weg nach den bestehenden Verkehrsleitungsvor- 
schriften zu irgend einer Zeit transportberechtigt, so erfolgt 
die Abfertigung über den vorgeschriebenen Weg zu den direkten 
Frachtsätzen ; ist der vorgeschriebene Weg im Sinne des vor- 


stehenden nicht transportberechtigt, so hat die - Abfertigung 
über den von der Partei vorgeschriebenen Weg von Bahn zu 
Bahn zu erfolgen. 

3. Unter „Wegvorschrift“ ist nur jene Vorschrift zu ver- 
stehen, die sich auf den einzuhaltenden Weg, nicht aber auch 
auf die Art der Frachtberechnung bezieht; Vorschriften, die 
eine besondere Art der Frachtberechnung bezwecken, sind nicht 
als Wegvorschriften, sondern als Kartierungsvorschriften zu 
betrachten. Kartierungsvorschriften der Parteien sind nach wie 
vor stets streng zu beachten. 


4. Die Bezeichnung eines bestimmten Bahnhofes in der 
Bestimmungsstation ist einer Wegvorschrift nicht gleich zu 
halten ; derartige Bahnhofsvorschriften sind vielmehr nach wie 
vor streng zu beachten. Die Abfertigung erfolgt in diesem 
Falle über jenen Weg, der zur Zeit der Aufgabe nach den be- 
stehenden Verkehrsleitungsvorschriften für den vorgeschrie- 
benen Bahnhof transportberechtigt und zu benutzen ist. 


Ungarn. 


— Neue Gesetze betreffend das Eisenbahnwesen. Das 
ungarische Amtsblatt hat dieser Tage folgende auf das Eisen- 
bahnwesen bezügliche neue Gesetze veröffentlicht: den Gesetz- 
artikel XVI über die Konzession der Beke&escsaba-Bek&s- 
vesztöer Vizinalbahn, den Gesetzartikel XVII über die 
Konzession der Fortsetzungsliniie Keszthely-Tapolcza 
der Balatonszentgyörgy-Keszthelyer Vizinalbahn und den Gesetz- 
artikel XVIII über die Deckung der für de Regelung der 
Bezüge der Angestellten der Königlich unga- 
rischen Staatseisenbahnen erforderlichen Unkosten. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Juni .d.J nach den vorläufigen Ausweisen 
im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: 


gegen 1903 


1904 
Kr. Ram 
Ungarische Staatseisenbahnen 16 163 900 + 723 139 
Südbahn (ungarisches Netz) 1 276 571 + 28426 
Raab- Ödenburg - Ebenfurter Eisen- 
Do ER TAO ARE Wie 11807 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- | | 
earlerhe. Linien). u urek.ıı 10385998 | + 68725 
Mohäcs - Peeser (Fünfkirchener) | 
Eisenbahn . IRRE UN | 98118 | + 18616 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 91 500 — 161 
Hauptbahnen zusammen | 18812575 | -+ 850252 
Lokalbahnen 5 | 3310588 | + 180361 
insgesamt 22 123 163 + 1030613 


Seit Jahresbeginn betragen die entsprechenden Gesamt- 
einnahmen der Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) 
115 580 712 Kr., jene der Lokalbahnen (Vizinalbahnen und Klein- 
bahnen, jedoch ohne die Stadt- und Straßenbahnen) 19 185 143 Kr., 
insgesamt 134765855 Kr. Gegenüber dem Vorjahre zeigt sich 
bei den Hauptbahnen eine Zunahme der Einnahmen um 
3602015 Kr. (und zwar bei den ungarischen Staatsbahnen um 
2887473 Kr, bei den ungarischen Linien der Südbahn um 
136216 Kr., bei der Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn um 
36602 Kr., bei der Kaschau-Oderberger um 515976 Kr. und bei 
der Mohäcs-Peeser Eisenbahn um 65808 Kr., während bei der 
Füufkirchen-Barcser Eisenbahn eine Verminderung um 40 060 Kr. 
zu verzeichnen ist), bei den Lokalbahnen eine solche um 
1 367 989 Kr., insgesamt also eine Erhöhung um 4 970 004 Kr. 

Die Durchschnittsbetriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 985 km (gegen das Vorjahr infolge Längen- 
regelung um 9 km mehr), jene der Lokalbahnen 8734 km (um 
255 km mehr), insgesamt also 18120 km gegen 17853 km im 
Vorjahre. 


— Lokalbahn Nagy-Käroly-Mäteszalka-Csap. Am 18.d.M. 
fand im ungarischen Handelsministerium die Konzessiönsver- 
handlung wegen dieser Lokalbahn statt. Das Bau- und Be- 
triebseinrichtungskapital der Lokalbahn wurde mit 5'540 000 Kr. 
festgesetzt. Von diesem Kapital werden 35 $ durch Stamm- 
aktien, 65 $ durch Prioritätsaktien beschafft werden. Das 
Stammaktienkapital ist durch die Beiträge der Interessenten 
Se und kann der Bau demnächst in Angriff genommen 
werden. 
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Übrige europäische Länder. 


— Gemeinsame Eisenbahn- und Schiffstarife in Frank- 
reich nach deutschem Vorbild. Der Minister der Öffentlichen 
Arbeiten Marugjouls hat an die französischen: Eisenbahngesell- 
schaften ein Rundschreiben gerichtet, welches zur Förderung 
der französischen Ausfuhr auf französischen Schiffen die Ein- 
führung gemeinsamer Eisenbahn- und Schiffstarife empfiehlt, 
unter besonderem Hinweis auf die bedeutenden damit in 
Deutschland erzielten Erfolge. Der hauptsächliche Inhalt des 
Schreibens ist folgender: Es wird zunächst darauf hingewiesen, 
daß durch Verfügung vom 5. November 1903 im Handelsmini- 
sterium eine Kommission niedergesetzt wurde zur Prüfung der 
Lage der Seeindustrien und der Mittel zur Hebung der fran- 
zösischen Handelsmarine. Gemäß der Ansicht dieser Kom- 
mission hat dann der Handelsminister den Verkehrsminister auf 
die Wichtigkeit ermäßigter Ausfuhrtarife aufmerksam gemacht. 
Dadurch könnte dem Übel abgeholfen werden, daß es in den 
französischen Häfen den Schiffen besonders an Ausgangsfracht 
fehlt. Man müßte also die Hinschaffung möglichst vieler fran- 
zösischer Erzeugnisse nach den Landeshäfen erleichtern, zu- 
gleich aber durch verminderte Preise den Durchgangsverkehr 
über französische Häfen nach Mitteleuropa oder von dort 
lenken. An diesem Durchgangsverkehr nehme Frankreich weit- 
aus nicht in dem Maße teil, wie es seiner geographischen Lage 
entsprechen würde. Wohl haben die französischen Eisenbahn- 
gesellschaften schon längst ermäßigte Ausfuhr- oder Durch- 
eangstarife hergestellt. Aber so lange es sich um die Beförde- 
rung auf Grund der ausschließlich die Eisenbahn angehenden 
Tarife handelt, deren Genuß einfach an die Ausfuhr der be- 
treffenden Waren gebunden ist, werden diese Erleichterungen 
ebenso von den auf fremde Schiffe übergehenden Gütern aus- 
genutzt, wie von solchen, die unter der nationalen Flagge aus- 
eeführt werden. Solche Tarife können wohl die französischen 
Füterverfrachter und Häfen interessieren, nicht aber der fran- 
zösischen Handelsmarine im internationalen Wettkampf helfen. 
Wenn man dagegen niedrigere Preise in der Form gemein- 
samer Tarife der französischen Eisenbahnen und Schiffahrt- 
gesellschaften schaffe, dann komme der Vorteil nur den auf 
französische Schiffe übergehenden Waren zugute, und man 
sichere auf diese Weise der nationalen Schiffahrt einen wesent- 
lichen Nutzen vor dem internationalen Wettbewerb. Der Minister 
legte dann dar, daß diese Form auch für die französischen 
Ausfuhrhändler große Vorteile biete, da sie damit die Gesamt- 
frachtkosten bis zum fernen Bestimmungsort der Waren besser 
berechnen könnten, durch die Entwicklung gewisser Transport- 
wege sich die Absatzgebiete erweitern und neue gewinnen 
ließen. Minister Maru6jouls sagt dazu: „Die Kommission war 
in dieser Beziehung ganz besonders betroffen durch die in 
Deutschland vermittels ähnlicher Tarife erzielten Ergeb- 
nisse. Seit mehreren Jahren ist ein gemeinsamer Tarif her- 
gestellt zwischen allen großen deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen und der deutschen Levante - Schiff- 
fahrtslinie zur Beförderung von allen Stationen irgend welcher 
Bedeutung nach den von dieser Schiffahrtgesellschaft in der 
Levante und im Schwarzen Meer bedienten Häfen. Die Berichte 
unserer Konsuln und die der anderen Länder schreiben ein- 
stimmig diesem Tarif einen beinahe vorwiegenden Einfluß zu 
auf die Entwicklung der Beziehungen zwischen Deutschland 
und der Levante in den letzten Jahren. Die österreichisch-un- 
garischen Eisenbahnen und der österreichische Lloyd haben 
einen ähnlichen Tarif aufgestellt, um den Verkehr nach Triest 
und Fiume zurückzuführen, welchen der deutsche Tarif über 
Hamburg ablenkte, und Deutschland seinerseits hat durch einen 
gemeinsamen Tarif zwischen den Eisenbahnen und der deut- 
schen Ostafrikalinie in. Hamburg das in der Levante so erfolg- 
reich gewesene System auf die Beziehungen mit Ostafrika. aus- 
zedehnt.“ Minister Marugjouls schließt, solche direkten Tarife 
seien in Frankreich wenig zahlreich, und er empfiehlt gemäß 
dem Wunsche des Handelsministers den Eisenbahnverwaltungen, 
in allen möglichen Fällen mit den französischen Schiffahrt- 
gesellschaften zum Nutzen des Ausfuhrhandels. und der natio- 
nalen Handelsmarine gemeinsame Tarife abzuschließen. 

Diese Anregung scheint bei den französischen Eisenbahn- 
gesellschaften wohl sympathisch aufgenommen zu werden, aber 
man befürchtet, daß sie bei der Ungenügendheit der französi- 
schen Handelsmarine nicht viel Erfolg hat. Bekanntlich ist 
letztere, trotz reichlicher staatlicher Unterstützungen und ver- 
schiedener gesetzgeberischer Versuche, auffällig zurückge- 
blieben und kann sich mit der so günstig emporgewachsenen 
deutschen Handelsflotte durchaus nicht: messen. Im „Journal 
des Transports“, welches die Interessen der französischen Privat- 
bahngesellschaften vertritt, sagt ein das Rundschreiben des Ver- 
kehrsministers besprechender Aufsatz: Es gehe sicherlich von 
einer ausgezeichneten Absicht aus; wenn die Sache möglich 
wäre, dann wäre sie hervorragend wünschenswert. Unglück- 
licherweise sei sie aber nicht überall durchführbar. Der Aufsatz 


zeigt dann an Beispielen, wie selbst die französische Staatshahn g 
nicht imstande dazu sei. So habe sie in dem Bestreben, einen 
Teil der Fracht an Früchten und frischem Gemüse aus dam Süd- 
westen auf den Londoner Markt auszuführen, erst jüngst direkte 
Konossements auf England nicht etwa mit einer französischen 
Linie abgeschlossen, wie es ausdrücklich das neue ministerielle 
Rundschreiben anempfehle, sondern mit einer belgischen, durch 
das Haus Adolf Deppe in Antwerpen vertretenen Linie. Ihre 

Entschuldigung — wenigstens diejenige, welche die Staatsbaln 

geltend mache — gehe dahin, daß sie in Nantes keine ohlie 
Fahrtunterbrechung England berührende Linie hätte finden 
können. Es gibt, meint das „Journal des Transports“, zweifellos 

viele ähnliche Fälle, wie diesen der Ausfuhr der Staatsbahn über 
Nantes, und es ist nicht daran zu denken, daß von heute.auf 
morgen eine allgemeine Einrichtung gemeinsamer Gütertarife 

der Eisenbahnen und Schiffahrtgesellschalten zu schaffen sei, 

und zwar wegen der Ungenügendheit der nationalen Handels- 
flotte. So möchten die Eisenbahngesellschaften gern und liberal 
ein Zusammengehen, wenn nur die Schiffsgesellschaften wollten. 

Äber man solle seine Kräfte nicht zerstreuen in der Form von 
ungenügend ermäßigten Tarifen. Viel besser wäre es, die An- 
strengungen auf einige Hauptpunkte zu vereinigen und da mit 
wirklichen Opfern einen energischen Schlag zu tun. 


— Jungfraubabn. Als im Juli 1903 die dritte Teilstrecke 
bis zur Station Eigerwand eröffnet wurde, gab bei dem Fest- 
mahl das jetzige Haupt: der Unternehmung, Professor v.-Salis, 
die feierliche Versicherung ab, daß die Erben des verstorbenen 
Guyer-Zeller auch dessen geistige Erbschaft angetreten hätten; 
diese Erbschaft umfasse aber namentlich den Ausbau der Jung- 
fraubahn im Sinne und nach dem Wunsche des Testators, d.h. bis 
auf den Gipfel der Jungfrau. Indes wird nach wie vor wenn 
nicht die Ausführbarkeit, so doch die Wahrscheinlichkeit und 
Rentabilität vielfach bezweifelt. Eine eingehende Darlegung im 
Berner „Bund“ verhehlt nicht die großen Schwierigkeiten, kommt 
aber zu dem Schluß: „Das ernste Versprechen zur Fortführung 
der Bahn ward durch Berufene gegeben. Seine Einlösung ist 
nicht allein eine moralische Verpflichtung der Gesellschaft, 
sondern ein Gebot der Notwendigkeit im Hinblick auf die 
künftige Rentabilität.“ Von der jetzt im Bau befindlichen Teil- 
strecke Eigerwand (2868 m) -Eismeer sind noch etwa 700 m 
Tunnel mit 25 2 Steigung zu erbohren. Bisher wurden im Monat 
durchschnittlich 50 m Fortschritt im Tunnel erzielt; es könnte 
danach in etwa 14 Monaten der Durchbruch am Eismeer (3167 m 
über dem Meere) erreicht werden. Der in Nr 57 d. Ztg. be- 
sprochene Geschäftsbericht für 1903 sieht die Eröffnung dieses 
vierten Abschnitts zu Anfang der Betriebszeit 1906 vor. 
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—  Luftseilbahn zur Glecksteinhütte am Wetterhorn. 
Über dieses zuletzt in Nr 52 S. 855 d. Ztg. besprochene Bahn- 
projekt wird dem „Hamb. Korresp.“ aus Interlaken geschrieben: 
Die Luftseilbahn am Wetterhorn hat nun Aussicht, rasch ver- 
wirklicht zu werden, trotz allem Kopfschütteln und Achsel- 
zucken vieler Leute, die an die Ausführbarkeit des‘ Projekts 
nie haben glauben wollen. Das Aktienkapital von 300000 Fr. 
ist vollständig gezeichnet. An der Spitze des Verwaltungsrats 
steht Prof. v. Salis-Guyer, der auch bei der Fortführung des 
Jungfraubahnunternehmens eine hervorragende Rolle spielt. 
Dadurch ist dem vorgebeugt, daß zwischen Jungfrau und 
Wetterhorn Rivalität entsteht. Die Jungfraubahn beabsichtigt 
übrigens, nachdem sie genügend Erfahrungen. gesammelt.hat, © 
das System der. Wetterhorn-Luftseilbahn von einer ihrer |” 
Stationen aus, etwa auf den:Mönch oder Eiger, in Anwendung 
zu bringen. Man hofft, im Juli 1905 den ersten Abschnitt der 
Wetterhornbahn eröffnen zu können. 4 


— Uber die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in 
Großbritannien während des Jahres 1903 gibt „Engineering“ 
auf Grund der vom Londoner Handelsamte veröffentlichten 
Mitteilungen eine kurze zusammenfassende. Übersicht, der wir "7 
die nachstehenden Angaben entnehmen: Mit besonderer Ge- 
nugtuung wird auch für das abgelaufene Jahr eine a | ? 
des Gesamtgüterverkehrs (um. 1,65 $) und der Roheinnahmen‘ 
(um 8 $) gegenüber dem Vorjahr festgestellt. Zugleich lassen | 
die vom Handelsamte gegebenen Zahlen: ein ernstes Bestreben 
der Eisenbahngesellschaften erkennen, ihre. Betriebskosten Bat 


ermäßigen. Auf diese Weise ist.es zu erklären, daß trotz der 
Zunahme der Verkehrseinnahmen sich die Gesamtleistung an") 
Zugmeilen um 6000000 oder um 1,5 $% gegen das Vorjahr ver- | 
mindert hat. Gleichwohl ist eine Besserung des Betriebskoeffi- 
zienten, der sich wie im Vorjahre auf rund 62% stellte, nieht 
eingetreten, während er im Jahre 1901 allerdings sogar 68,5% 
betragen hatte. Besonders bemerkenswert ist der Umstand, . 
wie sehr sich die Baukosten im Laufe der letzten Jahrzehnte 
gesteigert haben. Vor 20 Jahren betrugen die Anlagekosten 
des gesamten großbritannischen Bahnnetzes rund 785000000 £ 
oder auf die englische Meile 42000 £, vor 10 Jahren war das | 
aufgewandte Kapital 971000000 £ groß und der auf die eng- 
lische Meile entfallende Durchschnitt betrug 47 000 £. Im Jahre 
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1903. aber waren die Gesamtbaukosten auf 1245000 000.2, die 
Kosten der einzelnen Meile auf 55600 £ angewachsen. Dies 
muß 'umsomehr auffallen, weil gerade im Laufe der letzten 
Jahre eine große Anzahl von Kleinbahnen und. billig herzu- 
\'stellender Zweiglinien zum Ausbau gelangt ist, von denen die 
/englische Meile nicht mehr als 15000 x, in einzelnen Fällen 
\ sogar nur 5000 £ gekostet hat. Anderseits aber hat die viel- 
‚fach vorgenommene Ausrüstung der großen Hauptlinien mit 
dritten und vierten Gleisen in den letzten 10 Jahren ganz 
riesige Summen in- Anspruch genommen, ohne daß diese Vor- 
gänge in der Statistik des Handelsamts durch eine Erhöhung 
er bisher angegebenen Meilenzahl Berücksichtigung gefunden 
haben, indem hier ein vierfaches oder gar sechsfaches Gleis 
stets nur als „eine Meile Bahnlänge“ angerechnet wird. Außer- 
‚dem hat. die Erweiterung und Verbesserung der Endbahnhöfe 
nicht nur in der Hauptstadt, wo die Stationen Euston, 
‚St. Pancras, Waterloo, Vietoria und Liverpoolstraße erhebliche 
‘Vergrößerungen erfuhren, sondern auch in den Provinzial- 
städten, wie z. B. Glasgow und Birmingham, große Kosten ver- 
ursacht. Letztere Maßnahmen waren deswegen so kostspielig, 
weil es zu ihrer Durchführung notwendig war, große Flächen 
hochwertiger Grundstücke zu erwerben. Dagegen hat der Per- 
'sonenverkehr, in dessen Interesse sie hauptsächlich vorge- 
"nommen wurden, den Bahnverwaltungen verhältnismäßig nur 
geringe Mehreinnahmen eingebracht. Denn es handelte sich 
‚hierbei meistens um eine bessere Abwicklung des Verkehrs 
nach den Vorstädten, also um Fahrten auf kurze Entfernungen 
von höchstens 15 bis 30 Meilen, bei denen der Wettbewerb 
‚elektrischer Straßenbahnen mit überaus niedrig bemessenen 
‚Fahrpreisen berücksichtigt werden mußte. 

_ Dieser Entwicklungsgang wird denn auch am deutlichsten 
anschaulich gemacht durch den stetigen Rückgang des zur Ver- 
‘teilung gelangenden Reinertrags der Bahnen (is evidenced by 
‚the steady decline in the divisible profit). . Während sich das 
Gesamtanlagekapital vor 20 Jahren mit 4,29 $ verzinste, hat es 
vor 10 Jahren nur 3,6 und im Vorjahre nur noch 3,4 ® Ertrag 
‚gebracht; die Gesamtzahl aller Reisenden betrug im Vorjahre 
"1195 000.000 und hatte somit im Laufe der letzten 20 Jahre einen 
Zuwachs von 75 2, während der letzten 10 Jahre einen solchen 
‚von 375 erfahren. Dagegen haben sich die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr (47 952000 £) in den gleichen Zeiträumen nur 
‚um. 62,5 und 34 $ gehoben. — Während das Verhältnis der Be- 
‚triebsausgaben zu den Einnahmen sich vor 20 Jahren nur auf 
47 zu 100 gestellt hat, betrug es, wie bereits angegeben, während 
der letzten beiden Jahre 62 8%. Diese für die Aktionäre so un- 
erfreuliche Steigerung glaubt „Engineering“ im wesentlichen 
"auf die gewaltige Beschleunigung zurückführen zu müssen, 
welche der gesamte Zugverkehr inzwischen erfahren hat. „Vor 
‚20 Jahren‘, sagt das Blatt, „waren nur ganz wenige fahrplanmäßige 
Züge vorhanden, die eine Schnelligkeit von mehr als 50 engl. 


Meilen in der Stunde entwickelten, während jetzt nach allen 
rößeren Städten Züge von größerer Geschwindigkeit fahren.“ 
as bedingt aber nicht nur einen höheren Kohlenverbrauch, 
‘sondern auch größere Aufwendungen für Betriebsmaterial und 
| Gleisunterhaltung. 
\ Von besonderem Interesse auch für festländische Ver- 
 hältnisse dürften die nachstehenden Mitteilungen über die mit 
der Einführung von Wagen von hoher Tragfähigkeit gemachten 
Erfahrungen sein. „Es gab eine Zeit, wo man mit einer sehr 
| beträchtlichen Ausbreitung und Ausdehnung einer solchen Maß- 
‚nahme nach amerikanischem Vorgange rechnete, aber die im 
ı Clearing House dieserhalb abgehaltenen gemeinsamen Beratungen 
‚ergaben die entgegenstehenden großen Schwierigkeiten. Es 
wurde dargetan, daß eine große Zahl von Eisenbahnbrücken auf 
‚verschiedenen Linien nicht stark genug sind, um den Raddruck 
von zwei unmittelbar hintereinandergekuppelten beladenen 50 t- 
Wagen zu tragen. 'Im Interesse der Betriebssicherheit erschien 
‚es daher erforderlich, entweder die Brücken entsprechend zu 
‚verstärken, was -ein überaus kostspieliges und langwieriges 
Verfahren gewesen sein würde, oder auf die Verwendung von 
Wagen zu verzichten, welche durch ihre Tragfähigkeit die 
Sicherheit der Brücken würden gefährdet haben. Zu diesem 
letzteren Ausweg hat man sich denn auch entschlossen, und es 
wird daher die überwiegende Mehrzahl der in England einzu- 
‚stellenden größeren Güterwagen auf eine Tragfähigkeit von 
ij 4 .. ® > s ® .. 
bis 30 t beschränkt bleiben. Aber auch in dieser Beschränkung 
werden sich voraussichtlich recht günstige Ergebnisse .erzielen 
lassen, wenigstens dann, wenn auch die Besitzer eigener Wagen 
‚veranlaßt werden könnten, sich dieser Maßnahme anzuschließen. 
Augenblicklich ist noch ein großer Teil der Kohlenwagen in 
‚England Eigentum von Bergwerksbesitzern, von denen man 
reilich nicht erwarten kann, daß sie sich die Außergebrauch- 
‚setzung ihrer Wagen gern werden gefallen lassen. Angesichts 
‚der großen Vorteile aber, welche bei großen Wagen das bessere 
‚Verhältnis der Nutzlast zur Gesamtlast für den gesamten Verkehr 
bietet, steht zu hoffen, daß ein passender Ausgleich gefunden 
‚werde, der die Bergwerkseigentümer für ihre Auslagen durch 
ine. entsprechende Frachtermäßigung entschädigt.“ 
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— Vorsorge für die Bewältigung des Getreideverkehres 
im Herbste auf den russischen Bahnen. Die Getreideernte ist 
in Rußland in vielen südlichen und mittleren Gebieten des 
weiten Reiches schon beendet, mindestens aber zur Zeit in 
vollem Gange, so daß sich das Endergebnis der Ernte wohl 
schon übersehen läßt. So sind im Süden die Ernteaussichten 
vielfach recht trübe, so daß sogar teilweise eine Hungersnot 
befürchtet wird. Anders liegen die Verhältnisse in Mittel- und 
Ostrußland, von wo teilweise sogar über gute Ernteaussichten 
berichtet wird. Um nun in diesen Gebieten für den Schutz und 
die Fortschaffung des angeführten Getreides Vorsorge zu treffen, 
hat das Ministerium. der Verkehrsanstalten nach Angabe der 
„Torgowo-Prom. Gaseta* angeordnet, daß rechtzeitig Schuppen 
erbaut, Decken beschafft und sonstige Vorkehrungen getroffen 
werden sollen, die geeignet sind, das angeführte Getreide gegen 
die Unbilden des Wetters zu schützen. Außerdem sollen aber 
auch alle nur möglichen Maßnahmen ergriffen werden, um die 
Leistungsfähigkeit der Bahnen, die für den Getreidetransport 
namentlich in Frage kommen, zu erhöhen. Wenn sich nun 
auch der erste Teil der Verordnung mit Aufwendung von Geld- 
mitteln innerhalb bestimmter Grenzen durchführen lassen wird, 
so wird vermutlich die zweite Hälfte der Verordnung ein 
frommer Wunsch bleiben, denn war es schon zu Zeiten, in denen 
Rußland sich eines tiefen Friedens erfreute, nicht möglich, das 
zu den Stationen angeführte Getreide regelmäßig und regel- 
recht fortzuschaffen, weil Wagen und Lokomotiven fehlten 
und die Bahnen mit dem eingleisigen Betriebe nicht leistungs- 


fällig genug waren, wie soll das erst jetzt möglich 
werden, wo Wagen und Lokomotiven in erster Reihe zu 


Zwecken des Krieges auf die Sibirische Bahn und bis in den 
fernen Osten fortgeschafft worden sind und nach den neuen 
Mobilisierungen noch immer mehr für jene Zwecke in Anspruch 
genommen werden müssen ? Allerdings läßt sich erwarten, daß 
von der diesjährigen Ernte ein sehr großer Teil für die Ver- 
pflegung der Truppen im Felde gebraucht werden und daher für 
den Handel und die Beförderung zu den Häfen im Westen und 
Süden des Reiches nicht zur Verfügung stehen wird. Es wird 
also vermutlich ein größerer Teil der Ernte nach Asien abge- 
schoben und daher das rollende Material immer mehr von den 
europäischen Bahnen Rußlands abgelenkt und auf die asiatischen 
Bahnen übergeführt werden, wodurch der Notstand im Ver- 
gleich zu früheren Jahren für den Herbstverkehr noch erheblieh 
größer sein wird. Soweit sich die Verhältnisse zur Zeit über- 
sehen lassen, wird der Handel und Verkehr im europäischen 
Rußland schwer zu leiden haben. 


Fremde Weltteile. 


— Über die Entschädigung für die schnellere Fertig- 
stellung der Baikal-Umgehungsbahn haben wir schon früher 


gelegentlich berichtet. Danach sollen die Unternehmer unab- 
hängig von ihrem Vertrage die Verpflichtung übernommen 


haben, die Tunnel- und Erdarbeiten bis zum 1./l4. August so- 
weit zu fördern, daß mit der Schienenlegung und Beschotterung 
begonnen werden kann. Dazu gehört auch die Vollendung der 
Tunnelverkleidnng, der Tunneleingänge, kurz aller Arbeiten, 
welche dem Verkehr der Züge hinderlich sein könnten. Für 
diese Beschleunigung der Arbeiten sollen nun den Unterneh- 
ınern, wie die St. Petersburger Zeitungen mitzuteilen wissen, 
erhebliche Prämien bewilligt worden sein, und zwar für die 
schnellere Fertigstellung der Arbeiten an den Tunneln zu- 
sammen 479300 R. und für die gleiche Leistung an den Erd- 
arbeiten 276700 R. Das wäre insgesamt ein Betrag von 
756000 R. Berücksichtigt man die Größe des Bauobjektes und 
das außerordentliche Interesse, das die Regierung an der früh- 
zeitigen Fertigstellung der Baikal-Umgehungsbabn hat, so ist 
das Opfer, das hier gebracht wird, anscheinend nicht allzugroß. 
Natürlich’kann für die Richtigkeit der Zahlenangaben nicht die 
Verantwortung übernommen werden ; sind sie aber zutreffend 
und enthalten tatsächlich alle Mehrleistungen der Staatsregie- 
rung an die bauausführenden Unternehmer, so wäre nur noch 
zu wünschen, daß die Opfer nicht vergeblich gebracht werden, 
sondern daß die Bahn auch früher, als ursprünglich in Aussicht 
stand, dem Verkehr übergeben werden kann, wodurch ein sehr 
großes Hindernis aus dem. Wege geräumt werden würde. 

Daß übrigens in maßgebenden Kreisen doch noch mit der 
Möglichkeit gerechnet wird, daß die Bahn zum Winter immer 
noch nicht fertig sein könnte, kann daraus geschlossen werden, 
daß neuerdings ein mechanischer Schlitten, der die Überfahrt 
über das Eis des Sees vermitteln soll, von dem Minister der 
Verkehrsanstalten in Augenschein genommen worden ist und 
auf seine Anordnung einer eingehenden Prüfung unterzogen 
werden soll. Der mechanische Schlitten gleicht, wie die 
Petersburger Zeitungen mitteilen, einem auf vier drehbare 
Schlittenkufen gestellten Schiffskörper. Drei Schaufelräder, die 
au den Seiten und äım Steuer angebracht sind und durch jeden 
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beliebigen Motor von 3—20 PS 
können, sind dazu bestimmt, das Fahrzeu vorwärts zu treiben. 
Die Kosten betragen je nach der Größe und der zu ent- 
wiekelnden Geschwindigkeit des Fahrzeugs 3000 —20 000 R. Der 
Sehlitten soll bis zu 500 Pud Fracht aufnehmen. Die Kufen 
können auch durch Räder für den Straßenverkehr ersetzt 
werden; durch besondere Bauart der Schaufelräder soll die 
Fortbewegung zu Wasser wie auch auf dem Eise möglich sein. 

Nach dieser Beschreibung handelt es sich um ein recht 
vielseitig zu verwendendes Fahrzeug, dessen Bauart aber doch 
ernst genommen werden kann, denn sonst würde keine 
Prüfung der Verwendbarkeit angeordnet worden sein. 


in Bewegung gesetzt werden 


Allgemeines. 


— Zur Frage des Funkenflugs der Lokomotiven. Wir 
erhalten fachmännischerseits die folgende Zuschrift, der wir als 
Anregung Raum geben. Sie liefert einen Beitrag zu der Frage 
der Umgestaltung der Kraftmaschinen bei den Lokomotiven 
von dem besonderen Gesichtspunkt aus, daß dadurch gleich- 
zeitig auch der Funkenflug mit seinen lästigen Folgen be- 
seitigt werde. Der Verfasser schreibt: 

Die häufigen Brände, welche in der Nähe der Eisenbahn- 


linien durch Funkenflug aus Lokomotiven herbeigeführt 
werden, nehmen die Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit wie 
der Eisenbahnbehörden in gleichem Maße in Anspruch. 
Der Funkenregen der Lokomotiven wird hervorgerufen 


durch den Auspuff des entweichenden Dampfes aus dem Blas- 
rohr und erfolgt um so reichlicher, je stärker die Lokomotive 
angestrengt wird, d. h. je mehr Arbeit sie leisten muß. Starker 
Auspuff ist also eine Folge starken Dampfverbrauchs. Wiederum 
steigert er selbst die Dampfentwicklung, denn er befördert die 
Luftverdünnung in der Rauchkammer und vermehrt die Luft- 
zuführung zur Feuerung. Mit dem Wachsen des Auspuffes 
werden die glühenden Kohlenteilchen durch die Röhren des 
Langkessels aus der Feuerung stärker mitgerissen: der 
Funkenauswurf wird vermehrt. Die Funken in der Rauch- 
kammer vollständig aufzufangen, kann nicht gelingen, denn die 
Funkenfänger vermindern die Saugewirkung des Blasrohres 
und dies hat eine Behinderung der Dampfentwicklung zur 
Folge. Jedes Hindernis, das dem Dampfstrom entgegengestellt 
wird, ist ein logischer Fehler. Aber alle bis jetzt erfundenen 
Lokomotivfunkenfänger — wir zählen etwa 60 Reichspatente, 
die sich damit befassen — haben die Eigenschaft, daß sie den 
Zug und damit die Dampfentwicklung mehr oder weniger 
hindern; sie haben darum einen dauernden und sicheren Erfolg 
bei den nie ausbleibenden hohen Lokomotivbeanspruchungen 
nicht gehabt; höchstens wird der Funkenflug auf Kosten der 
Luftzuführung etwas vermindert. 


Dem Übelstande ist nur mit grundsätzlichen Änderungen 
beizukommen. Für Stadt- und Vorortbahnen dürfte die Frage 
ausscheiden, da bei diesen in Zukunft der elektrische Betrieb 
an die Stelle des Dampfbetriebes treten dürfte. Vorkommnisse, 
wie ‚der große Brand in der Nähe des Bahnhofes Puttlitzstraße 
in Berlin am 15. Juni d. J., dürften für die Verwaltungen 
ein Fingerzeig sein, in dieser Richtung schneller vorzugehen. 
Aber für die über Land verlaufenden Bahnen bleiben vorläufig die 
Gefahren des Funkenfluges bestehen. Dazu kommt, daß hohe 
Dauerleistungen der Lokomotiven bei Schnellzügen mit Funken- 
fängern unmöglich sind, da die durch Funkenfänger in der 
Rauchkammer zurückgehaltene Flugasche sie bald so anfüllen 
müßte, daß Dampfmangel einträte. 


Abhilfe kann nur durch eine grundsätzliche Änderung in 
der Kraftausnutzung herbeigeführt werden. In dieser Rich- 
tung sind neuerdings Hoffnungen an die Dampfturbine ge- 
knüpft worden, die bereits für Zwecke der Schiffahrt Verwen- 
dung findet. Der Vorschlag, die Dampfturbine statt der Kolben- 
dampfmaschine zur Fortbewegung der Züge zu verwenden, 
liegt bei der neuerlichen schnellen Entwicklung des Dampf- 
turbinenbaues nahe. E. Fränkel - Breslau schreibt in einem 
Aufsatze in „Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen‘: 
„Mehr als zweizylindrige Lokomotiven eignen sich nicht für 
den Schnellbetrieb. Die Kraft einer ungekuppelten Schnellzug- 
lokomotive reicht aber für die immer schwerer gewordenen 
Betriebsmittel nicht mehr aus; es müssen nicht nur mehrere 
Achsen gekuppelt werden, sondern auch mehr Kraftmaschinen 
auf die Achsen wirken.“ Er schlägt neben der auf die Treib- 
achse wirkenden Zwillingsmaschine die Anwendung der Dampf- 
turbinen vor, welche durch den der Zwillingsmaschine ent- 
strömenden, also bisher als Auspuff stoßweise ins Freie ent- 
weichenden Dampf, nachdem er durch Überhitzung noch wirk- 
sam gemacht worden ist, betrieben werden sollen. Würde es 
möglich :sein, [in dieser Weise die Lokomotive umzugestalten, 
so würde damit auch der Funkenflug beseitigt sein, denn nach 
der zweiten Ausnutzung des Betriebsdampfes in Dampfturbinen 
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würde der nach dem Blasrohr entweichende Abdam f seine 
stoßende Wirkung eingebüßt haben. Der aus den Turbinen 


durch das Blasrohr entweichende Abdampf scheint durch seine 
gleichmäßige Saugewirkung ungleich besser zur Luftzuführung 
= . Pr e11: F 
in die Feuerung geeignet, als der Auspuff der Zwillings- 


maschine. Aber der durch das Blasrohr gleichmäßig ab- 
strömende Dampf müßte, wie der Verfasser bemerkt, stark 


genug bleiben, um eine genügend große Luftmenge der Feue- 1 
rung zuzuführen, damit die Lokomotive imstande bleibt, stets 
die zu Dauerleistungen erforderliche Dampfmenge zu erzeugen. 1 


Soweit der Einsender. Es ist wohl mit Sicherheit anzu- 
nehmen, daß die Dampfturbinenerbauer sich auch bereits mit 
der hier vorliegenden Frage beschäftigt haben. Ob der Erfolg 
in der angedeuteten Richtung, zu erreichen ist, indem die 
Turbine als Nebenmaschine mit dem stoßweise abfließenden 
Dampf einer Dampfmaschine bisheriger Art gespeist wird, der 
gegebenenfalls eine nochmalige Erhitzung erfährt, kann hier 
dahingestellt bleiben. Das Studium der Dampfausnutzung unter 
den solchergestalt sich ergebenden verschiedenartigen Zuständen 
des Dampfes, der auch noch zum Anfachen der Feuerung Ver- 
wendung finden soll, ist Spezialsache, der auch der Verfasser 
nicht weiter nachgeht. Ob kräftiges Anfachen des Feuers nicht 
doch auch auf diesem Wege wieder zu Funkenflug Veranlassung 
geben würde, ist eine Frage, deren Beantwortung dem Kon- 
strukteur obliegt. 


Bücherschau. 


— Dr. jur. W. Kochs Handbuch für den Eisenbahngüter- | 
verkehr. I. Teil: Eisenbahn-Stationsverzeichnis 
der dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen 
sowie der übrigen im Betrieb oder Bau befindlichen Eisenbahnen 
Europas (mit Ausnahme der Eisenbahnen Griechenlands, Groß- 
britanniens, Portugals und Spaniens) unter Angabe der 
Adressen der Eisenbahn- und Stationsverwaltungen, der Ent- 
fernungen der Stationen untereinander, ihrer Abfertigungs- 
und sonstigen Befugnisse im Eisenbahngüterverkehr sowie 
ihrer geographischen und politischen Lage. 35. umgearbeitete 
und vermehrte Auflage. ach amtlichen Quellen zusammen- 
gestellt und herausgegeben von O. v. Mühlenfels, Groß- 
herzoglich oldenburgischem Eisenbahn - Direktionspräsidenten 
a. D. Berlin 1904. Verlag von Barthol & Cie ( Lobeck). 
Preis 9,50 M. 

Mit der diesjährigen Auflage des Stationsverzeichnisses 
sind einige wichtigere Änderungen in dessen Anordnung ver- 
bunden. Um das immer stärkere Anschwellen des Umfangs zu 
verhindern, sind die Angaben über die Betriebseröffnungen der 
einzelnen Bahnstrecken, soweit sie nicht in den Zeitpunkt seit 
Herausgabe des letzten Jahrgangs fallen, fortgelassen. Die aus- 
führlichen Personalangaben, welche bisher im geographischen 
"Teil unter der Firma der einzelnen Bahnverwaltungen aufge- 
führt waren, sind in einen besonderen Anhang verwiesen 
worden, der vom Hauptwerk unabhängig ist und zum Preise 
von 80 „) bezogen werden kann. Es sind ferner zur Verringe- 
rung des Umfangs die bisher im Kopfe bei den einzelnen Ver- 
waltungen aufgeführten Zusammenstellungen der Ladekräne, 
Zentesimalwagen, Zollbefugnisse und einige andere entbehrliche 
Angaben weggeblieben. Aus dem gleichen Grunde sind auch 
die Eisenbahnen Griechenlands, Spaniens und Portugals, mit 
denen nirgend eine direkte Verkehrebeziehua besteht, in die 
neue Auflage nicht wieder aufgenommen. 


Das Werk stellt den Stand des Eisenbahnnetzes am 
1. Juni d. J. dar. 

In dem geographischen Teil wird (neben einem all- 
&emeinen Überblick über die Organisation des Eisenbahn- 
Betriebsdienstes) eine systematische Darstellung der einzelnen 
Bahngebiete und eine Übersicht über das gesamte Eisenbahn- 
netz Europas mit obiger Einschränkung geboten. Den Mittel- 
punkt dieser Darstellung, bilden naturgemäß die Stationen; e$ 
werden deren geographische und politische Lage, Betriebs- 
vorrichtungen, Entfernungen, Verkehrsbeziehungen unter An- 
gabe der an den Stationen gelegenen Telegraphen-, Post- und 
Zollämter dargelegt. Auch die Dampfschiffstationen der zum 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen Bahn- 
verwaltungen sind berücksichtigt. 

Zur Vermeidung der fortwährenden, mit 
eintretenden Änderung der Angaben der Seitenzahlen im 
alphabetischen Stationsregister ist im eographi- 
schen Teil bei den Eisenbahnen Deutschlands (Abteilung A) | 
und Österreich-Ungarns (Abteilung B) die Einrichtung ge 
troffen, daß die, wie bisher, alphabetisch geordneten Eisenbahn- 
verwaltungen innerhalb jeder Abteilung besondere laufende 
Ziffern erhalten haben, die mit dem betreffenden Ab | 
buchstaben (A oder B) am oberen Rande jeder Seite in halb- 
fetter Schrift (bei den Kleinbahnen zur leichteren Unter 
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scheidung in halbfetter kursiver Schrift) angegeben sind, 
während die fortlaufenden Seitenzahlen jetzt unten stehen. 

Das der systematischen Darstellung folgende alpha- 
betische Stationsregister gibt zum Zweck des raschen 
Gebrauchs nicht nur an, zu welcher Bahnverwaltung jede 
Station gehört, inwieweit deren Güterverkehr beschränkt 
ist usw., sondern wiederholt auch die Nummer, welche jede 
Station innerhalb der zugehörigen Bahnverwaltung in dem 
vorangehenden geographischen Teil erhalten hat, wodurch das 
Mittel gegeben ist, nicht nur sofort festzustellen, welchem Bahn- 
gebiet die fragliche Station angehört usw., sondern auch sich 
über die übrigen Verhältnisse jeder Station rasch zu ver- 
gewissern. Um das Nachschlagen im geographischen Teile des 
Stationsverzeichnisses, soweit er das am häufigsten in Frage 
kommende Gebiet des Deutschen Reichs und Österreich- 
Ungarns betrifft, noch mehr zu erleichtern, ist außerdem im 
alphabetischen Stationsregister hinter den betreffenden Stations- 
namen (mit Ausschluß der Kleinbahnstationen) in Klammern 
statt der bisherigen Seitenzahl 
oder B) und die der betreffenden Eisenbahnverwaltung zuge- 


teilte laufende Ziffer gesetzt, welche im geographischen Teil 
auf jeder Seite oben links oder rechts fett gedruckt sind. 

In dem alphabetischen Register sind auch die Angaben 
über die Verwaltung der Gemeinschaftsstationen gegeben und 
die Stationsorte kenntlich gemacht, an welchen mehrere Bahn- 
höfe sich befinden. 

Nicht nur die Haupt- und Nebenbahnen, sondern auch die 
Kleinbahnen (Lokal-, Vizinal-, Bergbahnen) sind so vollständig 
als irgend möglich aufgenommen worden. Ausgeschlossen sind 
nur diejenigen Straßenbahnen, welche lediglich dem Personen- 
verkehr dienen. 

Der Hauptwert des Werkes besteht nach wie vor in der 
Zuverlässigkeit der Angaben, welche in dankenswerter Weise 
von den Bahnverwaltungen Deutschlands, Österreich-Ungarns 
und der angrenzenden Länder jährlich mitgeteilt werden. 

Der von dem Hauptwerke unabhängige Anhang (Preis 
SO „|) enthält das Verzeichnis der einzelnen Eisenbahnbehörden 
und -Verwaltungen sowie das Personenverzeichnis der ihnen 


der Abteilungsbuchstabe (A | angehörigen leitenden Beamten und der Bureauvorstände bei den 


größeren Verwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August 1904 wird der an der 
StreckeInsterburg-Memelzwischen Szillen 
und Argeningken gelegene Personen- 
haltepunkt Skrebudicken für den 
beschränkten Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. Gepäckstücke werden 
unabgefertigt mitgenommen. 

Die für Skrebudicken in Betracht 
kommenden Zugabfahrtzeiten sind fol- 
gende: 


Zug 101 ab 5.46 
Bat ar 08.28 
Re ee 
Bene... „80 

Richtung Tilsit-Insterburg: 
ne Zug 112 ab . . . .8.39 
TER . 12.45 
IB here 27.88 


1 . 11.24 
Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. 
Königsberg, den 20. Juli 1904. (1909) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d. J. wird der an der 
Nebenbahnstrecke Konitz-Lippusch zwi- 
schen den Stationen Bruß und Mentschikal 
— und zwar 3,4km vonBruß und 3,5 km 
von Mentschikal — neu eingerichtete Per- 
sonenhaltepunkt Zabno für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Der Fahrkartenverkauf erfolgt durch 
den Zugführer. Gepäckstücke werden 
von Zabno unabgefertigt mitgenommen. 
Die Fracht hierfür wird auf der Fahr- 
karten-Endstation erhoben. 

Es werden folgende Züge in Zabno nach 


Bedarf halten: 


 a)Richtung Lippusch: 
Zug Nr 913 Abfahrt 6.45 vorm. 
917, . 3.52 nachm. 
5 n n 919 n 8.05 n 
b) Richtung nach Konitz: 
Zug Nr 910 Abfahrt 7.16 vorm. 
Be 2912 x 12.05 nachm. 
Danzig, den 19. Juli 1904. (1910) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 

befugnisse von Stationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wird 
die Station Crombach für den Tier- 
verkehr eröffnet und in den Staatsbahn- 
Tiertarif sowie in den Privatbahn-Staats- 
bahn-Tiertarif einbezogen. 

Elberfeld, den 21. Juli 1904. (1911) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Die Station Stade wird vom 15. Sep- 
tember 1904 ab für die Annahme und 
Auslieferung der in der Anlage B zu 
S 50 Bil der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
unter Nr XXXV a bezeichneten Spreng- 
stoffe, soweit es sich um Sendungen aus 
dem öffentlichen Verkehr handelt, 
geschlossen. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Militär - Sprengstoff- 
sendungen wird nach voraufgegangener 
jedesmaliger Verständigung der Militär- 
behörde und Eisenbahnverwaltung da- 
gegen in Stade auch fernerhin zugelassen. 

Altona, den 22. Juli 1904. (1912) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Infolge Umwandlung der bisherigen 


'Zechenanschlußbahn .‚Werne-Ermelinghof 


in eine vorläufig nur dem allgemeinen 
Wagenladungsverkehr dienende Klein- 
bahn werden die Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Ermelinghof 
erweitert; es wird mit sofortiger Gültig- 
keit die bisherige Dienstbeschränkung 
der Haltestelle „Nur für den Wagen- 
ladungsverkehr der angeschlossenen 
Werke“ beschränkt in „Nur für Wagen- 
ladungen von und nach der Kleinbahn 
Werne-Ermelinghof sowie den Anschluß- 
werken‘. 

Die bisher das ganze Jahr hindurch 
für den Stückgutverkehr geöffnete Güter- 
nebenstelle Insel Juist wird künftighin 
nur für die Zeit vom 1. Mai bis 30. Sep- 
tember eines jeden Jahres geöffnet sein. 

Münster, den 19. Juli 1904. (1913) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung von Liebes- 
gaben zur Unterstützung der freiwilligen 
Krankenpflege in Deutsch-Südwest- 

afrika. 
Das Verzeichnis der durch Bekannt- 
machung vom 10. Juni 1904 veröffentlich- 
ten Zwischensammelstellen für Liebes- 
gaben an die freiwillige Krankenpflege 
in Deutsch-Südwestafrika ist durch Auf- 
nahme der Zwischensammelstelle in Han- 
nover ergänzt worden. 
Berlin, den 19. Juli 1904. (1914) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 


Am 1. August 1904 tritt zum Teil II, 
Tarifheft 1 vom 1. Juni 1899 der Nach- 
trag VI in Kraft. Der Nachtrag enthält 
Erweiterungen bestehender Ausnahme- 
tarife, neue Ausnahmetarife für Melonen 
in Wagenladungen und für Tomaten als 
Eilstückgut auf Grund regelrechter An- 
teile der deutschen Bahnen und Ergän- 
zungen des Kilometerzeigers. 

Druckabzüge des Nachtrags sind bei 
den bekannten Dienststellen zum Preise 
von 0,50 St. für das Stück zu haben. 

Breslau, den 23. Juli 1904. (1915) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-süudwestdeutscher 
Güterverkehr. 


Mit Geltung vom 1. August 1904 wer- 
den die badischen Stationen der Main- 
Neckarbahn Großsachsen = Heddesheim, 
Ladenburg und Weinheim (Hauptbhf.) in 
das Tarifheft 4 vom 1. Oktober 1902 mit 
Frachtsätzen der allgemeinen Tarif- 
klassen und der Ausnahmetarife 1—8, 11, 
15, 16 und 20 aufgenommen. 

Das Heft 3 des Gütertarifs für den 
niederländisch-südwestdeutschen Verkehr 
vom 1. Mai 1901 wird zugleich hinsicht- 
lich dieser Stationen aufgehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze für 
diese Stationen noch bis zum 15. Sep- 
tember 1904 in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 19. Juli 1904. (1916) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d.J. kommen zum Heft2 
des Gütertarifs zwischen Stationen deut- 
scher Eisenbahnen und der Prinz Hein- 
richbahn Frachtsätze für den Eil- und 
Frachtstückgutverkehr mit der Station 
Gustorf des Direktionsbezirks Uöln zur 


Einführung. Nähere Auskunft erteilt 
unser Tarifbureau. 
Straßburg, den 19. Juli 1904. (1917) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. August d. J. ab kommt ein 
neuer Seehafen - Ausnahmetarif W für 
Eisenvitriol (grünes Vitriol) von den 
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Stationen Lippstadt des Direktionsbezirks 
Cassel und Belecke der Westfälischen 
Landeseisenbahn nach der Station Lübeck 
der Lübeck - Büchener Eisenbahn und 
den Stationen Rostock, Warnemünde 
und Wismar der mecklenburgischen 
Staatseisenbahn zur Einführung. 

Die Ausnahmefrachtsätze unter a gelten 
'nur für solche Sendungen, die auf den 
Hafenstationen entladen und zu Schiff 
oder mit Landfuhrwerk, in keinem Falle 
also mit der Eisenbahn weiterbefördert 
werden. 

Die Ausnahmesätze unter b gelten 
nur für Sendungen zur Ausfuhr seewärts. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze unter ‘b sind die Kontroll- 
vorschriften (Seite 13 des Tarifs) maß- 
gebend. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen auf 
Anfrage Auskunft. 

Hannover, den 2%. Juli 1904. (1918) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. August 1904 wird die Station 
Kistelek der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen in demselben Umfange wie 
die Station Keeskemet in die Ausnahme- 
tarife 3 (totes Geflügel etc.) und 4 (Eier) 
des Tarifheftes 6 für den sächsisch- 
österreichisch- ungarischen 
Verband, Verkehrmit Ungarn, 
einbezogen. Über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen unser Verkehrsbureau und 


die beteiligten Stationen nähere Aus- 
kunft. 
Dresden, den 25. Juli 1904. (1919) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

In den norddeutsch-sächsi- 
sehen Tierverkehr werden am 
1. August d. J. die Stationen Aurich, 
Emden, Esens, Lemförde, Norden, Older- 


sum und Syke .des Direktionsbezirks 
Münster, ferner die Stationen Dahlen- 


burg, Lunden, Nortorf und Sonderburg 
des Direktionsbezirks Altona einbezogen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Stationen. 
Dresden, den 25. Juli 1904. (1920) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Am 1. k. M. wird die Station Hersfeld 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. in 

die Gruppe Fulda aufgenommen. 

Altona, den 21. Juli 1904. (1921) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- | 

verkehr. 

Am 1. August d. J. werden von Sta- 
tionen der Zschipkau-Finsterwalder Eisen- 
bahn Ausnahmefrachtsätze für Roh- 
braunkohle, Braunkohlenbriketts (Darr- 
steine und Naßpreßsteine) in Sendungen 
von 20 t nach Station Mollhagen ein- 
geführt. Näheres bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 23. Juli 1904. (1922) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Einführung der Staatsbahntarife auf 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn. 
Mit dem 1. August d. J. werden die 

für die Stationen der verstaatlichten 

Breslau - Warschauer Eisenbahn im ost- 

deutschen Privatbahntarif bestehenden 


Sätze aufgehoben. Von demselben Tage 
ab’ werden die Stationen dieser Bahn in 
die Tarife der preußisch-hessischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen aufge- 
nommen, wodurch anderweite, teils er- 
mäßigte, teils erhöhte Sätze in Kraft 
treten mit der Maßgabe, daß Fracht- 
erhöhungen erst vom 20. September ab 
gültig werden. ‘Gleichzeitig erhält die 
bisherige Station „Kempen B. W. E.“ die 
Bezeichnung „Kempen“. 

Die Strecke wird der Betriebsinspek- 
tion 4, der Maschineninspektion 1, der 
Verkehrsinspektion und der Werkstätten- 
inspektion 2 in Breslau zugeteilt. 

Über die Höhe'der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen und unser 
Verkehrsbureau Auskunft. 

Breslau, den 25. Juli 1904. (1923) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
TeilII vom l. März 1904. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wer- 
den folgende Änderungen und Ergän- 
zungen vorgenommen: 
1. Gemeinschaftliches Heft, Seite 65. 
Für die Station Londerzeel (Ouest) 
kommen die Frachtsätze von Londer- 
zeel (Est) zur Anwendung. 
2. Tarifheft 1, Seite 297. 

Die Station Münsterbusch wird in 
den Ausnahmetarif 231 für Eisen, 
Stahl und Zink einbezogen. 

Die Frachtsätze bilden sich durch 
Anstoß von 0,56 Fr. (für Abteilungen 
a und d) und von 0,43 Fr. (für Abtei- 
lungen b und c) an die Frachtsätze 
von Rothe Erde. 

. Tarifhefte 7 (Seite 213—216), 3 (Seite 
310-213) und 9 (Seite 75). 


o 


Mit Wirkung vom 
das Heft 1 einbezogen. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güterverkehr. 
10. August 1904 wird die Station Laupheim 
Die Frachtsätze bilden sich durch Anstoß der folgenden Ds 


In den Ausnahmetarif "IL" für 
Eisen und Stahl werden einbezogen: 
Die Station Ahlen (Direktionsbe- 

zirk Hannover) in die Abteilung a, 

die Stationen Berlin lt 
dener Bhf.), (Görlitzer Bhf.), (Norıl 
bahnhof), (Östbhf.), (Potsdamer BHf.), 
(Schlesischer Bhf.) und Moabit 
(Direktionsbezirk Berlin) in die Alı- 
teilungen a, b und c, die Station 
Berlin (Hamburger und Lehrter Bht‘) 
(Direktionsbezirk Berlin) in die A))- 
teilungen b und ce, ferner die St 
tionen (Chemnitz=Altendorf (säcı 
sische Staatsbahn) in’die Abteilun- 

gen a,b und c und die Station 
Zwickau in Sachsen (sächsische 
Staatsbahn) in die Abteilungen } 

und c. & 
Sodann wird mit Gültigkeit vom 15. Sep 
tember d. J. der Frachtsatz Engers 
Chimay, Spezialtarif III (Seite 120 dus 
Tarifhefts 1) und Sehnittpunkt O1I-Oli 
may Spezialtarif III (Seite 30 des Tarif 
heftes -6) von 8,53 Fr. in 10,53 Fr. be 


richtigt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligt 
Verwaltungen. 


Cöln, den 18. Juli 1904. (1994 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-österreichischer Grenz- 
verkehr. -.... 
Tarif Teilll, Heft5 vom 1. .Ji 
. nuar1895 betr. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 19 
kommen für Glassendungen in Wager 
ladungen von Bleistadt nach Hallein uu 
Ischl direkte Frachtsätze zur Einführunz 


München, den 22. Juli 1904. (19 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
3 


Stadtbahnhof i 


träge an die Frachtsätze für Laupheim Hptbhf.: 


| | x 
Eil- | Stückgut Sp-T.Wagenl-Kl. Spezialtarife. Ausnahmebarill 
u ———— f. St. | —— | 
U an At.\»B |.A2.j.1 | ara.) Bee 
M'ä rk HU I 10 GE 
0,16 | 0,08 | 0,03 | 0,06 | 0,05 | 0,05 | 0,04 | 0,04 | 0,03 | 0,02 | 0,04 | 0,02 | 0,02 | 0,9 


Die Entfernungen für Laupheim Stdtbf. 
für Laupheim ; bei Berechnung der Lieferfrist ist die Entfernur 
Die bisherige Station Laupheim erhält die Bezeichnung Lau 


an die Entfernungen 
um 5 km zu kürzen. 
heim Hauptbahnhof. 

Karlsruhe, den 19. Juli 1904. 


Namens der beteiligten Verwaltungen: | 
Gr. Generaldirektion der bad. Staatseisenbahnen. 


ergeben sich durch Anstoß von 8 k. 


| | (aux 


Teeilv E,scH 8ft- I 


Am 1. August 1904 treten im obengenannten Tarifhefte für Holz des ch 
tarifs II — Ausnahmetarif Nr 3 A — unter den in diesem Ausnahmetarife enthalte 
Frachtzätze in Kraft: 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. , 


vom 1. Juni 1904 


—_—— 


Bedingungen folgende direkte 


| 


Schweid- 


tn; SR 

Nach | len Görlitz | Liegnitz Ruda nitz Zabrr 

KURT, | Oberst. 
a | b a b | a b a b a | b a B 
Von Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen n 
0000 

| : 
Kunowitz-Lonezka | | e 

,K: F, Nabe — Il | -— | — | —:1.69;] 6927-21 TED 
Müglitz St. EG... | — —:.1.,102..| 102 |.,98: |.,98 2 Hl 87 87 
Wall - Meseritsch y 
K. F. NyBes = zE rt = = — 67 (ii! 111 A 
Wernsdorf KENB. 8 | 8.h— | — | —- | — | 8.163.140 111 So KR 
Breslau, den 22. Juli 1904. (il 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


| 


I 


1 


| 


] 


N 


} 


Dt 


und nach Stationen der 
und Westpreußen an und östlich der 


IR 
rs 


\ 
| 
| 


XLIV. are Er 4 


27. Juli NM 


"Im ea Gruppe | (ist, 
"liches Gebiet), Tarifheft. Il B, tritt mit 
Gültigkeit von: sogleich ein neuer Aus- 
 nahmetarif 5k in Kraft für rohe Steine 
(Bruchsteine, Findlinge,  Feldsteine), 
Pflastersteine (zur Herstellung von 
Reihenpflaster nicht verwendbar), die von 
Provinzen Ost- 


Linie Danzig - Dirschau - Bromberg zum 
‚Versand eelangen und innerhalb "dieses 
Gebietes nachweislich zur Herstellung 


“oder Unterhaltung der dem öffentlichen 


‚Verkehr dienenden befestigten, nicht 
as phaltierten und.nicht mit Reihenpflasten : 


j nen Wege- und Chausseetlächen 


timmt oder verwendet werden. 
_ Die Anwendung der Frachtsätze: dieses 
rifs ist an die gleichzeitige Aufgabe 


x von mindestens 60 t, von einem V ersender 


d einer Versandstation nach einer Em- 
plangsstation gebunden. 

"Im übrigen finden die Bedingungen 
des Ausnahmetarifs 8... (für Weeebau- 
stoffe) Anwendung. Über .die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Abfer- 
ne essclien Auskunft. 

Königsberg, den 18. Juli 1904. (1928) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen Verwaltungen. 


er 


Württembergisch-bayerischer Güter- 

verkehr. 

_ Mit Gültigkeit vom 1. August 1994 wird 
ie bayerische Station Windischeschen- 
bach in den Ausnahmetarif 2b für Holz- 
 sägemehl (Holzsägespäne) als Streumittel 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
"dienststellen.. 

- München, den 20. Juli 1904. 

f Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen, 


(1929) 


- Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
29. Juni 1. J. auf :1. August l. J ange- 
kündigte neue Tarif für den Güterverkehr 
zwischen Waldshut, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz einerseits und den Sta- 
tionen der schweizerischen Bahnen ander- 
seits kann vom 22. Juli an durch Ver- 
mittlung - unserer Stationen oder 'von 
unserem Verkehrsbureau zum Preis von 
1:20 „A bezogen werden. 

Von den auf Seite 10 des neuen Tarifs 
aufgeführten gemeinsamen schweizeri- 
. schen Ausnahmetarifen werden die Aus- 
‚nahmetarife Nr 14, 18 und 19 für Dünge- 
mittel, Holz und Steine vorläufig nicht 
neu ausgegeben. Die bisherigen Aus- 
nahmetarife für diese Frachtgegenstände 
bleiben daher noch bis auf weiteres in 
Geltung. Die übrigen auf Seite 10 und 11 
des neuen Tarifs angegebenen gemein- 
samen schweizerischen. Ausnahmetarife 
treten am 1. August in Kraft. 
Be rube, den 21. Juli 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


(1930) 


Am 1. Juli 1904 ist die Station Sulz- 
bach Grube inden südwestdeut- 
schen Verkehr für den Empfang 


und Versand aller an die Bergbehörde ı 


- gerichteten oder von ihr aufgegebenen 
Sendungen einbezogen worden. Nähere 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 
Straßburg, den 18. Juli 1904, 
_  Kaiserliche Generaldirektion 
der. Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
a 
Der IV. Nachtrag zum Heft 12 des 
N: Prinz Heinrichbahn- 
Gütertarifs kommt am 1. August 1904 


zur Einführung. Er wird zum Preis von 
5 .\ von unserer Drucksachenverwaltung 


abgegeben. 


el Y E 


Nr 58 


Er san en ne nme nn 


(1931) 


Der Nachtrag enthält Frachtsätze des 
Ausnahmet tarifs5, II. Klasse, und 10(Dünge- 
mittel) in Versand von Ditferdingen und 
Rodingen französische Ayenne, sowie der 
Ausnahmetarife E und E (E isen) im 
Versand von Differdingen En Stettin. 

Straßburg, den 19. Juli 1904. (1939) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Juli 1904 ist die Station Sulzbach 
(Grube), die bisher nur der Abfertigung 


von Kohlensendungen diente, für den 
Versand und Empfang aller von der 
Bergbehörde aufgegebenen oder an sie 


gerichteten Wagenladungen eröffnet wor- 
den. Nähere Auskunft erteilen die Sta- 
tionen. Ferner gelten für den Verkehr 
der badischen Stationen Heidingsfeld, 
Wertheim und Würzburg mit den Sta- 
tionen des Eisenbahndirektionsbezirks 


‚St. Johann=Sarrbrücken bis auf weiteres 


die im Tarifheft für den Güterverkehr 
Saarbrücken-Bayern vom 1. Juni 1904 für 
die bayerischen Stationen Heidingsfeld, 
Wertheim und Würzburg angegebenen 
Tarifentfernungen. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1904. (1933) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen: Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-südwestdeutscher 6 Due: 
verkehr. 

Mit Geltung vom 15. August 1904 wer- 
den die Stationen Denzlingen, Kippen- 
heim ‘und Orschweier der badischen 
Staatseisenbahn in das Tarifheft 4 vom) 
1. Oktober 1902 aufgenommen. Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 18. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1934) 


Niederländisch-südwestdeutscher und 
niederländisch - Baseler Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 1. August wird der 
Artikel „Kunstbaumwolle* in den Aus- 
nahmetarif 7 der bezeichneten Verkehre 
aufgenommen und auf den Seiten 34 und 
36 des 
Teils II in den Ausnahmetarifen ]4c und, 
31 1e hinter „Rohbenzin aus Petroleum“ 
usw. die Fußnote mit den Sternchen ge- 
strichen. 

Cöln, den 18. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1935) 


Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 

Am 1. August d. J. tritt zu dem Tarif- 
heft I’ der Nachtrag V in Kraft. Er’ent- 
hält, außer bereits anderweit bekannt 
[6% eemachten Tarifmaßnahmen, Änderungen 
und Ergänzungen des Vorworts, der be- 
sonderen Bestimmungen zu der Eisen- 
bahn- Verkehrsordnung, der besonderen 
Tarifvorschriften , der besonderen Be- 
stimmungen zum Nebengebührentarif 
sowie Berichtigungen. Die zusätzlichen 
Bestimmungen 2 zur Verke m sind 
semäß der Vorschrift unter I (8 3) ge- 
nehmigt worden. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 


Erfurt, den 22. Juli 1904. (1936) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


:Abfertigungsstellen. 


Innerer Verkehr der K. bayer. Staats- 
eisenbahnen. 

Vom 1. August,1904 an sind Leichen, 
ferner lebende Tiere und deren Begleiter 
im Übergangsverkehr der Lokalbahn 

Pasing-Herrs sching 
(den Halteplatz "Geisenbrunn ausgenom- 
men) allgemein direkt nach den Be- 


LT 


niederländisch-südwestdeutschen . 


stimmungen in Heft B des Lokaltarifs 
abzufertigen. Die Berechnung der Be- 
förderungspreise hat auf Grund der durch 
Anstoß der Lokalbahnentfernungen an 
die Hauptbahnentfernungen sich bil- 
denden Gesamtentfernungen zu erfolgen. 

Zitfer 4 der Sonderbestimmungen für 
die Lokalbahn Pasing-Herrsching” (s. Aus- 
schreiben vom 6. Oktober 1903 Nr 66074 III 


im T.-A. 44—1903) ist hiernach zu ändern. 


München, den:21. Juli 1904. 
(Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1937) 


Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 28. April 1904 wird ver- 
öffentlicht, daß der Tarif für den säch- 
sisch - preußisch - südfranzö- 
sischen Güterverkehr vom ll. Juni 
1900 nebst Ergänzungsblatt und Nach- 
trag 1 über den 31. Juli d. J. hinaus, und 
zwar bis zur Einführung des neuen 
deütsch-südfranzösischen T arıfs in Kraft 
bleibt. Der Tag der Einführung dieses 
Taritfes wird durch die -Kaiserl. General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 


‚ringen bekannt gemacht werden. 


Dresden, den 23. Juli 1904. (1938) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
29. Juni l. J. auf 1. August 1. J. ange- 
kündigte neue Tarif für den Güterver kehr 
der Stationen der badischen Bahn und 
der badischen Stationen der Main- Neckar- 
bahn mit. Basel S. B. B. und Basel- 
St. Johann, Stationen der schweizerischen 
Bundesbahnen, kann vom 21. Juli l. J. ab 
durch Vermittlung der Stationen oder 
von unserem Verkehrsbureau zum Preis 
von 70 „) bezogen werden. 
Karlsruhe, den 19. Juli 1904. 
Großh. Generaldirektion. 


(1939) 


Galizisch-ungarischer Eisenbahn- 
verband, 
Reexpeditionsbegünstigung 

Rohpetroleumsendungen 
inBudapest-dunap.t.p.u. 

Mit Gültigkeit vom 16. Julil. J. bis auf 
Widerruf, längstens aber bis Ende De- 
zember 1904, wird ‚hinsichtlich jener Roh- 
petroleumsendungen, welche von der 
ErstenBosnischen Ammoniak-Sodafabriks- 
Aktiengesellschaft „Danica“ aus Galizien 
nach der Station Budapest = dunaparti 
teherpälyaudvar befördert, dortselbst in 
der der genannten Firma gehörigen, in 
Budapest = dunaparti t. p. u. befindlichen 
Reservoiranlage eingelagert und sodann 
seitens derselben nach Bosna-Brod weiter- 
gesendet werden, die Reexpeditions- 
begünstigung gewährt. 

Für diese mit Unterbrechung in Buda- 
pest beförderten Rohpetr oleumsendungen 
werden die von den galizischen Stationen 
nach Bosna-Brod für Rohpetroleumsen- 
dungen gültigen, im Verordnungsblatt 


für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr 67 vom 


16: Juni 1904 unter fortlaufender Nummer 
1498 verlautbarten ermäßigten direkten 
Frachtsätze, u. zw. bezüglich jener Rela- 
tionen, in welchen der Instradierungs- 
vorschrift entsprechend im direkten Ver- 
kehre von der betreffenden Aufgabe- 
station nach Bosna-Brod über Budapest 
instradiert wird. um 10 Heller pro 100 kg, 
bezüglich jener Relationen, in welchen 
über Borzkıa instradiert wird, um 12 Heller 
pro 100 kg,jund bezüglich jener Relationen, 
in welchen über Körösmezö (Woronienka) 
instradiert wird, um 18 Heller pro 100 kg 
erhöht angewendet. 
Außerdem wird 
noch eine Bei lüonseebühr 
5 Hellern pro 100 kg aufgerechnet. 


in allen Relationen 
von 


Nr 58 


ERNGIB NSS 


Be 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


Diese Begünstigung wird auf Grund- 
lage der von den galizischen Stationen 
nach Budapest-dunaparti teherpälyaudvar 
lautenden Originalfrachtbriefe und der 
von Budapest nach Bosna=Brod lautenden 
Originalftrachtbriefe und Frachtbriefdupli- 
kate im Rückvergütungswege zur An- 
wendung gelangen. 

Die bezüglichen Frachtdokumente sind 
vom Tage der Weitersendung an ge- 
rechnet innerhalb dreier Monate bei der 
Direktion der Kgl. üngar. Staatseisen- 
bahnen (© IV b) einzureichen, 

Hierdurch wird gleichzeitig die im Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr 17 unter der Rubrik „Tarife 
und Transportangelegenheiten“ sub Pos. 
151 enthaltene Publikation mit 15. Julil.J. 
ihrem vollen Umfange nach außer Kraft 
gesetzt. 

Wien, am 20. Juli 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1940) 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 
Anderung der die Ausfuhr- 
fristen für Zucker betreffen- 
den Bestimmung des Tarifes 
TeilIH, Heft1vom 1.Januar 1902. 

Mit Gültigkeit vom 5. August 1904 er- 
hält die Anmerkung auf Seite 181 des 
vorgenannten Tarifes folgenden ge- 
änderten Wortlaut: 

„Die Kontrollvorschriften für die Aus- 
fuhr über See auf Seite 13 und 14 finden 
mit der Maßgabe Anwendung, daß die 
Ausfuhrfrist 12 Monate, für die bis ein- 
schließlich 31. August 1904 ankommenden 
Sendungen jedoch 18 Monate und für 
Rohzuckersendungen, für welche die 
Frist in der Zeit bis zum 31. August 1904 
abläuft, 24 Monate beträgt.“ 

Wien, am 20. Juli 1904. (1941) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Der Vorstand des kommerziellen Dienstes. 


Vermögensbilanz der Braunschweigischen Ei 
welche in der Generalversammlung am 2 


N kteya. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zu dem Tarif für den Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen unseren und 
preußischen Stationen einerseits sowie 
denen der Prinz Heinrichbahn anderseits 
wird mit Gültigkeit vom 1.August d.J. 
ein Nachtrag II ausgegeben. Neben 
sonstigen Änderungen und Ergänzungen 
des Tarifs enthält der Nachtrag Bestim- 
mungen über Ausgabe direkter Monats- 
karten und Schülerzeitkarten im Verkehr 
zwischen unseren Stationen und denen 
der Prinz Heinrichbahn. 

Die Änderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (#) genehmigt. 

Exemplare des Nachtrags können zum 
Preise von 0,40 M. = 0,50 Fr. bei uns be- 
zogen werden. 

Straßburg, den 20. Juli 1904. (1942) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Bei der Arbeit oder dem Gewerbe- 
betrieb verwundete oder plötzlich er- 
krankte Arbeiter, die auf ärztliche An- 
ordnung in ein Krankenhaus übergeführt 
werden sollen, werden mit ihren Be- 
eleitern gegen Lösung je einer Fahrkarte 
IH. Klasse in einem besonderen Abteil 
II. Klasse befördert. Liegend zu be- 
fördernde Kranke können bei aus- 
reichendem Raum unter denselben Be- 
dingungen auch im Gepäckwagen der 
Personenzüge (einschließlich der Schnell- 
züge) oder Güterzüge befördert werden. 
Die Krankenkörbe werden frachtfrei hin- 
und zurückbefördert. 

Straßburg, den 20. Juli 1904. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(1948) 


Vom 15. September d. J. ab tritt im 
Personenverkehr zwischen den Halte- 
punkten I und IV der Strecke Opale- 


7. Bilanzen. 


nitza-Grätz eine Erhöhung der Fahrpfd: 
ein. Nähere Auskunft erteilt unser Ve 
kehrsbureau. | 

Posen, den 17. Juli 1904. (194 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Verdingung & 
der Lieferung von Kupfer und Messing 
für das Etatsjahr 1904 für die König 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münsteı 
i/W., und zwar 53000 kg Kupferblech 
118 000 kg Feuerbuchsplatten, 97 000 kt 
Stangenkupfer, 2155 kg Kupferdralit 
28 000 kg Kupferröhren, 400 kg Messing 
blech. 60 kg Messingdraht. Eröffnwy 
der Angebote am Dienstag, deı 
16. August 1904, vormittag 
11 Uhr. Zuschlagsfrist bis 30. Augus 
1904. | 

Verdingungsunterlagen werden geg® 
Einsendung von 60 „\ vom Rechnungs 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 1% 
abgegeben. Von auswärts sind di 
Kosten mittels Postanweisung ohıı 
Bestellgebühr — nicht in Brief 
marken — einzusenden. | 

Hannover, den 23. Juli 1904. (1! 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Verdingung von 7500 kg Leinö 
firnis und 1300 kg Waterprooffirnis finde 
am 15. August d.J, nachmittag 

+ Uhr, statt. Angebote sind versiege 
und mit der Aufschrift „Angebot aufLi, 
ferung von Firnis“ versehen bis zum )» 
zeichneten Termin postfrei an das Rec 
nungsbureau, Louisenstraße 10 hierselb: 
einzusenden. Angebotbogen und B 
dingen können daselbst eingesehen, aut 
gegen postfreie Einsendung von 70 8 
bar bezogen werden. Zuschlag ‚erfol 
bis 5. September 1904. ” 

Posen, im Juli 1904. (194 

Königliche Eisenbahndirektion. 


senbahngesellschaft Ende März 1%4, 
5. Juni 1904 genehmigt worden ist. 


Pa sısil-vi9R 


1. | Erwerbspreis der Braunschweigischen | 1. | Aktienkapital a 36 000 000 
Eisenbahnen einschließlich der Er- | | 9, \ Prioritäts-Obligationenkapital I. Emission | 
weiterungen und Neubauten sowie | | von 1874|. N. SR 9 600 000° 
eines Zuschusses von 200000 Jt. an | (davon sind getilgt 4277 893 M. 50 8) 
die preußische Staatseisenbahnver- 3. | Getilgtes Prioritäts - Obligationenkapital I 
waltung zu den Baukosten der Linie II. Emission von 1881. . » ».... 29750. 
Hildesheim - Braunschweig und des | 4.) Forderung des preußischen Staates in 


| vom 


{ondsıe 


preußischen Staat 


Magdeburg, den 22. Mai 1904. 


"Königliche Eisenbahndirektion, 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eiaenbahnzerwaltungen. — Verlag von Julius AprngeR in Berlin N, 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- . von Mühlen 


preußischen Staate übernom- | 
| menen Bestandes des Braunschwei- 
| gischen Eisenbahngesellschafts-Bau- 


2.) Rentenforderung der Aktionäre an den 
(\/,; der auf das 
Kalenderjahr 1904 entfallenden Rente 5. 
von 1!/, 2 auf 36 Millionen Mark) . 


Summe 


| 103536743 | 48 


Wert 
135 000 | — 


103 671743 | 48 


räsident a. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


Höhe der gekündigten und durch 
Umtausch 
schreibungen 
lung getilgter Prioritätsanleihe der 
Braunschweigischen Eisenbahn 
Emission von 1881 +7" re 
der an die Herzoglich braun- 
schweigische Regierung zu entrich- 
tenden Annuität.. . . 2 0 ee nl. 
(davon sind getilgt 10601 846 A. 97 4) 
6. | Verwendungen für 
| dem Reservefonds . . . » 2... 
Zuschuß der Stadt Einbeck zum Bau der 
Bahn Salzderhelden-Einbeck . 
8. | Rente an die Aktionäre (!/, von 11/g 
36 Millionen Mark). . . . - 


gegen 


Staatsschuldver- 


oder durch Barzah- 


Erweiterungen aus 


f auf 
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Braubach, 


Das aus drei Abschnitten bestehende Bahnnetz, dessen | nur in der Richtung 
aan rund 80 km beträgt, schließt in drei Punkten: 
in 1, St. Goarshausen, in ee, Kan in Braubach, 


an die | von über 1: 


machen. 


direkte Schienenverbindung 
Gesetz vom 2. Juli 1892 als Kleinbahn konzessioniert und in 
1 m Spurweite und eingleisig ausgeführt. 

In ihrer baulichen Anlage und in der Linienführung zeigt 
diese Kleinbahn ganz den Charakter einer Gebirgsbahn. Die 
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also aus dem Lande 
wältigen sein würden, ist die 
vom Rhein her angewandt worden, 
während man in der Richtung nach d 
40 vermieden hat. 


erhebliche tote Steigungen, wie die Längenprofile erkennbar 
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seltende Verfügung für die Reisenden 
auf der Transbaikalbahn. — Eisenbahn- 
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Allgemeines: Turpusmäßige Ab- 
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geschäfts- 


geschaffen. Die Bahn ist nach dem 


stärkste Neigung 
ist. 51.228, Tden 
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+09 80 m; In Aus- 


nahmefällen ist 
Horzenelnbogen man bis auf 60 m 
30 gegangen. Die 
Längenprofile der 
in Nastätten sich 
vereinigenden 
drei ‚Abschnitte 
der Kleinbahn 
sind in den Ab- 
bildungen 2 bis 4 
dargestellt. Von 
der Annahme aus- 
gehend‘, dab 
Massentransporte 
in der Hauptsache 
nur in der Rich- 
tung Zollhaus- 
St. Goarshausen 
und Nastätten- 
Rhein zu be- 
von.lL-.« 28 
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nach dem 
höchste Neigung 


em Rhein Steigungen 
Die Bahn hat auch nicht un- 
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Der Ausgangsbahnhof St. Goarshausen liegt im Rhein- 
vorlande in der Nähe der St. Goarshausen mit St..Goar ver- 
bindenden Dampffähre und des Staatsbahnhofes. Den Aufstieg 
auf das Hochplateau macht die Bahn im Tal des Hasenbaches, 
weleher unmittelbar in der Stadt St. Goarshausen in den Rhein 
mündet. Geschiekt hat man hier die; gegebenen Verhältnisse 
für die Bahn ausgenutzt, indem man die vorhandene Über- 
brückung des Baches der Staatsbahn, die vorhandene Straßen- 
brücke und ein zur Durchführung des Hasenbaches bestehendes 
Hausgewölbe benutzte und die Linie im Bachbett selbst unge- 
fähr 200 m führte, um erst hinter der Ortslage, parallel zur 
Chaussee Nastätten-Bogel, am südlichen Talhange die Höhe zu 
ersteigen. In der Nähe der malerischen Burg Reichenberg, 
unter deren Zinnen der Schienenweg vorüberführt, liegt die 
längste Steigung der Bahn; hier hat sie auf eine Entfernung 
von 2700 m ununterbrochen die Höchstneigung 1: 28 zu über- 
winden, und unweit der Haltestelle Bogel erreicht sie zum 
erstenmal die Höhe, um dann nach Nastätten abzusteigen. 
Bei der Auffahrt im Hasenbachtal zeigen sich dem Reisenden 
landschaftliche Bilder von seltenem Reiz. Von Bogel aus hat 
man nach rückwärts einen umfassenden Überblick über die 
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Höhen Hunsrück und vor sich liebliche Bilder des 


Das Hasenbachtal birgt die für die 


des 
nassauischen Ländchens. 
Farbenfabrikation bedeutsamen Ockererden und zur Herstellung 
gewöhnlicher Glaserzeugnisse geeignete Quarze. 


Von Nastätten aus ist mit wechselndem Gefälle die Höhe 


bei der Haltestelle Rettert zu ersteigen. Zwischen Holzhausen 
und Rettert liegt ein Römerkastell in unmittelbarer Nähe der 
Linie, dessen Wiederherstellung z. Z. betrieben wird. Hinter 
Rettert fällt die Bahn, bei Mittel=Fischbach in lang ausholender 
Schleife den Talrand ausfahrend, bis zur Station Katzeneln- 
bogen, einem Flecken im Tale des der. Lahn zufließenden Dörs- 
baches mit gleichnamiger Burg, deren Gründung vor dem Jahre 
1000 liegen soll. Katzenelnbogen ist der Mittelpunkt der Erz- 
vorkommen (phosphorhaltiger Brauneisenstein), welche sich um 
Katzenelnbogen und längs der Bahn hin bis Mudershausen er- 
strecken. Das Erz steht in Nestern an und wird. meist im Tage- 
bau mit Handbetrieb gewonnen; nur der „Phönix“ und in 
neuerer Zeit „Krupp-Essen“ bauen in größeren Bergwerks- 
betrieben das Erz ab. Die Hauptverladestelle für Erze ist die 
vorgenannte Stadt und die Erzverladestelle Maiblumelai, deren 
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‘eine dem preußischen Staatsfiskus gehörende Quelle, deren 


Nähe von Winterwerb Bleierz und Feldspat gefunden, und die 
üppigen Wälder versprechen erhebliche Transporte für die 


| winnung von Blei und Silber, betritt die Bahn die Hauptstraße 
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Name vielleicht weniger eigenartig klingt, wenn man „lai“* durch 
das gleichbedeutende „fels“ ersetzt. Li 
Von hier führt die Linie zum Aartale abfallend durch, 
schönste Buchenwälder und durch Kalkfelsen, deren Schluchte 
auf bis 15 m hohen Dämmen überschritten werden, nach Zoll- | 
haus. 3 km vor Zollhaus,: bei Mudershausen, erschließt eine. 
Stichbahn das an Erzen, Ton und Kalkstein reiche Tal des 
Landgrabens. } 
Auf dem Wege von Maiblumelai nach Zollhaus wird ac 
für landschaftliche Schönheiten schwärmende Reisende volle 
Befriedigung in schönen Aussichten auf das Aartal, bekränzt | 
von der Burg Schwalbach, in weiten reizvollen Fernblicken bis 
gen Frankfurt zum großen Feldberg finden und wird an dem 
malerischen Landschaftsbilde, dessen Mittelpunkt die iag | 
nächster Nähe der Bahnlinie liegende Burg Hohenfels ist} 
reiche Freude haben. 
Zollhaus, dieser Endpunkt der Bahn, ist nur eine indu- 
strielle Niederlassung, deren größtes Werk, die Zementfabrik 
der Gewerkschaft Mirke, das gesamte Rohmaterial durch die 
Bahn aus den Kalksteinbrüchen des Landgrabentales bezieht. 
Zollhaus ist auch die Hauptumschlagstelle der Katzenelnbogener 
Erze, welehe meistens ihren Weg nach dem Rheinhafen bei 
Oberlahnstein nehmen, dem Sammelpunkt aller nassauischen 
Erze. Die leider verfehlte Hoffnung, diese Erze direkt mit der 
Kleinbahn an den Hafen bei Oberlahnstein zu bringen, war 
wohl nicht zum letzten die Veranlassung für den Ausbau der 
Linie Nastätten-Braubach-Oberlahnstein, der wir jetzt folgen. 


Nastätten ist nicht nur der Knotenpunkt des Bahnnetzes, 
sondern auch der geschäftliche Mittelpunkt des nassauischen 
Landes. In der Nähe von Nastätten liegt die Sinaroquelle, 
deren kohlensaures Wasser, hauptsächlich für England be- 
stimmt, erhebliche Frachten für die Bahn bringt. Bei der etwa 
4 km nördlich von Nastätten liegenden Haltestelle Miehlen 
finden sich bedeutende Vorkommen für die Fabrikation von 
Ziegelsteinen und feuerfesten Waren geeigneten Tons, die noch 
der Ausbeutung im großen harren. Nicht weit von der dann 
folgenden Haltestelle Marienfels sprudelt, leider noch ungenutzt, 


Wasser dem der Quellen von Selters und Fachingen nicht 
nachsteht. 

Von Marienfels aus ersteigt die Bahn am Rande des den 
Mühlbach umschließenden Talkessels die Höhe, welche in der 
Nähe der Haltestelle Dachsenhausen erreicht wird. Von hier 
geht es abwärts durch herrliche Buchenwälder, welche oft 
weite Ausblicke über das Hochplateau und über die Lahn hin 
auf den Westerwald freilassen, durch den Bechelner Grund und 
den Zollgrund nach Braubach, der industriebelebten Stadt am 
Rhein, über der auf einzelragendem Fels die alte Marxburg 
thront. Dieser Teil der Linie ist der weitaus interessanteste, 
Die Landschaft gibt wahrhaft reizende Bilder in den Zollgrund 
und auf die das Tal des Zollgrundes abschließende Marxburg, 

Auch in baulicher Beziehung bietet diese Linie viel des 
Interessanten. Auf bis zu 16 m hohen Dämmen werden steile, 
buchenbewaldete Schluchten überschritten, und bis zu 10 m 
tiefe Einschnitte führen durch die Felsköpfe. Trotz Anwendung 
des höchsten Gefälles war eine weite Ausfahrung des Zoll- 
grundes notwendig. Um den 168 m betragenden Höhenunter- 
schied vom Bechelner Kopf bis Braubach, deren Entfernung in 
der Luftlinie 3500 m ausmacht, zu überwinden, war eine Längen- 
entwicklung im Zollgrunde von mehr als 6500 m nötig. Man 
wird hier unwillkürlich an die Linienführung mancher Alpen- 
bahnen erinnert, wenn man an den Kurven und Schleifen üben 
sich und unter sich das Schienenband am Berghange hinziehen 
sieht und nach minutenlangem Fahren dicht über dem Kopi’ 
die Strecke entdeckt, die man eben durchfuhr. 5 


Außer den schon genannten Naturschätzen wird in der 


Bahn. Bei der Silberhütte, einem Hochofenbetrieb für Ge: 
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der Stadt Braubach und führt durch diese, die Staatsbahn | imprägnierte kieferne Schwellen, 1,755 m lang, 0,14 >< 0,20 m 


unterfahrend, zu dem unmittelbar neben dem Staatsbahnhof 
und am Rhein gelegenen Bahnhof und von diesem, zwischen 
Rhein und Staatsbahn herlaufend, bis zum südlichen Ende der 
Stadt Oberlahnstein. ’ 


Das Bahnnetz liegt zum weitaus größten Teile im Kreise 
St. Goarshausen, zum kleineren im Unterlahnkreise und gehört 
der Nassauischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft zu Berlin, einer 
Gründung der Allgemeinen Deutschen Kleinbahn-Gesellschaft, 


Aktiengesellschaft, welch letztere auch den Betrieb der 
Bahn führt. 
Die Nassauische Kleinbahn-Aktiengesellschaft hat ein 


Kapital von 6236 000 Mt, eingeteilt in 4163000 A. Vorzugsaktien 
Lit. A, 1800000 ‚ie. Aktien Lit. B und 250000 it. Lit. C. Die 
_ Aktien Lit. A sind im Besitz der Allgemeinen- Deutschen Klein- 
bahn-Gesellschaft, welche auch den Bau der Bahn ausgeführt 
hat. Inhaber der Aktien Lit. B sind der preußische Staat, der 
Bezirksverband Wiesbaden und der Kreis St. Goarshausen. 
Die Aktien Lit. © erhielten die Kreise St. Goarshausen und 
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Unterlahn als Gegenwert für ihre Verpflichtung, den Grund und 
Boden zum Bahnbau unentgeltlich zur Verfügung zu stellen. 
: Die größten Erdarbeiten waren auf den Strecken zwischen 
Zollhaus und Katzenelnbogen, namentlich aber zwischen 
Becheln und Braubach im Zollgrunde zu bewältigen; dort sind 
auch die größten Bauwerke in Gestalt der Unterführung unter 
der Staatsbahn in Braubach und zweier Bach- und Wegeunter- 
führungen im Zollgrunde. Ganz unverhältnismäßig bedeutende 
Arbeiten sind hier durch Herstellung von Waldwegen ent- 
Standen, teils zum Zwecke der Verlegung unterbrochener, teils 
zum Aufschluß durch den Bahnbau unzugänglich gewordener 
Forstparzellen. Auch wenigstens für Kleinbahnen ungewöhnlich 


große und kostspielige Arbeiten waren in Gestalt von 
Böschungsbefestigungen zu leisten, und sind in dieser Be- 


ziehung namentlich umfangreiche Stütz- und Futtermauern im 
Hasenbachtale erwähnenswert. 

Der Oberbau besteht aus 20 kg auf das Meter wiegenden 
Schienen von 9m Länge auf 11 Stück: Schwellen in der 
Geraden, 12 Stück in Kurven unter 150 m Halbmesser. Es sind 


stark, verwendet, Unterlagsplatten auf allen Schwellen, in den 
Kurven 3lochige; die Verbindung des schwebenden Stoßes 
stellen 6,4 kg schwere Winkellaschen her. Der Oberbau liegt, 
mit Ausnahme kürzerer Strecken, auf denen er in gesiebtem 
Rheinkies gebettet ist, in Steinschlag. 


An Betriebsmitteln sind vorhanden: 
8 dreiachsige Tenderlokomotiven von 25 t Dienstgewicht, 
9 vierachsige Personenwagen, 
4 Post- und Gepäckwagen, 
gedeckte Güterwagen, 
Paar Langholzwagen, 

10 Deckelwagen und 

90 offene Güterwagen, 
sämtliche Güterwagen zweiachsig für ein Ladegewicht von 7% t. 

Größere Bahnhofsanlagen sind: St. Goarshausen, Personen- 

bahnhof mit stattlichem Empfangsgebäude, Rheinhafenbahnhof 
und Anschlußbahnhof an die Staatsbahn. Auf den Anschluß- 


und Umladebahnhöfen sind die Schmalspurgleise zur Er- 
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leichterung [der Umladung um so viel höher gelegt, daß die 
Wagenböden der Staats- und Kleinbahnwagen in gleicher Höhe 
stehen. Zum Zwecke der Förderung des Umschlages vom 
Schiff zur Bahn und umgekehrt ist die Beschaffung eines 

| Dampfkranes im Gange. Die vorbeschriebenen Gleisanlagen 
sind unter Umständen einer Überflutung bei Rheinhochwasser 
ausgesetzt und entsprechend hergestellt. Zur Bewältigung des 
Verkehrs auch für diesen Fall ist 400 m vom Rhein ein Bahnhof 
im Hasenbachtal angelegt, in dessen nächster Nähe eine be- 
deutende Getreidemühle durch Anschlußgleis mit der Bahn 
verbunden ist. St. Goarshausen hat zur Zeit in der Hauptsache 
seine Verkehrsbedeutung als Übergangsstation für einen leb- 
haften Personenverkehr und als Stapelplatz für aus dem Bahn- 
gebiet auf den Rhein gehende Nutzhölzer. Der vollkommene 
Mangel an zu Bauzwecken geeignetem Sande im Gebiete der 
Bahn bedingt es, daß dieser Sand, der durch Baggerung aus 
dem Rhein gewonnen wird, ein wichtiges Frachtgut ist. Auch 
diese Sendungen kommen hauptsächlich in St. Goarshausen 
zur Verladung. 
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Wegen seiner Bestimmung} als Hauptbetriebsbahnhof und 
infolge der Bedeutung dieser Station für den Lokalverkehr hat 
Bahnhof Nastätten ausgedehntere Gleisanlagen. Hier befindet 
sich auch eine mit allen nötigen Werkzeugmaschinen aus- 
gestattete Reparaturwerkstatt und ein Lokomotivschuppen für 
6 Stände. Die Maschinen der Werkstatt werden durch einen 
Benzinmotor angetrieben. Die gleichen Motoren sind auch als 
Wasserhebemaschinen auf den Wasserstationen St. Goarshausen, 
Dachsenhausen und Braubach in Tätigkeit. 

In Zollhaus ist ein größerer Umschlagbahnhof wegen des 
Erzverkehrs zur Staatsbahn ausgeführt. Die Erzumladung ge- 
schieht zur Zeit noch {mit der Hand, es ist aber die Anlage 
eines Sturzgerüstes für Selbstentlader beabsichtigt, um die Um- 
ladung zu beschleunigen und zu verbilligen. Den größten 
Verkehr hat die Station Braubach hauptsächlich dadurch, daß 
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sie den gesamten Transport der Güter zwischen Tder Blei- und 
Silberhütte und der Staatsbahn bezw. dem Rhein zu bewältigen 
hat. Dieser Verkehr ist so erheblich und beläuft sich auf die 
Bewegung von mehr als 300 t am Tage, weil die Hütte alles zu 
verhüttende Rohmaterial von außerhalb bezieht; die Abwicklung 
dieses Verkehrs ist auch in betrieblicher Hinsicht nicht ganz 
einfach, weil er auf dreischieniger Gleisanlage in starker 
Steigung und auf städtischen Straßen bewegt werden muß. 

Im übrigen ist Braubach namentlich Übergangsstation 
für in das Bahngebiet kommende Baumaterialien und Kohlen- 
sendungen. Von ganz erheblichem Umfange ist auf allen drei 
Übergangsstationen der Stückgutverkehr. 

Bedeutende Transporte gelangen auch aus den Kalk- 
brüchen im Landgrabental durch die Kleinbahn für die Silber- 
hütte nach Braubach. 

Der Personenverkehr ist am stärksten auf der Strecke 
St. Goarshausen-Nastätten, auf welcher täglich 4 Züge in jeder 
Richtung gefahren werden, während auf den übrigen Strecken, 
mit Ausnahme der Sonn- und Markttage, nur 3 Züge in jeder 
Richtung verkehren. Die Bahn befindet sich, nachdem je nach 
Baufortschritt einzelne Teilstrecken in Betrieb genommen 
waren, seit dem 18. Oktober 1903 in ihrer ganzen Ausdehnung 
im Betriebe. 
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Die Betriebskosten sind, wie bei Lage der geschilderten 
Verhältnisse nicht anders zu erwarten, hohe; namentlich ver- 
ursacht die Unterhaltung der Betriebsmittel infolge Abnutzun 
der Radreifen und der Bremsteile erhebliche Aufwendunge 
Als Bremssystem ist die Heberlein-Bremse eingeführt, die abe 
derart hohe Unterhaltungskosten verursacht, daß man schon 
jetzt ernstlich mit der Einführung eines anderen Bremssystems 
umgeht. ) 
Die Bahnunterhaltungskosten sind infolge des vorzüg- 
lichen Bettungsmaterials und der guten Oberbaukonstruktion 
mäßige. Nähere Angaben hierüber wird man erst machen 
können, wenn längere Erfahrungen vorliegen, auch über die. 
Betriebsergebrisse. Zur.Zeit ist der Betriebskoeffizient noch bei- 
nahe 100. Also auch diese Bahn gehört leider zu den Kleinbahnen, 
die dem darin angelegten Kapital in absehbarer Zeit eine ent- 
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sprechende Rente nicht geben werden, die aber [für die durch 
sie erschlossenen Gebiete sich schon heute als ein in hervor 
ragendem Maße fördernder wirtschaftlicher Faktor kennzeichnet; 
also eine Bahn zur Meliorierung, so daß sich Staat, Bezirksverband 
und Kreise über das Fehlen der Rente leicht trösten können, 
leider nicht so das Privatkapital, dem einstweilen nichts übrig 
bleibt, als die Hoffnung auf bessere Zeiten. . 
Wer die Bahn nur mit technischem Auge betrachtet, 
wird viel des Interessanten und Sehenswerten finden, wi 
allerdings auch finden, daß die Nassauische Kleinbahn ein 
recht bezeichnendes Beispiel dafür ist, was allmählich aus dem 
Begriff Kleinbahn geworden ist. Vielleicht findet er sogar, daß 
auf diese Schienenwege der Begriff Kleinbahn gar nicht paßt, 
weder in bezug auf die wirtschaftlichen Aufgaben, die hier zu 
lösen sind, noch in bezug auf die Höhe und den Umfang der 
geldlichen und technischen Mittel, die erforderlich waren, 
diese Verkehrswege. zu schaffen. 
Wer aber neben dem technischen Interesse auch ein 
Herz für die Schönheiten der Natur und landschaftlicher Bilde 
hat, dem kann man wohl raten, ein paar Tage dem Studium 
dieser Kleinbahn zu widmen; er wird in beiden Richtungen voll 
befriedigt sein. 
Berlin, Juli 1904. Drägen 
v 
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| Bisher galt Baku als eine unerschöpfliche Quelle für die 
' Gewinnung von Naphtha, nicht nur zur Herstellung von Petro- 
leum zu Beleuchtungszwecken, von allen möglichen Arten Fetten 
und Schmierölen, sondern auch als Quelle für die Lieferung des 


wertvollen Heizmaterials, dessen sich auch — wie wir später 
sehen werden -- die russischen Eisenbahnen in ausgiebiger 


Weise bedienen. Nun sind aber seit einiger Zeit in der russi- 
schen Presse Stimmen laut geworden, die in auffallendem Gegen- 
satze zu der landläufigen Auffassung von der Unerschöpflich- 
keit des Naphthareichtums in und bei Baku darauf hinweisen, 
daß böse Anzeichen sich bemerkbar machen, die Gefahr für die 
Naphthagewinnung mit sich bringen. So schreibt z. B. die 
Now. Wr.“: 
7 „Die Naphthalager von Bibi-Eibat in Gefahr? In den 
- Bohrlöchern in Bibi-Eibat soll sich reichliches Wasser gezeigt 
haben, während die Naphthamenge zurückgeht. Wenn sich dies 
' bewahrheite, so müsse man die Pächter durch energische Maß- 
h re eln zwingen, die Bohrlöcher dort, wo sie durch wasserhaltige 
Schichten reichen, sorgfältig zu tamponieren. Andernfalls ge- 
rate der Naphthareichtum des ganzen Bezirks in Gefahr, wie 
schon in Balachany und Grosny die Naphthagewinnung durch 
den Zufluß von Wasser gelitten habe.“ 
Die Deutsche St. Petersburger Zeitung fragt: 
Naphthagebiet wird einst Baku ersetzen? und fährt anknüpfend 
| an diese Frage dann fort: Diese Frage wird in der Tagespresse 
" des Kaukasus oft in Erwägung gezogen. Hierbei werden Grosny, 
Berekei, Tschatma, Tscheleken und Mailissai genannt und mehr 
| 


Welches 


oder weniger unsichere Vermutungen und Zukunftsträume ge- 
äußert. Eine zusammenfassende Übersicht der verstreuten Mel- 
dungen aus jüngster Zeit, soweit sie Ansprüche auf Zuverlässig- 
keit haben, stellt dann die Petersburger. Zeitung in aller Kürze 
- zusammen, ohne dabei einen Grund dafür anzuführen, warum 
sie die heikle Frage überhaupt behandelt. Es scheint eben die 
Ansicht, daß die Zeit und die Verhältnisse dazu drängen, Aus- 
schau nach neuen Fundstätten zu halten, allgemein und still- 
schweigend als richtig anerkannt zu werden. In aller Kürze 
sei daher auch hier auf die neuen Fundorte an der Hand der 
Mitteilungen der St. Petersburger. Zeitung hingewiesen. 
Mailissai im Ferganagebiet, als der zuletzt erschlossene 
_ Naphthafundort, läßt vorläufig noch keinerlei Schlüsse auf seine 
 dereinstige Bedeutung zu. 
In dem unweit Tiflis gelegenen Tschatma hat die Aus- 
 beutung bereits begonnen, doch ist der Betrieb in englischen 
Händen und wenig Zuverlässiges über seine Aussichten zu 
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erfahren. Sicherer ist die Kenntnis von Grosny, Berekei 
und Tscheleken. Bei der Abwägung des Wertes dieser 


drei Fundorte führt unsere Quelle aus, daß die bisherige Pro- 
| duktion von Grosny, die auf etwa 30 000 000 Pud (= 491 000 t) im 

Jahre gestiegen ist, zunächst als Höchstleistung angesehen 
j werden muß, da Grosnys Absatz ausschließlich von der 
 Leistungsfähigkeit der Eisenbahn abhängt, die nicht mehr als 
30000000 Pud bewältigen kann. Nur durch eine Naphthaleitung 

zum Kaspisee oder zum Schwarzen Meere ließe sich der Absatz 
| steigern. 


Berekei, unweit Derbent gelegen, leidet gleichfalls an dem 

' Mangel eines billigen Transportmittels; es hat nur Eisenbahn- 
‚ verbindung. Wiewohl der Naphthabezirk von Berekei östlich 
an den Kaspisee grenzt, ist der Seetransport nicht leicht einzu- 
richten, da Schiffe an jener Stelle sich nur bis auf 300 Faden 
(=640 m) dem Ufer nähern können, die Anlage eines Seekanals 
und Hafens jedoch zu teuer wäre. Die Naphthagesellschaft 
Gebr. Nobel, die auch hier größere Anlagen errichtet und die 
erste betriebsfähige Schicht in der Tiefe von 190 Faden (= 405 m) 
‚erschlossen hat, ist, wie es heißt, bereits darauf bedacht, die 
_ Naphthaausfuhr von Berekei durch die Anlage einer Naphtha- 
‚, leitung zu einer 300 Faden vom Ufer im See anzulegenden Füll- 
| station sicherzustellen, wo die Zisternendampfer — freilich nur 
| bei ruhiger See — die Möglichkeit hätten, Ladung aufzunehmen 
h). Wenn unter solchen Verhältnissen Grosny und Berekei den 
| Bakuer Naphthaindustriellen als neues Arbeitsfeld wenig ver- 
'\ lockend erscheinen dürften, so scheint dagegen die unweitKraßno- 
\ wodsk im Kaspisee gelegene Insel Tscheleken die meisten 
‚ Aussichten zu haben, dereinst den Bakuer Naphthabezirk zu er- 
setzen. Die Schwierigkeiten des Transports fallen hier fort; 
_ die Insel hat zwei gute, tiefe Buchten, die hinreichend Schutz 
j Egon starke Winde geben. Ein weiterer Vorzug ist die geringe 
efe, in welcher die naphthaführenden Schichten liegen. 
Während man in Baku schon bis zur Tiefe von 300 Faden 
 (=640m) vorgedrungen ist und hiermit die Grenze der weiteren 
‘ Vertiefung der Bohrschächte erreicht sein dürfte, quillt in 
' Tscheleken schon aus 40 bis 60 Faden (= 85,3 bis 127,9 m) Tiefe 
Naphtha frei hervor. Der reiche Kerosinertrag und ihr hoher 
Paraffingehalt ®sind* ein weiterer Vorzug dieses Fundortes. 
Ozokeritlager treten auf Tscheleken stellenweise an der Ober- 
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Die russischen Eisenbahnen und das Heizmaterial. 


fläche hervor, sind aber auch in größeren Tiefen gefunden 
worden, was auf eine beträchtliche Dicke der Ozokeritschicht 
schließen läßt. Auch in klimatischer Hinsicht ist die Insel be- 
günstigt, während Berekei als Fiebergegend in Verruf ist. Die 
großen technischen Anlagen, welche in Tscheleken von der 
Naphthagesellschaft Gebr. Nobel teils ausgeführt, teils geplant 
sind, lassen annehmen, daß Tscheleken am ehesten die Bedeutung 
eines Ersatzes für Baku gebührt. 

Gerade der Umstand, daß die Gebrüder Nobel ernstlich 
auf einen Ersatz für Baku bedacht zu sein scheinen, zeigt deut- 
lich, daß die Bewegung, die die Naphthaproduzenten ergriffen 
hat und anscheinend beunruhigt, nicht ohne guten Grund ist, 
d. h. der starke Wasserzufluß gefährdet offenbar ernstlich die 
fortlaufend reiche Gewinnung von Naphtha. i 

Was das aber für den Weltmarkt bedeuten würde, wenn 
sich die Befürchtungen auch nur annähernd bestätigen sollten, 
geht daraus hervor, daß Rußland zur Zeit 11242249 t Naphtha, 
Amerika dagegen nur 9 158373 t erzeugt. 

Ohne hier auf die Bedeutung des Petroleums im wirt- 
schaftlichen Leben der Völker einzugehen, sei nur auf die von 
Jahr zu Jahr wachsende, große Bedeutung der Naphtharück- 
stände und der Naphtha selbst als Heizmaterial hinge- 


wiesen. Nicht nur daß 'heute Fabriken aller Art, Fluß- und See- 
dampfer, die Kriegsschiffe usw. immer mehr und mehr sich 


diesem flüssigen Heizmaterial zuwenden, sondern — was uns 
hier an erster Stelle interessiert — die Eisenbahnen Rußlands 
&ebrauchen die Naphtha und deren Rückstände in sehr erheb- 
lichem Umfange als Heizmaterial für die Lokomotiven. 

Gerade in letzterer Beziehung hat dieses flüssige Heiz- 
material ganz außerordentliche Vorzüge, die namentlich auf 
den russischen Bahnen auch im Ersparen eines dritten Mannes 
auf der Maschine in die Erscheinung treten. InRußland werden 
nämlich die Lokomotiven von drei Personen bedient: dem 
Führer, einem Gehilfen des Führers und einem Heizer, der das 
Ölen und Feuern der Maschine zu besorgen hat. Wenn nun 
bei der Verwendung von Naphtha und Naphtharückständen als 
Heizmaterial das;Bedienen des Feuers insofern ganz in Weg- 
fall kommt, als ja das flüssige Heizmaterial ohne alle Bedienung, 
einmal entzündet, weiter fortbrennt, so kann der eine Mann, 
der vorherrschend damit beschäftigt wurde, Holz oder Kohlen 
in den Feuerraum zu werfen, natürlich erspart werden. Neben 
dieser einen Seite bei der Verwendung von Naphtha und Naphtha- 
rückständen kommen aber noch mancherlei andere wichtige 
Fragen in Betracht, so vor allem die Schonung des Bestandes 
der Wälder. 

Der allmählich riesenhaft anwachsende Bedarf an Holz 
lenkte die Aufmerksamkeit der Staatsregierung immer mehr auf 
sich, denn der Waldreichtum Rußlands nahm durch das stän- 
dige Abholzen in erschreckender Weise ab. Die Folgen 
des Verschwindens der Wälder machten sich auch beim Feldbau 
empfindlich bemerkbar: die Äcker waren trocken, die Ernte- 
erträge wurden geringer, kurz, Hilfe mußte geschaffen werden, 
und man glaubte sie bringen zu können, indem man zu Anfang 
der 80er Jahre ein Waldschutzgesetz erließ. Es ist ja gewiß, 
daß dieses Gesetz mitgeholfen hat, die Wälder vor gänzlicher 
Verwüstung zu schützen, aber wirksamer und nachhaltiger war 
der Ausbau des Eisenbahnnetzes selbst, das allmählich die 
reichen Lagerstätten der Steinkohlen im Donezgebiete, in Polen, 
im Kaukasus usw. erreichte, sowie endlich die Verwendung der 
Naphtharückstände und der Naphtha als Heizmaterial. 

Wie sich die Verwendung des verschiedenen Heizmaterials 
in den Jahren 1882—1901 entwickelt hat, darüber liegen uns 
amtliche Zahlen vor, die von dem Ministerium der Verkehrs- 
anstalten inden alljährlich erscheinenden „Nachrichten über die 


Eisenbahnen“ veröffentlicht werden. Hiernach betrug der Ver- 
brauch: 
An- Steig Eee a, \ 
Bzeliohlen Briketts| Koks | Torf |Naphtha Holz 
\ in Tausen- 
ae in Tausenden Pud (1 Pud = 16,38 kg) den Kubik- 
Jahr - faden 
Es ist der Heizwert eines Kubikfadens Holz (1 Quadrat- 
gleich Pud: dens 
108 | 1 ss lo a! w 4,5 qm) 
ce | | Ei 
1882 8518 | 51 601 4734 _— 2624 124 425 
1890 3185 | 64443 523 — | 3050 | 16247 388 
1895 2422 80 718 288 99 2217 ı 382837 472 
1900 2612 158881 906 — 11 | 92931 604 
1901 2577 179588 56 | — | 15 | 95 858 5l4 
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Demnach verliert das Holz immer mehr an Bedeutung. im Jahre Steinkohlen Naphth Brennholz i 
Ebenso hat die Steinkohle von ihrer Beteiigungsziffer an der 1889. ek 55,9 $ 02% 43,9 en I 
Versorgung der Bahnen mit Heizmaterial eingebüßt, wenngleich 1888 17." SRR ER 55,4 „ 6,4 „ 38,2 F Bi 
lange nicht in dem Maße, wie das Holz. 1890... SORbERER: 49,5 „ 18,9. Ba Pe 

Es kann also keinem Zweifel mehr unterliegen, daß wirt- 1895 nn Or AIG, 31,4, 26,6 „ Bi: 
schaftlich die Frage der Lieferung des Heizmaterials insofern 190055. a ak Fam 29 , 39327 17,9 H BE 
entschieden ist, als z. Z. Baku und die Kohlenlager des europäl- 1901.’ En: 46,5, 38,9% 14,600 1 


schen Rußlands, unter diesen in erster Reihe das Donezgebiet, 
den Löwenanteil, d. h. 85,4 $ hergeben müssen, um den Betrieb 
in seinem gegenwärtigen Umfange aufrecht zu erhalten. Hieraus 
erklärt sich das Interesse, das die Eisenbahnen an der Ergiebig- 
keit der Naphthaquellen haben müssen, und daß die Möglichkeit 
einer geringeren Ausbeute in Baku den Wunsch sofort lebhaft 
werden läßt, nach Ersatz zu suchen, um nicht auf dieses wert- 
volle und bequeme Heizmaterial teilweise verzichten zu müssen. 
Wenn nun auch nicht ohne weiteres durch das reichliche Auf- 
treten von Wasser in dem Gewinnungsgebiet von Baku auf ein 
oänzliches oder auch nur sehr erhebliches Zurückgehen der Aus- 
beute geschlossen werden darf, so ist doch der Anstoß damit ge- 
zeben, den Glauben an die Unerschöpflichkeit des Gebietes zu 
erschüttern und damit zugleich die Pflicht aufgezwungen, bei 
Zeiten nach Ersatz zu suchen. Das geschieht im Augenblick 
allem Anschein nach in ausgiebiger Weise und zum Teil mit 
Glück, denn die Insel Tscheleken ist offenbar ganz besonders 
veich an allem, was die Naphthaindustrie verarbeitet. Wenn nun, 
was im Interesse des Kisenbahnbetriebes und ebenso der 
sonstigen Betriebe sehr gewünscht werden kann, der störende 
Zufluß von Wasser nur zeitweilig aufgetreten ist und wieder 
zurückgedrängt werden kann, so würde die Folge hiervon sein, 
daß neben den vorhandenen Fundstätten um und bei Baku noch 
neue, anscheinend auch sehr reiche Quellengebiete‘ erschlossen 
worden sein werden.» 

Vielleicht wird dann die Folge dieses Zwischenfalles die 
sein, daß sehr viel mehr Naphtha gewonnen werden wird und 
das größere Angebot auch die Preise sinken läßt, so daß das 
Heizmaterial auch wieder noch den Vorteil bieten wird, billig zu 
sein, was in den letzten Jahren schon nicht mehr der Fall war. 
Die Preise auf den Lokomotiven betrugen nämlich: 


| ER, 3 ö | 2 
|  An- Stein- Ininaste | eh es 3 
| thrazit | kohlen | Briketts | Torf ‚Naphtha Holz 
ig für 1.Kubik- 
. ) 2 F 
| rend re 
Kopeken 
IR UNaT | | 
1882 .| 16 12 22 8,7 | 4 1523 
1885 ..|° 12 | 12 e ei 1 1: 
1890 . | 13 | Il | 21 7,4 15 1252 
1895 .| 9 0 anime 1259 
1900 99 0 fe ga dl eh = 2 1462 
1901 . 03 a u oh 


Hiernach findet man, wenn man den Vergleich auf Stein- 
kohlen (einschließlich Anthrazit), Naphtha und Holz als die 
drei hauptsächlich in Frage kommenden Heizstoffe beschränkt, 
daß von den Eisenbahnen Rußlands zur Deckung ihres Bedarfes 
an Brennmaterial verwandt wurden: 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 
beförderungen auf Eisenbahnen. Der Reichsanzeiger vom 
26. d. M. veröffentlicht die Bekanntmachung des Reichskanzlers 
betreffend die Ausführung des Gesetzes vom 25. Februar 1876 
über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförde- 
rungen auf Eisenbahnen vom 16. Juli 1904. Danach hat der 
Bundesrat in Ausführung der $$ 3 und 4 des genannten Ge- 
setzes unter Aufhebung der Bekanntmachungen vom 20. Juni 
1886 und vom 26. Juli 1899 Festsetzungen getroffen, die sich 
beziehen auf die Zulassung von Ausnahmen von der Verpflich- 
tung zur Desinfektion, auf das Verfahren, den Ort und die Zeit 
der Desinfektion und auf die Höhe der Gebühren. Bei der Be- 
messung der letzteren ist davon auszugehen, daß sie lediglich 
bestimmt sind, Ersatz für die außerordentlichen Aufwendungen 
zu gewähren. Von den einzelnen Bestimmungen sind folgende 
hervorzuheben: Die Beschlußfassung über die Zulassung von 
Ausnahmen von der durch die $$ 1 und 2 des Gesetzes be- 


Die vorstehenden Verhältniszahlen sind gefunden worden, 
nachdem zuvor die Heizwerte von Steinkohlen (111 Pud 
— 1 Quadratfaden) und Naphtha (70 Pud = 1 Quadratfaden Holz) 
auf den Heizwert von Holz zurückgeführt wurden. ‘ 

Diese Verhältniszahlen sind außerordentlich lehrreich, © 
denn sie zeigen deutlich, eine wie hervorragende, wachsende | 
Rolle Naphtha als Heizmaterial auf den russischen Bahnen all- - 
mählich spielt. Multipliziert man die angegebenen Preise wit 
den Zahlen, die die Heizwerte der einzelnen Brennmaterialien 
&egenüber einem Kubikfaden Holz angeben, so findet man, dab 
in den letzten Jahren der vorstehenden Beobachtungsreihe das | 
Heizen mit Naphtha doch schon recht teuer geworden ist, na- 
mentlich wenn man die Preise aus den ersten Jahren gegen- 
über stellt. Ih 

Tyotz der sehr erheblich gestiegenen Beschaffungskosten 
der Naphtharückstände haben dennoch die nachfolgenden 


Bahnen fast ausschließlich flüssiges Heizmaterial verwendet, 
und zwar: s ; 
mineralisches 1. Harn 
Heizmaterial wi ohcha: Mi 
überhaupt rückstände 
Millionen Pud 
1. Baltische u. PsKow-Rigaer Bahn 4,8 3,0 
9, Transkaukasusbahn . . . . . 13,5 197 
3. Moskau - Kursk - Nishni = Now- 
gorod ARTEN ARTE 10,6 9,7 
4. Moskau-Jaroslaw-Archangelsk . 4,2 4,2 
5. Nikolaibahns WErer  e 7,9 6,7 
6. Ssamara-Slatoust-Orenburg . . 6,9 6,7 
7. Ssysran-Wjäsma .. “u 13,2 4,9 
8. Wladikawkasbahn. A 19,9 16,6 
9,..Moskau-Kasankız a PIE TEE 6,9 6,5 
10. Rjäsan-Uralsk HIT 18,5 15,0 
11. Süd-Ostbahnen. WInen Ta 28,1 7,9 
12. Mittelasiatische Bahn . . . . 6,3 6,7 


Diese Bahnen haben eine Betriebslänge von zusammen 
22038 Werst und stellen somit 41,5 $ der Gesamtlänge der 1901 
im Betriebe gewesenen Bahnen dar. Geht man die Reihe der 
voraufgeführten Bahnen durch, so findet man bald, daß alle 
Bahnen entweder eine Hafenstation am Kaspisee oder am 
Wolgastrom haben, d. h. alle Bahnen haben die Möglichkeit, 
auf wohlfeilen Beförderungswegen das Heizmaterial zu be 
ziehen. Aber noch weiter: sämtliche Bahnen, die die Möglich- 
keit haben, ihren Bedarf ganz oder teilweise auf diese Weise 
beziehen zu können, benutzen diese Gelegenheit, woraus mit 
Recht gefolgert werden darf, einmal, daß die Verwendung von 
flüssigem Heizmaterial sich als vorteilhaft erweist, und sodann, 
daß eine weitere Verbreitung dieses Heizmaterials von der 
Möglichkeit, es billig befördern zu können, abhängig sein wird. 

Aus allem geht aber deutlich hervor, welche große Be 
deutung für den Betrieb auf den russischen Eisenbahnen schon 
gegenwärtig die Verwendung von Naphtha und Naphtharück- 
ständen als Heizmaterial für Lokomotiven hat. 


gründeten Verpflichtung bleibt dem. Bundesrat vorbehalten. 
Denjenigen Eisenbahnverwaltungen, deren Betrieb auf einer im 
Auslande belegenen Station endet, kann jedoch von der Re 
gierung des deutschen Grenzstaats gestattet werden, die Des 
infektion der Wagen vor deren Wiedereingang im Auslande 
vorzunehmen, wenn genügende Sicherheit für eine ordnungs 
mäßige Ausführung geboten wird. Sofern vom Bundesrat nicht 
weitergehende Ausnahmen für den Verkehr mit dem Auslande 
zugelassen sind, ist eine nochmalige Reinigung der im Aus- 
lande gereinigten Wagen bei der Rückkehr in das Reichsgebiet 
nicht erforderlich, falls die Reinigung im Auslande derart be 
wirkt wurde, daß alle von der Viehbeförderung herrührender! 
Verunreinigungen vollständig beseitigt sind. Die Wagen sine 
in solehem Falle nur der eigentlichen Desinfektion zu unter 
werfen. Die Besch ußfassung des Bundesrats über die Zu- 
lassung und den Umfang von Ausnahmen für den Verkehr im 
Inland erfolgt auf Grund der von den beteiligten Landes: 
regierungen beizubringenden Nachweise darüber, daß die Aus- 
nabmen nach dem allgemeinen Gesundheitszustande der be- 
treffenden Tierarten in den fraglichen Ländern oder Landes- 
teilen unbedenklich sind. Die Zulassung von Ausnahmen für 
die Beförderung von Rindvieh, Schafen oder Schweinen ist ar 
die Beibringung eines Nachweises über das Vorhandensein det 
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im S 3 Absatz 2 des Gesetzes bezeichneten Voraussetzung ge- 
bunden. Die Verpflichtung zur Beseitigung der Streu- 
materialien, des Düngers, der Reste von Anbindesträngen usw. 
sowie zur Reinigung der Wagen und Gerätschaften nach jedes- 
maligem Gebrauche bleibt jedoch auch dann bestehen, wenn 
Ausnahmen von einer eigentlichen Desinfektion der Wagen 
und Gerätschaften zugelassen werden. Die Eisenbahnaufsichts- 
behörden haben im Einvernehmen mit den Veterinärpolizei- 
behörden Kontrolleinrichtungen zu treffen, die geeignet sind, 
die strenge Durchführung des Gesetzes und der zu seiner Aus- 
führung erlassenen Vorschriften überall sicherzustellen. 


Bewerber‘ für den mittleren maschinentechnischen 
Dienst. Nach den durch Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 6. April d. J. einzeforderten Über- 
sichten besitzen von 155 Dienstanfängern des Werkmeister- 
dienstes nur 9 das Reifezeugnis einer anerkannten ma- 
sehinentechnischen Fachschule, davon nur vier das Reifezeugnis 
einer anerkannten höheren Maschinenbauschule. Anderseits 
sind für den maschinentechnischen Bureaudienst Meldungen 

von ordnungsmäßig vorgebildeten Bewerbern so zahlreich, daß 
sie bei weitem nicht alle berücksichtigt werden können. Es 

entspricht daher dem Interesse sowohl der Eisenbahnverwaltung, 
als auch der Stellungsuchenden, daß ihnen der Eintritt in den 

SWerkmeisterdienst nahegelegt wird. Die für den ma- 
schinentechnischen Bureaudienst bereits vorgemerkten Be- 
werber würden nach dem Tage der Vormerkung unter die Be- 
werber für den Werkmeisterdienst einzureihen sein. Der Herr 
Minister hat daher die Königlichen Eisenbahndirektionen be- 
auftragt, die Bewerber mit Reifezeugnissen von anerkannten 
höheren Maschinenbauschulen hierüber aufzuklären und sie darauf 
hinzuweisen, daß nach S 1 Ziffer 4 Absatz 1 der Prüfungs- 
ordnung bei der Annahme für die Laufbahn zum Eisenbahn- 
Betriebsingenieur oder zum maschinentechnischen Eisenbahn- 
sekretär unter sonst gleichen Verhältnissen solche Bewerber 

- bevorzugt werden sollen, die zunächst in den Werkmeisterdienst 

- der Staatsbahnverwaltung eingetreten sind und sich in diesem 
Dienstzweige während einer längeren Beschäftigung als 

_ tüchtig bewährt haben. 


Untersuchung des Farbensinns. Die Anlage 4 zum 
Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
5. August 1898 betreffend Untersuchung des Sehvermögens der 
Eisenbahnbediensteten ist abgeändert worden und hat folgende 

Fassung erhalten: „Anleitung zur Untersuchung 
des Farbensinns. Die Untersuchung des Farbensinns ist 
mit den Holmgrenschen Wollbündeln bei guter Tagesbeleuch- 
tung und sauberer Beschaffenheit der Bündel vorzunehmen. 

Bei Neubeschaffungen ist die von Holmgren zusammengestellte 
Sammlung aus Upsala zu beziehen. Zuverlässig ist nur die 
Wahl- und nicht die Nennprobe. I. Probe. Der Arzt legt ein 
grünes und ein rotes Bündel heraus unter Nennung dieser 
Farben und fordert den zu Untersuchenden auf, alle grün- 
lichen Bündel zu dem grünen Bündel und alle rötlichen 

- Bündel zu dem roten Bündel zu legen. Hilfe darf dem zu 

 Untersuchenden hierbei grundsätzlich nicht gewährt werden. 

I. Probe. Der Arzt greift nacheinander ein rotes, ein grünes 

und ein blaues Bündel aus der Sammlung heraus und fordert 

den zu Untersuchenden auf, zu jedem Bündel sechs bis acht 

Bündel von derselben Farbe hinzuzulegen, wobei der zu Unter- 


suchende darauf aufmerksam zu machen ist, daß auch die 
hellen und dunklen Töne der gleichen Farbe hinzugelegt 


werden dürfen. — Die meisten Fälle von Farbenblindheit be- 
treffen Rotgrünblindheit, während Blaugelbblindheit äußerst 
selten ist. Legt der Prüfling zu Rot die Farben Blau, Grau, 
- Braun, Grün, zu Grün die Farben Grau, Gelb, Brau, Rot, so ist 
er als farbenuntüchtig abzuweisen.“ 


a: — Notstandstarife für Futtermittel. Die andauernde 
Trockenheit dieses Sommers hat namentlich in der Provinz 
Schlesien einen außerordentlichen Mangel an Futtermitteln 
herbeigeführt, der selbst bei günstiger Gestaitung der weiteren 
 Witterungsverhältnisse bestehen bleiben wird. Es liegt die 
‚Gefahr nahe, daß die Landwirte teilweise zu übereilten Ver- 
käufen von Vieh und zwar unter dem Werte übergehen werden. 
Eine erhebliche Verminderung des Viehbestandes würde aber auf 
‚Jahre hinaus eine Schädigung der Wirtschaften Schlesiens und 
- damit auch des Nationalvermögens zur Folge haben. Der 


a1 


" Preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat daher für den 


Bereich der preußisch - hessischen Staatsbahnen die Einführung 
eines für die Zeit vom 1. August d. J. bis 30. Juni 1905 gültigen 
Ausnahmetarifs angeordnet, durch den für Futtermittel nach 
der Provinz Schlesien unter den im Tarif angegebenen Bedin- 
gungen die um 50 2 ermäßigten Sätze des Spezialtarifs III ge- 
währt werden. 


— Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, Berlin. Im 
abgelaufenen Geschäftsjahre 1903/04 hat sich das Unternehmen 


dem Jahresbericht zufolge weiter befriedigend entwickelt. Die 
Betriebslänge der Eigentumsbahnen war dieselbe wie im Vor- 
Jahre. Der Betrieb wurde auf sämtlichen Bahnen regelmäßig 
durchgeführt. Nennenswerte Unfälle waren nicht zu verzeichnen. 
Die vorhandenen Betriebseinrichtungen erwiesen sich im all- 
gemeinen als ausreichend. Insgesamt ergaben die Eigentums- 
bahnen (mit Duingen-Delligsen) einen Betriebsüberschuß von 
159 677 M.(i.V. ohne Duingen-Delligsen 143 750 4). Nach Abzug der 
Zinsen für das Provinzialdarlehen bei der Kleinbahn Voldagsen- 
Duingen und nach Ausstattung der Bestände verbleiben davon 
111 932 (96.488) A Unter Hinzurechnung des Anlagekapitals von 
Duingen-Delligsen erhöht sich das in Betracht zu ziehende 
Kapital dieser Bahnen von 1872319 auf 2709585 A. Das Er- 
trägnis stellt sich auf 4,1 $ gegen 5,2 $ im Vorjahre, was damit 
erklärt wird, daß im Vorjahre Duingen-Delligsen an die Firma 
Vering & Wächter für 15000 A. verpachtet war, während iu 
diesem Jahre die noch in Entwicklung begriffene Bahn in Selbst- 
verwaltung übernommen wurde. Bei dieser Berechnung sind 
wie bisher die anteiligen Kosten der oberen Verwaltung nicht 
zugerechnet. Das Ergebnis der Pachtbetriebe mit 30.064 (30 926) 
Mark hat sich etwas verringert. Einschließlich 9153 (16434) A. 
Vortrag stellt sich der Reingewinn auf 122893 ( 31599) MA, die 
wie folgt verwandt werden sollen: Rücklage 5687 (5758) Il, Ge- 
winnanteile 4480 (2937) AM, 5,5 $ (5 $) Dividende auf 1875000 A 
Kapital gleich 103 125 (93 750) M. und Vortrag 9600 „. Im Vor- 


Jahre wurden außerdem dem Verfügungsbestande 20000 4. 
überwiesen. Für das laufende Geschäftsjahr werde, da die 


Eigentumsbahnen im ersten Vierteljahre gegen die entsprechende 
Zeit des Vorjahres wesentliche Mehreinnahmen aufweisen und 
eine weitere günstige Entwicklung bei ihnen zu erhoffen sei, 
mindestens das gleiche Ergebnis zu erwarten sein. Die Ge- 
sellschaft habe sich unter günstigen Bedingungen bei der im 
Bau begriffenen Nebenbahn Biberach=Zell-Oberharmersbach be- 
teiligt; die Verwaltung erhofft auch von dieser Beteiligung einen 
günstigen Einfluß auf die Lage und die weitere Stärkung des 
Unternehmens. 


— Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. Der Aufsichts- 
rat der Gesellschaft beschloß für das vergangene Jahr eine 
Dividende von 12,9 $ gegen 10,25 $ im Vorjahre vorzuschlagen. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 22. d. M. in 
6 Arbeitstagen 111902 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
18 650 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 115615 
und auf den Arbeitstag 19269 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 16. bis 2. d. M. auf den Arbeitstag 619 und im 
eanzen 3713 Doppelwagen oder 3,2 % weniger gefördert und 
zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
19. d. M. und betrug 18838 Wagen gegen 19354 am 18. Juli im 
Jahre 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d.M. 22830 Doppelwagen zu 10t gegen 26331 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort 
munder Hafen 55 sowie von anderen Gütern 5 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d.M. 24 351 offene Wagen 
segen 23451 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in diesem 
Jahre 900 oder 3,8 $ offene Wagen mehr gestellt und beladen 
abgefahren. 


— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Die vorläufig festgestellten Verkehrseinnahmen im Monat 
Juni 1904 betragen 10637990 (+ 372840) Mt, wovon 4078 890 
(— 70760) & auf den Personenverkehr, 6559 100 (+ 433 600) ff. 
auf den Güterverkehr entfallen. Die Gesamteinnahmen vom 
1. Januar bis 30. Juni d. J. betragen 60496214 (+ 3251912) Je. 
Hierzu trugen der Personenverkehr 20 947 960 (+ 1113576) A, 
der Güterverkehr 39548 254 (-+ 2138336) „I. bei. 


— Zittau-Reichenberger Eisenbahn. Am 4. Juni d. J. 
sind in Dresden die‘ Genehmigungsurkunden zu dem am 
26. April abgeschlossenen, zwischen Sachsen und Österreich 
vereinbarten Staatsvertrag ausgetauscht worden, demzufolge die 
Zittau-Reichenberger Eisenbahn in das Eigentum des sächsischen 
Staates übergeht. Die Veröffentlichung des Vertrags ist daher 
demnächst zu gewärtigen. Näheres über die darin getroffenen 
Vereinbarungen ist in Nr 34 S. 550 d. Ztg. mitgeteilt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunger 


-_ Beirat der württembergischen Verkehrsanstalten. 
Vom Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrs- 
abteilung, ist aus Anlaß des am 25. d. M. zu seiner 50. Sitzung 
zusammengetretenen Beirats der Verkehrsanstalten eine kleine 
Denkschrift ausgearbeitet worden, der wir nach dem Bericht 
des „Staatsanzeigers für Württemberg“ folgendes entnehmen: 

Der durch Königliche Verordnung vom 20. März 1881 ge- 
schaffene Beirat der Verkehrsanstalten hat die Aufgabe, in 
wichtigen, den Handel, die Gewerbe und die Landwirtschaft 
berührenden Fragen des Verkehrswesens gutachtliche Aube- 
rungen abzugeben, auch Wünsche und Beschwerden aus jenen 
Kreisen zur Kenntnis des Ministeriums zu bringen. Die 
16 Mitglieder werden je zur Hälfte von’ den acht Handels- (und 
Gewerbe-) Kammern und von der Zentralstelle der Landwirt- 
schaft gewählt. Der Beirat wird durch das Ministerium nach 
Bedürfnis, jedoch mindestens zweimal jährlich berufen und ver- 
handelt unter dem Vorsitz des Staatsministers oder eines von 
ihm beauftragten Stellvertreters. Für die Erledigung dringender 
Angelegenheiten sowie zur Vorbereitung seiner Beratungen 
kann der Beirat einen ständigen, aus sechs Mitgliedern be- 
stehenden Ausschuß aus seiner Mitte wählen. Die Mitglieder 
des Beirats und des ständigen Ausschusses üben ihre Funktion 
als unentgeltliches Ehrenamt aus. Der Geschäftsgang des Bei- 
yats und des ständigen Ausschusses ist durch besondere (Fe- 
sehäftsordnungen vom 29. Mai 1888 geregelt worden. \ 

Die erste Beiratssitzung fand am 24. Juni 1851 in Stutt- 
wart statt. Seither ist der Beirat in der Regel jährlich zweimal 
zusammengetreten. 

Den breitesten Rahmen unter den Beratungsgegenständen 
des Beirats nahm stets der Personenzugfahrplan ein. Mehrfach 
bildete seine Beratung den einzigen Punkt der Tagesordnung. 
Die stets zunehmende Bedeutung des Fahrplans ergibt sich aus 
foleender Gegenüberstellung. Während im Sommer 1881 durch- 
schnittlieh täglich 20 Schnell- und Eilzüge und 176 Personen- 


züge verkehrten und 2347170 km zurücklegten, werden im 
Sommer 1904: 66 Schnell- und Eilzüge und 574 Personenzuge 


&eführt; die Zahl der von beiden Zugarten zurückzulegenden 
Kilometer berechnet sich auf 5067054. Von Schnell- und Eil- 
zügen allein wurden im Sommer. 1881: 285 365 km gegen 
1 206252 km im Sommer 1904 zurückgelegt. 

Neben den Fahrplanangelegenheiten hatte der Beirat des 
öfteren auch wichtigere Fragen aus dem Gebiet des FEisenbahn- 
tarifwesens zu begutachten. Hervorzuheben sind in dieser 
Hinsicht die Tarifierung von Getreide und Mühlenfabrikaten, 
von Zucker, von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, von Trink- 
eiern, Tarifmaßnahmen zur Hebung landwirtschaftlicher Not- 
stände, die Fahrpreisermäßigung für Hopfenpflücker und land- 
wirtschaftliche Arbeiter, der Stückgutstaffeltarif und in früheren 
Jahren namentlich die Grundtaxen für den Güter-, Personen- 
usw. Verkehr. Neben den Tarifangelegenheiten im engeren 
Sinne waren seiner Begutachtung auch Gegenstände des Eisen- 
bahnabfertigungsdienstes, wie die Abfertigung von Expreßgut 


mit Eisenbahnpaketadresse, die Vereinfachung des Güter- 
abfertigungsverfahrens, die Verwendung von Eisenbahn- 


marken, die Dienststunden bei den kleineren Güterstellen usw. 
unterstellt. 

Auch mit Fragen aus dem Gebiet des Post- und Tele- 
graphenwesens hatte sich der Beirat mehrfach zu befassen, von 
denen das Scheck- und Ausgleichverfahren bei der Post, der 
Sonntagsbestelldienst, der Telegrammbestelldienst zu gewissen 
Tageszeiten, die Zulassung von Massendrucksachen, die Ge- 
bühr für Postschließfächer u. a. erwähnt sein mögen. 

In seiner letzten (49.) Sitzung hatte der Beirat eine seine 
eigene Zusammensetzung berührende Frage, die Gewährung 
einer Vertretung im Beirat an die seit 1899 geschaffenen vier 
Handwerkskammern, zu begutachten. Die Behandlung dieser 
Frage ist noch nicht abgeschlossen. 

Eine der Denkschrift beigegebene Übersicht über die Zu- 
sammensetzung des Beirats seit 1881 zeigt, daß eine stattliche 
Zahl hervorragender Männer aus den Gebieten des Handels, 
der Gewerbe und der Landwirtschaft während einer langen 
Reihe von Jahren ihre Erfahrungen und ihren bewärten Rat in 
den Dienst des Verkehrswesens gestellt haben. Die Herren 
Ökonomierat Bräuninger (Ulm), Kommerzienrat Engel (Ulm), 


Kommerzienrat Heermann (Heilbronn), Ökonomierat Mayer 
(Heilbronn), Freiherr v. Röder (Langenburg) und Freiherr 


v. Wöllwarth (Hohenroden) gehören dem Beirat schon seit seiner 
Schaffung an. Bei dem Beirat besteht ein ständiger Ausschuß, 
welcher sich hauptsächlich mit Gütertariffragen zu befassen 
hat. Vorsitzende dieses Ausschusses waren von 1851 bis 1884 
Graf v. Rechberg-Rothenlöwen, von 1884 bis 1896 Geheimer 
Kommerzienrat Widenmann (Stuttgart) und seither Freiherr 
v. Wöllwarth. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat Juni d.J. wurden bei einer 
Bahnlänge von 1962,34 km (im Vorjahr 1904,15 km) 3474 728 
(3487 896) Personen und 776983 (772302) t Güter befördert. Es 


betrugen die Finnahmen aus dem Personenverkehr 191100 
(1 908 973) „M, aus dem Güterverkehr 2802000 (2780224) Mt, aus 
sonstigen Quellen 405000 (399000) ‚I, zusammen 5113000 ci, 
gegenüber den Einnahmen vom Juni 1908 mehr 29803 4 
Vom 1. April bis letzten Juni d. J. betrugen die Einnahmen 
15 124 197 It, gegenüber den Einnahmen im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres mehr 431803 JM. 


— Über die Schaffung einer Interessengemeinschaft der 
bundesstaatlichen Staatsbahnen hat de Handelskammer 
zu Saarbrücken vor kurzem an den Reichskanzler und 
den preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten eine Eingabe 
gerichtet, in der sie, wie wir der Köln. Ztg. entnehmen, folgendes. 
ausführte: ; 

„Nach einer Periode der technischen Vervollkommnung der 
Herstellungsmittel für Industrieerzeugnisse sind die bedeutend- 
sten Zweige der privaten deutschen Industrieproduktion: der 
Kohlenbergbau, die Eisengewinnung, die Stahlerzeugung und 
andere Gruppen, dazu übergegangen, durch Ausschaltung un- 
nötig gewordener Konkurrenzeinrichtungen und durch Liefe- 
rung des Verbrauchsbedarfs nach der Verbrauchsstelle durch 
das für diese am günstigsten gelegene Erzeugungswerk die 
Kosten ihrer Produkte an den Verbrauchsstellen herabzu- 
drücken. Es darf bereits als eine feststehende Tatsache gelten, 
daß die Versuche bisher um so erfolgreicher gewesen sind, je 
größer das Gebiet war, auf das sich die betreffenden Ab- 
machungen der Warenerzeugung erstreckt haben. Wenn es 
vermieden wird, daß im Eisenbahnzug eine Ladung Schienen 
einer westlichen Firma nach einer östlichen Verbrauchsstelle 
fährt, während ein ihm begegnender Zug Schienen derselben 
Art, die von einer östlichen Firma hergestellt sind, einem west- 
lichen Verbrauchsort zuführt, so entsteht eine bedeutende Er- 
sparnis an Arbeit, ohne daß deswegen die nationale Güter- 
erzeugung verringert würde. Die beiden deutschen Zucker- 
syndikate, die bis zum Inkrafttreten der Brüsseler Zucker- 
Konvention bestanden haben, verdanken der richtigen Ver- 
teilung des Absatzes einen wesentlichen Teil ihrer bedeutenden 
Erfolge. Dieses System der Ersparnis an Arbeit macht eine 
Fülle von Arbeitskräften frei, die anderen Arbeitszweigen zu- 
geführt werden können, womit eine wesentliche Steigerung der 
nationalen Produktion bei gleichbleibendem Kraftaufwande ver- 
bunden ist. Auch findet dieses Vorgehen keineswegs in dem 
Gebiete der Warenerzeugung ihre natürlichen Grenzen, sondern 
es ist ebensogut auf das Verkehrswesen im großen Stil an- 
wendbar. Die bedeutenden finanziellen Vorteile, die die 
preußisch-hessische Eisenbahngemeinschaft sowohl dem preußi- 
schen wie dem hessischen Staat gebracht hat, beweisen, dab 
bis zum Abschluß dieses Vertrages auf dem Boden des Ver 
kehrslebens dieselbe Form der unwirtschaftlichen Vergeudung 
von Arbeit gewaltet hat, wie sie heute eine Anzahl von ge 
werblichen Syndikaten auszuschalten suchen. Es ist nun nicht 
zu verkennen, daß innerhalb des Deutschen Reiches im Eisen- 
bahnwesen auf großen Gebieten dieselbe Unwirtschaftlichkeit 
andauert, die durch einen Staatsvertrag zwischen dem König 
reich Preußen und dem Großherzogtum Hessen auf einem be 
schränkten Gebiet glücklich beseitigt worden ist. Ebenso wie 
durch die großen Syndikate sind in jenem Staatsvertrag hoch- 
bedeutende wirtschaftliche Interessen zusammengelegt worden 
Dagegen stehen die verschiedenen süddeutschen Staatsbahn 
systeme von dieser Betriebsgemeinschaft noch abseits und be 
kämpfen sich noch immer wechselseitig mit dem großen nord- 
deutschen Staatsbahnsystem durch Tarifmaßnahmen, Schaffung‘ 
von unlohnenden Zügen und Umleitung von Gütersendungen 
auf großen Umwegen. In einem Gebiet, wie dem Bezirk de: 
Handelskammer Saarbrücken, der die äußerste Südwesteckt: 
des Königreichs Preußen bildet, einerseits an die bayerisch« 
Pfalz und anderseits an die Reichslande grenzt und außerdeni 
der französischen, luxemburgischen und belgischen Grenz) 
sehr nahe liegt, treten mit besonderer Schärfe die Übe]- 
stände hervor, welche die Verschiedenheit der "Bezek m 


er er 


tungen fast aller großen Verkehrswege in einem Bezirk m t 
sich zu bringen pflegt. Wenn heute die Reinüberschüsse der 

reußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft über 600.000 000 44 

etragen, so müssen diese Überschüsse noch erheblich steigen, 
wenn die Konkurrenzwirtschaft auf dem Gebiete des rei) 
deutschen Eisenbahnvereins überhaupt beseitigt würde. Wem 
z. B. vom Saargebiete über Ludwigshafen, Mannheim, Heide)- 
berg, Würzburg Frachtsendungen nach Thüringen gehen un‘ 
die Wagen von dort nach dem Westen leer zurücklaufen 
während gleichzeitig die preußisch-hessische Eisenbahngemein 
schaft auf der Linie Saarbrücken-Bingerbrück-Frankfurt-Berli 
leere Wagen nach Thüringen schafft, um von dort dem Saaı 
gebiete Frachten zuzuführen, so liegt es auf der Hand, dab 
diese ganze letztere Maßnahme erspart werden könnte, wenn 
die Wagen, die die Saargüter über Würzburg nach Thüringen 
gefahren haben, dazu dienten, nun auch die Thüringer Waren 
nach dem Saargebiete zu schaffen, und daß sich auf diesen 
Wege ganz bedeutende Ersparnisse machen ließen. 
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Es kann sich zur Zeit natürlich nicht mehr um den Ge- 
" danken der Schaffung von Reichseisenbahnen handeln, seit die 
Staatsfinanzen des Königreichs Preußen in solchem Maße von 
den Überschüssen der Eisenbahnen abhängig geworden sind, 
wie das die Entwicklung des letzten Jahrzehnts mit sich ge- 
racht hat, sondern nur um eine Interessengemeinschaft der 
 bundesstaatlichen Bahnen zu dem Zwecke, ein besseres wirt- 
schaftliches Ergebnis herbeizuführen. Die Einzelbestimmungen 
üßten den einzelnen bundesstaatlichen Regierungen vorbe- 
alten bleiben, und es ist deshalb unnötig, schon heute dafür 
sondere Vorschläge zu machen. Das gesamte Erwerbsleben 
Deutschen Reiche braucht dringend eine Ermäßigung der 
enbahnfrachten, um seine Mitbewerbsfähigkeit mit dem Aus- 
e zu behaupten. Bei den heutigen finanziellen Verhält- 
sen der Einzelstaaten erscheint aber eine solche allgemeine 
»htermäßigung undurchführbar, da sie wesentliche Ausfälle 
»n Staatseinnahmen bringen würde. Sie wird auch so lange 
wchführbar bleiben, als nicht dafür gesorgt ist, daß die zu 
rtenden Einnahmeausfälle zum voraus durch eine Ver- 
berung der Betriebsüberschüsse ausgeglichen werden. Eine 
he läßt sich aber am sichersten dadurch erzielen, daß die 
tsbahnen der deutschen Bundesstaaten dem Vorgange der 
ßten Privatindustrien folgen und durch Beseitigung der 
rflüssigen Konkurrenzmaßnahmen und durch Schaffung einer 
 Interessengemeinschaft ihre Betriebsüberschüsse erhöhen. Es 
arf wohl keines Hinweises darauf, daß die Interessen aller 
ndesstaaten damit gleichmäßig gefördert würden. Das Bei- 
piel Hessens kann als typisch angenommen werden. Wenn 
“es wahr ist, daß 855 $ aller Güterwagen, die Frachten nach be- 
stimmten Stellen tragen, leer zurücklaufen, und daß dieser 
rozentsatz noch höher ist in Gegenden, die dicht an der 
Grenze der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft liegen, 
so müßte der allseitige Gewinn außerordentlich hoch sein. Das 
 Leerlaufen großer Mengeh von Güterwagen wird sich niemals 
nz vermeiden lassen; daß aber eine Einschränkung der 
tzigen Menge möglich ist, dürfte kaum zu bezweifeln sein. 
ne gewisse Einschränkung des leerlaufenden Wagenparks 
rd ja zweifellos auch durch den Ausbau unseres Kanal- 
etzes in Gegenden, die besonders große Mengen Massen- 
frachten in einer Richtung befördern, eintreten, aber für das 
anze Reich wird sich nur durch Schaffung einer Interessen- 
} meinschaft der bundesstaatlichen Staatsbahnen im Deutschen 
Reiche etwas in dieser Hinsicht erreichen lassen.“ 
{ Am Schlusse ihrer Eingabe spricht dann die Handels- 
ammer Saarbrücken die Hoffnung aus, daß die durch Schaffung 
iner solchen Interessengemeinschaft entstehende Mehrung der 
Betriebsüberschüsse nicht allein dem Staatssäckel zufließen 
werde, sondern daß sie zu einem erheblichen Teile durch Herab- 
setzung der Gütertariffe dem ganzen deutschen Erwerbsleben 
gute kommen möchte. 


1 — Direkte Frachttarife nach Südwestafrika und Ost- 
afrika. Die Kolonialabteilung des Auswärtigen Amts hat, wie 
in der Mainummer der Mitteilungen der Berliner Handelskammer 
erichtet wird, die Kammer um eine gutachtliche Äußerung 
‚darüber ersucht, ob es sich empfehle, direkte Frachttarife zwi- 
schen Deutschland und den Stationen der südwestafrikanischen 
' Eisenbahn einzuführen. Die Berliner Kammer führt dazu fol- 

gendes aus: „Angesichts der guten Erfolge des Ostafrika- und 
 Levantetarifs kann die Einrichtung direkter Tarife nach den 
‚ Stationen der südwestafrikanischen Eisenbahn nur befürwortet 
werden. Die direkten Frachtsätze bieten der gebrochenen Ab- 
 fertigung gegenüber große Vorteile. Sie ermöglichen die 
ehnelle und sichere Berechnung der Fracht, ersparen die Ver- 
aittlung in den Häfen und bewirken dadurch schon eine Ver- 
« billigung der Beförderungskosten, auch ohne daß eine besondere 
Ermäßigung in der Einzelfracht gewährt wird. Es darf aber 
rwartet werden, daß die deutschen Eisenbahnen für einen 
ekten Tarif nach Südwestafrika dieselben niedrigen Sätze 
ewilligen werden, wie nach Ostafrika; ebenso wünschenswert 
es, daß die beteiligte Reederei ermäßigte Frachtraten zur 
erfügung stellt und daß die Tarifsätze der südwestafrikanischen 
enbahn herabgesetzt werden, über deren Höhe vielfach Be- 
hwerde geführt wird. Ein auf dieser Grundlage «ebildeter 
ekter Tarif würde als ein brauchbares Mittel zu begrüßen 
Sein, den Güteraustausch zwischen Deutsch-Südwestafrika und 
dem Mutterlande zu fördern. Er würde den Interessen der 
Ansiedler und der kolonialen Erwerbsgesellschaften in gleichem 
_ Maße dienen wie den Interessen der Exporteure, welche 
deutsche Erzeugnisse nach Südwestafrika absetzen. Während 
Südwestafrika lediglich ein direkter Tarif in Frage kommen 

ann, der sich auf die Binnenstationen erstreckt, hat 
q em Warenverkehr nach und von Ostafrika bisher der nur für 
e einzelnen Hafenorte geltende Tarif genügt. Immerhin 

de es sich im Interesse der Verkehrserleichterung empfehlen, 


_ den Ostafrikatarif auch auf die Stationen der Usambarabahn 
u; : 


auszudehnen. Den Tarif durch Einbeziehung von Binnenplätzen 
weiter auszugestalten, wird sich namentlich dann als notwendig 
erweisen, wenn die in Ostafrika geplanten größeren Eisenbahn- 
bauten vollendet sein werden.“ (Handel und Gewerbe.) 


— Krankenkasse des allgemeinen Verbandes der Eisen- 
bahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen. Das E.-V.-Bl. veröffentlicht die Satzungen dieser 
laut Erlaß vom 4. d. M. mit Rechtsfähigkeit ausgestatteten 
Kasse. Die auf dem Grundsatze gegenseitiger Versicherung 
errichtete Kasse soll den Eisenbahnbediensteten (Beamten und 
Arbeitern, Männern und Frauen), in erster Linie den Mitgliedern 
der aın Verbande beteiligten Vereine der Eisenbahnbediensteten 
Gelegenheit geben, soweit sie nach dem Krankenversicherungs- 
gesetz versicherungspflichtig sind, a) einen Zuschuß zum 
Krankengelde und ein Sterbegeld oder, soweit sie 
der Versicherungspflicht nicht unterliegen, gleichzeitig auch 
für die Familienangehörigen b) freie Arznei und ein Sterbegeld 
für den Todesfall des Mitgliedes oder c) freie Arznei sowie 
freie ärztliche und spezialärztliche Behandlung und ein Sterbe- 
geld für den Todesfall des Mitgliedes zu sichern. 

Die Kasse hat ihren Sitz in Berlin. Zur Verwaltung ihrer 
Angelegenheiten sind berufen die Bezirksvorstände, der Haupt- 
vorstand und die Hauptversammlung. Der Bezirk der Kasse 
zerfällt in die örtlichen Verwaltungsbezirke, an deren Spitze 
der Bezirksvorstand steht und die sich mit den Bezirken der 
Eisenbahndirektionen decken. Die Geschäfte der Bezirks- 
vorstände, zu denen namentlich die Aufnahme und der 
Ausschluß von Mitgliedern sowie die Einziehung der Beiträge 
und die Anweisung der Kranken- und Sterbegelder und sonsti- 
gen Zahlungen gehören, werden vom Vorsitzenden des Vor- 


standes der Eisenbahn-Betriebskrankenkasse oder seinem Ver- 
treter wahrgenommen. Diese Personen dürfen keinerlei Be- 


soldung aus der Kasse beziehen. Dem Hauptvorstand 
obliegt unter Mitwirkung der Bezirksvorstände die gesamte 
Verwaltung und Geschäftsführung. Er vertritt die Kasse ge- 
richtlich und außergerichtlich und hat die Stellung eines ge- 
setzlichen Vertreters. Zu seinen Öbliegenheiten gehört ins- 
besondere die sichere Anlage des Kassenvermögens, die Auf- 
stellung der Jahresrechnungen, die Vorbereitung der Vorlagen 
für die Hauptversammlung und die Überwachung der Geschäfts- 
führung der Bezirksvorstände sowie die Entscheidung über die 
gegen letztere eingehenden Beschwerden. Der Hauptvor- 
stand besteht aus sechs auf die Dauer von fünf Jahren ge- 
wählten Kassenmitgliedern und aus einem hierzu mit Genehmi- 
sung des Ministers der öffentlichen Arbeiten von der Aufsichts- 


behörde ernannten Vorsitzenden. Die staatliche Aufsicht wird 
unter Oberaufsicht des Ministers der öffentlichen Arbeiten von 


der Eisenbahndirektion in Berlin geführt. Die Mitglieder des 
Hauptvorstandes werden gelegentlich der Hauptversammlung 
von den zu dieser abgeordneten Vertretern gewählt, und zwar 
zur Hälfte aus dem Beamten- und zur Hälfte aus dem Arbeiter- 
stande. Für jedes Mitglied sind drei Ersatzmänner der gleichen 
Berufsgruppe und des gleichen Direktionsbezirks zu wählen. 
Das Amt eines Mitgliedes des Hauptvorstandes ist ein un- 
besoldetes Ehrenamt; jedoch werden bare Auslagen von der 
Kasse erstattet. 

Eine ordentliche Hauptversammlung hat, wenn möglich, 
im Anschluß an den Verbandstag des Staatseisenbahner- 
verbandes alle fünf Jahre im zweiten Vierteljahre des Rech- 
nungsjahres stattzufinden. Sie besteht aus dem Vorsitzenden 
des ereschäftsführenden Vereins des Staatseisenbahnerverbandes 
als Vorsitzendem, dem Vorsitzenden des Hauptvorstandes, den 
Bezirksvorständen oder deren Stellvertretern und aus Vertretern 
der Kassenmitglieder. Für jeden örtlichen Verwaltungsbezirk 
sind zwei Vertreter und für jeden Vertreter ein erster und 
zweiter Ersatzmann zu wählen. Die Wahl findet in einer auf 
Anordnung des Hauptvorstandes vom Bezirksvorstande zwei 
Wochen vorher ausgeschriebenen Versammlung statt. Dem 
Vorsitzenden der Hauptversammlung als Vertreter der Staats- 
bahnverwaltung steht ein Zehntel der Stimmen zu, die auf die 


zur Hauptversammlung erschienenen gewählten Vertreter 
entfallen. 
Die Mitglieder der Kasse müssen im Dienste der 


preußisch-hessischen Staatsbahnen oder der Reichsbahnen nicht 
nur vorübergehend beschäftigt, körperlich und geistig gesund 
sein und dürfen innerhalb der letzten beiden Jahre vor der 
Beitrittserklärung keine Krankheiten überstanden haben, die 
auf eine gesteigerte Krankheits- oder Sterblichkeitsgefahr 
schließen lassen ; ferner müssen sie das 18. Lebensjahr voll- 
endet, dürfen aber das 40. Lebensjahr nicht überschritten haben. 
Die der Kasse beitretenden Mitglieder haben ein einmaliges 
Eintrittsgeld zu entrichten; dieses beträgt 50 „\, sofern der Bei- 


tritt innerhalb eines Jahres nach dem Dienstantritt oder vor 
Beginn des 20. Lebensjahres erfolgt. Im übrigen beträgt das 


Eintrittsgeld vom Beginne des 20. bis zum Beginne des 
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26. Jsebensjahres 1 ‚fl. und steigt für jedes weitere angefangene 
Lebensjahr um 50 „\. Für Bedienstete, die nicht innerhalb zwei 
Jahren nach Beginn ihrer Beitrittsberechtigung der Kasse bei- 
treten, verdoppelt es sich. 

Die laufenden Beiträge richten sich nach folgenden Ta- 
rifen: Tarif I: Krankengeldversicherung. Diese ist zulässig 
für die nach dem Krankenversicherungsgesetz versicherungs- 
pflichtigen Eisenbahnbediensteten für die Dauer der Ver- 
sicherungspflicht. Die laufenden Beiträge betragen für je 25 „\ 


tägliches oder 1,75 .#. wöchentliches Krankengeld nebst 
15 .C Sterbegeld wöchentlich 5 „A.  Gestattet ist nach 


Wahl des Mitgliedes jede dem Wochenbeitrag von 5 ent- 
sprechend abgestufte Versicherung mit der Maßgabe, daß als 
niedrigste Versicherung ein tägliches Krankengeld von 50 „ 
nebst 30 ‚14 Sterbegeld und als höchste Versicherung ein täg- 
liches Krankengeld von 2 MH. 50 „\ nebst 150 Me. Sterbegeld zu- 
lässig sind. Tarif II: Arzneiversicherung. Diese ist zulässig 


für die nach dem Krankenversicherungsgesetz nicht ver- 
sicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten. Die laufenden 


Beiträge für die den Mitgliedern und ihren Familienmitgliedern 
in Krankheitsfällen und bei Verletzungen zu liefernden Arz- 
neien, Verbandstoffe, Brillen, Bruchbänder und ähnliche Heil- 
mittel nebst einem beim Tode des Mitgliedes zu zahlenden 
Sterbegelde von 150 Jt. betragen wöchentlich 25 „4. Tarif IU: 
Versicherung freier Arznei und freier ärztlicher und spezial- 
ärztlicher Behandlung. Diese ist zulässig für die nach dem 
Krankenversicherungsgesetz nicht versicherungspflichtigen 
Eisenbahnbediensteten. Die laufenden Beiträge für Arznei- 
mittel usw. und ärztliche Behandlung nebst einem beim Tode 
des Mitgliedes zu zahlenden Sterbegelde von 150 MM. betragen 
wöchentlich 50 1. 

Die den Kassenmitgliedern zur 
werden von den Gehalts- und Lohnzahlungen durch die zah- 
lende Haupt-, Stations- oder Güterkasse einbehalten. Der An- 
spruch auf Gewährung von Krankengeld, Arznei und freier 
ärztlicher Behandlung beginnt 6 Wochen, der Anspruch auf 
Sterbegeld 6 Monate nach dem Tage der Aufnahme. In allen 
Erkrankungsfällen, für die Krankengeld beansprucht wird, ist 
von dem Kassenmitgliede dem Bahn- oder Kassenarzte sofort 
Anzeige zu erstatten und die von ihm zu erteilende Krankheits- 
bescheinigung dem Dienstvorgesetzten zur Übermittlung an 
den Bezirksvorstand einzureichen. Für Mitglieder einer Be- 
triebskrankenkässe ist eine besondere Krankheitsbescheinigung 
jedoch nicht erforderlich. 


Last fallenden Beiträge 


_ Deutscher Verein enthaltsamer Eisenbahner. Die 
dritte ordentliche Jahres-Hauptversammlung ‚des Vereins am 
16. d. M. in Altona war außer von Vertretern der 16 Ortsgruppen 
von zahlreichen Einzelmitgliedern besucht. Aus dem vom 
Schriftführer erstatteten Geschäftsbericht geht hervor, daß dem 
Verein seit dem Vorjahre wiederum eine größere Zahl neuer 
Mitglieder hinzugetreten ist, u. a. auch die Generaldirektion der 
mecklenburgischen Staatsbahnen als unterstützendes Mitglied. 

Der Hauptpunkt der Tagesordnung, die Erweiterung des 
Vereins, führte zu eingehenden Auseinandersetzungen, die er- 
vaben, daß die weitaus überwiegende Mehrzahl der Versam- 
ınelten der Aufnahme nicht völlig alkoholenthaltsamer Berufs- 
genossen in den Verein im wesentlichen aus folgenden Gründen 
widerstrebt: 1. Der Begriff der „Mäßigkeit“ ist anerkannter- 
ımaßen überaus dehnbar und schwer zu umgrenzen; 2. durch 
die Aufnahme angeblich „mäßiger“ Mitglieder, die es mit der 
Mäßigkeit auf die Dauer aber vielleicht nicht allzu genau 
nehmen, kann das Ansehen des Vereins leicht schwer geschädigt 
werden, da er in der Öffentlichkeit dann voraussichtlich nach 
diesen Mitgliedern beurteilt werden würde; 3. der Verein würde 
seine bisherige Stellung in der Enthaltsamkeitsbewegung ver- 
lieren und damit an Wert und Werbekraft schwere Einbuße er- 
leiden. Unter diesen Umständen wird vorgeschlagen, von der 
Aufnahme nicht völlig alkoholenthaltsamer Berufsgenossen in 
den Verein als außerordentliche Mitglieder abzusehen, sie dem 
Verein aber als „Freunde“ anzugliedern, sofern sie ernstlich ge- 
willt sind, die Vereinsbestrebungen nach Kräften zu fördern. 
Fin dahingehender Antrag wurde einstimmig angenommen. 
Dagegen wurde von der Einbeziehung der Post- und Straßen- 
bahnbediensteten in den Verein im Hinblick auf das von den 
beteiligten Kreisen bekundete geringe Interesse dafür ab- 
gesehen. 

Um die Organisation zu festigen, namentlich einen engeren 
Zusammenschluß der zahlreichen Einzelmitglieder zu erreichen 
und gleichzeitig den Geschäfts- und Kassenführer zu entlasten, 
wurde ferner die Einrichtung von Bezirksvereinen beschlossen, 
von denen jeder einen bestimmten Landesteil umfassen soll. 
Die Ausführung im einzelnen wurde dem Vorstande übertragen. 
Als Vereinszeitschrift wird vom 1. Oktober d. J. ab die zweimal 
monatlich in Berlin erscheinende „Abstinenz“ angenommen. Der 
bisherige Vorstand mit Ausnahme des stellvertretenden Schrift- 
führers wurde wiedergewählt, 


— Vereinigung für staatswissenschaftliche Fortbildung 
in Berlin. Im Anschluß an unsere Mitteilung in Nr 58 S. 90 
teilen wir noch mit, daß im kommenden Winterhalbjahr u.a. 
auch wieder konversatorische Vorlesungen über das Eisenbahn- 
wesen gehalten werden undzwar überNationa lökonomie | 
der Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen 
vom Wirkl. Geheimen Öberregierungsrat Dr vonder Leyen, 
Vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
drei Stunden, Mittwoch und Sonnabend vorm. von 49 bis 
10 Uhr, und über die Verwaltung derpreußischen 
Staatseisenbahnen vom Geheimen OÖ erregierungsrat 
Krönig, Vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, drei Stunden, Montag und Donnerstag vorm. von 
19 bis 10 Uhr. 


_—_ Der Verband deutscher Bahnärzte hält vom 10. bis 
12. August den 6. Verbandstag in Metz ab. In den beiden all- 
gemeinen Sitzungen werden nach Mitteilung des „Hamb. 
Korresp.“ folgende Vorträge gehalten: Prof. Dr Fürstners 


Straßburg über Unfall-Neurosen mit besonderer Berücksichti- 
eung der Eisenbahnverhältnisse ; Prof. Dr Ledderhosey! 


Straßburg: Begutachtung von Unfällen und deren Folgen; 
Sanitätsrat DrScehwechten-Berlin: Krankenbeförderung auf 
Eisenbahnen; Sanitätsrat Dr Ullersberger- Straßburg über 
farbige Signale; Sanitätsrat Dr Hager-Magdeburg: Tuber- 
kulose und Arzt; Dr Roepke-Melsungen: Tuberkulose und 
Heilstätte; Sanitätsrat Dr He rzfeld - Berlin: Tumor und 
Trauma. 


Der Geheime Oberbaurat 
Ministerium der öffent- 
zum Oberbau- 
in diesem 


— Oberbandirektor Wichert. 
und vortragende Rat im preußischen 
lichen Arbeiten Wichert zu Berlin ist Allerhöchst 
direktor mit dem Range eines Rats erster Klasse 
Ministerium ernannt worden. 

In dieser Ernennung, die einem maschinentechnischen 
Beamten zum erstenmal zuteil wird, ist gleichzeitig die ver- 
diente Anerkennung für das gesamte maschinentechnische Fach 
zu erblicken, das im Laufe der Jahre nicht nur auf dem Ge- 
biete der Industrie, sondern auch im Verkehrswesen die heutige. 
achtunggebietende Stellung erlangt hat. | 

Öberbaudirektor Wichert sieht auf eine lange Reihe von 
Jahren segens- und erfolgreicher Tätigkeit im Dienste der preußi- 
schen Staatsbahnen zurück. Im Anfang der 70er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts war er, der Voss. Ztg. zufolge, Maschinenmeister 
bei der Direktion der Ostbahn in Königsberg, wurde dann Vor- 
stand des maschinentechnischen Bureaus bei der Östbahndirek- 
tion in Bromberg und kam 1875 als Beamter des technischen 
Bureaus für die Staats- und Privatbahnabteilungen des Handels- 
ministeriums nach Berlin. Bei der Bildung des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten im Jahre 1879 trat Wichert mit den 
übrigen Beamten der Eisenbahnverwaltung in dieses mit über, 
unter Beförderung zum Maschineninspektor. Etwa zwei Jahre 
später wurde er ständiger Hilfsarbeiter bei dem Eisenbahnbe- 
triebsamt für die Stadt- und Ringbahn und kurze Zeit darauf 
als Eisenbahndirektor Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. 
In dieser Stellung, die er bis zum Jahre 1889 inne hatte, wurde 
er im Nebenamt Mitglied der technischen Prüfungsämter, denen 
er bis zu ihrer Auflösung angehört hat. Im Jahre 1839 wurde 
er unter Ernennung zum Geheimen Baurat als vortragender 
Rat in das Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen und 
im Juni 1894 zum Geheimen Oberbaurat befördert. Im selben 
Jahre erfolgte auch seine Ernennung zum ordentlichen Mitglied 
der Akademie des Bauwesens. Nebenamtlich ist er seit langen 
Jahren auch Mitglied der Aufsichtskommission für die Mecha- 
nisch-Technische und die Chemisch-Technische Versuchsanstalt. 


—_ Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist der Regierungs- und Baurat Kuch erti, 
bisher in Arnsberg, zur Eisenbahndirektion nach Halle a/S. ver- 
setzt. — Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 


Adam Hofmann in Friedberg in Hessen ist die nachgesuchtt 
Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. j 


Österreich. ö 

— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
bahnminister Dr v. Wittek überzeugte sich am 23. d. M. vol 
den Baufortschritten des Wocheiner Tunnels und durchfuhr ihn 
auf einem Rollwagen. Am 24. d. M. wurde die Besichtiguns 
von Podbrdo im Bacatale längs der Baustrecke fortgesetzt, der 
Seitenstollen im Bukowotunnel durchschritten und zum Muw- 
grabentunnel abgestiegen. Schließlich wurden die Arbeiten an 
Adriaviadukt besichtigt und in Tolmein das von der Bauunter- 
nehmung erbaute mustergültige Arbeiterspital besucht. z 
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inspektion der österreichischen Eisenbahnen hat sich mittels 
eines kürzlich an die Privatbahnverwaltungen ergangenen Er- 


‘ lasses bestimmt gefunden, bei der Ausübung des Entscheidungs- 


vechtes über Ansuchen um Befreiung von Bediensteten der 


versicherungspflicht gewisse Finschränkungen eintreten zu 


- Jassen. Nach dem Erlaß werden fortan in der Regel nur solche 


‘ Ansuchen berücksichtigt 


h 


werden, die Bedienstete betreffen, 

eren Jahresarbeitsverdienst wenigstens 2400 Kr. beträgt, und 
auch diese Gesuche nur dann, wenn die in Betracht kommende 
 Bisenbahnverwaltung die Befreiungswerber im Falle der Er- 


' Kkrankung nicht nur mindestens 20 Wochen lang im Genusse 


S Gehaltes oder Lohnes beläßt, sondern auch für die Kosten 
eimer etwaigen Spitalspflege (sofern diese Kosten nicht von den 
Kranken selbst bezahlt werden) in demselben Umfange auf- 


ommen sich verpflichtet, in dem die Krankenkasse auf 
nd des Krankenversicherungsgesetzes zur Bestreitung 


‘her Auslagen für ihre Mitglieder verpflichtet erscheint. Nur 
‚dem Falle, als die betreffenden Bahnverwaltungen außer den 
erwähnten Leistungen ihrem angestellten Personal auch 
h für dasselbe und für dessen Familien freie ärztliche Hilfe 
nd die notwendigen Heilmittel bis zur Dauer von 2 Wochen 
uf Kosten der Bahnunternehmung gewähren wollten, könnte 
die Befreiung von der Krankenversicherungspflicht auch für 
solche Bedienstete in Erwägung gezogen werden, deren Jahres- 
arbeitsverdienst den oben angegebenen Betrag nicht erreicht. 


— Die III. Wagenklasse bei «den österreichischen Staats- 


‘ bahnen. Die österreichische Staatsbahnverwaltung ist fortge- 


. setzt bestrebt, bei einer immer größeren Zahl von Schnellzügen 
_ Wagen III. Klasse mitlaufen zu lassen. In Jahre 1903 beträgt 
die Zahl der Zugkilometer der Wagen III. Klasse bei Schnell- 
zugen 4794000 gegen 4179800 im ‚Vorjahre. Hand in Hand mit 
dieser Maßnahme geht die Zulassung der Reisenden III. Klasse 
zur Benutzung der Speisewagen, welche bereits auf einer Reihe 
von Strecken mit Erfolg durchgeführt wurde. 


 — — Ausfertigungsgebühr für Monatskarten auf der Wiener 
Stadtbahn. Die Einrichtung der Monatskarten auf der Stadt- 
bahn hat sich bestens bewährt. Das Publikum hat in immer 
 ausgedehnterem Maße von ihr Gebrauch gemacht, denn es ge- 
langen jährlich ungefähr 130000 solcher Karten zur Ausgabe. 
“Die Beliebtheit dieser Karten erklärt sich aus den äußerst nie- 
‚ drigen Preisen. Diese betragen für Monatskarten bis zu 3 km 
3 Kr. in der III. Klasse und 4,50 Kr. in der II. Klasse, für solche 
über 3 km für zwei angrenzende Linien 6 Kr. in der III. Klasse 
und 9 Kr. in der II. Klasse, für das gesamte Stadtbahnnetz 
10 Kr. in der III. Klasse und 15 Kr. in der II. Klasse. Für die 
"Ausfertigung dieser Karten, welche für die Abfertigungsstellen 
“eine nicht unbedeutende Arbeit verursacht, wird vom 1. Sep- 
‚tember ab eine Ausfertigungsgebühr von 50 h eingehoben 
werden. Die Einführung der Ausfertigungsgebühr bedeutet in- 
‚sofern keine reine Mehreinnahme für die Verwaltung, als den 
Karten fortab zur Vermeidung rascher Abnutzung von der Ver- 
' waltung eine schützende Zelluloidhülle beigegeben werden 


wird. Ausfertigungsgebühren für Zeitkarten sind schon bei 
‚ mehreren Bahnen eingeführt, so u.a. bei den ungarischen 


| Staatsbahnen. 


— Die Lage der Maschinen- und Wagenbauindustrie. 


Nas STE 
| Inder kürzlich abgehaltenen Generalversammlung der Simme- 


| finger Maschinen- und Wagenbau-Aktiengesellschaft teilte der 


Generaldirektor mit, daß die Lage’der Wagenbauindustrie sehr 
‚schlecht sei. In den letzten Tagen sei der Regierung eine 
von sämtlichen Wagenbaufabriken unterzeichnete Eingabe über- 


' reicht worden, in der ersucht wurde, den Fabriken bei den 


‚staatlichen Bestellungen entgegenzukommen. Um auf diesem 
‚ Gebiete nicht ohne Arbeit zu bleiben, beschäftigte sich das ge- 
‚sellschaftliche Unternehmen mit der Ausfuhr, die jedoch nur 
‚zu gedrückten Preisen erfolgen konnte. Bezüglich der Ma- 
' schinenfabrikation seien für das laufende Jahr die Aussichten 
nicht ungünstig, da bis Anfang Juli bereits Bestellungen im 
"Betrage von 4100000 Kr. vorlagen. 

— Personalnachrichten. 


Dem Stellvertreter des Eisen- 


B 
bahnbaudirektors, Hofrat Plate, ist die erbetene Übernahme 


in den Ruhestand bewilligt und zum Stellvertreter des Eisen- 
| bahnbaudirektors Öberbaurat Jahoda, der gleichzeitig zum 
. Hofrat ernannt wurde, bestellt. 


“h Ungarn. 
‘ rg Futternot in Ungarn. Der Handelsminister hat mit 
| Rücksicht auf die infolge der anhaltenden Dürre eingetretene 


u u ri 


Futternot die Direktion der ungarischen Staatsbahnen ange- 


| 


wiesen, für Heu-, Stroh- und Häckselsendungen, welche für 
solche Landwirte bestimmt sind, die sich mit der Viehzucht be- 
schäftigen, und welche mindestens auf eine Entfernung von 
50 km von der Landesgrenze befördert werden, wenn sie in 
Wagenladungen zur Aufgabe gelangen, den billigen Ausnahme- 
tarif' Nr 2 in Anwendung zu bringen. Diese Begünstigung 
bleibt bis auf Widerruf, vorläufig spätestens bis zum Schlusse 
des Jahres in Geltung. Die Eisenbahnen sind verpflichtet, 
streng darauf zu achten, daß mit dieser Begünstigung Kein 
Mißbrauch getrieben werde, hauptsächlich aber, daß Vermittler 
diese Begünstigung nicht in Anspruch nehmen können. Die 
Landwirte haben daher nur auf Grund von Anweisungen des 
Agrikulturvereines oder anderer landwirtschaftlicher Vereine 
in der Provinz Anspruch auf diese Begünstigung. Gleichzeitig 
ersuchte der Handelsminister die ungarischen Privatbahnen um 
Gewährung derselben Begünstigung, und es unterliegt keinem 
Zweifel, daß alle Eisenbahnverwaltungen dieser Aufforderung 
des Handelsministers schon demnächst nachkommen werden. 


— Einführung von Motorwagen Bauart Ganz. Nach 
dieser Bauart hergestellte Selbstfahrwagen mit Dampfmotor zur 
Personenbeförderung auf Loka!bahnen sind bisher, soweit 
Ungarn und Österreich in Frage kommen, auf den Linien der 
ungarischen Staatsbahnen, der Südbahn, der Kaschau - Oder- 
berger und Brassö-Häromszeker Bahn, ferner auf der Mährisch- 
Östrau-Hruschauer Lokalbahn in Verwendung. Von deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen haben die Eisenbahndirektion 
Berlin, ferner die bayerischen Staatsbahnen und die Pfälzischen 
Bahnen von Ganz & Cie je einen Motorwagen bezogen und 
sind seit Monaten mit diesen Fahrzeugen auf den betreffenden 
tisenbahnen eingehende Versuche durchgeführt worden. Auf 
Grundlage der gewonnenen Erfahrungen hat, wie verlautet, die 
Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen die Einführung 
des Motorwagenbetriebs auf einzelnen Linien beschlossen und 
sollen die hierzu notwendigen Wagen gleichfalls nach dem 
System Ganz durch deutsche Wagenfabriken gebaut werden. 

3 Von den russischen Bahnen wurden kürzlich vier 
Wagen Bauart Ganz in Bestellung gebracht. Diese Wagen 
werden vierachsig gebaut; der für den persönlichen Gebrauch 
des Kaisers bestimmte Wagen enthält eine künstlerisch 
durchgebildete Saloneinrichtung. Mit England steht die 
Firma Ganz & Cie. seit längerer Zeit wegen Einführung ihrer 
Wagen in Unterhandlung. Außerdem verhandelt die Firma 
Ganz & Cie mit italienischen, rumänischen, schweizerischen, 
belgischen, niederländischen und französischen Bahnen wegen 
Lieferung von Wagen, und es wird der erste derartige Wagen 
noch in diesem Monate nach London abgeliefert. 

Die serbische Staatsbahn hat schon seit Oktober 1903 
einen Ganzschen Motorwagen auf ihren Linien im Verkehr und 
sind neuerlich drei weitere Motorwagen von den serbischen 
Staatsbahnen bestellt worden. 


Bosnien und Herzegowina. 


— Eisenbahnwesen. Gelegentlich der letzten Tagung der 
Delegationen nahm der Reichsfinanzminister Anlaß, sich über 
verschiedene zur Sprache gebrachte, das Eisenbahnnetz in 
Bosnien und der Herzegowina betreffende Angelegenheiten %u 
äußern. Die bezüglichen Ausführungen lassen den Schluß zu, 
daß die Verwaltung insbesondere auch dem Tarifwesen ihre be- 
sondere Aufmerksamkeit zuzuwenden beabsichtige und daß in 
dieser Beziehung zwar nicht eine Tariferhöhung, wohl aber 
eine einschränkende Revision der Sonderbegünstigungen in 
Betracht gezogen werden dürfte. Was den Bau der neuen 
Fisenbahnlinien in Bosnien anbelangt, so sind bisher an Unter- 
bau 54 $, an Brücken 42 $, bei den Tunneln 58 5 der Gesamt- 
leistung ausgeführt. Bei dem Oberbau und Hochbau sind die 
bisherigen Leistungen noch gering. Die Schienen und Brücken 
sind bereits in Bestellung gebracht worden. Die Schienen 
wurden an das Kartell vergeben und werden zu gleichen Teilen 
von den österreichischen und ungarischen Werken geliefert. 
Die programmgemäße Vollendung der neuen Linien unter- 
liegt keinem Zweifel. Die Vollendung ist im Herbst 1905 zu 
gewärtigen. 


Niederlande. 


— Betriebsgesellschaft der Niederländischen Staats- 
eisenbahnen. Im Jahre 1903 erzielte die Gesellschaft einen 
Rohgewinn von 26352929 (25535765) fl. Davon lieferten die 
eigenen Linien 25439410 (24903 931) fl., während die Pachtein- 
nahmen sich aut 523720 (509644) fl. beliefen. Von dem Roh- 
gewinn erforderten die Vergütung an den Staat 3 703 139 fl. (wie 
im Vorj.), die Betriebskosten 17 257.090 (16 530 532) fl., Pachten 
371508 (855 162) fl, Unterstützungs- und Pensionsfonds 273 525 
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000 035 (866 334) fl. Wagenmiete 
584131 (529079) fl., Zinsen 1978647 (1883 776) fl. Der Reserve 
Die erhebliche Steigerung 
der Betriebskosten hängt, ebenso wie dies bei der Amsterdam- 
Rotterdamer Bahn 
April 1903 zusammen, € 1 
lahmgelegt wurde, was die Betriebsergebnisse 
trächtigte. Es verblieb ein Gewinn von 947619 (1027221 fl.), 
wovon der Staat 114589 (115410) fl. und die Gesellschaft 833 029 
(872810) fl. erhält. Die Dividende ist noch nicht veröffentlicht. 
Voriges Jahr wurden 4,75 $ ausgeschüttet, was 853 100 fl. er- 
forderte. Da der verfügbare Gewinn diesmal unter diesem Be- 
trage bleibt und auch noch den Abtretungen an den Auf- 
sichtsrat usw. Rechnung zu tragen ist, werden, wie man der 
Frankfurter Zeitung schreibt, wohl nicht: mehr als 4,5 9 Divi- 
dende verteilt werden Können. 


Übrige europäische Länder. 


— Arbeiter-Unfallpensionen in Frankreich. Eine inter- 
essante Entscheidung bezüglich der Arbeiter-Unfallpensionen 
hat der Kassationshof gefällt. Es handelte sich um die 
Frage, ob die Witwe eines Weichenstellers der Orlcansbahn- 
Gesellschaft, deren Mann in der Ausübung seines Berufes den 
Tod gefunden hatte, gleichzeitig auf die wegen des Dienstalters 
des Getöteten ihr zustehende Alterspension von 424 Fr. und auf 
die Unfallrente von 313 Fr. Anspruch habe. Die Gesellschaft 
wollte natürlich beide Pensionen nicht zahlen und nur die Un- 
fallrente bewilligen. Es kam zum Prozesse, bei dem die Witwe 
in erster Instanz Recht behielt, von dem Appellationsgerichts- 
hofe aber abgewiesen wurde. Der Kassationshof hat aber die 
letztere Entscheidung wieder umgestoßen und der Witwe das 
Recht auf beide Renten zuerkannt. Beide Entschädigungen 
seien verschiedener Art und für verschiedene Fälle und Be- 
dürfnisse festgestellt, die einander keineswegs ausschließen. 
Diese grundsätzliche Entscheidung wird in Arbeiterkreisen na- 
türlich mit großer Befriedigung aufgenommen. 


_ Einnahmen der schweizerischen Eisenbahnen. Im 
Monat Juni d. J. vereinnahmten die Bundesbahnen 
9.401.000 Fr., d.i. rund 43000 Fr. mehr als im Juni 1903; die 
Ausgaben betrugen 5797800 Fr., d. i. 166 000 Fr. mehr. Der 
Reinüberschuß mit 3603200 Fr. ist um 123000 Fr. geringer als 
im Vorjahre. Im ersten Halbjahr beträgt der Einnahmeüber- 
schuß 19523 983 Fr., d. i. weniger 1729736 Fr. Das schlechtere 
Ergebnis stammt von der bedeutenden Steigerung der Aus- 
gaben. — Die Gotthardbahn hatte im ersten Halbjahr 
3.037 918 Fr. Einnahmeüberschuß, d. i. gegen das Vorjahr 220 000 
Franken weniger. 


_ Montreux-Berner Oberlandbahn. Der große Moosbach- 
tunnel bei Zweisimmen ist durchschlagen; das schwierigste 
Stick aber, Zweisimmen-Gestad, kann dieses Jahr noch nicht 
eröffnet werden. 


— Rhätische Bahn. Der Geschäftsbericht für das ab- 
oglaufene Betriebsjahr bemerkt über die Eröffnung des Be- 
triebes auf den Linien Reichenau-Ilanz und Thusis- 
Engadin: Der Eindruck, welchen die neuen Bauten und die 
durchfahrenen Gegenden auf das reisende Publikum machten, 
war ein großer; in allen Berichten und Beschreibungen wurde 
unverhohlene Bewunderung ausgedrückt, und der ohne große 
besondere Reklame von der Bahn zuströmende Reisendenzug 
eewährte die befriedigende Überzeugung, daß die in die Zu- 
kunft der neuen Linien und der ganzen Bahn gesetzten Hoff- 
nungen in Erfüllung gehen werden. 


— Ausstand am Rickentunnel. Sämtliche an diesem 
Tunnel beschäftigten Arbeiter wurden, wie der Köln. Ztg. aus 
St. Gallen berichtet wird, entlassen, weil sie in den Ausstand 
getreten sind. Da mit der Einstellung neuer Arbeiter Unruhen 
befürchtet werden, hat die Regierung Militär aufgeboten. 


— Die Erste Gesellschaft der Zufuhrbahnen in Rußland 
betrieb im Jahre 1903 die Pernau-Revaler Bahn (316 Werst), die 
Sswjenzjaner Bahn (255 Werst) und die südlichen Bahnen 
(576 Werst), zusammen 1149 Werst (= 1226 km). Der Sswjenz- 
janer Schienenweg muß noch bis Riga oder Windau, die süd- 
liche Gruppe bis zur Stadt Wosnessensk und in der Richtung 
auf die Stadt Staro-Konstantinowa ausgebaut werden. Die un- 
günstigen Zeiten machen jedoch die der Gesellschaft schon im 
März 1901 bewilligte Ergänzungsausgabe von Obligationen z. Z 
unmöglich. Die Gesamteinnahmen betrugen 2779018 R., die 
Ausgaben 2053264 R., so daß ein Überschuß von 725 754°R. ver- 
bleibt. Für Tilgung des Kapitals und Zinszahlungen (darunter 


für 1750000 R. aus der Reichsbank) sind 978886 R. erforderliel 
so daß zu deren Deckung noch 229449 R. fehlen. Diese werde 
jedoch reichlich durch die Regierungsbeihilfe für 1903 im 
trage von 300000 R. gedeckt. 
auf allen Bahnen der Gesellschaft hat zweifellos eine star 
steigende Bewegung, so daß die Verwaltung der Überzeugu 

ist, 3] 
Einnahmen der Bahnen gedeckt werden können und auch 
Verteilung einer Dividende an die Aktionäre möglich sein wird 


Be- 
Die Entwicklung des Verkehrs 


daß von 1905 an alle obligatorischen Zahlungen aus 


nach 
Pjatigorsk, Essentukki, Kisslowodsk sowie den 
Badeorten an 
Prom. Gas.“ zufolge vom 20. d. M. (2. August) ab 
für die Vorausbestellung von Plätzen eingeführt. 
neuen Regeln können im Bureau des betreffenden Stations- 
vorstandes Vorbestellungen auf Platzkarten für den Schnellzug" 
Nr 1 gemacht werden, aber nicht früher als eine Woche vo 
dem Reisetage. Bei den Anmeldungen, die unentgeltlich an- 
eenommen werden, ist der Tag der Abfahrt, die Zahl der Plätze 
und die Wagenklasse anzugeben, worauf dem Reisenden anı 
nächsten Tage Auskunft erteilt wird, ob der gewünschte Platy 
noch verfügbar ist. Fällt die Antwort zustimmend aus, so isi 
der Reisende verpflichtet, beim Empfang der Platzkarte auclı 
die entsprechende Fahrkarte zu lösen. 

Durch , diese Regeln ist aber der doch gewiß nich: 
seltene Fall nicht geordnet, daß ein Reisender behindert wird, 
die beabsichtigte Reise auszuführen. Verliert der Reisend« 
unter solchen Umständen das ganze eingezahlte Geld, also so: 
wohl den Wert der Fahrkarte als auch der Platzkarte? Oder 
nur einen Teil und dann namentlich welchen usw.? Das sin 
Fragen von Bedeutung, die, wenn sie nicht irgendwie fest ge- 
regelt werden, den Reisenden immer auf Gnade oder Ungnad« 
dem Wohlwollen eines Beamten überantworten, und das ha 
doch seine sehr großen Bedenken, ganz abgesehen davon, da! 
unter allen Umständen, selbst beim größten Entgegenkommer, 
immer Schreibereien entstehen und der Reisende auf die Rege- 
lung und Rückzahlung des Geldes warten muß. 


Fremde Weltteile. 


Eine allgemein geltende Verfügung für Reisende au 
der Transbaikalbahn erließ nach Mitteilung der St. Peters 
burger Zeitung der Chef der Militärbezirksverwaltung des 
Transbaikalgebiets, Generalleutnant Nadarow. Darin heißt es 
„Im Interesse der Erhaltung der Bahnen im Transbaikalgebie 
halte ich folgende Anordnung für notwendig: 1. Beim Heran 
nahen der Eisenbahnzüge an die großen und an die hölzerne 
Brücken und ebenso an die Tunnel müssen die Schaffner ode 
die die Züge begleitenden Amtspersonen sämtliche Fenster un 
Ausgangstüren der Wagen schließen. 2. Den in den Wage 
befindlichen Personen, einerlei wer sie sind, ist es aufs strengst 
verboten, die von den Amtspersonen geschlossenen Fenste 
oder Türen zu öffnen. 3. Personen, welche sich erlaube 
sollten, diese Verfügung zu übertreten, werden auf dem Ver 
waltungswege der Einsperrung ins Gefängnis auf eine Frist bi 
drei Monaten oder einer Geldstrafe bis zu 300 R. unterzoge 
werden.“ 

Da die Transbaikalbahn z. Z, soweit bekannt, für gw 
wöhnliche Reisende fast ganz gesperrt ist, so kann sich da 
strenge Verbot wohl nur gegen die wenigen Personen richte 
die als Lieferanten usw. die Personenzüge benutzen müssen. 


—_ Über die Eisenbahnbauten in Deutsch-Südwestafrik 
wird jetzt gemeldet, daß der Umbau der Strecke der Re 
gierungsbahn von Station Khan nach Wellwitse 
vollendet ist; das frühere Gleis ist durch das stärkere Materi: 
der Otavibahn ersetzt worden. Diese Strecke hat bekanntlic 
eine ungewöhnliche Steigung, so daß immer nur einzeln 
Wagen hinübergebracht werden konnten. Die Privatingenieur 
die vor mehreren Jahren die Bahn fachmännisch untersuchte 
haben deshalb vorgeschlagen, durch Neubau diese Strecke 
umgehen und einen bequemeren und leistungsfähigeren Betrie 
zu ermöglichen. Wie der „Hamb. Korresp.“ mitteilt, war di 
Eisenbahnverwaltung bis zum Ausbruche des Aufstandes not. 
mit der näheren Untersuchung der Sache beschäftigt. Mit de 
kräftigen Maschinen der Otavibahn können jetzt auf de 
stärkeren Unterbau zugleich’vier beladene Güterwagen hinübe 
gebracht werden. — Der Bau der Otavibahn sc reitet rasc 
fort, nachdem am 25. Juni noch einmal 100’italienische Arbeit 
zu den früheren 300 dort eingetroffen sind. Um diese Ze 
waren schon 26 km Schienen gelegt und 'die Erdarbeiten b 
Kilometer 38 fertiggestellt. Die Unterhaltung und Instan 
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setzung der Eisenbahn für Militärzwecke stellt große Anforde- 
rungen an die Verwaltung; daher ist es nicht auffällig, daß fort- 
während Eisenbahnmannschaften dahin nachgesandt werden. 


Allgemeines. 


— Turnusmäßige Ablösung des Personals. 
t ein einfaches Verfahren angegeben, die Anzahl Posten zu 

nitteln, für welchen ein Ablöser nach einem gegebenen 
ältnis der Dienst- und Ruhezeiten genügt, bezw. die An- 
Ablöser zu bestimmen, welche für die Ablösung eines 
s nach obigem Verhältnis vorhanden sein müssen. 
i ist vorausgesetzt, daß der Ablöser dieselbe Dienst- und 
zeit hat, wie das abzulösende Personal selbst. Ist die 
zeit in Stunden = m, die Ruhezeit in Stunden = n, so 


Im folgenden 


im allgemeinen der Quotient = — p die Anzahl der Posten 


n, für welche ein Ablöser ausreicht. Soll beispielsweise die 
"Ablösung nach 21 Stunden Dienst mit darauf folgender neun- 


diger Ruhezeit erfolgen, so ist = =p = - er 3ld, ch, 
blöser kann 2,3 Posten oder 3 Ablöser können 7 Posten ab- 
Je größer p, desto billiger stellen sich die Kosten der 


sung für die Verwaltung. 
Sind für einen Posten x Ablöser erforderlich, so wird 


7 R 2 ; 

t allgemeinen für das vorige Verhältnis = 20. 4 oder 
fr Auf obiges Beispiel angewendet, wird x = 
I _ 0,4286. Kostet beispielsweise ein Ablöser im Jahre 


2,8 
38: ‚ so ergeben sich die Auslagen für einen Posten zu 
8 < 0,4286 gleich rund 379 J&@ Nach obigen Formeln lassen 
ch die Kosten bei beabsichtigter Neueinführung einer Ab- 
ng schnell und genau berechnen. 


— Verwendung der Rückstände aus den Rauchkammern 
Lokomotiven. Gelegentlich der vorjährigen Besprechungen 
dieser Zeitung über die Verwendung der Kohlenreste aus 
Rauchkammern und Aschkästen der Lokomotiven ist u. a. 
rauf hingewiesen worden, daß durch die Schornsteinaufsatz- 
ad Blechwarenfabrik J. A. John in Ilversgehofen Dauerbrand- 
en in mehreren Größen hergestellt werden, in denen auf 
nem eigens eingerichteten Treppenrost die Rückstände aus 
en Rauchkammern verbrannt werden können. Die Erspar- 
e durch diese nutzbringende Verwendung der bisher ziem- 
wertlosen Lösche sind nicht unerheblich; ein solcher Ofen 
ht sich meist schon nach kurzer Zeit bezahlt. Es konnten, 
die Firma mitteilt, in verhältnismäßig kurzer Zeit bereits 
r 300 Öfen verkauft werden. 

Um auch denjenigen Stellen, welche nicht immer genü- 
den Vorrat an Lösche besitzen, Gelegenheit zu geben, die 
n voll auszunutzen, fertigt die Firma für die Größe 1 der 
‚Öfen (zur Erwärmung von Lokomotivschuppen und größeren 
Räumen bestimmt) einen Einsatz in Form eines Planrostes an, 
in wenigen Minuten an die Stelle des Treppenrostes gesetzt 
erden kann. Auf diesem Rost kann jedes Brennmaterial 
wendet werden, während die Lösche selbst mit Vorteil nur 
dem Treppenrost gebrannt werden kann. Denjenigen, 
che die sußeisernen Öfen vorziehen, liefert die Firma 
t auch derartige Öfen, in denen außer der Lösche noch 
eres Material gebrannt werden kann. 

Nachdem die Öfen aufGrund der in der Praxis gemachten 
hrungen schon in mancherlei Beziehung vervollkommnet 
den sind, hat die Firma jetzt auch die Öfen mit einem 
ß- und Warmwassererzeuger, einem Warmwasserbehälter, 
Wärmeplatte und außerdem mit einem Kleidertrockner 
Schutzring ausgestattet. Diese Ergänzungsteile werden je 
Wunsch geliefert. Die Firma stellt auch — gegen Er- 
ng der Frachtkosten — einzelne Öfen probeweise zur Ver- 


gung. 


Bücherschau. 


_— Technische Hilfsmittel zur Beförderung und Lagerung 
' Sammelkörpern (Massengütern). Von M. Buhle, Pro- 
essor an der Königlich Technischen Hochschule in Dresden, 
I. Teil. Mit 2 Tafeln, 551 Abbildungen und 8 Textblättern. 
‚Berlin. Verlag von Julius Springer. 1904. Gebunden 20 de. 
Der Verfasser hat durch seine vielumfassenden Arbeiten 
dem Gebiete des Förderungswesens und der Lagerung 
von Massengütern ein weites, bisher zusammenhängend niemals 


bearbeitetes Feld für die Allgemeinheit erschlossen. Denn der 
Ingenieur im allgemeinen kann aus verstreuter Zeitschriften- 
literatur kein umfassendes Bild über ein besonderes Stoffgebiet 
gewinnen. Die Verzeichnisse der einschlägigen Fabriken des 
In- und Auslandes sind noch schwieriger zu beschaffen und 
die Besichtigung ausgeführter Anlagen ist den meisten auch 
nur in beschränktem Umfange möglich. Alles dies gilt in ganz 
besonderem Maße von den besonderen Einrichtungen, deren 
Studium und Darstellung sich der Verfasser zum Gegenstande 
gemacht hat. 


Die einheitliche Bearbeitung derselben ist insbesondere 
schwierig, weil die Grenze dessen, was in den Kreis der Dar- 
stellung gezogen werden könnte, unsicher und schwankend ist. 
Weist der Verfasser doch im vorliegenden zweiten Bande selbst 
darauf hin, wie nahe die Beziehungen des Gegenstandes zum 
Eisenbahnwesen sind, ohne daß es deshalb doch möglich wäre, 
dieses in wesentlichem Umfang mit heranzuziehen. Selbst 
auf die Menschen ist der Begriff des Sammelguts unter Um- 
stäinden anwendbar. Indessen beschränkt sich der Verfasser 
hier auf diejenigen auf der Schiene laufenden Beförderungs- 
mittel, die vornehmlich im Tunnel- und Grubenbetrieb zum 
Wegschaffen des Schotters u. dergl. oder zur Beförderung von 
Baumaterialien aller Art dienen. Von diesem Gesichtspunkt ist 
der in den vorliegenden Band aufgenommene Abschnitt über 
Druckluftlokomotiven zu beurteilen. Während die Druckluft 
schon zum Betrieb von Straßenbahnfahrzeugen in Paris, New- 
york, Chicago usw. Anwendung gefunden hat, ist sie in den 
letzten Jahren auch für Betriebsmittel auf eigenem Bahnkörper 
der Vollbahnen in gesteigertem Maße zur Anwendung gekom- 
men, so auf der Westbahn in Paris, um ohne Rauchbelästigung 
in den innenstädtischen Tunneln die Züge statt der Dampt- 
lokomotive durchzuführen. 


Im übrigen zeigt auch der vorliegende zweite Band des 
Buhleschen Werkes wieder, in wie außerordentlich zahlreiche 
verschiedene Gewerbszweige sich der Verfasser einzuleben 
hatte. Dieser Umstand hat es schier unmöglich gemacht, gleich 
von vornherein mit einer Schematisierung des Stoffes vorzu- 
gehen. An diese will der Verfasser später herantreten. Vorerst 
ist sein Vorgehen, wie es tatsächlich nicht anders sein kann, 
so, daß er das auf Reisen im In- und Auslande, im Verkehr mit 
bedeutenden Firmen und Fachgenossen und in sonstiger Weise 
gewonnene reiche Material zunächst in Gestalt gewissermaßen 
von Monographien in verschiedenen Zeitschriften veröffentlichte 
und sodann diese Einzelabhandlungen in dem hier vorliegenden 
Werk sammelte. Indem er so das Stoffgebiet wenigstens dem 
Umfange nach vollständig durcharbeitet, gewinnt er die bei 
soleher Zusammenstellung gleichzeitig klaren Gesichtspunkte 
für die später mehr systematische Behandlung des Stoffes. 
Gleichzeitig hat aber die Fachwelt den großen Vorteil, daß ihr 
bei Zeiten eine Fülle von Anwendungsformen sonst nicht er- 
reichbarer Anlagen vorgeführt wird. 

Die Art eines solchen Sammelwerks bringt es mit sich, 
daß verschiedene Anwendungsformen an mehreren Stellen 
wiederkehren. Dies ist auch in dem vorliegenden Bande — 
dem noch ein dritter folgen soll und hoffentlich in nicht langer 
Zeit folgen wird — zu erkennen. So finden sich Einrichtungen 
zur Beschickung von Kesselfeuerungen u. dergl. von einer und 
derselben Firma in verschiedenen Abschnitten und in späteren 
Abschnitten mehrfache Ergänzungen der in früheren gebrachten 
Einrichtungen. Wer die Entstehungsgeschichte des Werkes im 
Auge behält, wird darin nicht leicht einen Anlaß zu Bemer- 
kungen finden können. Im einzelnen sind inden 12 Abschnitten 
des vorliegenden Bandes behandelt: 1. Verschiedene Elemente 
des Transportmaschinenwesens und ihre Anwendung, 2. Druck- 
luftlokomotiven, 3. Gurtförderer, Hochbahnkrane und Drahtseil- 
Verladebahnen, 4. Kohlen-Entlade- und Förderanlagen und 
Drahtseil-Verladebahnen, 5. das Eisenbahn- und Verkehrswesen 
auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf, 6. der 
Robins-Gurtförderer, 7. die Boussesche Transportvorrichtung, 
8. Druckluft- Hebezeuge, 9. die deutsche Städteausstellung in 
Dresden, 10. einige Elemente zur Beförderung und Lagerung von 
Sammelkörpern bei Feuerungs- und Mälzereieinrichtungen der 
Fabriken von J. A. Topf & Söhne in Erfurt, 11. die selbsttätigen 
Sammelkörper - Wägevorrichtungen der Hennefer Maschinen- 
fabrik und 12. Anlagen zum Fördern und Lagern von Getreide. 

Wenn verschiedene dieser Abschnitte sich auf Gebiete 
erstrecken, die scheinbar mit dem Gegenstande in loserem Zu- 
sammenhang stehen, so findet der Leser doch, daß der Ver- 
fasser das wesentliche im Zusammenhang mit dem eigentlichen 
Gegenstande möglichst herausgeschält hat. Alles in allem ist 
das Werk, wie auch der vorliegende Band beweist, eine reiche 
Fundgrube für den Techniker, der sich mit den einschlägigen 
Fragen zu beschäftigen hat. 
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Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet 
worden: die am %. Juli d. J. eröflnete 11,36 km lange Strecke 
Pressath-Eschenbach i/Obpf. der Königlich baye- 
rischen Staatseisenbahnen und die am 1. Juni d. J. eröffnete 
0,982 km lange Flügelbahn Orsova- Orsova Umlade- 
station (am Donauufer) der Königlich ungarischen Staats- 
eisenbahnen: ferner sind vom Tage der Betriebseröffnung ab 
alsVereinsbahnstrecken zu betrachten die voraussichtlich 
am 15. August d. J. zur Eröffnung gelangende 54,329 km lange 
Strecke Mörs - Üleve der Königlichen Eisenbahndirektion 
Cöln und die voraussichtlich am gleichen Tage zur Eröffnung 
gelangende 2,748 km lange Verbindungsstrecke Alpen-Men- 
zelen der Königlichen Eisenbahndirektion Essen. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Am 
1. August d. J. wird der an der Nebenbahnstrecke Konitz- 


Lippusch zwischen den Stationen Bruß und Mentschikal — und 
zwar 3,4 km von Bruß und 3,5 km von Mentschikal — neu ein- 


gerichtete Personenhaltepunkt Zabno für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. (Vergl. Bekanntmachung in 
Nr 58 — Inser.-Nr 1910 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. August d. J. ab wird die Verkehrsstelle Ursprung 
an der Linie Höhlteich - Wüstenbrand, die bisher nur dem Per- 
sonen-, Gepäck- und beschränkten Stückgutverkehre diente, für 
den allgemeinen Güterverkehr (einschließlich Tierverkehr) er- 
öffnet. Ausgenommen sind bahnlagernde, zollpflichtige und 
explosible Guter sowie Güter über 300 kg Gewicht; ferner wird 
auf den Haltepunkten Mittelbach an der Linie Höhlteich- 
Wüstenbrand und Niederwürschnitz an der Linie Stoll- 
berg-St. Egidien, die beide bisher nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehr dienten, vom genannten Tage ab beschränkter 
öffentlicher Stückgüterverkehr eingeführt. 


Auslegung des $ 16 Absatz2 des Vereins-Wagenübereinkommens. 
Der mit Rundschreiben vom 2. Februar d. J. Nr UI 71 für 
bindend erklärte Beschluß des Ausschusses für Angelegenheiten 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


| 


es 
hr 


der gegenseitigen Wagenbenutzung, betreffend Auslegung d 
S 16 Absatz 2 des Vereins-Wagenübereinkommens, ist nunme 


von allen Vereinsverwaltungen eingeführt worden. \ 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung Ri 
erlassen worden: | 

Nr I 294 vom 18. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und die am Vereins 
reiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen, betreffend das 
Verzeichnis der bei der Vereinsabrechnungsstelle geführten’ 
Konten (abgesandt am 19. Juli d. J.). y 

Nr I 310 vom 20.:Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr VII und Nr IX der 
Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt 
am 27. Juli d. J.). # 

Nr 1312 vom 18. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Bestimmungen im $8 Ziffer 1 und ? 
der gemeinsamen Abfertigungsvorschrilten (abgesandt amı 
au Jub.d. 32: 

Nr I 314 vom 20. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal; 
tungen, betreffend Frachterstattungen aus Billigkeitsrücksichten 
(abgesandt am 25. Juli d. J.). 

Nr I 224 vom 2. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Ausschußberichte zu Nr XXI, xxmI 
XXV, XXVI und XXVIII der Tagesordnung der diesjährige 
Vereinsversammlung (abgesandt am 23. Juli d. J.). 

Nr III 591 vom 13. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Abstimmung über Beschlüsse des Ausschusses 
für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungsangelegen: 
heiten — Ziffer V, VL VII--X und XIV des Protokolls Nr 52: 
(abgesandt am 19. Juli d. Ah: 

Nr III 614 vom 20. Juli d. J. an sämtliche Yerbinsverma] 
tungen, betreffend die Ausschußberichte zu Nr XV, XVI XV, 
XVII und XX der Tagesordnung der diesjährigen Vereinsveir- 
sammlung (abgesandt am 27. Juli d. J.). 

Nr II 622 vom 23. Juli d. J. an sämtliche Vereinsyerwäl- 
tungen, betreffend Auslegung des $ 16 Absatz 2 des Vereins- 
Wagenübereinkommens (abgesandt am 27. Juli d. J.). 


| 
| 
j 
| 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Österreichisch-ungarisch- 
schweizerischer Eisenbahnverband. 
BeriehtigungeinerKund- 

machung. 

Die in Nr 51 vom 2. Juli 1 J. unter 
fortlaufender Nr (1721) enthaltene Kund- 
machung ist wie folgt zu berichtigen: 

statt: „ab den schweizerischen Grenz- 
stationen sich ergebende Fracht- 


gebühren* 
soll es heißen: „ab den Grenzstatio- 
nen Bregenz, Buchs (Rheintal), 
Lindau, St. Margrethen und Romans- 
horn sich ergebenden Frachtge- 
bühren‘. 
Wien, am 2%6. Juli 1904. (1948) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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2. Eröffnung von Strecken. 
Eröffnung der Nebenbahn Christian- 
stadt-Grünberg. 

Am 1. August d. J. wird die Neben- 
bahn Christianstadt - Grünberg dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
An der Strecke liegen in der Richtung 
von Ühristianstadt her die Haltestellen 
Naumburg a. Bober, Reichenau, Lättnitz, 
Buchelsdorf und der Haltepunkt Schloin. 

Der Haltepunkt Schloin dient nur dem 
Personen- und Gepäckverkehr; die 
übrigen Verkehrsstellen erhalten die Be- 


fugnis zur Abfertigung von Personen, 
Gepäck, Stückgut, Wagenladungen und 
Vieh; Fahrzeuge und Sprengstoffe sind 
ausgeschlossen. 

Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
dem Personenverkehr dienenden Züge 
sind aus den Aushangfahrplänen zu er- 
sehen. Es gelangen nur Fahrkarten 
IL.—IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 

Mit dem Tage der Eröffnung werden 
die neuen Stationen in den Gruppen- 
tarif I und in die Wechseltarife mit 
dieserGruppe einbezogen. Für den Durch- 
gangsverkehr ist die Strecke nicht zu- 
gelassen. 

Die neue Strecke wird der Betriebs- 
inspektion Sorau, der Maschineninspek- 
tion 2 Breslau, der Verkehrsinspektion 
Liegnitz und der Werkstätteninspektion 
Guben zugeteilt. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 20. Juli 1904. (1949) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Bellin. 

Am 1. August d. J. wird der zwischen 
den Stationen Vietnitz und Bärwalde N/M. 
an der Strecke Stettin-Reppen in Kilo- 
meter 230,95 gelegene, Haltepunkt Bellin 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. 

Stettin, im Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1950) 


Eröffnung des Haltepunktes Dietersdor 

Am 1. August d. J. wird der zwischet 
den Stationen Falkenburg i/Pm. une 
Heinrichsdorf i/Pm. an der Strecke Rulı 
now - Neustettin in Kilometer 39,35 2 
legene Haltepunkt Dietersdorf für der 
Stettin, im Juli 1904. (1951 


Personenverkehr eröffnet werden. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 


K. k. priv. österreichische 
Nordwestbahn. 


Infolge niedrigen Wasserstandes N 
Elbe haben die Elbeschiffahrts-Gesell 
schaften die Fahrten eingestellt ı 
mußte demzufolge am 22. Juli 1. J. de 
Güterumschlag auf dem Umschlagplatz 
Laube sistiert werden. y’ 

Voraussichtliche Dauer der Störung is) 
unbekannt. F 

Wien, am 26. Juli 1904. (19 


Eisen usw. zum zollinländischen Hoch 
ofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Für die Beförderung von Eisenerz usV 

zum zollinländischen Hochofenbetri® 
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treten mit Gültigkeit vom 1. August 
/1904 ab nachstehende Ausnahmesätze in 
‚Kraft: 


von Herbede nach 
Ruhrort Rhein 0,15 M. 
i von Herbede nach für 
; Vienenburg . 0,49 „ floukg 
= von Herbede nach 
Georgsmarienhütte 0,32. °, 
‘Essen, 23. Juli 1904. (1953) 
. Königliche Eisenbahndirektion, 


‘namens der beteiligten Verwaltungen. 


a 
(adden norddeutsch - sächsi- 
sehen Güterverkehr (Tarifheft ı) 
werden am 1. August d. J. die Stationen 
- Öberbehme und Utbremen des Direk- 
i Hannover aufgenommen. 
ner wird unter dem gleichen Tage 
Station Großenhain C©. G. der sächsi- 
en Staatseisenbahnen in die im nord- 
sutsch-sächsischen Verkehr bestehenden 
‚ Ausnahmetarife 9 und E für Eisen und 
Stahl im Verkehre nach Küsten- und 
 Binnenstationen sowie nach den See- 
'hafenstationen einbezogen. Nähere Aus- 
' Kunft geben die beteiligten Stationen. 
Dresden, den 26. Juli 1904. (1954) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
! als geschäftsführende Verwaltung. 


- Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 

4 Passau Donaulände. 5 
ser TI (Verkehr nach Lindau 
und Vorarlberg), gültig vom 
w 1. August 1904. 


' 
‚Am 1. August 1904 gelangen für den 
 Getreideverkehr von Stationen der I.k.k. 
‚ priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschatft 
(D. D. S. G.), der Ungarischen Fluß- 
‚und Seeschiffahrts - Aktiengesellschaft 
‚(U.F.S. A.) und der Süddeutschen Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft (S. D. D. G.), 
und zwar für Sendungen der D.D.S.G. 
| und U. F.S. A. mit Umschlag in Wien 
oder Passau, für solche der S. D. D. G. 
mit Umschlag in Passau die neuen, in 
Nr 48 vom 22. Juni 1904 unter Nr 1608, 
‚Seite 794 angekündigten Tarife zur Ein- 
führung. 
ı München, den 23. Juli 1904. 
u Generaldirektion 
| der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1955) 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
‚für Getreide usw. über Wien oder 
1 Passau Donaulände. 

Zee I(Verkehr nach Bayern), 

gültig vom 1. August 1904. 
| Am 1. August 1904 gelangen für den 

Getreideverkehr von Stationen der I.k.k. 
r ee ehiffährts-Gesellschaft 

(D. D. S. G.), der Ungarischen Fluß- 

und Seeschiffahrts - Aktiengesellschaft 

(U.F.S. A.) und der Süddeutschen Donau- 
\ Dampfschiffahrts-Gesellschaft (S. D.D. G.), 
‚ und zwar für Sendungen der D. D. 8. G. 
und U. F.S. A. mit Umschlag in Wien 
‚oder Passau, für solche der S. D. D. G. 
‚ mit Umschlag in Passau die neuen, in 
Nr 47 vom 18. Juni 1904 unter Nr 1578, 
5. 778 angekündigten Tarife zur Ein- 
führung. 

- München, den 23. Juli 1904. 
N Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1956) 


A 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 
Passau-Donaulände. 

A.-T. IT (Verkehr nach Württem- 
berg, Baden und Elsaß-Loth- 
tingen), gültig vom 1. August 
1904. 

Am 1. August 1904 gelangen für den 
| Getroileverkehr von Stationen derl.k.k. 
. Priv. Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft 


as 5 


an ame 


mit Umschlag in Wien oder Passau, für 

solche der S. D. D. G. mit Umschlag in 

Passau die neuen, in Nr 47 vom 18. Juni 

1904 unter Nr 1575, Seite 777 angekün- 
digten Tarife zur Einführung. 
München, den 23. Juli 1904. 
(Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1957) 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August l.J. 
kommen folgende Schnittsätze der Aus- 
nahmetarife Nr27 (Glas nach Italien) und 
Nr 23 (Hohlglas nach Italien) zur Ein- 
führung: 


Franken 
für 
100 kg 


Ausnahmetarif Nr 2. 
Breslau (Märk.-Freib., O.S 


und Odertorbhf.) » Pont 3,91 
Nieder-Salzbrunn . A 3,54 
Ausnahmetarif Nr 23a (6 tt). 
Bodenbach (S. St. B.) Berl 4,75 
Tetschen, (8. St. BY 5 2. 2575 4,75 
Breslau (Märk.-Freib., 0.5. 

und Odertorbhf.) . Pont| 5,03 
TS EHE 2ER Age 2.0) A E 4,33 
Ausnahmetarif Nr28b (100). 
Altchemnitz . „Pont 248,41 

. pe $Peri 3,94 
Bischofswerda ., Pont 397 
Bodenbach (S. St. B.) . Peri 3,15 
Chemnitz Hpt.-Bhf. . Pont| 3,42 

IR B $Peri 3,51 
Dresden=Altstadt . Pont 3.24 

ER Be (Peri 3,54 
Dresden-Friedrichst. -IPont 3,97 

= $ u wPeri 3,55 
Dresden-Neustadt Pont 3,28 

.. . . ot 1% 1 
Görlitz 7. Schl. (8: St. B){pont en 

Peri 3,54 


Potschappel . 
Radeberg . 


JE Pont 3,27 
De 

Rande (Poneier 3,07 

Tetschen (S. St. B.).... .. Peri 

Breslau (Märk.-Freib., O. SE 4,29 
und Odertorbhf.) . .. .tPont 


Görlitz i. Schl. (Pr. St. B.) Peri 3,68 
Kohlfurt ae 
Lauchhammer . . a en 
Liebau . I 37 
Ponzig . APont| 388 
Rauscha SE 359 
Senftenberg . A N 
Straßgräbchen . Sn 
Weißwasser BER 3 


Die bezüglichen Schnittsätze auf Seite 
254—341 des Tarifs (Teil IIA) vom 1. Fe- 
bruar 1898 werden hierdurch außer Kraft 
gesetzt. 

München, den 23. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1958) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Tarif Teil ID, Heft:8 vom 
1. April 1904.) 
Ab 15. August 1904 werden für die 
Beförderung von Furniersitzen zwischen 


Lobnitz, Station der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, einerseits und den 
Stationen Straßburg Z.B., Straß- 
burg-Neudorf,StraßburgRhein- 


hafen, Königshofen und Schil- 


tigheim der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen folgende, bei Frachtzahlung 
für mindestens a) 5000 kg, b) 10000 kg 
für einen Wagen und Frachtbrief gültige 
Frachtsätze eingeführt: 
Straßburg C. B. 
usw. 


Nach oder von | a | b 


Frachtsätze 
für 100 kg in Mark 


Lobnttz2 2.2, Se; 770° 6,96 
Das Auf- und Abladen ist Sache der 
Parteien. 
München, den 22. Juli 1904. (1959) 


(seneraldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die Station 
Waldmohr - Jägersbure der Pfälzischen 
Eisenbahnen mit den Frachtsätzen der 
Station Homburg zuzüglich 0,25 Fres. für 
1000 kg in den Ausnahmetarif 20 auf- 
genommen worden. (1960) 
St. Johann=sSaarbrücken, 26. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 
Der gemäß Bekanntmachung vom 
30. April d.J. in der Vereinszeitung Nr 35 
auf 1. August d. J. außer Kraft gesetzte 
württ.-schweizer. Gütertarif Teil ll, Heft 4 
vom 1. Oktober 1886, enthaltend Fracht- 
sätze für Genf transit, Verrieres transit 
und Delle transit, bleibt bis auf weiteres 
in Gültigkeit. 

Stuttgart, den 27. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(1961) 


Ausnahmetarif für den Übergangsver- 
kehr mit der Kleinbahn Philippsheim- 
Binsfeld. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
werden die Frachtsätze der Staatsbahn- 
station Philippsheim für den Transport 
von Holz in Wagenladungen für den 
Bereich des Gruppenwechseltarifs III/IV 
(westliches Gebiet) um 2, für 100 kg 
ermäßigt. (1962) 
St. Johann-Saarbrücken, 26. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der 
Reichsbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. tritt 
der Nachtrag II zum Kohlentarif Nr 9 
in Kraft, durch welchen neue Stationen 
in den Verkehr einbezogen und be- 
stehende Frachtsätze zum Teil geändert 
werden. 

Verkaufspreis 10 4. (1963) 
St. Johann-Saarbrücken, 26. Juli 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz, Posen. 
Mit dem 1. August d. J. gelangen 
neue bezw. ermäßigte Frachtsätze nach 

den Stationen: 
a) der Neubaulinie Christianstadt-Grün- 
berg i/Schles., 
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b) der Strecke Öls (ausschl.) - Wilhelms- 
brück (vormalige Breslau-Warschauer 
Eisenbahn) und 

c) nach Maltsch-Oderhafen (für dort zu 
Schiff weitergehende Sendungen) 

zur Einführung. Über die Höhe der 

Frachtsätze geben die beteiligten Dienst- 

stellen Auskunft. 

Breslau, den 29. Juli 1904. (1964) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-sehweizerischer Güter- 
verkehr. 

pPoeil I,“ Heft. .(Verkehr,n 
N. ©. B) vom 1. Juni248997 und 
9, Heft(Verkehr mitS.C.B. und 

weiter) vom 1. Januar 1900. 

Am 1. August l. J. treten für die Be- 
förderung von Graphit in Wagenladungen 
von 10000 kg nachstehende Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft: 


Von Passau Oentimes 

nach für 100 kg 
Winterthur zn. ek Euer el 
Zürich-Gießhübel . . . . . 19 
Zürich Hauptbahnhof . . . 188 
Zürich-Wollishofen . . . . 19% 
GROINGBZME u a 
Geneve (Genf) . 349 
Gerlafingen . . - 235 


*) Für Sendungen an die Gesellschaft 
der L. v. Rollschen Eisenwerke. 
München, den 23. Juli 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1965) 


Königlich preußische Staatseisenbahnen, 

Königlich preußische Militär-Eisenbahn.! 

Gütertarif, TeilD, Tarifheft I © 
für das mittlere Gebiet. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 wird 
zum Tarifheft IIC (Gruppe D) ein Nach- 
trag 3 ausgegeben. Er enthält neben 
sonstigen Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs neue Entfernungen für 
die Station Aken des Direktionsbezirks 
Magdeburg. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 15. September 1904 
ab gültig. 

Exemplare des Nachtrages können 
durch die Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zum Preise von 0,10 Je 
für das Stück bezogen werden. 

Berlin, den 26. Juli 1904. (1966) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 
EN EEE 

Am 1. August 1904 treten im Tiertarif 
für den nordostdeutsch-sächsi- 
schen Verkehr direkte Sätze zwi- 
schen Lindenau i/Westpr. und Bautzen 
in Kraft. 

Über die Höhe derselben geben die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 26. Juli 1904. (1967) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Berlin-Stettin-säch- 
sischen Güterverkehre gelten- 
den Frachtsätze für die Beförderung le- 
bender Fische als Stückgut von Frei- 
berg i. Sachs. und Großhartmannsdorf 
nach Berlin Anhalt-Dresd. Bhf. über den 
Bahnweg Dresden - Elsterwerda gelten 
vom 1. August 1904 an auch für die ent- 
gegengesetzte Verkehrsrichtung. 

Dresden, am 27. Juli 1904. (1968) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher E ‚erwäa - 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a, 


Niederländisch - deutsch - russischer 
Eisenbahnverband. 

Mit dem 3./16. August alten/neuen Stils 
1904 wird zu dem mit Gültigkeit von 
demselben Tage herausgegebenen Güter- 
tarif Teil V Abteilung A, enthaltend Aus- 
nahmetarif 7 für Getreide usw. ein Be- 
richtigungsblatt herausgegeben. Das- 
selbe enthält Frachtsätze für die Station 
Myslowitz des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Kattowitz und einige sonstige Än- 
derungen. 

Das Berichtigungsblatt ist unentgelt- 
lich von den Verbandsstationen zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 23. Juli 1904. (1969) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnittarif vom 1. Oktober 1%3. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 
kommt der Nachtrag II zur Ausgabe. 
Derselbe enthält hauptsächlich die Auf- 
nahme neuer Lokalbahnstationen. 
München, den 25. Juli 1904. (1970) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 
Passau-Donaulände. 

A-T. I (Verkehr nach Bayern) 
gültig vom 1. August 1%. 

Die Erste k. k. priv. Donau - Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft bringt durch ihre 
Agentien für alle ab 1. September 1904 
bis Schluß der diesjährigen Schiffahrt in 
Bestimmung nach bayerischen Bahnsta- 
tionen via Passau-Donaulände zur Auf- 
gabe gelangenden Sendungen, falls diese 
diesjährig noch bergwärts über Wien 
hinaus zur Abfuhr kommen, einen Wasser- 
frachtzuschlag  (Expeditionsprämie) im 
Betrage von 5 3 für 100 kg zur Ein- 
hebung. 

München, den 26. Juli 1904. (1971) 

Generaldirektion 
. der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
bayer. Staatseisenbahnen und solchen 
der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 

München. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 
werden die Verkehrsstellen der Lokal- 
bahn Giesing-Aying in den vor- 
bezeichneten Gütertarif einbezogen. 


Nähere Auskunft wird von den be- 
teiligten Dienststellen erteilt. 
München, den 24. Juli 1904. (1972) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterr. 
Für Holz zur Ausfuhr aus dem österr.- 
ungarischen Zollgebiete des Ausnahme- 
tarifes Nr 5 C treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze für 100kg 
im Kartierungswege bis auf Widerruf, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 
bei Aufgabe von 
1000 kg 


Nach Laube resp. 
für den Fracht- 


Tetschen/Bodenbach= 


Landungsplatz brief und Wagen 
von Steyregg 100 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
von Steyreggrur sin. 105, 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


Bisenbahnverwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlenufels in Berlin W, 


Nach 
Schönpriesen-Umschlag in 
von Steyregg . » . » 9 3:98 

Die Frachtsätze für Laube, Tetse 
Bodenbach - Landungsplatz und Se 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu 
sive Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach = Landungs- 

latz und Schönpriesen = Umschlag füı 
angholz 6,4, im übrigen 10, für 100kg 
beträgt. i 

Wien, am 25. Juli 1904. (1973) 

Österr. Nordwestbahn, e 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nr 
nr cn en a rue he et. A 


6. Verdingungen. 


Die Lieferung einschließl. betriebs- 
fähiger Aufstellung einer geeichten Zen- 
tesimalbrückenwage ohne. Gleiseunter- | 
breehung von 30000 kg Tragkraft und 
mit Wiegehäuschen für den Bahnhof j 
Dortmund-Süd soll vergeben werden. N 

Angebotsbogen mit den besonderen 
Lieferungsbedingungen sind gegen porto- | 
und bestellgeldfreie Einsendung von50J 
— nicht in Briefmarken — bei der hiesi- 
gen Eisenbahn-Bureaukasse, Schwanen- 
straße 68, erhältlich. I 

Die außerdem zugrunde zu legenden| 
Allgemeinen Bedingungen sind abge- 
druckt im Beiblatt zu Nr 47 des Reichs- 
und Staatsanzeigers vom 23. Februar 1901. 

Verschlossene und mit der Aufschrift 
„Lieferung einer Zentesimalbrückenwage 
für Dortmund-Süd“ gekennzeichnete An- 
gebote werden bis zum 6. August d.d. 
vormittags 11 Uhr, entgegenge- 
nommen; dann Öffnung in Gegenwart 


etwa anwesender Bieter. Zuschlagsfrist 
14 Tage. B| 
Dortmund, den 15. Juli 1904. (1974) 


Königl. Eisenb.-Maschineninspektion. | 
“ 


ed 


7. Verkauf von Altmaterialien. I 


Verkauf von Altpapier. | 
Das bei unserer Güterabfertigungs- 
stelle in Bingerbrück lagernde Altpapiet 
soll verkauft werden, und zwar ungefähr: 
90. 000 kg Akten, Bücher usw. (letzterv 
ohne Deckel), f N 


30000 „ alte Frachtkarten, 4 
9500 „ alte Depeschenstreifen, 
8000 „ Altpapier zur freien Ver- 
wendung, 
1200 „ alte Bücherdeckel, 
15000 „ Korbpapier. Br 
26000 „ ungültige Fahrkarten und 
5 000 ungültige Fahrscheinheft 


Die Angebote sind postfrei — nicht aucü 
bestellgeldfrei — und versiegelt mit der 
Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf von Altpapier 
bis zum 20. Augustd.J., vormi 
tags 11 Uhr, an uns einzusenden. IL 
Eröffnung der Angebote erfolgt zu deıü 
bezeichneten Zeitpunkt in unserem Direk- 
tionsgebäude, Zimmer Nr 72. Zuschl S- 
frist bis 30. August d. J. „| 
Die Angebotbogen nebst Bedingun 
können bei unserem Zentralbureau ei 
gesehen oder gegen postfreie Einsendung 
von 25. in bar von dort bezogen werden 
Die Abnahme des Altpapiers hat bis zwi 
5. Oktober d. J. zu geschehen. 41 
Mainz, den 21. Juli 1904. (1975, 
Königlich preußische und Großherzogliel 
hessische Eisenbahndirektion. 
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3: Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener’'Str. 28/29. 
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' Nummer 60. 


3. August 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


a in > - 
a Inhalt: 


Expreßgut und Postpaket. 
Der schnellste Zug der Erde. 
“Die Benutzung der Rheinwasserkräfte’ 


_ und die Sehiffbarmachune: des Rheins 
E von Basel aufwärts. 


Nachrichten: 
Deutschland: Beförderung lebender 
1 - Tiere. — Unfallgefahren. — Notstands- 


nachrichten. 


bücher. 


tarif für Futtermittel. — Halle-Hett- bahn. 
‚stedter E. — Paulinenaue-NeusRuppiner systems. 


"Eisenbahn. — Oldenburgische Eisenbahn- 
bauten. Kleinbahn Cöln - Mülheim- 
Bergisch-Gladbach. — Eisenbahnverhand- 
lungen in der bayerischen Abgeordneten- 


 Expreßgutverkehr. — Invalidenheim für 
' Eisenbahnarbeiter. — Umfang des deut- 


Verhütung 


Mit der Einführung des Expreßgutverkehrs sind neben 
dem vereinfachten Abfertigungsverfahren, der Ausgabe von 
' Eisenbahnmarken usw. verschiedene Maßnahmen der Eisenbahn- 
_ verwaltungen zu einem wohl nur vorläufigen Abschluß gelangt, 

welche geeignet erscheinen, den Kleingüterverkehr wesentlich 
/ umzugestalten. Dem Vorgang der süddeutschen Bahnen fol- 
gend, dehnt die Gesamtheit der Bahnverwaltungen ihren Dienst 
' auf ein Gebiet aus, das seit langem als eigentliche Domäne der 
Post gegolten hat. Es darf angenommen werden, daß, nach- 
‚dem diese Maßregel in planmäßiger Weise in die Wege geleitet 
worden ist, sie auch den entsprechenden Erfolg haben wird, 
und daß günstige Ergebnisse für die Allgemeinheit und die 
_ Eisenbahnfinanzen nicht ausbleiben werden. Das Publikum, 
das sich in Süddeutschland rasch mit der neuen Einrichtung 
befreundet hat und sie in ausgiebiger Weise benutzt — Baden 
‚verzeichnet im Jahre 1902 nahezu eine Million Einnahme aus 
_ dem Expreßgutverkehr —, wird seinen Vorteil auch in dem er- 
 weiterten Anwendungsbereich zu finden wissen. Nachdem die 
räumlichen Schranken, welche bislang der allseitigen Benutzung 
der Einrichtung entgegenstanden, gefallen sein werden, wird 
“ eine erfreuliche Wechselwirkung zwischen den einzelnen Ver- 
 kehrsgebieten nicht ausbleiben und die Einrichtung damit ihre 
_ volle Bedeutung erhalten. 

Bei dem Verfahren, wie es vorläufig festgelegt ist, haben 
die langjährigen und vielseitigen Erfahrungen im ae 
' betrieb ersichtlich ausgedehnte Beachtung gefunden. Der Ab- 
ai ver konnte der Hauptsache nach von Anfang an 
so gestaltet werden, daß der weitere Ausbau sich leicht wird 
erreichen lassen. 

_ Überblickt man rückschauend die Entwicklung des Post- 
| Päckereidienstes, so ergibt sich naturgemäß eine Reihe von 
I Berührungspunkten mit dem Stückgüterabfertigungsdienst. 


“ 
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Beiderseits zunächst umständliche Behandlung jeder einzelnen 
Sendung, bis endlich Massenänfäll und finanzielles Interesse 
gebieterisch Vereinfachung erfordern. 


Bo 


schen Eisenbahnnetzes. 
strafung wegen Beleidigung der Eisen- 
bahndirektion Berlin. 
päckfrachthinterziehung. 


Österreich: Änderung derBeschwerde- 
Umbau des 
chegg. — Die Eröffnung der 
— Erprobung eines neuen Block- 


Ungarn: Beförderungen bei den ungari- 
schen Staatsbahnen. 
garas-Brassö (Kronstadt). — Der Güter- 
verkehr auf den Linien der ungarischen 


Elektr. Eisenbahnbetrieb in Antwerpen. 


Eine Be- 


— Eisenbahnunfalls auf der französischen 
Nordbahn. — Zollabfertigung in Basel. 
— Schweizerische Bahn ins Chamonix- 
tal. — Der Ausstand am Rickentunnel. 
— Eine schweizerische Kommission für 
den Verkehrsdienst. 


Fremde Weltteile: Tehuantepec- 
bahn. — Zweite kanadische Überlandbahn. 


Bestrafte Ge- 
Personal- 


Bahnhofs Mar- 
Stubaital- 


A llgemeines: Turbinendampfer. 
Die geduldige Brücke. 


Betriebslängen der zu den Bahnen des 
Vereins Deutscher- Eisenbahnverwal- 
tungen Ende Juli d. J. gehörenden 


Lokalbahn Fo- 


he a acen Bahnen N Staatsbahnen. — Nachklänge vom Aus- Strecken. 
triebskrankenkasse der sächsischen Staats- ehaude: Rechtsprechung. 
| bahnen. — Abfertigungsverfahren beim Übrige europäische Länder: Büchersehau 


eines folgenschweren Amtliche Bekanntmachungen. 


Expreßgut und Postpaket. 


Ursprünglich wird bei der Post jede 
von Ort zu Ort (Kartenschlußpostanstalt) eingetragen unter 
sorgfältiger Verzeichnung aller einzelnen Merkmale nach 
Gegenstand, . Begleitpapier, Aufgeber, Empfänger, Gewicht, 
Porto und Franko mit Barverreehnung. Dabei bestehen die 
peinlichsten Vorschriften über Verpackung und Verschluß, so 
daß scherzweise bemerkt werden konnte, es sei eine Ausnahme, 
wenn ein Postpaket am Annahmeschalter unbeanstandet bleibe. 
Beim Abgang, Übergang und Eingang wird jede einzelne Sen- 
dung verlesen und von Mann zu .Mann oder Stelle zu Stelle 
gegen Bescheinigung übergeben.  Begleitadressen zu den 
Paketen werden zwar von den Absendern verlangt, sie spielen 
aber eine Nebenrolle ; in erster Linie wird mit dem Stück selbst 
hantiert. Die Zahl der . Frachtkartenschlüsse - von Ort zu Ort 
vermehrt sich unaufhörlich, auf den Umkartierungsstellen wird 
man der Arbeit nicht mehr Meister; Vielschreiberei und 
Schwierigkeit der Abrechnung machen eine Änderung zur Not- 
wendigkeit; man sucht sich durch Verlegung der Kartierung 
in die, auf der Eisenbahn fahrenden Posten zu helfen. Auch 
dieses Mittel erweist sich nicht 'als hinreichend. Die gelbe 

| Postpaketadresse mit dem von der Verwaltung vorgeschriebenen 


einzelne Sendung 


Muster, wird eingeführt (1874). Jetzt kann man die Kinzel- 
kartierung der Sendungen fallen lassen, an Stelle der Bar- 


frankierung tritt, vorbereitet durch den sogenannten 5 kg-Post- 
tarif vom 17. Mai 1873, die Frankierung durch Postwertzeichen. 
Bei der Annahme werden die Pakete zwar immer noch ziemlich 
umständlich in eigene Annahmebücher. eingetragen, weiterhin 
aber erfolgt die Beförderung nach dem Bestimmungsort ohne 
spezielle Verzeichnung . unter summarischer Übergabe nach 
Stückzahl gegen Bescheinigung ,der Übernehmenden. Die Vor- 
schriften der Postordnung über Verpackung und Verschluß der 
Pakete werden wesentlich erleichtert. Bald erweisen sich die 
neben der summarischen Übergabe beibehaltenen Kontrollein- 
richtungen über die Stückzahl der verarbeiteten gewöhnlichen 

Pakete (Abgangs-, Eingangs-, Frachtbücher usw.) auch als 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


hemmend und entbehrlich. Schließlich macht man den letzten 
Schritt, behandelt das gewöhnliche Postpaket bei der Beförde- 
rung gleichsam als gewöhnlichen Brief und verzichtet auf jede 
Zählung und Zuschrift, indem man in die Bahnpostwagen so 
lange verladet, wie Zeit und Raum ausreichen. 

In dem Entwicklungsgange, wie er vorstehend geschildert 
ist, hat die Bahn — wie bereits angedeutet — schon ein gut 
Stück zurückgelegt, in einzelnen Beziehungen vielleicht ihre 
Vorgängerin, die Post, bereits übertroffen. Sie wird wohl 
selbstverständlich unter Beachtung ihrer besonderen Bedürfnisse 
und Einrichtungen auch auf dem weiteren Weg ihrem Vorbild 
folgen müssen, wenn anders die Expreßgutbeförderung richtig 
ausgestaltet werden soll. 

Wie das im allgemeinen sich vollziehen wird, mag am 
besten eine Vergleichung der beiderlei Einrichtungen nach dem 
Verfahren am Aufgabeort, bei der Unterwegsbehandlung und 
am Bestimmungsort der Sendungen ergeben. Dabei sind im 
wesentlichen die Einrichtungen bei der Reichspostverwaltung 
zugrunde gelegt, von denen sich diejenigen der beiden süd- 
deutschen Postverwaltungen nur unerheblich unterscheiden. 
Daß die württembergische Post im inneren Betrieb teilweise 
auf die Beigabe von Postpaketadressen verzichtet, hatten wir 
schon auf Seite 691/1904 unseres Blattes zu erwähnen. Das Ver- 
fahren mit den Geldpost- und Wertpostsendungen ist — als im 
wesentlichen nach anderen Gesichtspunkten zu beurteilen — 
hier außer Betracht gelassen. 


Annahmedienst. 


Nach den neuen Bestimmungen über die Expreßgutabfer- 
tigung werden als Expreßgüter angenommen „Gegen- 
stände, welche sich zur Beförderung im Packwagen eignen, 
nach und von Stationen, welche für den Gepäckverkelr ein- 
werichtet sind und zwischen denen direkte Tarifsätze bestehen‘. 
Außerdem müssen die Sendungen frankiert und sie dürfen nicht 
mit Nachnahme belastet sein. Ausgeschlossen sind u. a. nur 
gewisse feuergefährliche Gegenstände und postzwangpflichtige 
Sachen. 

Die deutsche Postordnung bestimmt dasMeistge wicht der 
Pakete auf 50 kg. Tatsächlich waren, um dies gleich zu be- 
merken, nach der Statistik der Reichspostverwaltung von 1902 
rund 98 $ der im Reichspostgebiet beförderten gewöhnlichen 
Pakete nur bis 10 kg schwer, wobei aber zu beachten ist, daß 
wohl eine große Zahl der 5 kg-Pakete Teilstücke schwererer 
Versendungen darstellen, deren Zerlegung in kleine Pakete eine 
Folge der Konstruktion des 1873er Posttarifs ist. Ausweislich 
der oben angeführten Statistik hat das Durchschnittsge wicht der 
beförderten portopflichtigen Pakete ohne Wertangabe betragen: 
im Jahre 1902: 4 kg, das Gesamtgewicht der gewöhnlichen 
Pakete rund 594000 t; der Anteil der frankierten Sendungen 
belief sich auf 93,5 9: 

Eine Beschränkung hinsichtlich der Orte, nach und von 
denen Paketbeförderung stattfindet, kennt die Reichspost nicht. 
Während bei der Bahn der Expreßgutdienst vorerst davon ab- 
hängig ist, ob jede der beteiligten Stationen für den Gepäck- 
verkehr eingerichtet ist und ob direkte Tarife ausgemacht sind, 
kann die Post Sendungen nach und von jeder Örtlichkeit über- 
nehmen, ohne Unterschied, ob sich in derselben eine Postanstalt 
befindet oder nicht. Ihre Betriebseinrichtungen und Tarife sind 
so einfach und so vervollkommnet, daß sie wohl allen bezüg- 
lichen Ansprüchen genügen. Die große Anzahl von Postanstalten 
und Posthilfsstellen, deren gleichmäßige Verteilung über das 
ganze, auch das eisenbahnlose Betriebsgebiet ermöglichen die 
Aufsaugung und Verteilung des Verkehrs aus und nach allen 
Teilen dieses Gebiets. Durch den ausgedehnten Landbriefträger- 
dienst ist jeder auch noch so entlegene Wohnsitz an das all- 
gemeine Verkehrsnetz angeschlossen. In den großen Verkehrs- 
zentren erleichtern die zahlreichen Stadtpostanstalten*), welche 


*), Stadtannahmestellen für Expreßgut bestehen u. a. in 
Baden. 


den Versendern für die Regel näher liegen, als die Expreßgut- 
annahmestellen und die Einrichtungen für die Postbeförderung 
gewöhnlicher Pakete, den größeren Geschäftshäusern die Ein- 
lieferung der Pakete. Von Bedeutung ist sodann der einfache 
Posttarif und die dadurch ermöglichte leichte Vorausberechnung 
des Portos durch die Versender unter Verwendung von Post: 
marken. Die Post nimmt auch mit Nachnahmen belastete und 
unfrankierte Sendungen*) zur Beförderung an; allerdings übt 
sie einen gewissen Frankaturzwang dadurch aus, daß sie un- 
frankierte Sendungen bis zu 5 kg mit einem Portozuschlag von 
10 „4 belegt. 


In den bezeichneten Richtungen hat die Post also zur 
Zeit noch einen entschiedenen Vorsprung vor der Bahn. Ein- 
zelne Eisenbahnverwaltungen haben indessen bereits begonnen, 
den Verkehrsbedürfnissen der abseits der Bahn gelegenen Ort 
durch besondere Einrichtungen zu genügen. So ist dies nament- 
lich in Preußen durch die auf Grund des Ministerialerlasses 
vom 21. Oktober 1889 in einzelnen Direktionsbezirken erfolgt« 
Einrichtung der Güternebenstellen geschehen (s. die Abhand- 
lung des Eisenbahn-Betriebsinspektors Fenten im Archiv für 
Eisenbahnwesen 1890 S. 414). Nach einer Mitteilung auf S. 116 
dieser Zeitung von 1904 hat sich diese Einrichtung beispiels‘ 
weise im Bezirk Cöln wohl bewährt, und.es hat sich ein umfang- 
reicher Versand in einzelnen Artikeln des täglichen Verkehrs 
herausgebildet. Bemerkenswert ist die von Fenten vertreten® 
Ansicht, daß .die Landbestätterei wohl die beste Lösung in Ver- 
bindung mit der Post oder den Postfuhrunternehmern finden 
würde. 


Angeführt mag werden, daß im Gebiet einer ‘der süd- 
deutschen Postverwaltungen die Frage teilweise eine prak- 
tische Lösung dadurch gefunden hat, daß den Landbriefträgeni, 
welche sich vielfach leichter Lastfuhrwerke bedienen, gestattet 
ist, auf eigene Rechnung Eisenbahnfrachtstücke zu befördenı, 
und-daß sich hier bereits ein nicht unerheblicher Verkehr ent- 
wickelt hat. Die Güternebenstellen können sicherlich auch für 
den Expreßgutdienst mit großem Nutzen verwendbar gemacht 
werden. Neben ihnen wird die weitere Ausdehnung der Klein 
bahnen in entlegene Verkehrsgebiete mehr und mehr die eisen- 
bahnlosen Orte an die Bahn rücken. Auch sollte erwartet 
werden, daß das Fahrzeug der Zukunft, das Automobil, für de 
fraglichen Zweck bald ausgedehnte praktische Verwendun 
findet. Jedenfalls wird aber die Zahl der eisenbahnlosen Ortt 
für lange Zeit noch eine erhebliche bleiben und es wird fii 
deren Dienst zu sorgen sein. 3 


Über die Annahmezeit für Expreßgüter ist bestimmt 
daß die Annahme erfolgen soll, so lange ein Abfertigungs 
beamter im Dienst ist. Es kann auch bei rechtzeitiger Eiı 
lieferung die Abfertigung mit einem bestimmten Zug verlang! 
werden. Die Einlieferung der Postpakete muß nach der Post 
ordnung während der Schalterzeit und, wenn die Sendung mi 
der nächsten Post befördert werden soll, vor der Schlußzei 
dieser Post geschehen. Für die Annahme außerhalb der Post 
schalterstunden — soweit solche angängig — muß eine Spät 
lingsgebühr von 20.) bezahlt werden; wer sich die Beförderun 
mit dem schnellsten sich darbietenden Weg sichern will, ha 
die Extragebühr für ein dringendes Postpaket "mit 1 nebn 
dem Eilbestellgeld zu entrichten. Hier wird die Bahn für di 
Regel mehr bieten, als die Post, und sie vermag dies nac 
ihren Einrichtungen auch zu tun. Da ihre Abfertigungsräunı 
vielfach weit günstiger zu den Beförderungsgelegenheite 
liegen, so kann die Bahn kürzere Schlußzeiten für die abg 
henden Sendungen festsetzen. Es wird ‚häufig möglich seh 
Expreßgutsendungen zur Mitnahme kurz vor Zugabgang anz 
nehmen; hierauf und auf die im allgemeinen wohl häufigere 
Beförderungsgelegenheiten der Bahn wird das Publikum große 
Wert legen. 


*) Zeitungsnachrichten zuRolR® sind von der Handaı 
kammer in Coblenz bereits dieselben Maßnahmen auch für Expre 
gut angeregt. 
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lieh und so bestimmt bezeichnet sein müssen, 
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‚ tragen werden. 
eine Postpaketadresse 


Ei. besonderen Adresse begleitet 


strengen , Verkehrs regelmäßig 


IV Jahrgang... iogins 
ER August 1904, - - . 


o67 


Nr 60 


Bezüglich der Ve rpackung des Expreßgutes ie vor-| 


geschrieben, daß sie vor der Annahme genau zu prüfen sei. 
Unverpackte oder mangelhaft verpackte Geg enstände sind an-' 


zunehmen, sofern sie sich nach dem Urteil des Beamten zur "Be-| 


förderung eignen und der Absender den Mangel auf der Be- 
 gleitadresse anerkennt. Jede Expreßgutsendung muß mit einer 


‚genauen, deutlichen und dauerhaft befestigten Adresse ver 


sehen sein. Nachdem die Postverwaltung, wie bereits erwähnt, 
von ihren früheren peinlichen Verpackungsvorschriften vor 
ist durch die Post- 
‚ordnung jetzt vorgeschrieben, daß die Naipackunghn nach Maß-, 
2° der Beförderungsstrecke, des Umfangs der Sendung und! 
der Beschaffenheit des Inhalts haltbar und sicher eingerichtet 
in «soll. 

Bezüglich der Aufschrift (Adresse) 
erlangt, daß der Empfänger 


der Sendungen 


haltbar ei, so enchiei sein, daß Alte en Born 


dem Inhalt nicht beizukommen ist. MangelhafteSendungen werden | 


bei urkundlichem Verzicht auf Ersatz angenommen. Die Abfer- 
tigung des Expreßgutes erfolgt auf Grund von Eisenbahn- 
‚paketadressen”) mit‘Angabe des Namens des Absenders. Auf 
eine Adresse dürfen bis zu fünf Stück eingeliefert werden. Im 
allgemeinen entspricht das Formular demjenigen der Postpaket- 
adresse, doch mußte den vielseitigeren Verhältnissen bei 
"Bahn (Gewichtsangabe, Frachtberechnung, Interesse an der 
Lieferung usw.) durch einige weitere Spalten Rechnung ge- 
Die Postordnung bestimmt: Den Paketen mub 
in der von der Postverwaltung vor- 
_ geschriebenen Form beigegeben sein. Zu einer Postpaket- 
adresse dürfen höchstens drei Pakete (früher ebenfalls fünf) 
gehören; jedes Nachnahmepaket muß jedoch stets von einer 
sein. Die Postverwaltung ist 
befugt, aus Betriebsgründen, z. B. über Weihnachten, die Bei- 
gabe einer Paketadresse für jede einzelne Senduns zu ver- 
langen, und sie hat dies in den letzten Jahren über die Zeiten 
getan. Die Frage, wie viele 
Pakete zu einer Adresse gehören dürfen, ist eine Betriebsfrage ; 
sie hat aber auch eine Rolle beim Posttarif gespielt, indem bei 
Beratung dieses Tarifs im Reichstag von dem Generalpost- 


' meister angeführt worden ist, » werde dadurch der Zerteilung 


| 


| 


von größeren Sendungen in 5 kg-Pakete zum Nachteil der 
Eisenbahnen ein gewisser Riegel vorgeschoben. Die Post- 
paketadresse hat das jetzige einfache Verfahren beim Post- 
päckereibetriebe recht eigentlich ermöglicht; sie geht für die 
"Regel dem Paket mit der Briefpost voraus, meldet es ge- 
wissermaßen an und bildet zugleich einige Gewähr für dessen 
sichere Überkunft. Für das Publikum haben Eisenbahn- und 
 Postpaketadresse den gleichmäßigen Vorteil, daß sie dem 
Empfänger in dem Abschnitt und den darauf enthaltenen Ver- 
merken des Absenders einen Originalbeleg zur Sendung liefern. 
Im- Betrieb sind die beiderlei Papiere von Bedeutung für die 


| Abfertigung , "insbesondere auch am Bestimmungsort und für 


die Verrechnung. 


Bi. Jede a eaisendung ist bei der Annahme zu wiegen. 


Pa 


Ausnahmsweise 


4 
anzugeben. 


genügt -bei einer größeren Anzahl gleich- 
artiger Sendungen Probeverwiegung. Die Dienstvorschriften 
der Reichspostverwaltung bestimmen, daß die Sendungen bei 
der Einlieferung gewogen werden, wenn die Ermittlung des 
Gewichts endig ist, 
\ Amen der Werwaltung abzugrenzen. 
_ Paketen ist das Gewicht nach ganzen und halben Kilogrammen 
Größeren Geschäftshäusern ist unter gewissen 
Voraussetzungen die Ermittlung des Gewichts der von ihnen 
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; ® Bei der preußisch-hessischen Gemeinschaft erfolgt die 
Abfertigung ‚des mit Paketadresse aufgegebenen Expreßgutes 
auf Gepäckschein. 


ist, 
und der Bestimmungsort deut-' 
daß jeder Unge- 


der 


sandt, 


vor der Pöstverwaltung haben. 


um das Porto zu berechnen und die 
Bei gewöhnlichen 


eingelieferten Postpakete überlassen. Empfangsbescheinigungen 
über aufgelieferte Expreßgüter werden ebensowenig wie bei der 
Post über Pakete ohne Wertangabe ausgestellt; den regel- 
mäßigen Versendern von Expreßgut ist übrigens anheimgestellt, 
Bescheinieungsbücher nach vorgeschriebenem Muster zu halten, 


in denen der Abfertigungsbeamte Quittung und zwar bei 
mehreren gleichzeitigen Sendungen summarisch zu erteilen 
hat. Teilweise sind auch Übergabescheine auf losen Blättern 
zugelassen. 


f Wie die Postpakete und die dazu gehörigen Adressen, so 
werden auch Eisenbahnpaketadresse und Expreßstücke mit 
Aufgabezetteln, enthaltend die Aufgabestation und fortlaufende 
Nummer, versehen. Diese Zettel: sollen die Erkennungsmarken 
der Sendungen vom Aufgabe- bis zum Bestimmungsort bilden. 
Bei den Bahnstationen sind als Versandnachweise für Expreß- 
güter Abgangsbücher nach der Zeitfolge der Aufgabe 
und ohne Trennung nach Empfangsstationen zu führen. Die 
lteichspostanstalten verzeichnen die eingelieferten gewöhnlichen 
Pakete in Annahmebüchern, deren Einrichtung im allgemeinen 
den Abgangsbüchern der Bahnstationen entspricht; ein eigent- 
liches Verrechnungsregister bildet das Postannahmebuch nicht ; 
es enthält Spalten für Gewicht und Franko nur für Sen- 
dungen nach dem Ausland. 


Beförderungsdienst. 


Die Beförderung der Expreßgüter findet mit allen 
dem Personenverkehr dienenden Zügen statt, soweit deren Be- 
nutzung nicht nach den Beförderungsvorschriften ausgeschlossen 
oder beschränkt ist; grundsätzlich soll die Beförderung mit der 
schnellsten geeigneten und bei mehrfacher gleich günstiger 
Gelegenheit mit der billigsten erfolgen. Die Reichspost-Dienst- 
anweisung bestimmt: „Die Pakete werden getrennt von den 
Postpaketadressen mit den Beförderungsgelegenheiten abge- 
welche zu ihrer Fortschaffung bestimmt sind.“ Bei der 
Beförderung der gewöhnlichen Pakete kommt es hauptsächlich 
auf sichere und regelmäßige, weniger auf schnelle Überführung 
an. Die Paketbeförderungsgelegenheiten sind deshalb derart 
zu regeln, daß die Pakete stets tunlichst gleichmäßig abgesandt 
und befördert werden. Dringende Pakete werden den schnellsten 
sich darbietenden Postgelegenheiten zugeführt. Hinsichtlich 
der Schnelligkeit der Beförderung der Sendungen wird im all- 
gemeinen die Eisenbahnverwaltung einen entschiedenen Vorteil 
Einmal liegen, wie bereits an- 


geführt, die Stationsdiensträume günstiger zu den abgehenden 
Zügen, sodann bieten sich der Bahn so viele Versendungs- 


gelegenheiten, als Personenzüge verkehren, soweit nicht be- 
sondere Verhältnisse deren Benutzung verbieten. Die Post ist 
mit ihren Ladungen der Hauptsache nach auf die Züge mit 
Bahnpostwagen beschränkt, und bekanntlich bestehen schon 
jetzt ganz erhebliche Schwierigkeiten, diese in einzelnen Zügen 


fortzuschaffen. Ob freilich die Bahnverwaltungen bei zu- 
nehmendem Verkehr nicht genötigt sind, weitgehende Ein- 


schränkungen in der Benutzung der Personen- und namentlich 


der Schnellzüge eintreten zu lassen, das wird eine Frage der 
Zeit sein; die Interessen des Personen- und Gepäck- 


verkehrs werden derartige Einschränkungen sicher bald ver- 
langen und, wie bei der Post, auf die Benutzung der Güter- 
züge verweisen. 

Die Übergabe der Expreßgüter an die Zugbeamten 
sowie deren Übernahme auf den Empfangsstationen erfolgt 
nach den für den Gepäckverkehr geltenden Bestimmungen und, 
soweit nichts anderes bestimmt ist, gegen Quittung; für die 
Stiickzahl beim Einladen soll die Anzahl durch lautes Zählen 
ermittelt werden. Der Packmeister hat sich hierbei von dem 
Zustande der Stücke und deren richtiger Beklebung zu über- 


zeugen. 


Die Überweisung der Postladungen zwischen den Ab- 
gangs-, Übergangs- und Eingangsstellen erfolgt im allgemeinen 
auf Grund von Ladezetteln. Im Eisenbahnpostbetrieb aber 
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werden neuerdings gewöhnliche Pakete nicht einmal mehr der | 
Stückzahl nach nachgewiesen. Es findet also unterwegs ein 
Nachweis gewöhnlicher Pakete nicht mehr statt, namentlich 
entfällt auch jede Bescheinigung bei der Übergabe von einem 
zum anderen Beamten oder Amt. Wie lange beim Expreßg ut- 
betrieb das vorgeschriebene urkundliche Übergabeverfahren 


Der schnellste 


In Heft 15 der „Woche“ sowie in der Zeitung des}Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 18. Juni d. J. sagt 
Regierungsbaumeister Dinglinger in seinem Artikel über die 
Dampfschnellfahrten, welche auf der Strecke Berlin- Zossen 
stattgefunden haben, wörtlich folgendes: „Mit 130 km Ge- 
schwindigkeit führt an einer Stelle der Luxuszug der Phila-, 
delphia & Reading Railroad zwischen Newyork und Chicago, 


beibehalten werden kann, ist wohl nur eine Zeitfrage. Jetzt 
schon ergeben sich, wie vielfach wahrgenommen werden kann, 
Schwierigkeiten, End mit zunehmendem Verkehr wird man dem 


Vorgang der Post mehr oder weniger folgen müssen. . 
B, 

(Schluß folgt.) a 

Ss 

$ 

} 

Zug der Erde. h 


aber genaue und offiziellen Angaben entnommene Besprechung | 
dieses Zuges und seiner Fahrleistung Platz finden. 

Der erwähnte Zug, gewöhnlich :„Atlantie City Flyer“ ge- 
nannt, ist der schnellste Zug der Erde, nicht nur in bezug auf 
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen ‚beiden Endpunkten‘ 

_(start-to-stop speed), sondern auch in bezug auf die wahre 
Fahrgeschwindigkeit auf./freier Strecke. ‘Es ist ein nur in den 
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Abb. 


allerdings auch in leichtem Gefälle. Das sind die höchsten 
offiziell festgestellten Geschwindigkeiten.“ 

Während der Nachsatz durch eine Reihe von Veröffent- 
lichungen in den verschiedensten Zeitschriften längst entkräftet 
ist (es. sei nur der Aufsatz von Frahm auf Seite 1365, 1903 dieser 
Zeitung erwähnt), bedarf der vorausgegangene Satz der Richtig- 
stellung, umsomehr, als er noch in anderer Beziehung nicht 
einwandfrei ist. 

Da zweifellos mit dem erwähnten Zug der bekannte 
Atlantic City Express gemeint ist, so möge hier eine kurze 
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2. Fahrgeschwindigkeiten des Atlantie City Flyer. 


Monaten Juli undfAugust verkehrender Badezug, welcher seit 
1896 zwischen Camden (vor Philadelphia) und dem Seebad 
Atlantic City täglich einmal, Sonntags ausgenommen, läuft, auf 
einer Strecke, welche von der Philadelphia & Reading-Bahn be- 
trieben wird — und natürlich mit der Linie „Newyork-Ohieage‘ 
nichts zu tun hat. 

Die Entfernung der beiden Orte ist 89,5km. Das Längen 
profil der Linie ist aus Abb. 1 ersichtlich. Die Strecke wirt 
fahrplanmäßig in 50 Min. ohne Anhalten ‚zurückgelegt 
Abfahrt in Camden 3.50, Ankunft in Atlantic ‚City‘ 4.10 ber 
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Fahrbericht des Zugmeisters zeigt, ist zur Erzielung dieses 
' Durchschnitts auf freier Strecke mit Rücksicht auf den Zeit- 
"verlust beim Anfahren und Auslaufen eine Dauer geschwindig- 
‘keit von 130 km/Std. erforderlich, welche mindestens 50 km 
‘weit einzuhalten ist (also nicht nur „an einer Stelle‘). Tat- 
' sächlich legt aber der Zug die Strecke meistens in 45 bis 
48 Min, d. h. mit einem Durchschnitt von 119,6 bis 
‚112 km/Std. zurück und fährt auf freier Strecke ‚dauernd mit 
‚135 bis 145 km/Std. (85 bis 90 englische Meilen), und zwar wird 
‚ diese Gangart nicht weniger als 60'km weit eingehalten! 

_ Das Zuggewicht ist, da sich der Zug aus 5 bis 7 Wagen 
' zusammensetzt, 160 bis 224 t hinter dem Tender, einschließlich 
der 2/,-gekuppelten Vauclainschen 4 Zylinder-Verbundloko- 
motive von 100 t Gewicht also 260 bis 324 t; die Zahl der be- 
$ förderten Personen beträgt 200 bis 560. ()) 

. Am 1. Juli 1898 war die Fahrzeit im ganzen 45 Min. 17 Sek., 
der Durchschnitt 118,4, die höchste erreichte Geschwindigkeit 
141 km/Std.; eine Strecke von 63 km Länge wurde in 28} Min: 
(Durchschnitt rund 133), eine solche von 30 km Länge in 13 Min. 
(139 km/Std.) durchflogen. Das Zuggewicht war 5 Wagen = 160 t 
hinter dem Tender, die Zahl der Fahrgäste 201. 

In Abb. 2 ist der Geschwindigkeitsverlauf für die zuletzt 
erwähnte Fahrt bildlich dargestellt, und zwar ist die Kurve aus 
| dem Fahrbericht und aus den Beobachtungen eines Inugenieurs 
| heraus konstruiert. Wenn auch nicht verschwiegen werden 
| 
| 
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darf, daß besonders mit Rücksicht äuf die starke Belastung des 
Zuges so hohe- Geschwindigkeiten, zumal auf die Dauer, nur 
‚ mit Hilfe von Gefällen sich erreichen lassen, so muß festgestellt 
werden, daß die Strecke durchaus kein Dauergefälle, sondern 
‘einen fortwährenden Wechsel von schwachen Steigungen und 
ebenfalls nur schwachen Gefällen aufweist; die letzteren werden 
' eben freigiebig ausgenutzt, um den Zug‘ durch einen gewaltigen 
‚ Anlauf über die folgenden Steigungen wegzubringen und den 
‚entstandenen Geschwindigkeitsverlust wieder auszugleichen. 
Weder gegen diese Betriebsweise, noch überhaupt gegen 
die technische Bewertung dieser Fahrleistung läßt sich etwas 
Begründetes vorbringen, denn es ist ausdrücklich zu betonen: 


Am 16. Juli d. J. kam im badischen Landtag nochmals die 
Frage der Benutzung der Rheinwasserkräfte zur Verhandlung. 
Zuvor war eine Petition der Handelskammer Konstanz besprochen 
worden, die die Seiffbarmachung des Rheins von Basel aufwärts 
zum Gegenstand hatte. Diese beiden Gegenstände sind entgegen- 

esetzter Natur. Bei Anlage von Elektrizitätswerken muß ein 
Teil des Wassers in den Turbinenkanal abgeleitet werden. Es 
wird also in den Rhein ein Wehr, d.i. ein Hindernis für die Schiff- 


eine schmale tiefe Straße für die Schiffahrt zusammendrängen. 
Der Rhein führt bekanntlich in den Monaten der Schnee- 
schmelze in den Alpen, d.i. im Juni, Juli und August, das meiste 
Wasser. In dieser Zeit setzt die Schiffahrt ein, um die Kohlen 
vom Ruhrgebiet möglichst weit den Rhein hinaufzubringen, 
jetzt bis Straßburg und Kehl. Eine Versuchsfahrt ist dieses Jahr 
bis Basel ausgedehnt worden (vergl. hierüber Nr 47 S: 774 d. Ztg.). 
Wird die Wasserkraft des Oberrheins für elektrische ‚Anlagen, 
r wie solche in Schaffhausen, Neuhausen und Rheinfelden bereits 
bestehen, verwertet, so kann diese Rheinstrecke nicht wohl 
\ auch der Schiffahrt dienen. 
h 
I 
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i Es sind neuerdings Verhandlungen über Wasserkraftabgabe 
, zu elektrischen Anlagen bei Laufenburg und Augst (Augusta 
Rauracorum) im Gange. In dem badischen Landtag schlägt nun 
die Kommission, die die Ausnutzung der Wasserkräfte des Ober- 
‚ rheins zu beraten hatte, folgenden Antrag vor: 
'_ ‚Die Kammer wolle beschließen: Die Großherzogliche 
h Regierung wird ersucht: 1. vor Erteilung weiterer Kon- 
| zessionen betreffs der en der Rheinwasserkräfte 
‚zur Erzeugung von Elektrizität durch eine aus hervor- 
‚ ragenden Technikern, Industriellen und anderen geeigneten 
ı Persönlichkeiten zusammengesetzte Kommission eine Unter- 
suchung darüber anzustellen: a) welches die für die öffentlichen 
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fahrt eingebaut. Anderseits will man das Wasser im Rhein auf 
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mittags. Der Durchschnitt ist also 107,3 km/Std. Wie der 1. daß die Fahrt keine Sonderfahrt, sondern eine fahrplan- 


mäßige ist; 
2. daß der Zug auf freier Strecke mit Grundgeschwindig- 
keiten fährt, welche in Deutschland bisher nur auf Probefahrten 


erreicht wurden; 


3. daß diese Geschwindigkeiten mit Hilfsmitteln erzielt 
werden, welche auch anderen Ländern zu Gebote stehen; man 
könnte auch in Deutschland eine fahrplanmäßige Ausnutzung 
günstiger Gefälle für den Schnellbetrieb einrichten, so gut wie 
diese in England und Frankreich längst üblich ist: 

4. daß der Zug kein Luxuszug in deutschem Sinne ist, 
sondern die gewöhnliche Zusammensetzung der amerikanischen 
Schnellzüge besitzt und deshalb auch nicht nur 20 bis 50, 
sondern 200 bis 500 Personen auf einmal befördert; 

5. daß dem Zug in den 8 Jahren seines Bestehens kein 
Unfall zugestoßen ist. 

Die Lokomotive des Zuges ist eine ?/;-gekuppelte Vier- 
zylinder-Verbundlokomotive Bauart Vauclain; nach ihr hat diese 
Gattung den allgemein bekannten Namen „Atlantic Type“ er- 
halten. Wegen der sehr großen Woottenschen Feuerbüchse, 
welche für Anthrazitstaubfeuerung (Schüttelrost) eingerichtet 
ist, befindet sich der Führerstand vor der Feuerbüchse, über 
der Längsmitte des Kessels. Die schon aus Festigkeitsrück- 
sichten sehr schwer ausfallenden Massen der Vauclainschen 
Maschine erfordern sehr hohen Massenausgleich durch drehende 
Gegengewichte und bringen dadurch im Verein mit der hohen 
Umdrehungszahl der Triebräder große überschüssige Fliehkräfte 
und entsprechend große periodische, sehr schnell folgende 
Schwankungen der Raddrücke hervor: 5 bis 6mal in jeder 
Sekunde wechselt der Raddruck auf jeder Seite der Maschine 
zwischen 0 und 18 t. Um so merkwürdiger ist der Weltrekord, 
der mit einer solchen Maschine bis jetzt unerreicht gehalten 
worden ist. 

Dem Verfasser dieses Artikels stehen genaue Angaben von 
der Lokomotivfabrik Baldwin über den Zug, seine Lokomotive 
und die Leistungen sowohl durch Fahrberichte, als durch 
Indikatordiagramme usw. zur Verfügung. 


Bingen. M. Richter. 


Die Benutzung der Rheinwasserkräfte und die Schiffbarmachung des Rhein 
von Basel 


aufwärts. 


Interessen des Landes oder einzelner Landesteile förderlichste 
Art der Verwertung der im Rhein vorhandenen \Wasserkräfte 
zur Erzeugung von Elektrizität für staatliche, insbesondere für 
Zwecke des Eisenbahnbetriebes, für die Zwecke 
öffentlich-rechtlicher Korporationen, privatwirtschaftlicher Ge- 
nossenschaften oder privater Unternehmer ist; b) welche Stellen 
des Rheins sich besonders zur Verwendung für staatliche 
Zwecke oder für die Zwecke öffentlich-rechtlicher Korporationen 
oder privatwirtschaftlicher Genossenschaften eignen und deshalb 
hierfür vorzubehalten sind; ec) in welcher Weise bei Überlassung 
der Anlage und des Betriebes solcher Einrichtungen an private 
Unternehmer die Interessen derjenigen Kreise, welche die Elek- 
trizität zu Öffentlichen oder privaten Zwecken benutzen wollen, 
gewahrt und gesichert werden können, wie insbesondere der 

efahr der Monopolisierung vorzubeugen ist; 2. in einer der 
Öffentlichkeit zugänglich zu machenden Denkschrift die Ergeb- 
nisse dieser Untersuchung niederzulegen und dem künftigen 
Landtage eine Mitteilung über die weiteren Absichten auf 
diesem Gebiete zugehen zu lassen. 

Minister Schenkel bemerkte hierzu: Dem Antrag der 
Kommission in seiner jetzigen Fassung könne die Regierung zu- 
stimmen, wenn erauch erklären könne, daß Erhebungen in tech- 
nischer, administrativer und volkswirtschaftlicher Richtung ge- 
macht worden seien. Doch habe, wie gesagt, die Regierung 
nichts dagegen, daß eine Kommission gebildet werde; dabei 
dürfe er wohl unterstellen, daß hierbei die Konzessionen ausge- 
schlossen seien, bezüglich derer schon Verhandlungen mit den 
Nachbarregierungen eingeleitet und ihrem Abschluß nahe seien. 


| Auf Grund sehr gut durchgearbeiteter Projekte habe die Regie- 


rung sich aufs neue mit der schweizerischen Regierung in Ver- 
bindung gesetzt, um neue Wasserkraftwerke zu konzessionleren, 
Die Projekte seien zwei-, dreimal durchgearbeitet worden und 
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hätten große Kosten gemacht. 
staatliche Wasserkraftwerke zu errichten unter Anwendung der 
Kenntnisse, die man aus den Projekten geschöpft. Das würde 
aber geradezu den badischen Staat bloßstellen, wenn man so 
vorgehen wolle, würde aber auch das Verhältnis zu der Schweiz, 
das ein ungetrübtes sei, sehr verfinstern. Er müsse betonen, 
daß monopolistische Preistreibereien durch die Verträge mit 
den Unternehmern ausgeschlossen seien. 

Diese Verhandlungen im Landtage haben besonderes 
Interesse, da es sich um Verwertung der Wasserkraft für elek- 
trischen Bahnbetrieb handelt. Es werden Erhebungen ange- 
stellt, ob die Wiesentalbahn Basel-Zell und Schopfheim- 
Säckingen neuen elektrischen Zugbetrieb oder Wagenbetrieb 
gestatten. Namentlich zwischen Basel und Lörrach besteht ein 
eroßer Personenverkehr, der jetzt durch Dampf-Lokalzüge ver- 
mittelt wird. Auf dieser Strecke würde sich ein ständiger Per- 
sonenwagenbetrieb sehr gut einführen lassen. Für die Beförde- 
rung der Personen und Güter bis Zell mußten schon nach Vor- 
bild der elektrischen Bahnen, welche den Verkehr der ober- 
italienischen Seen mit Mailand vermitteln, Züge aus zwei bis 
drei großen Wagen gebildet werden, denen noch gewöhnliche 
Personenwagen für Arbeiterbeförderung nach Lörrach angehängt 
werden können. Gleiches gilt für die Linie Schopfheim- 
Säckingen, auf welcher wie auf der Linie nach Zell auch der 
Güterverkehr zu berücksichtigen wäre. Für die Güterbeförde- 
rung müßten auf beiden Linien Güterzüge mit elektrischen Loko- 
motiven geführt werden, wie dies auf der Linie Mailand-Varese 
eeschieht. Die Linie Leopoldshöhe-Lörrach hat nur schwachen 
Personenverkehr, dagegen einigen Güterverkehr zwischen dem 
elsässischen St. Ludwig _ und der oberen Rheintalbahn. Es 


könnten zwischen St. Ludwig-Lörrach-Schopfheim-Säckingen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Beförderung lebender Tiere. Das „Reichsgesetzblatt‘ 


veröffentlicht die Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 
6. Juli d. J., betreffend Änderung ‘des S 44 der Eisenbahn- 


Verkehrsordnung (Einführung einer Anlage A I] und Ergänzungen 
der Anlage B zu dieser Ordnung). Danach hat der Bundesrat 


auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung beschlossen, 


die bisherigen Bestimmungen über die Verladung und Beförde- 
rung von lebenden Tieren auf Eisenbahnen (Bekanntmachung 
vom 13. Juli 1879) aufzuheben und den letzten Satz des Absatzes 4 
im $ 44 der Verkehrsordnung: „Die Käfige müssen luftig und 
geräumig sein“ zu streichen und dafür diesem Paragraphen als 
Äbsatz 7 die folgende Bestimmung hinzuzufügen: „Die näheren 
Bestimmungen über die Beförderung von lebenden Tieren sind 
in der Anlage A1 enthalten.“ : 

Die Bestimmungen der Anlage Al ordnen das Nähere 
über die Verladung und Beförderung der Tiere an. Sie treffen 
nähere Anordnungen u. a. über: die zweckmäßige Einrichtung 
der Laderampen und Ladebrücken sowie über die Unterbringung 
des Viehs in umfriedeten Räumen (Buchten) und deren Ein- 
richtung auf Stationen mit regem Viehverkehr und Tränk- 
stationen, ferner über die Unterbringung der Tiere in den 
Wagen, deren Tränkung und Fütterung während der Beförde- 
rung sowie Aus- und Wiedereinladung bei einer Transportdauer 
von mehr als 36 Stunden und schließlich über die Beigabe von 
Viehbegleitern. 

Durch die Änderung der Anlage B werden Bestimmungen 
getroffen, unter denen Mischungen von amorphem Phosphor 
mit Harzen oder Fetten, deren Schmelzpunkt über 35 Grad 
liegt, ferner Natrium und Kalium zur Beförderung mit der 
Eisenbahn zugelassen werden. Außerdem werden in der Liste 
der bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegen- 
stände noch die Artikel: Astralit I und II, Gesteins-Dahmenit, 
Fulmenit, Roburit II und IIa sowie Gesteins-Westfalit CO ein- 
geschaltet. 


— Unfallgefahren. Der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat Anlaß genommen, die Königl. Eisenbahndirektionen 
erneut auf die Notwendigkeit hinzuweisen, daß alle Bediensteten 
eingehend über die Gefahren, welche die einzelnen Zweige des 
Eisenbahndienstes mit sich bringen, belehrt und von Zeit zu 
Zeit immer wieder daran erinnert werden, wie diesen Gefahren 
sachgemäß begegnet werden kann. So wird durch die Amts- 
blätter in angemessenen Zwischenräumen auf die in Plakatform 
ausgehängten Unfallverhütungsvorschriften aufmerksam zu 
machen und werden die Dienstvorsteher anzuweisen sein, in 
den Unterrichtsstunden jene Vorschriften zu besprechen und 
an der Hand von Beispielen zu erläutern. Der Herr Minister 


vertraut daher, daß es sich die Königlichen Eisenbahndirektionen 


Es sei doch jetzt unmöglich, | elektrische Einzelwagen für Personenbeförderung und elek. 


angelegen 


'Eisenbahnbetriebes bewußt und im eigenen Interesse darauf 
‘bedacht sind, sie durch genaue Befolgung der gegebenen Be- 


‚unsere Mitteilung in voriger Nummer über diesen für die Zeit 


Y 


trisch betriebene Güterzüge geführt werden. Sn | 
Wie im Landtag früher von der Regierung schon erklärt 
wurde, kommt der elektrische Betrieb der Linie asol-K on 5 
aus mehreren Gründen nicht in Frage. Dagegen wird für elek= 
trische Beleuchtung des neuen badischen Personen- und Güter- 
bahnhofes Basel und für den elektrischen Betrieb der Hebevor- 
richtungen und ‚der Werkstätte noch‘ eine ansehnliche Strom 
menge gebraucht werden können. Die Beleuchtung wird im 
wesentlichen Strom in den Stunden verbrauchen, wenn der Bahn- 
betrieb ruht oder bald aufhört. P 
Die Frage des elektrischen Bahnbetriebes ist wesentlich - 
von den Kosten der Anlage der Wasserausnutzung und 'von der 
Länge der Fernleitung abhängig. Es wird also darauf ankom- 
men, das Elektrizitätswerk an einer Stelle großer Wasser 
geschwindigkeit anzulegen, die jedoch vom Mittelpunkt der 
Stromverwertung nicht zu weit abliegt. 4 
Sind diese Anlagekosten für den Bahnbetrieb‘ zu teuer, 
teuerer als wenn ein Elektrizitätswerk mit Dampfbetrieb an ge’ 
eigneter Stelle eingerichtet wird, dann wird allerdings der Staat 
eher darauf ausgehen müssen, die Wasserkraft an industriell@ 
Anlagen abzugeben, die einen gleichmäßigen und andauernden 
Stromverbrauch haben, um damit die Industrie für das Land als 
Steuerkraft herbeizuziehen ; vielleicht würden diese Anlagen 
mit der Zeit auch für die Benutzung der Wasserkraft zu einer 
besonderen Wassergeldabgabe beigezogen werden können. f 
Die Entscheidung über die Ausnutzung eines Teils der 
Wasserkraft des Oberrheins für den elektrischen Bahnbetrieb im 
Wiesental wird also nach dem Ausfall der Erhebungen über die 
Größe des Stromverbrauchs und der Kosten der Wasserkraft- 
gewinnung und Stromleitung getroffen werden können. 2. 


7 


sein lassen werden, mit allen Mitteln dahin zu 
wirken, daß die Bediensteten jederzeit sich der Gefahren des 


stimmungen zu vermeiden. 


— Notstandstarif für Futtermittel. Im Anschluß an' 
vom 1. d. M. bis 30. Juni 1905 in Geltung getretenen Ausnahme- 
tarif weisen wir darauf hin, daß dieser Tarif außer: für die 
yreußisch-hessischen Staatsbahnen auch für die Strecken der 

ilitärbahn und der oldenburgischen Staatsbahnen Anwendung 
findet. Näheres darüber ist aus der Bekanntmachung in dieser 
Nummer auf Seite 978/79 zu ersehen. 2 


— Halle-Hettstedter Eisenbahn. Der Geschäftsbericht 
für 1903/04 bemerkt, daß die während des Betriebsjahres 
herrschende außergewöhnliche Trockenheit große Schwierig- 
keiten in der Beschaffung des nötigen Lokomotivspeisewassers 
mit sich brachte, daß jedoch verschiedene Maßnahmen, die zur 
Abhilfe des Übelstandes getroffen wurden, für das neue Jahr 
eine Besserung erwarten lassen. Im Vergleich zum Vorjahre 
ist ein Aufschwung des Personen- und Güterverkehrs festzu- 
stellen. Die Gesellschaft erwartet, daß, soweit sich bis jetzt \ 
übersehen läßt, im neuen Geschäftsjahr den gesteigerten Be- 
triebskosten auch ein beträchtlicher Zuwachs an Einnahmen 
gegenüberstehen wird, falls nicht ganz unvorhergesehene Er- 
eignisse eintreten. Es brachten der Personen- und Gepäck- 
verkehr 226 897 4. (im Vorj. 206 037 4) und der Güterverkehr 
411094 (392534) M. Es stehen zur Verfügung 180712 (173 791) MG 
woraus 3,5 $ (wie im Vorj.) Dividende auf 3725000 4 Aktien 
Lit. A. und 3'/, (2,75) $ Dividende auf 1525000 @ Aktien Lit. B’ 
bei einem Vortrag von 2681 ft. verteilt werden. nz 


— Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn. Für das Ge- 
schäftsjahr 1903/04 stellten sich die Betriebseinnahmen ein-' 
schließlich 2469 A Vortrag und 5277 M. vereinnahmter Zinsen 
auf 259300 A. gegen 274259 A. im Vorjahre; dazü tritt die 
Überweisung’aus dem Erneuerungs- und Spezial-Reservefonds 
mit 23271 Sl. (21775 A. im Vorj.), so daß die Gesamteinnahmen | 
282 571 (296 085) I. betragen. Die Betriebsausgaben erforderten 
136 186 (143289) „4, die Rücklagen werden mit 18 424 (18 542) A. auf- 
gefüllt und die Darlehnszinsen beanspruchen 4000 A. Es er 
gibt sich ein Betriebsüberschuß von 123 961 (134204) 6, welcher 
folgende Verwendung finden soll: Eisenbahnsteuer 7013 (8712) AG 
6,45 Dividende = 108800 4. (6,8 $ = 115600 Jt), Tantieme 
6972 (7423) NM, Übertrag auf neue Rechnung 1177 (2469) A. 7 


— Oldenburgische Eisenbahnbauten. Für den Bau einer 
Bahn von Cloppenburg über Friesoythe und Ocholt nach Grab- 
stede zum Anschluß an die dort endende sogen. Vareler 
Ringbahn hatte der oldenburgische Landtag den Betrag von 
4 300 000 A. mit dem Vorbehalt bewilligt, -daß die beteiligten 
Kommunalverbände den erforderlichen Grund und Boden un- 
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' — Kleinbahn Cöln-Mülheim-Bergisch-Gladbach. Die Bau- 
‚arbeiten für diese Bahn haben in letzter Zeit große Fortschritte 

emacht. Nachdem der Bauplan innerhalb der Gemeinden Cöln, 
Mülheim und Merheim endgültig festgestellt, auch die Fest- 
‚setzung der Entschädigungen teilweise erfolgt ist, hat man 
‚damit begonnen, bei Gronau die zur Anlage der Bahn erforder- 
liehen Bodenmassen anzuschütten. Da auch auf dem übrigen 
Teil der Strecke die Bauarbeiten weit vorgeschritten sind, so 

ist zu hoffen, daß der Oberbau der Kleinbahn am Schlusse dieses 
‚ Jahres in der Hauptsache fertiggestellt sein wird. 


= 


—  ——_ Eisenbahnverhandlungen in der bayerischen Abge- 
ordnetenkammer. In der Sitzung der Kammer vom 22. d.M. 
gelangte unter anderem auch die weite Kreise inter- 
\essierende Frage der Verkehrsumleitungen zur 
‘Sprache. Wir entnehmen zunächst aus den Äußerungen des 
Berichterstatters Dr Pichler folgendes: In der württem- 

hereischen Abgeordnetenkammer wurde im vorigen Jahre 

' Klage darüber geführt, daß Württemberg „durch seine verehr- 

‚lichen süddeutschen Nachbarstaaten‘, wie man gesagt hat, vom 

. deutschen Verkehr nach der Schweiz fast vo!lständig, vom 
Verkehr nach Italien tatsächlich ausgeschlossen sei, daß ein 

vollständiges Komplott zwischen Bayern und Baden bestehe, 

“an. welchem auch die Schweiz, Italien und Preußen teilnehmen. 

' Minister Freiherr v. Soden hat bemerkt, daß im badisch-bayeri- 

! schen Verkehr die in bezug auf Verkehrsumleitungen verein- 

harte Umwegsgrenze vielfach um das Doppelte überschritten 

wurde und daß dieser Zustand bereits bis in die 80er Jahre 

‚ zurückreiche; Staatsrat v. Balz hat diese Klagen im einzelnen 

‚in bezug auf verschiedene Verkehrslinien ausgeführt und fest- 

‚gestellt, daß im badisch-bayerischen Verkehr Umleitungen bis 
zu 44 & vorkommen, und in der ‚württembergischen Kammer 

‘wurde hierauf eine Resolution angenommen, welche die Re- 
sierung ersucht, die Interessen Württembergs den übrigen 
Verwaltungen gegenüber mit allem Nachdruck zu wahren ‚und 
auf Beseitigung des bisherigen Zustandes hinzuwirken. Dabei 
wurde gleichzeitig ausgesprochen, daß diese Resolution einen 
Appell an die öffentliche Meinung, eine Anklageerhebung vor 
der öffentlichen Meinung des deutschen Volkes bedeuten solle. 
In einer der Sitzungen des Deutschen Reichstags im Februar d. J. 
sind nun diese Klagen, allerdings in etwas milderer Form, 

‚ wiederholt und eine Resolution angenommen worden, „den 

Herrn Reichskanzler zu ersuchen, im Interesse der Durch- 

‘ führung des Art. 42 der Reichsverfassung auf die verbündeten 

Regierungen einzuwirken, daß sie Umleitungen des Güterver- 

kehrs möglichst einschränken‘. 


Im Hinblick auf vorstehendes erwähnt der Redner, wie 
kürzlich im bayerischen Finanzausschuß von mehreren seiner 
Mitglieder ausgesprochen worden sei, daß Württemberg doch 
keine besonderen Gründe gehabt hätte, in dieser Form gegen 
Bayern vorzugehen, indem auch Württemberg in gleicher Weise 
gesündigt, eine Verwaltung die andere in dieser Beziehung ge- 
trieben habe und daß vielfach sehr unwirtschaftlich gearbeitet 
worden sei; ferner betont Redner, daß man im genannten Aus- 
schusse allgemein der Auffassung war, daß bei der gegen- 
wärtigen Lage der Dinge von Gegenklagen Abstand genommen 
werden sollte, um das in letzter Zeit angebahnte bessere Ein- 
vernehmen nicht zu: stören; ebenso war man auch ein- 
stimmig in der Erwartung, daß die berührten Mißstände ab- 
estellt und die bayerische Verwaltung bestrebt sein werde, 
ie geeigneten Vereinbarungen mit den Nachbarstaaten tun- 
liehst zu fördern und diese dann auch in einer durchaus ein- 
wandfreien loyalen Weise zur Durchführung zu bringen und 
dergleichen. 


In der erwähnten Angelegenheit äußerte sich sodann der 
'Verkehrsminister in der. tags darauf stattgehabten 
Sitzung u. a. wie folgt: „Was die Frage der Umleitungen im 
Güterverkehr betrifft, so habe ich die Empfindung, daß diese 
sowohl hier als auch in den vorhergegangenen Ausschußver- 
handlungen schon sehr eingehend besprochen worden ist; aus 
den ausführlichen Darlegungen des Herrn Berichterstatters 
konnte entnommen werden, daß wir in Bayern der abscheuliche 
, Nachbar, als den man Bayern bei den vorjährigen bezüglichen 
' u uberpischen Landtagsverhandlungen hingestellt hat, in 
der Tat nicht sind. Einer der Herren Vorredner hat das richtige 
‚ getroffen, wenn er sagte: eigentlich sind sämtliche schuldig. 


tn ee Te. Toon 


En 


Wenn man von einer Schuld sprechen will, was ich nicht ganz 
gelten lassen möchte, so muß man in der Tat sagen: sämtliche 
trifft die Schuld; man kann nicht sagen: der oder jener hat 
angefangen; alle miteinander haben angefangen und sind 
fortgefahren, und wir haben jetzt eine Entwicklung vor uns, 
die nun einmal als Tatsache besteht und hinsichtlich welcher 
wir uns fragen müssen, ob die Dinge so weiter gehen können. 
Daß wir bestrebt sind, soweit in der Tat unbillige und den all- 
gemeinen Verkehr schädigende Umleitungen vorkommen, hier 
die bessernde Hand anzulegen, ist aus den Ausführungen des 
Herrn Referenten zu entnehmen. Die sämtlichen deutschen 
Staatsbahnverwaltungen haben sich in Berlin zu wiederholten 
Beratungen zusammengefunden, die den Zweck hatten, die bis- 
herigen Umleitungen auf ein wirtschaftliches Maß  einzu- 
schränken. Von der Durchführung des Prinzips der kürzesten 
Route, von dem man früher so viel und so manches Ungereimte 
gesprochen hat, kann keine Rede sein; der kürzere Weg ist, 
wie sonst im Leben überhaupt, so auch hier nicht immer der 
beste. Die Dinge liegen so: Wo wir gut eingerichtete doppel- 
gleisige Bahnen mit entsprechenden Stationsanlagen und 
schnellfahrenden Ferngüterzügen haben, werden wir unter Um- 
ständen den Verkehr auf einem Umweg viel prompter und 
besser bedienen können, als wenn wir ihn nach allen möglichen 
kürzeren Richtungen zersplittern. Es ist ein wesentliches Mo- 
ment für eine rationelle Betriebsökonomie, daß man den Güter- 
verkehr zusammenfaßt. Nur wenn wir den Verkehr, der nach 
bestimmten Hauptrichtungen geht, auf bestimmte Routen ver- 
einigen, sind wir in der Lage, jene besonderen Einrichtungen 
zu treffen, die eine rasche Verkehrsbedienung ermöglichen, 
namentlich schnellfahrende Fernzüge einzurichten und die Sta- 
tionen entsprechend auszurüsten; müßten wir aber, dem so- 
eenannten Prinzip der kürzesten Route entsprechend, den 
Verkehr auf allen möglichen Bahnwegen bedienen, dem- 
nach von seiner Zusammenfassung in bestimmten, unter Um- 
ständen allerdings einen Umweg bildenden Hauptrichtungen 
absehen, so wären solche teueren Einrichtungen natürlich nicht 
überall möglich. Auch daraus geht zur Evidenz hervor, daß 
man sich von gewissen unbestimmten Vorstellungen, die man 
mit dem Prinzip der kürzesten Route verknüpft, sehr fernhalten 
muß. Aber, wie ich schon erwähnt, wir sind auf dem besten 
Wege, in der Verkehrsumleitungsfrage zu einer Einigung der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen zu kommen, die die bis- 
herigen Mißstände, soweit solche bestehen, zu beseitigen ge- 
eignet ist. Eines aber möchte ich ausdrücklich betonen : Wenn 
wir innerhalb Deutschlands zu einer Beschränkung der Ver- 
kehrsumleitungen gelangen, so setzen wir voraus, daß eine 
solche Beschränkung nicht nur auf den innerdeutschen Verkehr 
sich bezieht, sondern daß sie gleichmäßig auch stattfindet, so- 
weit es sich um den Verkehr deutscher mit ausländischen 
Bahnen handelt; denn es wird uns niemand zumuten können 
und wollen, daß wir uns mit finanziellen Opfern, die uns nicht 
erspart bleiben, eine Beschränkung im innerdeutschen Verkehr 
auferlegen, während im Verkehr deutscher Bahnen mit dem 
Auslande zum Nachteile Bayerns die bisherigen Konkurrenzen 
fortbestehen blieben. Das ist, glaube ich, eine ganz gesunde 
und notwendige Voraussetzung, auf der die bayerische Eisen- 
bahnverwaltung bei der Behandlung der ganzen Frage be- 
stehen muß. 

Was den badisch-württembergischen Verkehr anbelangt, 
der ja den Hauptanklagepunkt in den vorjährigen einschlägigen 
württembergischen Verhandlungen gebildet hat, so ist die Ver- 
kehrsleitung zweifellos über den üblichen 20 prozentigen Um- 
weg hinausgegangen, aber nicht zum Schaden _der Verkehrs- 
interessenten; diese haben dabei keinen Nachteil gehabt, 
sondern der Verkehr ist vielleicht rascher und besser geleitet 
worden, als es auf dem württembergischen Durchgangswege 
möglich wäre. Man darf nicht außer acht lassen, daß, wenn 
zwei Verwaltungen ihren Verkehr unmittelbar austauschen und 
nicht aueh noch eine dritte und vierte Verwaltung an diesem 
Verkehr beteiligen, dies von Vorteil für dessen schnelle Ab- 
wicklung ist, weil alle an den betreffenden Übergangsstationen 
erforderlichen Manipulationen, wie Übergabe und Übernahme 
der Wagen, deren Rangierung usw. entfallen. Im übrigen 
liegen die Verhältnisse im badisch-württembergischen Verkehr 
so, daß, wenn die beiden Endbahnen Baden und Bayern einer- 
seits dort, wo bisher Umwege gefahren wurden, sich durchweg 
auf eine 20 prozentige Umwegsgrenze beschränken, anderseits 
aber auch dort, wo bisher auf kürzerem Wege gefahren wurde, 
den 20 prozentigen Umweg voll ausnutzen würden, die württem- 
bergische Staatsbahnverwaltung nicht einen Vorteil, sondern im 
Gegenteil einen Nachteil gegenüber der heutigen Regelung 
hätte. Gleichwohl hat sowohl die bayerische wie die badische 
Eisenbahnverwaltung sich bereit erklärt, die Beschwerden 
Württembergs, soweit sie billigerweise Berücksichtigung ver- 
dienen, abzustellen, und es haben auch bereits Verhandlungen 
in dieser Richtung”stattgefunden. Ich möchte im Interesse der 
Forterhaltung des bundesfreundlichen Einvernehmens der süd- 
deutschen Staaten lebhaft wünschen, daß diese Verhandlungen 
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zu einem Württemberg befriedigenden Ziele‘ gelangen; unser- 
seits wird es an dem. erforderlichen Entgegenkommen nicht 
fehlen.“ 


— Die Pfälzischen- Bahnen und der bayerische Eisen- 
hahnetat. Bei der. jetzt abgeschlossenen Beratung des: Eisen- 
hahnetats ist im bayerischen Landtage abermals die Verstaat- 
liehung..der Pfälzischen Bahnen erörtert ‚worden. : Es zeigte 
sich. dabei, daß die bayerische ‚Regierung durchaus gewillt ist, 
die Bahnen zum .1. Januar; 1909..nach den von der letzten 
Generalversammlung der Bahnaktionäre angenommenen Vor- 
schlägen des Rechtsanwalts Zapf zu verstaatlichen. Daß der 
Verkehrsminister v. Frauendorfer, schreibt die Köln. Ztg. hierzu, 
das Angebot der Aktionäre anzunehmen geneigt sei, war ja 
schon am Tage der Generalversammlung bekannt geworden. 
Inzwischen aber haben auch die übrigen ‚Minister, unter denen 
der der Finanzen in dieser Sache ein gewichtiges Wort mit- 
zusprechen hat, -ihre Zustimmung erteilt. Bei dieser Sachlage 
haben Erörterungen. darüber, ob nicht. eine frühere Verstaat- 
lichung zweekmäßiger gewesen wäre, keinen praktischen Wert 
mehr.. Es muß vielmehr die nächste Sorge der Regierung sein, 
daß ihre Bahnvorlage im neuen Landtage die erforderliche 
Mehrheit findet. In der Kammerverhandlung am 2. Juli haben 
nur die Sozialdemokraten Schwierigkeiten gemacht, weil nach 
ihrer Ansicht die Regierung nicht genügend auf die kapitalisti- 
schen Interessen der. Aktionäre gedrückt habe. Das Zentrum, 
das niemals mit ganzem Herzen bei der Verstaatlichung ge- 
wesen ist, verhielt sich zurückhaltend, und vollen Beifall fand 
der Regierungsentschluß nur bei den Liberalen. Als erfreulich 


darf. die vorläufige Erledigung der Frage namentlich um des- 
willen _ gelten, weil im Falle der Nichtverständigung eine 


schärfere Geltendmachung der: Staatsgewalt gerade bei der 
durch den Aufschub der Verstaatlichung notwendig gewordenen 
Neuorganisation der Pfälzischen Bahnen schwer empfunden und 
viel böses Blut erzeugen würde. 


— Die Betriebskrankenkasse der sächsischen 
eisenbahnen. ist infolge der bei ihr gültigen freien Arztwahl in 
eine Notlage geraten. Obwohl die Ärzte in einem Rundschreiben 
der Verwaltung ersucht wurden, die Hilfeleistungen und Heil- 
inittelverschreibungen auf das notwendigste zu beschränken und 
die Kassenleistungen infolge der-hohen Ausgaben an die Ärzte 
herabgesetzt wurden, hat sich der Dresd. Ztg. zufolge die finan- 
zielle Lage. der Kasse immer. mehr verschlechtert, so daß der 
Reservefonds einen.Fehlbetrag von 225 000 I6. aufweist. Zudem 


hat eine Aufstellung der. Bezüge der Ärzte ergeben, daß»die"l 


Mehrzahl der Ärzte. an der freien Arztwahl so gut wie gar kein 
Interesse hat, da 45.Ärzte von der Kasse unter-1000 4. jährlich 
bezogen, dagegen nur 17 ein höheres Einkommen erzielten ; einer 
davon brachte es auf 11000 4, sieben andere blieben aber immer 
noch unter. 1500 It. 


— Abfertigungsverfahren beim Expreßgutverkehr. Von 
der (reneraldirektion der badischen Staatseisenbahnen sind 
die badischen Handelskammern in einem Rundschreiben um 
eine Meinungsäußerung über die Vorteile und Nachteile des seit 
dem 1..Juli d. J. bestehenden. neuen. Abfertigungsverfahrens 
beim Expreßgutverkehr ersucht worden, in dem es heißt: „Bei 
der Beratung des Spezialbudgets der Verkehrsanstalten wurde 
von verschiedenen Rednern betont, daß die ab 1. Juni d. J. 
nötige Beigabe von Eisenbahnpaketadressen zu Expreßgut- 
sendungen von ‘den Geschäftsleuten als schwere Belästigung 
empfunden werde, und daß dies ‘bei den Landwirten, welche 
ihre Feldfrüchte und ihr Obst zu dem Tarif für landwirtschaftliche 
Erzeugnisse als Expreßgut versenden wollen, in erhöhtem Maße 
zutreffe. Mit Rücksicht auf den beim Expreßgutverkehr deshalb 
zu erwartenden Einnahmeausfall wurde die Beseitigung: der 
Paketadresse empfohlen.“ 

Hierzu äußerten sich, wie „Handel und Gewerbe“ mitteilt, 
die-Kammern zu Karlsruhe, Pforzheim und Villingen sämtlich in 
dem Sinne, ‚daß die Beseitigung der Begleitadresse im Expreß- 
gutverkehr nicht zu empfehlen sei.. Karlsruhe sprach sich 
im Hinblick darauf, daß bei einer Umfrage die Antworten fast 
zu ganz gleichen Teilen sich gegen und für die Beibehaltung 
der den Exprebgutsendungen beizugebenden Eisenbahnpaket- 
adresse aussprachen, und im der Erwägung, daß seit Einführung 
des neuen Abfertigungsverfahrens erst eine verhältnismäßig: 
kurze Zeit vergangen sei, dahin aus: es möge vorerst davon 
abgesehen werden, bei der ständigen Tarifkommission der deut- 
schen Eisenbahnen einen Antrag auf Wiederabschaffung der in 
vede stehenden Paketadresse einzubringen. — Pforzheim 
erklärte, daß die Begleitadressen zur Expreß&utbeförderung 
noch zu. kurze Zeit im Gebrauch seien, um ein abschließendes, 
auf. Saehkenntnis Anspruch erhebendes Urteil über ihre Nütz- 
liehlgeit oder Schädlichkeit abgeben zu können. Die Kammer 


“Überdies sei das Publikum an diese Begleitadressen sowohl bei 


Staats- 


‚vorhandenen Anstaltsgebäuden ist zunächst nur das Hauptge- 


” 


- Zeitung des Vereins. “ 3 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge: 


empfahl daher, die Begleitadressen vorerst beizubehalten, da die 


€ 


Vorteile, welehe sie dem Empfänger von Expreßgutsendungen 
bieten, zweifellos größer seien, als etwaige Nachteile. Einzelne 
Firmen hätten zudem bekundet, daß die Abfertigung am 
Schalter‘ seit Einführung der Begleitadressen viel rascher vor 
sich gehe als früher. — Villingen stellte fest, daß sich fast 
sämtliche der von der Kammer befragten Firmen gegen dieBe- 
seitigung der Begleitadresse ausgesprochen hätten. Als Grund 
werde angegeben, daß das Fehlen eines Empfangsbelegs vor 
Einführung der Expreßgutbegleitadresse von der Geschäftswelt 
unangenehm empfunden worden sei. Dieser Mißstand sei jetzt 
beseitigt; die geringe Belästigung, die dem Absender durch 
Ausstellung der Begleitadresse erwachse, rechtfertige in keiner 
Weise deren Beseitigung und der mit ihr verbundenen Vorteile. 


der Post als bei der Eisenbahn bei Frachtgutsendungen ge- 
wöhnt und habe keinen Grund, sich über die gleiche Vorschrift 
bei Expreßgutsendungen zu beschweren. .... Wenn die landwirt- 
schaftliche Bevölkerung die Begleitadresse als eine Belästigung 
empfinde, habe das wohl seinen Grund darin, daß gewisse land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse, wie Obst, Weintrauben, Feldfrüchte, , 
in der Haupterntezeit vielfach direkt vom Erzeugungsplatz zur 
Station verbracht werden. Die Auflieferer, Knechte, Mägde, 
Kinder, seien alsdann öfters darauf angewiesen, zur Ausfüllung 
des Begleitscheines das Entgegenkommen des Dienstpersonals 
in Anspruch zunehmen, und fänden dabei vielleicht nicht immer 
die gewünschte Unterstützung. Dieser Grund dürfe aber nicht 
maßgebend sein, eine Einrichtung, die sich im allgemeinen be- 
währt und die insbesondere von der für den Expreßgutverkehr 
in erster Linie in Betracht kommenden Geschäftswelt als vor- 
teilhaft anerkannt werde, zu beseitigen. Es empfehle sich viel- 
leicht, das Dienstpersonal anzuweisen, gegen Entgelt von 1 | 
für das Stück die Begleitadresse auszustellen. 
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— Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter. In Jenkau 
bei Danzig ist am 1. d. M. das erste Invalidenheim für Eisen- 
bahnarbeiter, welches in dem idyllisch gelegenen, zur v. Oon- 
radischen Stiftung gehörigen früheren Alumnat eingerichtet 
worden ist, seiner Zweckbestimmung übergeben worden. Nach- 
dem schon einige Tage vorher 10 Invaliden aus den Eisenbahn- 
direktionsbezirken Königsberg i/Pr., Stettin und Danzig ihren 
Einzug in das Heim gehalten hatten, wo sie bei ihrer Ankunft 
von der Leiterin der Anstalt empfangen wurden, hat dort am 
31. Juli d. J. im Beisein des Vorsitzenden des Bezirksausschusses 
Nr:7 (Eisenbahndirektionsbezirk Danzig), Regierungsassessor 
Scholz, und mehrerer Arbeitervertreter eine kleine Eröffnungs- 
feier stattgefunden. Es wurden zunächst die einzelnen Räume 
einer Besichtigung unterzogen, worauf sich dann die Invaliden 
init der Anstaltsleiterin in dem Gesellschaftszimmer versam- 
ınelten. Hier hielt Regierungsassessor Scholz an die Ver- 
sammelten eine Begrüßungsansprache, in der er u. a. ausführte, 
daß die Einrichtung des Invalidenheims für die Eisenbahn- 
arbeiter auf gesetzlicher Grundlage beruhe, indem Invaliden, 
die allein im Leben ständen und von der ihnen gesetzlich zu- 
stehenden Rente nicht ohne Sorgen leben könnten, hier eine 
Stätte bereitet worden sei, die ihnen ein sorgenfreies Leben 
bis an das Ende ihrer Tage biete. Besonderer Dank dafür ge- 
bühre dem Vorstande der Pensionskasse “für die Arbeiter der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft in Berlin, dem Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten, der die Genehmigung zur 
Errichtung des Invalidenheims erteilt habe, vor allem aber 
unserem Kaiser und König, unter dessen Regierung das neue 
Invalidenversicherungsgesetz zur Vorlage und Durchführung | 
gelangt sei. Die Ansprache klang in einem dreimaligen Hoch 
auf den Kaiser aus. Im Anschlusse hieran wurde in dem Speise- 
saal gemeinschaftlich das Mittagessen eingenommen. Von den 
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bäude als Heim für die Invaliden in Benutzung genommen 
worden, über dessen mit Girlanden geschmücktem Eingange, 
der zu den Wohnräumen der Invaliden führt, ein Transparent 
mit nachstehendem Willkommengruß prangte: rl 


„Seid willkommen Invaliden, a | 
Häuslichkeit und Ruh’ und Frieden At 
Winkt Euch nach des Lebens Last; Be 

’ 


Auf der Arbeit Dornenpfade 
Dientet Ihr dem Flügelrade, 
Treu ergeben, ohne Rast.“ 


In dem vorerwähnten Gebäude befinden sich die Wohn- 
räume für die Invaliden, von denen je zwei gemeinschaftlich 
ein geräumiges und Juftiges Wohn- und Schlafzimmer zuge- 
wiesen ist, die Küche, der Speisesaal, ein Rauch- und ein Lese- 
zimmer sowie die Wohnung der Anstaltsleiterin. Die Ausstat- 
tung der Räume ist einfach aber gediegen. In dem Lese- 
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immer, dessen Wände u. a. die Bilder unseres Kaiserpaares 
ind des Ministers der öffentlichen Arbeiten zieren, sind ver- 
‚chiedene Zeitschriften und Gesellschaftsspiele zur Benutzung 
usgelegt; auch ist eine kleine Hausbibliothek vorhanden. In 
lem Invalidenheim können mindestens 100 Rentenempfänger 
\ufnahme finden und werden dort in den nächsten Wochen 
‚chon weitere fünf Invaliden eintreffen. 


 — Umfang des deutschen Eisenbahnnetzes. Am 1.Maid.)J, 
'efanden sich im Eigentum der Staatsbahnen 50 185 km (49 321 km 
vollspurige und 864 km schmalspurige Strecken), im Eigentum 
'ier Privatbahnen 5052 km (3944 km vollspurige und 1108 km 
:chmalspurige Strecken), zusammen 55237 km Eisenbahnen, von 
‚ienen 32366 km Staatsbahnen und 850 km Privatbahnen, zusam- 
men 33216 km als Hauptbahnen betrieben wurden. 


Von den Staatsbahnstrecken entfallen auf: 
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B voll-  schmal- zu- 
1 N ee 2 
‘ spurige Strecken Sammen 
: Aa Kilometer 
vereinigte preußische und 
‘hessische Staatsbahnen . 33 359 229 33 588 
bayerische Staatsbahnen 6 190 35 6 225 

_ sächsische Staatsbahnen 2695 422 3117 

württembergische Staats- 

een age 1 834 101 1 935 
badische Staatsbahnen . 1634 — 1 684 
mecklenburgische Staats- 

Be nen : arena ee 1.094 — 1094 
oldenburgische Staatsbahnen 551 — 551 
Königliche Militärbahn . . . 71 — 71 

 elsaß - lothringische Eisen- 

bahnen Bean... ‘, 1893 77 1 970 
zusammen 49 321 864 50 185 


, , Eine Bestrafung wegen Beleidigung der Eisenbahn- 
lirektion Berlin. „Wie Fiskus die Stadt prellt.“ Unter dieser 
Spitzmarke erschien am 12. April d. J. in der Berliner Zeitung 
‚ine Mitteilung, welche deren verantwortlichem Redakteur, 
tichard Loewe, eine Anklage wegen Beleidigung der König- 
ichen Eisenbahndirektion Berlin zuzog, die kürzlich vor der 
. Ferienstrafkammer des Landgerichts I in Berlin zur Ver- 
ıandlung gelangte. In jener Mitteilung wurde ausgeführt, daß 
m Jahre 1901 der Eisenbahnfiskus für die Abtretung von zwei 
deinen Flächen Landes an der ehemaligen Stettiner Eisenbahn 
'n der Nähe der Hochstraße 20 4. für das Quadratmeter verlangt 
abe. Der Abschluß hätte sich damals verzögert, weil sich die 
Verhandlungen mit den Rudolphschen Erben in die Länge 
sogen. Nachdem diese beendet seien, verlange der Fiskus 
'instatt 20 A. nunmehr 45 Sl. für das Quadratmeter, d. h. mehr 
ıls das Doppelte des früheren Preises. Der Magistrat müsse 
‚liesen Preis bewilligen, weil die Flächen zur Freilegung der 
‚straße nach dem Brunnenplatz gebraucht würden; die Stadt. 
rerordnetenversammlung sei ersucht worden, dem Ankauf der 
‚eiden Flächen, die jetzt über 30000 ‚#. kosten würden, zuzu- 
timmen. An diese Mitteilung waren von der Schriftleitung 
olgende Bemerkungen le worden: „Hoffentlich findet 
ich einmal Gelegenheit, dem Fiskus diesen unerhörten Wucher 
rdentlich heimzuzahlen. Er wird ja wohl auch einmal Land 
on der Stadt gebrauchen. Im übrigen wäre es interessant zu 
‚vissen, ob der Minister von dieser unerhörten Handlungsweise 
fenntnis hat, und.ob es in seiner Absicht liegt, daß die bei den 
taatsbehörden bestehende Abneigung gegen Berlin sich in so 
ächerlicher und zugleich schäbiger Art äußert.‘ 

. Wegen dieser Bemerkungen stellte der Präsident der 
äsenbahndirektion Berlin Strafantrag wegen Beleidigung aus 
11185 wie $ 186 Str.-G.-B. Der Angeklagte erklärte, daß diese 
fitteilung der Korrespondenz des offiziösen Berichterstatters 
les Magistrats entnommen sei; der Sachverhalt entspreche also 
(er Wahrheit, wie er sich dafür auf die erforderlichenfalls 
R Zeugen zu ladenden Bürgermeister Reicke und Journalisten 
Volter berufe. Die an die Mitteilung geknüpften Bemer- 
Fr halte er zwar für scharf, aber für gerechtfertigt und 


licht für beleidigend, zumal eine bestimmte Persönlichkeit 
‚der Behörde nicht genannt sei. Der Staatsanwalt hielt eine 
jeleidigung der Eisenbahndirektion als zweifellos vorliegend 
ind beantragte gegen den Angeklagten 300 Mt. Geldstrafe. Der 
/erteidiger führte aus, daß der Präsident der Eisenbahndirektion 
(berhaupt nicht berechtigt sei, sich beleidigt zu fühlen und 
’trafantrag zu stellen. Der Artikel richte sich überhaupt nicht 
‚egen irgend eine physische Person, wie .es das Gesetz zur Er- 
üllung es Beleidigungsparagraphen verlange, sondern gegen 
len Fiskus im allgemeinen. Schon aus diesem Grunde bean- 
tage er die Freisprechung. Der Gerichtshof konnte sich diesen 
kusführungen nicht anschließen, sondern erkannte im wesent- 
ichen wegen des unberechtigten und unerwiesenen Vorwurfs 
jes Wuchers auf 150 ‚1. Geldstrafe, 
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— Bestrafte Gepäckfrachthinterziehung. Beachtenswert 
ist ein vor der Berufungskammer jüngst verhandelter Prozeß 
wegen Betruges. Ein Kaufmann hatte für seine Frau eine Fahr- 
karte II. Klasse von Öls nach Berlin gelöst. Da das Gepäck 
33 kg wog, sollte er 1,80. M. UÜberfracht bezahlen. Er fragte 
den Gepäckträger, ob das Gepäck frei gehe, wenn er noch eine 
zweite Fahrkarte nach Berlin brächte. Auf die bejahende 
Antwort trat der Kaufmann an eine ältere Dame heran, die eine 
‚Fahrkarte III. Klasse nach Berlin besaß, und fragte sie, ob sie 
„größeres Gepäck“ habe. Als dies verneint wurde, nahm er ihr 
ohne weiteres die Fahrkarte aus der Hand, legte sie der Gepäck- 
abfertigung vor und war nun von Zahlung der Überfracht be- 


freit. Die Fahrkarte gab er der Dame mit den Worten zurück: 
„Ich danke Ihnen — der Karte ist nichts passiert.“ Einem 
Stationsbeamten kam die Sache verdächtig vor; der Kauf- 


mann berief sich aber darauf, daß jene Dame eine Verwandte 
von ihm sei. Die Re Untersuchung ergab, daß diese An- 
gabe falsch war. Wegen Betruges von der Bahnverwaltung zur 
Anzeige gebracht, wurde der Kaufmann vom Schöffengericht zu 
100 Mt. Geldstrafe verurteilt. Das Landgericht hat die dagegen 
eingelegte Berufung verworfen. Da das Gepäck frei nach 
Berlin befördert worden, habe der Angeklagte sich einen Ver- 
mögensvorteil verschafft, und zwar einen rechtswidrigen, da er 
auf eine Fahrkarte nur Anspruch auf freie Beförderung von 
25 kg hatte. Dies habe der Angeklagte als vielgereister Kauf- 
mann auch gewußt, ebenso, daß es nur gestattet ist, Fahrkarten 
zusammengehöriger Personen zur freien Gepäckbeförde- 
rung zu benutzen. Die Dame endlich, die der Angeklagte für 
seine Verwandte ausgab, sei ihm und seiner Frau völlig fremd 
gewesen, ja, sie sei sogar in einer anderen Klasse gefahren. 
Damit seien alle Tatbestandsmerkmale des Betruges vorhanden. 


— Personalnachrichten. Der Geheime Regierungsral 
Kairies, Mitglied der Eisenbahndirektion in Posen, ist zum 
Oberregierungsrat ernannt worden. 


Österreich. 


— Änderung der Beschwerdebücher. Die Eisenbahn- 
direktorenkonferenz hat — einer vor längerer Zeit erfolgten 
Aufforderung des Eisenbahnministeriums zur Änderung der Be- 
schwerdebücher entsprechend — den Beschluß gefaßt, die jetzt 
in Verwendung stehenden Beschwerdebücher durch Hefte mit 
abtrennbaren Blättern zu ersetzen und für diese einheitliche 
Muster aufzulegen. Das Eisenbahnministerium hat diesem Be- 
schlusse nach gepflogenem Einvernehmen mit dem ungarischen 
Handelsministerium die Zustimmung erteilt. Die in Rede ste- 
hende Maßnahme hat jedoch vorerst nur als versuchsweise Ein- 


führung zu gelten, und ist die Gebarung der Stationen mit 
diesen Beschwerdeheften von den Bahnverwaltungen durch 


Führung eigener Vormerkungen über die zur Einsendung ge- 
langten Beschwerdeblätter zu überwachen. 

Als Termin für die vorläufige Einführung der Beschwerde- 
hefte ist der 1. September d. J. festgesetzt. 


— Umbau des Bahnhofes in Marchegg. Die Entwicklung 
des Verkehrs über Marchegg (Anschlußstation der Staatseisen- 
bahngesellschaft, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der unga- 
rischen Staatsbahnen) macht die alsbaldige Umgestaltung der 
dort bestehenden Bahnhofseinrichtungen bezw. eines Umbaues 
des dortigen Bahnhofes erforderlich. Die österreichisch-unga- 
rische Staatseisenbahngesellschaft hat sich denn auch, wie das 
„Eisenbahnblatt“ meldet, schon im Vorjahre an die Verwaltung 
der ungarischen Staatsbahnen gewendet, um eine Verständigung 
über die Durchführung des Umbaues mit ihr anzubahnen. Letz- 
tere hat eine solche Verständigung nicht abgelehnt, diese je- 
doch mit der von ihr geforderten Revision des Vertrages über 
die Mitbenutzung der Strecke Marchegg-ungarische Landes- 
grenze sowie des Bahnhofes in Marchegg in Verbindung ge- 
bracht, wobei ‚geltend gemacht wurde, daß das Interesse der 
ungarischen Staatsbahnen an dem Bahnhofsumbau in Marchegg 
mit Rücksicht darauf, daß die Zusammenstellung der Züge jetzt 
nicht mehr in Marchegg, sondern in Preßburg stattfindet, ein 
geringes sei, ein Umstand, den die Verwaltung der ungarischen 
Staatsbahnen auch bei der Aufteilung der Kosten des Umbaues 
zur Geltung bringen will. Über diese Frage schweben derzeit 
die Verhandlungen zwischen den beiden Teilen. Ähnliche Ver- 
handlungen sind auch zwischen der Staatseisenbahngesellschaft 
und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im Zuge. 


Die Eröffnung der Stubaitalbahn. Die mehrfach ver- 
schobene Eröffnung der Stubaitalbahn hat aın 31. Juli stattge- 
funden. Die Bahn sollte bekanntlich schon in den ersten Tagen 
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des Juli dem Verkehr übergeben werden, jedoch traten in 
letzter Stunde Hindernisse ein; insbesondere der Umstand, daß 
die Motorwagen nicht rechtzeitig geliefert wurden, machten die 
Eröffnung zu dem festgesetzten Termin unmöglich. Die Er- 
öffnung der Bahn ist für Nordtirol und die Landeshauptstadt 
Innsbruck von großer wirtschaftlicher Bedeutung, und werden 
durch sie dem Touristenverkehr Gebiete erschlossen, die früher 
fernab von der großen Wanderstraße der Reisenden lagen und 
wenig Beachtung fanden, denn die Straßenverhältnisse im 
Stubaital waren nicht gerade die besten, und der Fußwanderer 
brauchte mehr als vier Stunden, um das Tal zu erreichen. 
Ursprünglich sollte an Stelle der Bahn eine neue Straße gebaut 
werden; man ließ diesen Plan fallen und entschied sich für eine 
elektrisch zu betreibende Schmalspurbahn, deren Konzession die 
Stadt Innsbruck erwarb, später aber an eine Aktiengesellschaft 
abtrat und nur mit 1000000Kr. Hauptaktionärin der Bahn blieb. 
Die Bahn ist 18,2km lang und nimmt ihren Ausgangspunkt vom 
Bahnhof „Wilten-Stubai“. Die Trasse folgt anfangs der Richtung 
der Brennerstraße, durchfährt im zweiten Kilometer einen etwa 
160 m langen Kehrtunnel und erreicht bei Kilometer 2,3 die 
Haltestelle „Berg Isel-Plateau“. Schon von dieser Stelle aus 
zeigt sich ein herrlicher Ausblick: zu Füßen die Landeshaupt- 
stadt, gegenüber Berg Isel, die Stätte der tiroler Freiheits- 
kämpfe, während im Osten das weitgeöffnete Unterland sichtbar 
ist. Die Trasse führt dann an das linke Gelände des Silltals zur 
Haltestelle „Gärberbach“ und nach einer reizenden, an herr- 
lichen Ausblicken reichen Fahrt durch die fruchtbaren Gefilde 
der 'Nattererfelder zur Station „Natters* und zur Haltestelle 
„Mutters“. Die Bahn nimmt dann die Richtung nach Westen: 
das Oberferntal öffnet sich mit herrlicher Gebirgsumrahmung und 
bald gewahrt man auch die Serlesspitze am Eingange ins 
Stubaital. Nach wenigen Minuten ist der Mutterer Graben er- 
reicht, der 150m lange Tunnel nimmt den Zug auf, und am Aus- 
gange des Tunnels übersetzt die Bahn auf einem 27 m hohen 
und 120 m langen Viadukt den Mutterer Graben, eine der tech- 
nisch interessantesten Stellen der Bahn. Der Zug. erreicht die 
Haltestellen Raitus, Außerkreith und Kreith und zieht dann hoch 
über der Talsohle in westlicher Richtung zum Kreithergraben. 
Die Übersetzung des letzteren stellte an die Bahnbautechnik 
bedeutende Anforderungen. Der Viadukt besteht bis auf das 
Betonfundament aus eisernen Gerüstträgern in einer Länge von 
130 m und einer Höhe von 32 m. Nach abwechslungsreicher 
Fahrt erreicht die Bahn die Station Telfes, das Stubaital weitet 
sich zusehends und ‘aus dem Hintergrunde des Tales leuchtet 
das ewige Eis. Auf den Telfeser Wiesen geht es nun sanft ab- 
wärts bis Fulpmes, dem vorläufigen Endpunkt der Bahn, das 
der Zug nach zweistündiger Fahrt erreicht. Der höchste Punkt 
der Bahn liegt 1003 m, die Anfangsstation 590 m hoch, die Bahn 
bewältigt somit auf der 18 km langen Linie eine Steigung von 
413 m. Mit dem Bau der Bahn wurde im Mai 1903 begonnen. 
Der Wagenzug der Stubaitalbahn besteht aus einem Motor und 
zwei Wagen mit 130 Sitzplätzen; vorläufig ist ein 1} stündiger 
Verkehr in Aussicht genommen. 


— Erprobung eines neuen Blocksystems. Auf der Strecke 
Rodaun-Kaltenleutgeben hat kürzlich die Erprobung eines von 
dem Ingenieur Alfred Österreicher erfundenen selbsttätigen 
Blocksystems für Eisenbahnen stattgefunden. Dieses besteht 
in seinen wesentlichen Teilen aus einem Schienenkontakt, dem 
Blockapparate, dem Relais, den Mastsignalen und dem Abhängig- 
keitsschalter zur Sicherung der Folge- und Gegenzüge und 
endlich dem Handschalter. Als Betriebskraft wird Gleichstrom 
verwendet mit einer Klemmenspannung von 100 Volt. Der Be- 
trieb aller Signale erfolgt durch kleine Elektromotoren mit \/, PS, 
der Stromverbrauch - für ein Signal: beträgt 24 bis 3 Ampere, 
die Zeit, die zur Stellung der Signalscheibe usw. benötigt wird, 
beträgt kaum eine Sekunde. 


Ungarn: 


Beförderungen bei den ungarischen Staatsbahnen. 
Die letzte Nummer des Amtsblattes der ungarischen Staats- 
bahnen veröffentlicht umfangreiche Beförderungen. Diese, er- 
strecken sich auf mehr als 8000 Beamte aller Klassen. 

Am 1. d. M. sollten außerdem den Beamten die durch die 
Gehaltsregelung bedingten höheren Gebühren für die Zeit vom 
1. Januar d. J. ab sowie die 35 prozentige außerordentliche Zu- 
lage ausgezahlt werden. 


— Lokalbahn Fogaras-Brass6 (Kronstadt). Am 20 Juli d. J. 
wurde im Handelsministerium die Konzessionsverhandlung rück- 
sichtlich der von Fogaras ausgehenden, die Gemeinden Särkäny, 
Vledeny und Feketehalom berührenden, bis Brassö gehenden 
Lokalbahn durchgeführt. Unter den Konzessionsbedingungen 
ist auch die enthalten, daß zwischen den Stationen Feketehalom 
und Brassö arıch Motorwagen verkehren sollen. Die Kosten 
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der 66,4 km langen Bahn wurden mit 7074000 Kr. festgesetzt. 
35 ng hiervon werden durch Stammaktien gedeckt, die restlichen 
65 2 durch Prioritätsaktien, welche höchstens mit 5 $. verzinsbä 
und zu einem Kurse von 78 $ ausgegeben werden dürfen. Bis 
her sind von den Stammaktien 404000 Kr. sichergestellt und ist 
die Sicherstellung weiterer 63000 Kr. zu gewärtigen.. BR 
— Der Güterverkehr auf den Linien der ungarischen 
Staatsbahnen. Im ersten Halbjahre 1904 wurden 1154433 Wa- 
&enladungen aufgegeben, um 6624 mehr, als im ersten Halb- 
jahre des Vorjahres. Die Steigerung betrifft hauptsächlich Ge- 
treide, Mehl, Holz, Steine und lebende Tiere. 1; 
{ 
t 
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— Nachklänge vom Ausstande. Gelegentlich der Bewe- 
gung betreffend die Gehaltsregelung der Staatsbahnangestellten 
war im Tageblatte „Elöre“ ein „Die Eisenbahner sind in Aktion 
getreten“ betitelter Aufsatz erschienen. in ‘welchem der Ent- 
schluß der Lokomotivführer, falls die Forderungen der Eisen- 
bahner nicht erfüllt würden, die Züge aufzuhalten und den ge- 
samten Verkehr einzustellen, mit den Worten: „Bravo! So ist's 
recht! Das ist endlich ein selbstbewußter, mannhafter Ent; 
schluß !“ gebilligt wurde. Die Staatsanwaltschaft hatte gegen ’ 
den Verfasser des Aufsatzes wegen Vergehens der Aufreizung | 
zur Gewalttätigkeit gegen Private die Anklage erhoben. Als’ 
jedoch später die an dem Ausstande beteiligt gewesenen Eisen- 
bahner auf Grund des $ 481 St.-G.-B. unter Anklage gestellt 
wurden, sah sich die Staatsanwaltschaft veranlaßt, die erste An- 
klage abzuändern und den Verfasser wegen Aufreizung zu 
einem gegen $ 481 St.-G.-B verstoßenden Vergehen anzuklagen. 
Der Anklagesenat des Budapester Gerichtshofes beschloß nach 
Anhörung des Vertreters der Anklage und des Verteidigers, das 
weitere Verfahren einzustellen. . 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Antwerpen. Der 
Eisenbahnminister Liebaert hat sich, wie Brüsseler Blätter melden, 
mit Verwaltungsräten der Eisenbahn nach Antwerpen begeben, 
um der Inbetriebsetzung der ersten elektrischen Lokomotive 
für die Beförderung der Wagen längs den Kais beizuwohnen. 
Der Staat hat diese Art Maschinen angenommen, um den Inter- 
essenten entgegenzukommen, welche auf die Feuersgefahr der 
Dampflokomotiven hinwiesen. 


— Verhütung eines folgenschweren Eisenbahnunfalls 
auf der französischen Nordbahn. Prinz Teck, der Bruder der 
Prinzessin von Wales, und die Gräfin Benekendorff, Gemahlin 
des russischen Botschafters in London, befanden sich am 
30. Juli d.J., wie aus Paris gemeldet wird, im Expreßzuge Paris- ' 
Calais, der im Bahnhofe Fliersverton durch die Geistes- 
gegenwart des Maschinisten und Heizers einem Unfall entging. 
Auf. diesem Bahnhof waren nämlich kurz vor Eintreffen des 
Expreßzuges zwei Lokomotiven zusammengestoßen. Der 
Schnellzug fuhr nun, ohne daß ein Warnungssignal gegeben 
war, in voller Fahrt in die Station. Der Maschinist konnte noch 
im allerletzten Augenblick den Zug zum Halten bringen. Er’ 
sprang dann ab, fiel aber so unglücklich, daß.sein Leben in 
Gefahr ist. Al 


— Zollabfertigung in Basel. Das Eisenbahndepartement 
des schweizerischen Bundesrats hat nach schweizerischen 
Blättern der Baseler Regierung mitgeteilt,, daß es dem Plane 
der badischen Eisenbahnverwaltung betreffend Erstellung einer 
Zollabfertigung in der Vorhalle des badischen Bahnhofs 
die Genehmigung nicht erteilen könne. N 

— Schweizerische Bahn im Chamonixtal. Während. von 
Genf aus durch Französisch -Savoyen das Chamonixtal schon 
seit einer Anzahl von Jahren mit der Eisenbahn verbunden ist, 
hat sich die Ausführung der von schweizerischer Seite, vom 
oberen Rhönetal ausgehenden Pläne länger hingezögert. Es 
traten mehrere Linien in Wettbewerb, von Martinach (Martigny) 
über den Col de Forclaz- Chatelard und von Martinach über 
Vernayaz-Salvan-Finhaut-Chatelard. Die letztere siegte schließ- 
lich ob. Der Bau dieser elektrischen Schmalspurbahn wurde 
1902 in Angriff genommen; er bietet erhebliche Schwierig- 
keiten. Die Steigung weht stellenweise bis 25 $, Tunnel, 
Viadukte, Brücken folgen rasch aufeinander: Nächstes Jahr soD 
der Betrieb Martinach-Vernayaz-Salvan beginnen, aM 

— Der Ausstand am _ Rickentunnel hat sich dermaßen 
gestaltet, daß je eine Kompanie Soldaten nach Wattwil und 
nach Kaltenbrunn gelegt sind. Es hieß, die Unternehmung 
hätte sich bereit erklärt, vom 15. d. M.'ab den Achtstundentag 
bei gleichem Lohn wie bisher einzuführen und die Ausständigen 
wieder einzustellen. Be Wi 


“, 
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— Eine schweizerische Kommission für den Verkehrs- 
ienst soll auf Anregung der schweizerischen Bundes- 
„ahnen geschaffen werden. Ihre Aufgabe würde sein, die 
ünsche und Maßnahmen betreffs Entwicklung des schweize- 
ischen Fremdenverkehrs zu sammeln und zu prüfen. Sie soll 
‚usammengesetzt werden aus drei Vertretern der Verkehrs- 
vereine, zwei Vertretern. der Schmalspurbahnen und je einem 
Vertreter der Dampfschiffgesellschaften, der Drahtseilbahnen, 
ies Hoteliervereins und der Nebenbahnen, aus den Agenten der 
Bundesbahnen im Auslande und allfälligen weiteren Mitgliedern, 
‚die für je drei Jahre durch die Bundesbahnen gewählt werden. 
Vorsitz und Sekretariat besorgt die Generaldirektion der 
Bundesbahnen, welche auch die Beschlüsse der Kommission zu 
sen hat. 
8 1 r 


“ Fremde Weltteile. 

— Die Tehuantepecbahn, über die wir in Nr 51 S. 817 
. 1902 d. Ztg. nähere Mitteilungen brachten, wird in Nr 5 
ailr. Gaz.“ in einem längeren Aufsatz besprochen. Der 
asser, E. L. Corthell, vertritt darin die Ansicht, daß diese 
sich nach dem von der Londoner Firma T. Pearson 
hne in Gemeinschaft mit der mexikanischen Regierung 
geplanten und seit 1902 unter der Firma „Nationale Eisenbahn- 
gesellschaft von Tehuantepec“ vertraglich zur Ausführung 
‚übernommenen Umbau auch dem Panamakanal gegenüber als 
wettbewerbsfähig erweisen werde. Diese Hoffnung gründet 
sich in erster Linie auf die Überzeugung, daß der Panamakanal 
— ebenso wie der Suezkanal — niemals von Segelschiffen zur 
Durehfahrt wird benutzt werden, zumal die in der Gegend von 
Panama häufig herrschenden Windstillen die Zufahrt und die 
Wegfahrt von dort für sie sehr erschweren. Der Segelschiffahrt 
aber werde trotz des gewaltigen Anwachsens des Dampfer- 
verkehrs auch in Zukunft ein wichtiger Anteil am Welthandel 
verbleiben. Was den Dampferverkehr betreffe, so würde für 
ihn trotz der in den Endhäfen der Tehuantepechbahn erforder- 
chen Umladungen die Transportfrist von der Ostküste zur 
Westküste Nordamerikas gegenüber der Panamalinie um volle 
vier Tage abgekürzt, und in dieser Zeitersparnis liege unter 
den heutigen Verkehrsverhältnissen ein sehr bedeutender Vor- 
teil. Schon jetzt seien die Frachtdampfer der Morgan-Linie, 
welche den Verkehr von Newyork nach Galveston und New- 
orleans vermitteln, so eingerichtet, daß eine Ladung von 5000 t 
bequem in 10 Stunden von Bord zu Bahn verladen werden 
könne. Die drei zur Frachtverladung bestimmten Zwischen- 
decke dieser Schiffe hätten große Seitenluken, die während der 
Fahrt luftdicht verschlossen werden könnten. Bei der Ent- 
ladunge werde nun zunächst das oberste Zwischendeck nach 
den in gleicher Höhe auf den Hafenkais aufgestellten Bahn- 
‚wagen entladen, und durch die so. bewirkte Entlastung des 
Schiffes steige dies soweit aus dem Wasser, daß auch die 
Seitenluken des zweiten Decks und später die des dritten ge- 
"öffnet werden könnten. 

\ Dem Aufsatze sind anschauliche Zeichnungen der mäch- 
‚tigen Hafenanlagen beigegeben, welche an der Mündung des 
‚Coatzacoalcosflusses am Golfe von Mexiko und in Salina Oruz 
‚am Stillen Ozean im Ausbau begriffen sind und welche allein 
‚einen Aufwand von rund 34000000 mexikanischen Dollars 
(68000 000 .ft) erforderlich machen werden. Für den Betrieb 
‚sind die Geländeverhältnisse auf der Landenge keineswegs. un- 
‚günstig, indem der höchste Punkt der 290 km langen voll- 
sen Bahn etwa 300 m über dem Meeresspiegel liegt. In 
sta Lucretia, etwa 126 km von Üoatzacoalcos entfernt, schließt 
eine Zweiglinie nach Vera Cruz an. 

Von geschichtlichem Interesse dürfte die Nachricht sein, 
daß bereits der Eroberer Cortez von der Küste des Stillen 
Ozeans eine Militärstraße über Tehuantepec nach der Quelle 
des Coatzacoalcosflusses hat anlegen lassen, welche etwa ein 
‘Jahrhundert im Gebrauch geblieben ist. Auch wurde ihm vom 
' Kaiser Karl V. in jener Gegend eine Fläche von 86000 ha 
‚Landes angewiesen, die noch heute im Besitz seiner Nach- 
kommen sein soll und durch welche jetzt die Eisenbahn führt. 


' 7 — Die zweite kanadische Überlandbahn (National Trans- 
eontinental Railway), über die wir in Nr 88 S. 1331 Jahrg. 1903 
und in Nr 23 S. 369 Jahrg. 1904 d. Ztg. Mitteilungen gebracht 
haben, wird jetzt in den Berl. N. Nachr. in einem ausführlichen 
‚Aufsatz besprochen. Der von der kanadischen Regierung in 
"Verbindung mit der Grand Trunk-Eisenbahngesellschaft nach 
dem amerikanischen Grundsatze „let the country but make the 
railway and the railway will make the country“ geplanten, von 
'Moneton in Neubraunschweig über Winnipeg nach Port Simpson 
am Stillen Ozean zu führenden Bahn wird für die Zukunft eine 
oße Bedeutung auch deshalb zugeschrieben, weil sie durch 
e nördliche Linienführung weite, bislang nur von der Hudson- 
bai aus zugängliche Gebiete erschließen und in den Weltverkehr 
einbeziehen wird. 
ie : 


| AR. 


Allgemeines. 


—  Turbinendampfer. Wie aus Hamburg gemeldet wird, 
hat die Nordseelinie.bei der Aktiengesellschaft Vulkan in 
Stettin einen Turbinendampfer für den Verkehr nach den. Nord- 
seebädern bestellt. Das Schiff wird. 300 Fuß lang und:annähernd 
35 Fuß breit werden und 2000 Fahrgäste fassen können. Die 
Geschwindigkeit des Schiffes soll.20 Seemeilen in der Stunde 
betragen. Der Dampfer soll am .1. Juli 1905 seine Fahrten 
zwischen Hamburg und den Nordseebädern beginnen. Dieses 
Schiff wird - voraussichtlich das erste Schiff der deutschen 
Handelsflotte sein, das mit Turbinen getrieben wird. 


— Die geduldige Brücke. Über einen Unfall, bei welchem 
eine Brücke Angriffe ertragen hat, denen sie rechnungsmäßig 
hätte. erliegen müssen, berichten „Engineering News‘. Es 
handelt sich um eine zweigleisige Eisenbahnbrücke von 23,73m 
Spannweite. Sie hat drei Hauptträger aus Fachwerk mit Bolzen- 
verbindung, welche eine obere @Querverbindung tragen. Die 
Endportale stehen geneigt. Die Querträger und Längsträger 
der Fahrbahn sind durchweg genietet. 

Der Unfall wurde kürzlich durch die Entgleisung eines. 
Güterwagens herbeigeführt, welcher die Endstrebe des 
äußeren Hauptträgers zerbrach und von seinem unteren Auf- 
lagerschuh abhob, sodann die erste Zwischenvertikale im 
Bolzenloch zerriß und endlich in dem Winkel zwischen der 
ersten Diagonale und der. unteren Gurtung des Hauptträgers 
sich festkeilte. Da somit zwei Stäbe eines Hauptträgers außer 
Tätigkeit gesetzt waren, so erschien der Einsturz der Brücke 
unvermeidlich, zumal sie im Augenblick des Unfalls noch Zug- 
last zu tragen hatte. Dennoch kam es nicht zu einer solchen 
Katastrophe. Die Erklärung hierfür kann nur darin gefunden 
werden, daß die Querträger und die oberen Querverbindungen 
auslegerartig als Verlängerungen der entsprechenden Teile des 
unbeschädigt gebliebenen Überbaues gewirkt und so die Lasten, 
welche ihre Unterstützung verloren hatten, aufnahmen. Auch 
können die mit den Querträgern vernieteten Schwellenträger 
als Trägerpaar von der Länge der Hauptträger angesehen 
werden und mögen als solches zur Lastübertragung mitgewirkt 
haben. -Nachteilige Folgen der voraussetzungswidrigen Inan- 
spruchnahme der Bauteile waren, abgesehen von Verbiegungen, 
nirgends zu bemerken. Wenn hiernach jeder Teil der Brücke 
gewissermaßen sein bestes getan hat, um Unheil zu verhüten, 
so gebührt der Hauptdank doch dem System: drei Hauptträger 
für zwei Gleise. 


Betriebslängen der zu den Bahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen Ende Juli d.J. 
gehörigen Strecken. 


Ende Juli d. J. gehörten dem Verein 69 Eisenbahnverwal- 
tungen an, und zwar: 

a) 41: deutsche Eisenbahnverwaltungen (hierunter 21 Eisenbahn- 
direktionen der preußisch-hessischen Eisenbahn-Betriebs- und 
Finanzgemeinschaft), 

b) 20 österreichisch-ungarische Eisenbahnverwaltungen, 

c) 4 niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staatsbahnen 
und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 

d) 1 luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn), 

e) 1 belgische Verwaltung (Chimay-Eisenbahn), 

f{) 1 rumänische Verwaltung (Rumänische Staatsbahnen) und 

g) 1 russisch - polnische Verwaltung (die Warschau - Wiener 
Eisenbahn). 

Außerdem nehmen nach $ 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene in. Deutschland belegene Neben- und Schmalspur- 
bahnen : sowie die Nordfriesische Lokalbahn mit einer Betriebs- 
länge von zusammen 1009,05 km an den Vereinseinrichtungen teil. 

“Das Netz der im Betriebe der vorstehend unter. a) bis g) 
aufgeführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Gesamt- 
ausdehnung von 95 759,92 km. 

Hiervon kommen auf: 

1. a) die preußisch-hessischen Staatsbahnen 
b) die bayerischen (einschl. pfälzische) Eisen- 
bahnverwaltungen TOT RE EN 

ce) die sächsische Staatsbahnverwaltung . 


33 542,20 km 


7049,82 , 
3189,78} „ 


d) die ‘württembergische Staatsbahnverwal- 

te Were el usinlan #95. 1969,78 
e) did Buälsche Staatsbahnverwaltung -. . . 1657,55 „ 
f) die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 189,53 » 
g) die, Verwaltungen der übrigen deutschen 

Staats- und Privatbahnen . . .. 3 2837,11 


die deutschen Verwaltungen zusammen 52134,75 kn 
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| e 2 Übertrag 52134,75 kn 
9, österreichisch-ungarische Verwaltungen (k. K. 
österreichische Staatsbahnen 12060,31. km, 


Königlich ungarische Staatsbahnen 14766,93 km) 3679830 „. 
3. bosnischeVerwaltungen (Militärbahn Banjaluka- 

Doberlin) RE EL RR 104,33 , 
4. niederländische Verwaltungen . 2906,04 „ 
5. die Juxemburgische Verwaltung . 186,54 „ 
6. die belgische Verwaltung 59,11, 
7. die rumänische Verwaltung . 3078,56 „ 
8. die russisch-polnische Verwaltung 492,29 „ 


Gesamtbetriebslänge 95 759,92 km 


Die Vereinsbahnen hatten Ende Juli 1902 eine Ausdehnung 
von 92 725,57 km, deren Netz ist daher in den verflossenen beiden 
Geschäftsjahren des Vereins um 3034,35 km gewachsen. An 
diesem Zuwachs sind die deutschen Verwaltungen mit 1783,58 km 
oder 58,78 2, die österreichisch-ungarischen Verwaltungen mit 
1170,54 km oder 38,58 $ und die luxemburgischen, niederländi- 
schen und anderen Vereinsbahnen mit 80,23 km oder 2,64 $ be- 
teiligt. Die Betriebslänge der Vereinsbahnen hat jetzt eine Aus- 
dehnung erreicht, die mehr als das’ 2!/,fache des Umfangs des 
Erdäquators (40075 km) und fast ein Viertel der mittleren Ent- 
fernung des Mondes von der Erde (384420 km) beträgt. 


Rechtspflege. 


— Haftung für Schäden infolge des Lokomotivrauchs. 
Der österreichische. Oberste Gerichtshof hat kürzlich in betreff 
der Haftpflicht der Eisenbahnen für den durch den Lokomotiv- 
rauch an Waldungen entstandenen Schaden eine interessante 
Entscheidung gefällt. 

Über die Klage eines Fideikommißbesitzers hatte die erste 
Instanz zu Recht erkannt, daß den Besitzern der Fideikommiß- 
herrschaft X. als Klägern gegenüber der beklagten Bahn das 
Recht zustehe, Ersatz für alle vermögensrechtlichen Nachteile 
zu: begehren, welche an den zu der Fideikommißherrschaft ge- 
hörigen Waldungen, durch welche die fragliche Eisenbahnlinie 
führt, durch den Eisenbahnbetrieb und zwar durch den: Loko- 
motivrauch verursacht werden. 

In der Begründung dieses Urteils wurde auf ein Gutachten 


der Sachverständigen im Forstfache hingewiesen, durch welches‘ 


dargetan sei, daß die Kläger in den zu ihrem Fideikommisse 
gehörigen, an jener Bahnstrecke gelegenen, näher bezeichneten 
Waldorten einen durch Lokomotivrauch bezw. durch Schwefel- 
säure, die von den Blattorganen insbesondere der Nadelhölzer 
gleichmäßig aufgenommen wird, entstandenen Schaden erlitten. 
Inhaltlich dieses Gutachtens und nach, den Ergebnissen der 
Verhandlung sei der Schaden zwar: nicht durch ein Verschulden 
der beklagten Eisenbahnunternehmung herbeigeführt, nichts- 
destoweniger sei schon das Bestehen der beklagten Unterneh- 
mung die Ursache der Beschädigung, da diese: im Grunde’ der 
Vorschrift des: $ 10b des Eisenbahnkonzessionsgesetzes vom 
14. September 1854 auch für den Schaden zu haften habe, 
weleher. nach dem Bau der Bahn „in ' der Folge“, das ist beim 
Betriebe der Eisenbahn überhaupt eintrat. Er 

Die Eisenbahnunternehmungen haben nicht nur für den 
unmittelbar durch ‘einen Eingriff in die Rechtssphäre eines 
Dritten verursachten, sondern für jeden, wenngleich nur mittel- 
bar, durch den Bau und den Betrieb der Bahn hervorgerufenen 


Schaden einzustehen, weil ihnen durch das Eisenbahnkonzes- 


sionsgesetz eine weit über die Normen des allgemeinen bürger- 
lichen Gesetzbuches betreffs des Schadenersatzes hinausreichende 
Ersatzpflicht auferlegt wurde, indem sie, wie bereits hervor- 
gehoben, nach $ 10b des ängezogenen Gesetzes gehalten seien, 
allen Schaden an öffentlichem oder Privatgute zu vergüten, 
welcher durch den Bau veranlaßt worden, und indem sie Vor- 
kehrungen zu treffen haben, daß die angrenzenden Gebäude, 
Grundstücke usw. durch ‘die Bahn weder während deren Bau 
noch in der Folge, das ist bei der Inbetriebsetzung und während 
des andauernden Betriebes Schaden leiden, wobei sie im Falle 
einer Schadenzufügung unbedingt ersatzpflichtig sind. Diese 
Verpflichtung, dem in seinem Rechte Verletzten unbedingt Er- 
satz zu leisten, ergab sich somit für die Beklagte nach den 
hier angeführten Grundsätzen schon aus der bloßen Tatsache, 
daß aus der Ausübung des der Eisenbahnunternehmung auf 
Grund der ihr erteilten Konzession zustehenden Rechtes des 
Betriebes einem Dritten ein Schaden erwachsen sei; denn wenn 
auch nach $ 9 des Eisenbahnkonzessionsgesetzes die Unter- 


nehmung mit der Konzession das Recht -erlange, die Bahn in 
genehmigten Projekte vorgezeichneten Richtung zu’ 


der. im 
bauen und zu betreiben, so werde doch dieses Recht durch die 
Bestimmungen des $ 10b angeführten Gesetzes beschränkt, und 
sei es an die Erfüllung der daselbst der Bahn ebenfalls auf- 
erlegten Verpflichtungen gebunden. 


‚ Rauchentwicklung alle nach dem Stande der. Wissenschaft und 


_ Privatrechts beschränke ; im $ 10b dieses Gesetzes werde aus- 


'nehmung werde von der Schadenersatzverbindlichkeit selbst 


'satzpflicht schon aus dem Grunde nicht entbunden werden, weil 


daß 
‘welches nur 
‚werden könne. 


‚entstanden seien, sondern erst im Laufe der Zeit einzutreten 


‚daß einige der Schäden erst zu befürchten seien, auf den 
‚Bestand von tatsächlich vorhandenen Schäden 


‚Bahn liegenden Bestandpartien nur der Lokomotivrauch zu’ 


i Aber selbst nach den Bestimmungen des allgemeinen 
bürgerlichen Gesetzbuches erscheine der klägerische Anspruch 
begründet, weil der im $ 1305 a. b. G.-B. über die Nichtverant- 
wortung des aus dem Gebrauche eines Rechtes ents ringend: n 
Nachteils ausgesprochene Grundsatz nur insoweit Geltung habe, 
als durch den Gebrauch eines Rechtes innerhalb der gesetz- 
lichen Schranken nicht ein Eingriff in die Rechte eines Dritten 
geschehe ($ 364 a. b. G.-B.); daß aber vorliegend ein wenn auch 
nicht unmittelbarer, so doch mittelbarer Eingriff in die Ver- 
mögenssphäre der Kläger stattfand, welcher eine Entwertung 
bezw. Wertminderung ihres Waldbestandes zur Folge hatte, sei’ 
durch das Gutachten der Sachverständigen zweifellos dargetan, 
Es werde von der Beklagten gegen den Grund des 
klägerischen Anspruches geltend gemacht, daß das Eisenbahn- 
konzessionsgesetz nur öffentlich-rechtliche, der Staatsverwaltun 
gegenüber auferlegte Verbindlichkeiten begründe, daß ferner mit 
demLokomotivbetrieb notwendig eine gewisse Rauchentwicklung f 
verbunden sei und die Bahn lediglich für dem durch den Bau 
veranlaßten Schaden hafte; daß sie behufs Einschränkung der 


unter Zugrundelegung einer sachgemäßen Wirtschaft technisch 
und finanziell möglichen Vorkehrungen getroffen habe, weshalb - 
sie zu einem allfälligen Schadenersatz nicht angehalten werden 
könne, da der Schaden nur als ein von ihr nicht zu ver 
tretender Zufall anzusehen wäre. Alle diese Einwendungen er- 
scheinen bereits durch die obige Darstellung über den im Ge- 
setze begründeten Anspruch. der Kläger widerlegt, und sei 
hierzu noch zu bemerken,. daß das Eisenbahnkonzessionsgesetz 
die von der Unternehmung erlangte Konzession nicht nur vom. 
Standpunkt des öffentlichen, sondern auch von jenem. des 


drücklich angeführt, daß die Unternehmung verpflichtet sei, für 
Beschädigungen zu haften, welche „in der Folge“, somit nach 
dem Bau während des Betriebes entstehen würden; die Unter- 


dann nicht befreit, wenn sie Vorkehrungen. getroffen habe, 
welche geeignet seien, eine Beschädigung ıdes Waldbesitzes 
durch den Lokomotivrauch hintanzuhalten oder wenigstens zu 
mindern, weil den Eisenbahnen neben der Verpflichtung, den 
Schaden nach Möglichkeit zu verhüten, auch jene zum Schaden- 
ersatz auferlegt werde. Werde nun durch die Vorkehrungen 
der Schaden tatsächlich nicht verhütet, dann habe die Bahn 
den durch den Betrieb verursachten Schaden unbedingt.zu er- 
setzen; wegen eines Zufalles könne aber die Bahn von der Er- 


sie selbst einräume, daß die Rauchentwicklung mit dem von 
ihr benutzten Lokomotivbetriebe notwendig. verbunden sei, SO 
hier von einem unverhofft eingetretenen Ereignisse, 
die Kläger treffen. würde, nicht gesprochen 


Die Einwendung der Beklagten, daß die Kläger den Er- 
satz auch für solche Schäden begehren, welehe noch gar nicht 


drohen, und daß somit die: Klage vorzeitig. eingebracht er- 
scheine, sei durch das oben bezogene Gutachten widerlegt; 
übrigens müsse aus der eigenen Behauptung des Beklagten, 


eschlossen 
werden, weshalb das Begehren, welches auf die Feststellung 
des Grundes des Anspruches überhaupt gerichtet wird, kein 
vorzeitiges sei. Wenn sich. die.Beklagte auf den Inhalt des 
Ministervortrages vom 27. Januar 1854, Z.48 in betreff des Eisen- 
bahnnetzes für das Kaisertum Österreich beziehe, so sei die Be- 
rufung darauf für die Entscheidung der vorliegenden Rechts- 
sache unstatthaft, weil dem Vortrage, da er als Gesetz nicht 
kundgemacht ‚wurde, eine rechtsverbindliche Kraft nicht bei 
zumessen sei. I 

Werde schließlich erwogen, daß die Sachverständigen er- 
klärt haben, daß als Ursache der Beschädigungen der an der 


bezeichnen sei und daß eine andere in der Forstwissenschaft be- 
kannte Ursache für die Erkrankung des beschädigten Bestandes 
nicht festgestellt werden konnte, so sei der Grund der Klage, 
welcher auf den Ersatz der durch Lokomotivrauch 'herbei- 
geführten Entwertung des Waldes, dessen Erhaltung und Ver 
waltung behufs Erzielung von regelmäßig wiederkehrenden 
Nutzungen mit einem erheblichen Aufwande verbunden sei 
zweifellos und in jeder Beziehung gerechtfertigt, und es sei 
somit dem auf die Feststellung dieses Grundes gerichteten 
Klagebegehren stattzugeben gewesen. m 
Der Berufung der beklagten Bahn wurde vom Berufungs- 
gericht keine Folge gegeben: 3 
Der Berufung könne, wie das Berufungsgericht in der 
Begründung der Entscheidung hervorhebt, beigepflichtet werden, 
insofern sie den Bestimmungen des allgemeinen bürgerlichen 
Gesetzbuches über Schadenersatzpflicht das Verschuldungs- 
prinzip zugrunde lege. Dabei fände es auch gegebenenfalls 
sein Bewenden, wäre die Haftpflicht der Eisenbahnen anläßlich 


y 
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‚ler Regelung der Konzessionserteilung nicht erweitert worden. 
ine Erweiterung der Haftpflicht für Schäden aus dem Eisen- 
ahnbau beziehungsweise Betriebe sei indes infolge des ersten 
Absatzes des $ 10 der Min.-Vdg. vom 14. September 1854, 
"R.-G.-B. Nr 238 eingetreten, indem — wie erwähnt — den kon- 
'zessionierten Eisenbahnunternehmungen außer den schon in 
den er (also auch im allgemeinen bürger- 
lichen Gesetzbuch) enthaltenen Verpflichtungen besondere Ver- 
bindlichkeiten auferlegt wurden. Die in der obenerwähnten 
'Ministerialverordnung ausgesprochene besondere Haftung der 
'konzessionierten Eisenbahnunternehmungen könne durch den 
Hinweis auf die Bestimmungen der $$ 364 und 1305 a. b. G.-B. 
‚nieht entkräftigt werden. 
Nach richtiger Auslegung der bezogenen Gesetzesstellen 
wolle damit lediglich die Kehrseite des Nutzungsrechtes des 
Bigentümers umschrieben werden. Sie sei dahin aufzufassen, 
daß der Eigentümer zu allen Vorkehrungen ($ 362 a. b. G.-B.) 
nächtigt erscheine, insofern nicht etwa positive Gesetzes- 
schriften und die gebotene Rücksichtnahme auf kon- 
rierende Rechte anderer Personen notwendige Schranken 
‚en. Die aus Rücksicht auf die Ermöglichung der gleich- 
sitigen Betätigung einander widersprechender Rechte unver- 
'meidliche Schranke habe zur Folge, daß Schäden, die aus be- 
rechtigten Handlungen im eigenen Rechtskreise in einer anderen 
Rechtssphäre entstehen, zu vertreten sind, insofern Ursache und 
Wirkung im kausalen Zusammenhange stehen. Die also aus- 
gesprochene Folge ergebe sich aus allgemeinen Grund- 
Sätzen. In der mehrerwähnten Ministerialverordnung gelangte 
sie zur genaueren Darstellung. Darum hafte die Eisenbahn- 
\unternehmung für den durch Bau und Betrieb den Anliegern 
zugefügten Schaden auch ohne Rücksicht auf das Vorhanden- 
‘sein eines Verschuldens. Hiernach stellte sich der ein Ver- 
schulden der Bahnverwaltung ausschließende Gegenbeweis als 
unerheblich dar. Mit Recht sei also auf diesen Beweis nicht er- 
‘kannt worden. Der ursächliche Zusammenhang zwischen dem 
von der Beklagten zu vertretenden Verhalten und der Schaden- 
'zufügung als Wirkung erscheine durch die vom Gerichtshofe 
erster Instanz aus dem durchgeführten Sachverständigenbeweise 
gezogene Feststellung, daß als Ursache der Beschädigungen 
er an der Bahnstrecke stockenden Bestandespartien nur der 
'Lokomotivrauch zu bezeichnen und eine andere Ursache für 
die Erkrankung des beschädigten Bestandes nicht feststellbar 
‚sei, hergestellt. | 
7 "Der ausgesprochenen Rechtsanschauung stehe der Inhalt 
‘des Ministervortrages vom 25. Mai 1854 nicht entgegen. Seine 
Berücksichtigung als Auslegungsmittel sei — wie das Erst- 
gericht meint — keineswegs dadurch ausgeschlossen, daß er 
als Gesetz nicht kundgemacht wurde. Umsoweniger könne die 
Berufung auf ihn als unstatthaft erklärt werden. Allein die 
' Berufung auf den erwähnten Vortrag, worin allerdings mit 
Rücksicht auf den Anlaß hierzu die öffentlich-rechtliche Be- 
deutung der behandelten Frage mehr in den Vordergrund ge- 
Da erscheint, zeitige kein Ergebnis, das der obigen An- 
schauung widerspräche. Vielmehr werde darin ausdrücklich 
hervorgehoben, daß in dem damit vorgelegten Entwurf (der 
'nunmehrigen Ministerialverordnung vom 14. September 1854) 
den Privat-Eisenbahnunternehmungen solche Verbindlichkeiten 
auferlegt wurden, daß durch deren Erfüllung jede weitere Be- 
'sorgnis für. öffentliche Interessen „und die Rechtsansprüche 
der Privatanrainer“ verschwinden. Für eine Einschränkung der 
‚in der öfters angeführten Verordnung vorgesehenen besonderen 
Haftpflicht auf den Eisenbahnbau biete Sinn und Wortlaut 
‚ der bezüglichen Bestimmung keinen Halt.. Die Haftung be- 
ziehe sich nämlich nach $ 10b, zweiter Absatz, nicht nur auf 
iedwede | des Baues („während des Baues“), vielmehr ohne 
| 


jedwede Beschränkung der Zeit noch auf die ganze Folgezeit 


(‚in der Folge“). Hierbei werde zur Vermeidung sonst ein- 


Vorkehrungen in Anspruch genommen. 
Das ergebe sich aus dem Wortlaute der Bestimmung im 


Zusammenhange mit der ausgesprochenen Rechtsanschauung 


über die Vertretung berechtigter Handlungen im eigenen 
Rechtskreise bei Eintritt einer Schadenszufügung in einer 
‚ fremden Rechtssphäre. Die Anwendung lediglich bedingt wir- 
'Kender Vorkehrungen schließe Schadenersatzpflicht nicht aus. 
\ Der Eisenbahnbetrieb erfolge eben auf eigene Gefahr. Der 
- damit verbundene Nutzen und Schaden müssen miteinander in 
Verbindung gebracht werden. Und das hiernach sich erge- 
bende Verhältnis werde für den Bau sowie Einführung, 
Umfang und Einstellung des Betriebes maßgebend sein. Von 
dem Gesichtspunkte aus könne die Erörterung der Frage, ob 
' die Beklagte gewisse Vorkehrungen unterlassen, mithin ob 
‚ eine verschuldete Beschädigung vorliegt, füglich unterbleiben. 
Dem Gesagten zufolge stelle sich die Berufung als un- 
' begründet dar, weshalb ihr eine Folge nicht gegeben wurde. 

— Der Oberste Gerichtshof hat der Revision der be- 
; klagten Bahn keine Folge gegeben und in der Begründung 
- hervorgehoben, daß die Eisenbahnen nach $ 10 b des Eisenbahn- 


tretender Haftpflicht die tatsächliche Wirkung der getroffenen 


konzessionsgesetzes verpflichtet seien, allen Schaden an öffent- 
lichem oder Privatgute zu vergüten, welcher durch den Eisen- 
bahnbau veranlaßt worden ist; auch bestimme dieser Paragraph, 
daß die angrenzenden Grundstücke usw, durch die Bahn weder 
während deren Baues, noch in der.Folge Schaden leiden dürfen, 
und daß die Bahnen verpflichtet seien, für derlei Beschädi- 
gungen zu haften, woraus unzweifelhaft hervorgehe, daß den 
Eisenbahnunternehmungen in der angegebenen Zeit eine über 
die Bestimmungen des allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuches 
betreffs des Schadenersatzes und über die Norm des $ 364 
a. b. G.-B. hinausreichende Ersatzpflicht auferlegt wurde. Die 
beklagte Eisenbahn bestreite dies und wolle das Gegenteil aus 
dem Vörtrage vom-25. Mai 1854, mit welchem das obenange- 
führte Eisenbahnkonzessionsgesetz zur Allerhöchsten Sanktion 
unterbreitet wurde, ableiten. Dieser Anschauung könne sich 
aber das Revisionsgericht nicht anschließen. Dieser Vortrag 
verfolgte nur den Zweck, Erleichterungen ‚bei Erteilung von 
Konzessionen gegenüber der bisherigen Gesetzgebung herbei- 
zuführen, enthalte aber kein Wort darüber, daß die Bestim- 
mungen des allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuches über 
Schadenersatz zu gunsten der Eisenbahnen beeinträchtigt 
werden sollten; es enthalte vielmehr, wie oben gezeigt, das 
diesem Vortrage angeschlossene Gesetz in seinem $ 10b das 
Gegenteil. . Diese, ausgedehntere Ersatzpflicht bilde eben einen 
Folgesatz zu den den Eisenbahnunternehmungen im $ 9 des 
Eisenbahnkonzessionsgesetzes eingeräumten besonderen Rechten 
und beruhe auf dem natürlichen Rechtsgrundsatze, daß die 
Konzession zu einem Eisenbahnbau und -Betriebe noch keines- 
wegs die Ermächtigung‘ zu unverantwortlicher Schaden- 
zufügung in sich schließe. Der $ 10b setze nicht nur fest, dab 
die Eisenbahnunternehmung selbst dann hafte, wenn sie kein 
Verschulden ($ 1294 a. b. G.-B.) treffe, sondern auch, daß sie 
für allen durch den Bau und den Betrieb der Bahn an den an- 
orenzenden Grundstücken entstandenen und entstehenden 
Schaden, also nicht nur aus für einen unmittelbar durch einen 
direkten Eingriff in die Rechtssphäre eines Dritten verursachten, 
sondern auch für jeden, wenngleich nur mittelbar durch den 
wenn auch vollkommen korrekt geführten Betrieb der Bahn 
hervorgerufenen Schaden zu haften habe. 

Die Wirkung der Konzession bestehe eben nur darin, daß 
die-Bahn berechtigt ist, das Unternehmen zu errichten und zu 
betreiben, obschon 'es mit Eingriffen in’ die Rechtssphäre der 
Nachbarn verbunden sein mag. Haben aber solche Eingriffe 
infolge des noch so regelrechten und vorwurfsfreien Betriebes 
stattgefunden, so müsse das Unternehmen, hier die Bahn, dafür 
aufkommen und den verursachten Schaden ersetzen. 

Eine unrichtige rechtliche Beurteilung der Sache habe 
demnach durch das Berufungsgericht nicht, stattgefunden. 


Bücherschau. 


— Schwarzwald, Odenwald, Bergstraße, Heidelberg und 
Straßburg. Zehnte Auflage. 1904. Mit 17 Karten und Plänen. 
(Meyers -Reisebücher.) Kartoniert 24. ‘Verlag des Bibliographi- 
schen Instituts in Leipzig und Wien. 

Die vorliegende zehnte Auflage dieses beliebten Reisehand- 
buches hat unter Zuziehung der, besten Schwarzwaldkenner 
wieder eine besonders. eingehende und vielfach. ergänzende 
Dureharbeitung erfahren. So ist. u. a. die Darstellung der Höhen- 
gebiete des Belchens, Blauens und namentlich des vielbesuchten 
Feldbergs in der Darstellung wesentlich bereichert worden; 
ebenso haben. die jetzt mehr erschlossenen „Höhenwege*, die 
eine meist prachtvolle Aussicht bietende Verbindung der Haupt- 
höhenpunkte bilden, in einem besonderen Kapitel Beachtung 
gefunden. Neue Karten der Kniebisbäder, ein neuer Stadtplan 
von Straßburg und ein Lageplan von Freudenstadt bereichern 
das ansehnliche Kartenmaterial. 


— Verhütung der Geschlechtskrankheiten von Dr Neu- 
berger-Nürnberg. Heft 3 der Veröffentlichungen des Deutschen 
Vereins für Volkshygiene. R. Oldenbourg, München und Berlin. 
Preis 30:4, in größeren Bezügen billiger. 

‘ Den bisher erschienenen Heften — Verhütung der Tuber- 
kulose; Berufswahl und körperliche Anlagen ; Nothilfe bei Ver- 
letzungen; Gesundheit und Alkohol; häusliche Pflege bei an- 
steekenden Krankheiten, besonders Kinderkrankheiten — reiht 
sich als sechstes ein den heiklen Gegenstand der Verhütung der 
Geschlechtskrankheiten betreffendes Bändchen an. Bei der 
großen Ausdehnung derartiger Krankheiten darf wohl auf diese 
Schrift, die abseits von der minderwertigen Reklameliteratur 
auf diesem Gebiete der Bedeutung des Gegenstandes in. vor- 
beugend aufklärender ernster Weise gerecht wird, hingewiesen 
werden. 
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Amtliche Bekanntmachungen. nn 4 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Neue Benennung der Station 
Groß-Wanzleben. 

Die an der Bahnstrecke Blumenberg- 
Eilsleben gelegene Station Groß=-Wanz- 
leben: wird künftig in Übereinstimmung 
ınit der postdienstlichen -Bezeichnung 
„Wanzleben (Bezirk Magdeburg)“ benannt. 

Magdeburg, den 27. Juli 1904. (1976) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Gütertarif, Gruppen Yll. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Gröbers (Bezirk Halle) als Braun- 
kohlen-Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6 einbezogen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Berlin, den 29. Juli 1904. (1977) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gütertarif, -Gruppe 1. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden 'für ' 


die Station’ Lamsdorf des Direktions- 
bezirks Kattowitz in der Schnittafel A 
des Ausnahmetarifs 1 (Holztarif) Schnitt- 
sätze eingeführt. Über die Höhe der 
Sätze geben die Dienststellen Auskunft. 
Breslau, den 27. Juli 1904. (1978) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen. 

Am 1. August d. J. werden -nach den 
Stationen der zum Direktionsbezirke 
‘Breslau gehörigen Bahnstrecke Christian- 
stadt - Grünberg i/Schl. neue und nach 
Stationen der vormaligen Breslau- 
Warschauer Eisenbahn geänderte Fracht- 
sätze eingeführt. Während die Fracht- 
sätze nach Kempen B. W.-auf der Grund- 
lage der wirklichen Entfernung eine 
geringe Erhöhung erfahren, enthalten 
diejenigen nach den ‘übrigen Stationen 


dieser Strecke nur Ermäßigungen. Die ı 


Erhöhungen kommen erst-am 21. .Sep- 
tember d. J.:in Geltung. 
Im -Haupttarif Seite 31 Spalte 36 ‚ist 
der Frachtsatz von Wildensteinsegen- 
grube (Grundmannschacht) nach Christian- 
stadt von 85,5 auf :84,5:.,4 für 100 kg zu 
berichtigen. 
Kattowitz, den 29. Juli 1904. (1979) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Westdeutscher :Priyatbahn - Güter- und 
Kohlenverkehr. 

Mit dem 1. August d. J. werden die 
Stationen Mathias Stinnes und Sinsen 
unseres Bezirks in das Heft 2 des west- 
deutschen Privatbahn-Gütertarifs und in 
‚den. westdeutschen Privatbahn - Kohlen- 
ausnahmetarif 6 aufgenommen. Näheres 
bei den beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 27. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1980) 


Siüddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Aım..1. September 1904 erscheint an 

‚Stelle des seitherigen Tarifs vom 1. Ja- 


nuar, 1899 ein neuer Tarif für, die Be-. 


“förderung von Zuchtvieh zwischen 
den Stationen Donaueschingen, Hausen 


v. Wald, Mengen, Meßkirch, Pfullendorf 


und Radolfzell der Großherzoglich badi- 


schen Staatseisenbahnen sowie Mengen. 


und Pfullendorf der K. württembergi- 
schen Staatseisenbahnen einerseits und 
den Stationen Budweis, Klattau, Lemberg 
Zentralbhf., Pilsen, Smichow ünd Wien | 
(K. E. B.) der k. k. österr. Staatsbahnen, 
Prag (Bubna, Sandthor und 'Smichow) 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn und 
Krakau der k.k.priv. Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn anderseits. 


Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 


'sätze noch bis 15. Oktober 1904 in Kraft. 


Der Preis des Tarifs beträgt 0,25 Si. 
— 0,30 Kronen für das Stück ; die käuf- 
liche Abgabe erfolgt nur durch die End- 
verwaltungen. 

° München, den 26. Juli 1904. 
(eneraldirektion 
der k. k. Staatseisenbahnen. 


(1981) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil IV, Heftlivom !. Juni1903. 
(Holzverkehr Österreich- 
Bayern.) 
Mit Wirksamkeit , vom 20. August 1. J. 


tritt bei einem Teil der auf Seite 4 des 


Nachtrages I für Vorchdorf-Eggenberg 
angegebenen Schleifholzfrachtsätze eine 
Ermäßigung ein. 
München, den 26. Juli 1904. 
" Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1982) 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil’, Her 20023 Lunttsoz 


Mit Gültigkeit’ vom 5. August d.J. tritt 


für Güter des Spezialtarifs III zwischen 
Wien Erdbergerlände St.E.G und Deutsch= 
Lissa ein direkter Frachtsatz von 131 $ 
für 100 kg in Kraft. 

Die Anwendung dieses Satzes ist an 
nachstehende Bedingungen geknüpft: 

Das Auf- und Abladen in Wien Erd- 
bergerlände St. E. G. haben die Parteien 


‚auf eigene Kosten zu besorgen. Die 


Sendungen müssen für das städtische 
Gaswerk an der Eräbergerlände in Wien 
bestimmt sein oder von ihm aufgegeben 
werden. i 

Außer dem obigen Frachtsatze von 


181 „S für 100 kg kommt noch eine Ge- 


bühr von 2 Kr. für den Wagen für die 
Überführung 'der' Sendungen von der 
Verrechnungsstelle Wien Erdbergerlände 
nach dem städtischen Gaswerke oder 
umgekehrt zur Erhebung: 

‚Breslau, den 28. Juli 1904. (1985) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens.der Verbandsverwaltungen. ° 


Ausnahmetarif für folgende Futter- 

mittel: 

Erbsenschalen, auch zerkleinert; 

Erdnußschalen, desg!. ; 

Futterkräuter, frische ; 

Futterrüben (Runkelrüben), Mohrrüben 
(Möhren, ‘gelbe Rüben), Kohlrüben, 
weibe Rüben (ausgenommen Teltower 
und Märkische Rübchen), “ferner 
xübenschnitze, auch gedörrte oder 
getrocknete, Schnitzabfälle und Köpfe 
von Zuckerrüben ; 

Fleischfuttermehl ; 

Getreide- (Weizen-, Mais-, Hirse- usw.) 
Keimlinge; 

Griebenkuchen; 

Häcksel: 

Heu; 

Hirseschalen, auch zerkleinert; 


‘wenn die Futtermittel in Wagenladunge 


“ Bezu 


Zeitung des Vereins: 
“ Deutscher Eisenbahnverwaltu 


a 1 
Kleie, wie im Spezialtarif III genannt 
Maiskuchen und Maiskuchenmehl; |, 
er u.‘ 
Malztreber, getrocknete; 
Malztreber, nasse, und Trester 5 


Ölkuchen, Ölkuchenmehl, wie im 
zialtarif III genannt; £ BR 
Preßrückstände von Kartoffeln ode 
Rüben, Diffusionsrückstände, auc 
gemahlen ; ; he 1 
Reisabfälle, Reishülsen, Reisfuttermel 
bezw. Reiskleie, wie im Spezialtarif] | 
genannt; T t 
Reisigfutter (ein aus Reisig hergestellt: 
Futtermittel) ; 
Reisighäcksel und Reisigkuchen ; 
Rübensirup, ungereinigter, wie it 
Spezialtarif III genannt; 
Samen, entölte, wie im Spezialtarif 11 
genannt; ' 
Schlempen aller Art, nasse oder 8% 
trocknete, auch gemahlen ; 
Spreu, Buchweizenschalen, Hafeı 
schalen und Gerstenschalen, au« 
wenn als Streumittel verwendet; 
Stroh, auch Raps- und Reisstroh; 
Viehzucker, zu Futterzwecken dur« 
Beimischung anderer Futtermitt 
denaturiert. ' 


Der Ausnahmetarif wird angewende 


zur Beförderung innerhalb des unter 
bezeichneten Geltungsbereichs aufge 
geben und die nachstehend angegebene 
Bedingungen erfüllt werden. Wege 
der Frachtberechnung für gemischt 
Ladungen s. die Bestimmungen untd 
U, 2—4, 


Gültig j 
vom 1. August 1904 bis einschließlich 
30. Juni 1905. 


vi 


I. Geltungsbereich. 
Der Tarif gilt für Sendungen 
von, 
sämtlichen Stationen der preußisch-hessi 
schen Staatsbahnen,. der Militär-Eisen 
bahn und der oldenburgischen Staats 
bahnen } 


q 


nach I 
den Notstandsbezirken in der Provit 
Schlesien, wenn das landwirtschai 
liche Besitztum, für dessen Betrieh 
Sendung bestimmt ist, innerhalb ip N 
standsbezirks liegt, gleichviel, ob d? 
der Sendung über eine außerh 
des Notstandsbezirks liegende Eisenbahn) 
station erfolgt. R 

I. Frachtberechnung. 

1. Für Wagenladungen von mindeste 
10 t oder bei Frachtzahlung für mind 
stens dieses Gewicht von jedem Wag 


ermäßigte) 
Sätzen des Speziältarifs III berechn 


2. Für halbe Ladungen von mindesteu 
5 t oder bei Frachtzahlung für minde 
stens dieses Gewicht von jedem Wage 
der genannten Futtermittel A 
den gleichen Bedingungen die Sätze de 
Spezialtarifs II um 50 $ ‘ermäßigt. mi 
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destens werden jedoch 7 JS für die 
Wagenladung von 5000 kg erhoben. 
8. Für gemischte Ladungen 
\ wird beim Versande auf Entfernungen 
über 55 km*) der Teil der Fracht, der 
‘auf die dem Ausnahmetarif angehörigen 
Futtermittel dem Gewichte nach 
entfällt, um 50 $ ermäßigt. Im übrigen 
- verbleibt es hinsichtlich der Frachtbe- 
rechnung bei den Vorschriften im Teil I 
_ des deutschen Gütertarifs.”*) 
4. Im Verkehr von und nach den dem 
" Ausnahmetarifnicht beigetretenen Bahnen 
(auch ausländischen) werden die Fracht- 
Anteile für die von den Sendungen 
chlaufenen Strecken der unter I be- 
eten Bahnen bei Wagenladungen 
mindestens 10 t nach den um 50% 
mäßigten Sätzen des Spezialtarifs II, 
j halben-Wagenladungen nach den um 
ermäßigten Sätzen des Spezialtarifs Il 
hnet. i 
nmerkung zu 1 bis 4: Die 
durch Abzug von 50 oder 25 5. von 
den tarifmäßigen Frachtsätzen zu 
-  ermittelnden Ausnahmesätze werden 
spitz berechnet (z. B. 0,41 M. — 25 3 
— 0,3075 M#) und erst die hiernach 
_ sich ergebenden Frachten in üblicher 
Weise abgerundet. 
I. Anwendungsbedingungen. 
1. Der Tarif gilt nur für Sendungen 
im überwiesener Fracht (Zahlung 
_ durch den Empfänger). - 
9. Die ermäßigte Fracht wird so- 
Jeiech oder bei der Einlösung des 
- Frachtbriefes berechnet, 
a) wenn der Frachtbrief an einen 
Landwirt oder einelandwirt- 
schaftliche Verwaltung 
 (Gutsverwaltung) gerichtet ist und in 
- der Inhaltsangabe den Zusatz ent- 
hält: . „zum Verbrauch im eigenen 
- Jandwirtschaftlichen ‘Betriebe des 
Empfängers“ ; 
wenn der nicht als Landwirt oder 
landwirtschaftliche Verwaltung im 
Frachtbriefe bezeichnete Empfänger 
eine Bescheinigung des. Kreislandrats 
oder der Ortspolizeibehörde oder der 
Landwirtschaftskammer darüber bei- 
bringt, daß er den landwirt- 
schaftlichen Betrieb selbst- 
ständig ausübt und die in dem 
vorgelegten Frachtbriefe bezeichnete 


A 


 — #) Der niedrigere Satz für 55 km wird 
_ auf kürzere Entfernungen übertragen. 
- *#) 88 10 und 11 der allgemeinen Taril- 
vorschriften: 
Gemeinsame Bestimmungen 
j für alle Wagenladungen. 
95 8.10. 
Sr Wagenladungen können aus ver- 
schiedenartigen Gütern, auch verschie- 
- dener Hauptklassen gebildet werden, 
soweit nicht Bestimmungen der Eisen- 
‚bahn - Verkehrsordnung entgegenstehen 
(vergl. $ 52 [7] der Eisenbahn-Verkehrs- 
nung). 


er Sl. 

 () Wenn aus ungleich . tarifierten 
Gütern eine Wagenladung gebildet wird, 
so wird die Fracht für die ganze Sen- 
dung auf Grund des höchsten, für einen 
' Teil der Sendung geltenden Tarifsatzes 
ermittelt, sofern nicht bei getrennter 
‘  Gewichtsangabe nach den SS 5 bis 9 die 
_  Einzelberechnung sich billiger stellt. 

— ®) Wird für eine Frachtbriefsendung 
Stückgut- und Wagenladungsfracht in 
' _ Einzelberechnung erhoben, so sind zur 
Berechnung der Stückgutfracht 10 kg 
_ als Mindestgewicht anzunehmen. Auf 


a 


Sendung finden im ‚übrigen die Be- 
stimmungen für Wagenladungen An- 
wendung. 


' den als Stückgut verrechneten Teil der 


Ware im eigenen Betriebe verwenden 
wird; 

c) wenn der im Frachtbrief bezeichnete 
Empfänger zwar nicht selbst Land- 
wirt ist, aber — unbeschadet des dem 
Absender nach $ 6t der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung zustehenden Ver- 


fügungsrechts — die Aushändi-. 


gung desFrachtbriefes und 
derSendung aufder Bestim- 
mungsstationan einen Land- 
wirt verfügt, der die vorstehend 
unter Ziffer 2b angegebenen Bedin- 
gungen erfüllt; in diesem Falle wird 
der Frachtbrief auf den letzteren 
bahnamtlich geändert und von diesem 
die Fracht erhoben. 

3. Wird eine Sendung zum Zwecke der 
Verteilung auf mehrere Ver- 
braucher bezogen, so wird zunächst 
die gewöhnliche Fracht berechnet. Dem 
Frachtbrief-Adressaten wird der Unter- 
schied gegen die ermäßigte Fracht nach 
diesem Ausnahmetarif erstattet, wenn er 
dies binnen drei Monaten nach Ankunft 
der Sendung beider der Empfangsstation 
vorgesetzten Eisenbahndirektion unter 
Vorlage des Originalfrachtbriefes bean- 
tragt und die Verteilung der Ware auf 
solche Verbraucher nachweist, welche 
die vorstehend unter 2b angegebenen 
Bedingungen erfüllen. 

Zu dem Ende hat er außer den dort 
vorgeschriebenen Bescheinigungen ein 
von ihm und den einzelnen Verbrauchern 
vollzogenes Verzeichnis einzureichen, das 
sowohl die von den Verbrauchern in 
Empfang genommene Menge, als auch 
den ihnen dafür berechneten Anteil an 
der Fracht dieses Ausnahmetarifs angibt. 

Ist von dem Frachtbrief- Adressaten 
gleichartige Ware von einem gleichen 

rt zu gleichem Frachtsatz in mehreren 
Wagenladungen bezogen, so bedarf es 
nicht des Nachweises, aus welcher Sen- 
dung der einzelne Verbraucher die in 
Empfang genommene Menge erhalten 
hat, vorausgesetzt, daß die Summe dieser 
Teilbezüge die Gesamtmenge der von 
dem Frachtbrief- Adressaten bezogenen 
Wagenladungen ausmacht. 


Dieser Ausnahmetarif sowie AÄnde- 
rungen ‘und Ergänzungen werden im 
Deutschen Reichs- und Königlich preußi- 
schen Staatsanzeiger und in der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen bekannt gemacht. 

Berlin, den 28. Juli 1904. (1984) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der Ausnahmetarif für Ziegelsteine 
(ausschließlich Klinker) nach Wilhelms- 
haven wird mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. ab auf den Artikel „Kalksandstein“ 
ausgedehnt. 

Oldenburg, den 28. Juli 1904. (1985) 

:Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wird 
an Stelle des bisherigen Kohlentarifs 
Nr 8a für die Beförderung von Stein- 
kohlen in Sonderzügen: ein neuer Aus- 
nahmetarif Nr 8a in Kraft treten. Durch 
denselben werden mehrere Versand- 
stationen in obigen Verkehr neu ein- 
bezogen. 
St. Johann-Saarbrücken, 26. Juli 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1986) 


Ausnahmetarif für Eisenerze usw. zum 
zollinländischen Hochofen- und Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom 1. August d. J. ab werden die 
Stationen Augsburg, Dortmund Rangier- 
bhf., Freiburg i. Br., Peine, Unter=Wald- 
michelbach, Velbert und Wilhelmsbrück 
in den vorbezeichneten Ausnahmetarif 
nach den Bleihütten- und Hochofen- 
stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Kattowitz und Stettin vom 1. Januar 1903 
als Versandstationen einbezogen. 

Näheres bei den amtlichen Auskunufts- 
stellen. 

Kattowitz, den 28. Juli 1904. (1987) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in den Tarifbestimmungen für den 
Elbumschlag in Dresdenin Ab- 
schnitt C unter Be vorgesehene Erstat- 
tung von Krangeld kann für elbtal- 
wärts beförderte Umschlagsgüter im 
laufenden Jahre auch gegen Vorlage von 
Krangeldquittungen erfolgen. 

Dresden, den 30. Juli 1904. (1987) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder Passau 
Donaulände. 

Amen @Verkehu wach der 
Schweiz). 

Der in Nr 47 vom 18. Juni 1904 unter 
Nr 1578, Seite 778, auf 1. August 1904 an- 
gsekündigte neue "Tarif wird erst zu einem 
späteren Zeitpunkt in Kraft treten. 

Der aufgehobene Tarif tritt ohne Ersatz 
außer Wirksamkeit. 

München, den 26. Juli 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 


(1983) 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. 
Verkehrmit Ungarn. 
Anderung von Frachtsätzen im 
Verkehr mit Modos. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1904 
werden die in den Ausnahmetarifen 12 
(Obst, frisches, Wildpret und totes Ge- 
flügel als Eilgut) und 13 A (Eier, ausge- 
nommen Ameiseneier) des Tarifes Teil Il, 
Heft 3 vom 1. August 1900 für die Sta- 
tion Modos enthaltenen Frachtsätze durch- 
weg um nachstehende Beträge erhöht, 
und zwar: 

im Ausnahmetarif12 um je 10.4 für 

2 ; EEE 2° $ 100 kg. 

Wien, am 25. Juli 1904. (1989) 

Privilegierte österreichisch-ungarische 

Staats-Eisenbahngesellschaft, 
‘namens der beteiligten Verwaltungen. 


Greifswald-Grimmener Eisenbahn. 

Unser Binnentarif ist durch Aufnahme 
neuer Bestimmungen zu $$ 32 und 33 
bezw. 39 und 40 betreffend die Beförde- 
rung von Gütern als Reisegepäck ohne 
Lösung von Fahrkarten und die Beför- 
derung von Exprebgut ergänzt. 

Die bisherigen besonderen Bestimmun- 
gen zu $$ 39 und 40 sind aufgehoben. 

Die Änderung der besonderen ‚Bestim- 
mungen ist gemäß den Vorschriften 
unter L(3)derEisenbahn-Verkehrsordnung 
genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilen die Bahn- 
verwaltung Tribsees und die besetzten 
Stationen. 

Grimmen, den 29. Juli 1904. 

Die Direktion. 


(1990RM) 


Deutsch - österreichisch - ungarischer Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 


Ergänzung des 


Ausnahmetarifes L3 


(Eisen und Stahl usw.) 


i des Tarifes.Teil I, Heft ! vom l. Januar 1902. 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 wird die Station Brüx mit nachstehenden 


“a 


Nr 60 


Frachtsätzen in die Abteilungen ITA und IV F1 des Ausnahmetarifes 18 des oben- 


genannten Tarifheftes einbezogen: 


Nach 


Bremen 
Hamburg 
Stettin 
Warne- 


Von 


tur 100 5% 


imserenm nigrern 


RT eRE 
Brüx IK.K,St. B. 


Zuschläge und Abzugsbeträge zur Er- 
mittlung der direkten Frachtsätze für 
die anderen deutschen Hafenstationen 
auf Grund:der Frachtsätze für Bremen, 
| Hamburg bezw. Stettin 
| b|e | b | 5 
Abteilung A des Ausnahmetarifes 18. 
II. Für die Ausfuhr aus dem österr.-ungar. Zollgebiete. 
Locoverkehr: 
Brake (Oldenburg) - Bremen |+ 27 + 18 
Bremerhaven . .- B: + 31-4 18 
Geestemünde . .- a + 31-+ 18 
Nordenham . . .- 5 + 36-+ 18 
Seeausfuhrverkehr: 
Brake (Oldenburg) - Bremen |+ 24+ 18 
Bremerhaven . .- 2 + 24+ 18 
Geestemünde . .- Ä + 24-+ 18 
Nordenham . ....r 2 + 244 18 
Loco- und Seeausfuhrverkehr: 

Altona . „Hamburg |+ 4+ 3 
Hamburg-Stern- 

schanze :. . » - e + 23+. 1 
Harburg ,H. 1. 7 b muB i8, 
Harburg U.E. .- h — 4— 3 
Lübeck zz, == $ — 6-5 
Grabow a. O©.. .- Stettin + 6+ 3 
Kratzwieck. .- 4 + 9+5 
Pommerensdorf . - # ge 2 1 
Saßnitz Hafen .- i 85 47 
Swinemünde . . - £ + 33/4 19 
Vulkan = Bredow. - R T 71+ 4 
Züllchow . . .- H | 7+ 4 


\ I | 
} 299 214,292 205 216 163 276 205 


Abteilung F1 des Ausnahmetarifes 18. 


IV: Für die Ausfuhr aus dem österr.-ungar. Zollgebiete über See nach außer- 
£ europäischen Ländern. 


bie bie 


Dr 


Brüx | gt er 1099 184 292 178216145276 205 


| 


b elp|e 


Die Frachtsätze unter b) gelten bei Frachtzahlung 


für mindestens 5000 kg 


die Frachtsätze unter c) gelten bei zn Frachtbrief. 


für mindestens 10000 kg 
Wien, am 25. Juli 1904. 


Brake (Oldenburg) | 
Bremerhaven. . . , 
Geestemünde . A © + 244 14 
Nordenham . .. 
Altona .-Hamburg + 4+ 2 
Hamburg-Stern- 

schanze . . .- 5 + 2+ 1 
Harburg HH Fıe 4. — 5 2 
Harburg U. E. .- i - 4— 2 
Lübeck . vaırE u = 6, 
Swinemünde . .- Stettin + 33 + 10 

für einen Wagen und 
(1991) 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Stralsund-Tribseer Eisenbahn. 

Unser Binnentarif ist durch Aufnahme 
neuer Bestimmungen zu $$ 32 und 33 
bezw. 39 und 40 betreffend die Beförde- 
rung von Gütern als Reisegepäck ohne 
Lösung von Fahrkarten und die Beför- 
derung von Expreßgut ergänzt. 

Die bisherigen besonderen Bestim- 
mungen zu SS 39 und 40 sind aufge- 
hoben. 

Die Änderung der besonderen Bestim- 
mungen ist gemäß den Vorschriften 
unter 1 (3) der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilen die Bahnver- 
waltung in Tribsees und die besetzten 
Stationen. 

Stralsund, den 29. Juli 1904. 


(1992RM) 
Der Vorstand. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Verla 


von Julius Springer in Berlin N. % 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühl l Berli - "es 
: Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. entole An EN Ir SR u 


| 


Binnenverkehr der Teutoburger Wald- 
Eisenbahn. 


Unter Aufhebung des bisherigen, am 
1. Juni 1908 zur Einführung: gelangten 
Ausnahmetarifs 11 (Wasserumschlags- 
‘tarif, wird mit Gültigkeit vom 1. August 

ab ein neuer Ausnahmetarif 11 
(Wasserumschlagstarif) eingeführt. 


Derselbe unterscheidet sich von dem 
bisherigen Ausnahmetarif im wesentlichen 
dadurch, daß auf Weizen, Roggen und 
Gerste — jedoch ausschließlich 
Gerste zu Futterzwecken — die 
bisherigen Ausnahmesätze von bezw. 
nach Hafen Saerbeck vom 20. September 
d. J. ab keine Anwendung mehr finden. 

Näheres bei der Betriebsleitung in 


; Zeitung des Yerai % { 
Deutscher Fisenbahnverwaltun ge 


. 


Gütersloh i/W. und den Stationen 
Nebenbahn. , ii 
Tecklenburg, den 30. Juli 1904, aus 


Die Direktion. r 
1 


N 


3. Personen- und Gepäckverkeh 1 


Am 1. Oktober d.J. wird die bahnam - 
liche Überführung von Personen in Berlin 
mittels Omnibus aufgehoben. ’# 

An Stelle der Bestimmungen unter BI] 
Seite 173 des Tarifs für den Ge 
päckverkehr mit Ostseebade 
orten, gültig vom 1. Mai 1902, treten 
am 1. Oktober d. J. folgende Bestimmuu 
gen in Kraft: 4] 

„In Berlin haben die‘ Reisende 
wenn sie nicht auf einer Stadtbahn 
station ankommen und von ein« 
solchen die Reise fortsetzen, für ihre 
Überführung vom Eingangs- zum An 
schlußbahnhofe selbst zu sorgen.“ | 

Stettin, den 29. Juli 1904. (1994 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


u 
63 


4. Verdingungen. 


Der Bedarf der nachbenannten Direk 
tion für 1905 an: 

a) Hammerstielen, Feilenheften aui 
Papiermasse, Papiergriffen und soge 
nannten D-Stielen zu Heizerschaufehi 
b) Waschschwämmen, Tischlerleim un 
Salmiak in Stücken; c) Filz in Tafeln) 
FilzringenundSchambottesteinen für Lokö 
motiven; d) Leder und Treibriemen sol 
öffentlich vergeben werden. Die Liefe 
rungsunterlagen können im Zimmer 2 
des Empfangsgebäudes eingesehen ode 
gegen portofreie Einsendung von 50 » 
für jede der Gruppen a bis d von uno 
serem Rechnungsbureau portopflichtis 
bezogen werden (keine Briefnark&t 
Versiegelte Angebote mit entsprechende 
Aufschrift sind für a und b bis 30., fü 
c und d bis 31. August d. J., vor 
mittags 10% bezw. Il Uhr, portofre 
an uns einzusenden. Die Proben müssı 
spätestens 3 Tage vor den Terminen be 
der Werkstätteninspektion 1 b in Gleiwit 
eingehen. Die Eröffnung der Angebo 
erfolgt im Zimmer 51 des Verwaltungs 
gebäudes. Zuschlagsfrist bis 29. bezyv 
30. September d. J. { 

Kattowitz, im Juli 1904. (1908) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Bezirke angesan 
melten, abgängigen Schienen, Schwells 
etc. sollen öffentlich verkauft werden. 

Der Termin dafür ist auf de 
29. August 1904, vormitta 
11 Uhr, festgesetzt, und sind mit &i 
sprechender Aufschrift versehene Ange 
bote bis zu diesem Zeitpunkte versieg® 
und portofrei an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 21 Tage. - 

Die Verkaufsbedingungen liegen ü 
Rechnungsbureau, Zimmer 15 unsere 
Verwaltungsgebäudes zu St.Johann (Saaı 
aus und werden gegen postfreie Einser 
dung von 1 .#. (in bar, nicht in Brie 
vom Rechnungsbureau abge 
geben. ai (19% 

St. Johann - Saarbrücken, im Juli 19 

Königliche Eisenbahndirektion. 


u. Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


u Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


6. August 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


ststellungsklage der Stadtgemeinde 
erlin gegen die Große Berliner 
StraßenbahngesellschaftwegenWeiter- 
eng der Hoch- u. uerunghebn 


E; in rreich, end u. Deutschland 
für das Jahr 1902. 


Die Beziehungen zwischen Post und 
Eisenbahn in Bayern u. Württemberg. 

| richten: 
Deutschland: Beseitigung von An- 
steckungsstoffen bei Beförderung von 
-  lebendem Geflügel auf Eisenbahnen. — 
_  Interessengemeinschaft der bundesstaat- 
lichen Staatsbahnen. — Einkommensteuer- 
 — befreiung für Garantiezuschüsse.. — 


r Notstandstarife. — Zur Reform der Per- 


Österreich: Aus 


Ungarn: 


Inhalt: 


sonentarife. — Beförderung des Übersee- 
verkehrs der Hamburg - Amerikalinie 
zwischen Berlin u. Cuxhaven. — Alkohol- 
frage; Dienst- und Mietwohnungen des 
bayer. Eisenbahnpersonals. — Lokomotiv- 
und Wagenbeschaffung für die bayer. 
Staatsbahnen. — Pensionskasse für Beamte 
deutscher Privatbahnen. — Statistik der 
elektr. Straßenbahnen Deutschlands. — 
Verleihung von Ehrenzeichen an Arbeiter 
der preuß, Staatsbahnen. 

dem Eisenbahn- 
ministerium.— Maßnahmen z.Bekämpfung 
der Futternot.— Gepäckzustellungsdienst 
der Südbahn. — Spirituslokomotiven beim 
Bau des Karawankentunnels. — Ankün- 
digungen auf der Rückseite der Fahr- 
karten der Wiener Straßenbahnen. 

Der Etat des Handelsministe- 
riums. — Tarifermäßigungen für Futter- 


mittel. — Zuteilung von Schiffahrtsange- 
legenheiten zur Generalinspektion für 
Eisenbahnen und Schiffahrt. — Betriebs- 
ergebnisse der Staatsbahnen im Jahre 
1903. — Personalnachrichten. 

Übrige europäische Länder: 
Lieferung deutschen Eisenbahnmaterials 
für die schwed. Staatsbahnen. — Brand 
des Bahnhofs Bellegarde. — Die über- 
flutete Untergrundbahn. — Arbeiterzüge. 

Fremde Weltteile: Eine neue Bahn 
in Indien. — Zwei Eisenbahnunfälle im 
Staate Illinois. 

Allgemeines: 
Wasser. 

Rechtspflege. 
Bücherschan. 
Amtliche Mitteilungen der 
führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Kohlenlagerung unter 


geschäfts- 


Dieser Nummer liegt Nr 22 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei 


ws Expreßgut und Postpaket. 


Verfahren am Bestimmungsort. 


Auf den Empfangsstationen sind die Eisenbahnpaket- 
adressen, gleichwie dies bei den Postpaketadressen vorge- 
eben ist, mit dem Tagesstempel zu versehen. Der Empfänger 
des Expreßgutes kann nach Ankunft des Zuges am Bestim- 
nungsort die sofortige Auslieferung nach Ablauf der zur 
ordnungsmäßigen Abwicklung des Dienstes erforderlichen Zeit 
Mlähsen. Meldet er sich, so ist ihm die Sendung nach gehö- 
rigem Ausweis gegen Bescheinigung auf der Adresse auszu- 


dung oder, wenn entsprechende Einrichtungen vorhanden sind, 
die Zuführung an den Empfänger so schnell als möglich, späte- 
' stens aber in der für Eilgut festgesetzten Frist @ bezw. 
‘6 Stunden nach der Ankunft mit Unterbrechung durch Sonn- 
und Festtag-Nachmittage und in der Zeit von abends 6 Uhr bis 
'zumanderen Morgen) geschehen. Die Anmeldung erfolgt durch 
Postkarte, die Zustellung an den Empfänger gegen Bescheini- 
gung. Die Zustellungsgebühren betragen im Bereich der süd- 
deutschen Verwaltungen, ausgenommen Bayern: 10 4 bis zu 
5kg, 15 3 bei schwereren Sendungen, für jede 50 kg minde- 
'stens aber 20 3 für die Sendung; im Bereich der preußisch- 
aessischen Eisenbahngemeinschaft: 10 3 bis zu 30 kg, 15 4 
bei schwereren Sendungen, für jede 50 kg mindestens aber 
auch 20 „3; in Bayern für Sendungen bis 5 kg % 4, über 5 bis 
0 kg 40 3. Bei Entfernungen über 1 km erhöhen sich diese 
Sätze auf 30 bezw. 60 4. 


' Nach der deutschen Postordnung ist die Postverwaltung 
Zustellung der gewöhnlichen Pakete in die Wohnung der 
Be aten in den Postorten in unbeschränkter Weise ver- 
Pflichtet ; für die Orte ohne Postanstalt (Landorte) erstreckt sich 
diese Verpflichtung auf Pakete bis 5 kg, soweit sie in der 
Landbriefträgertasche untergebracht oder durch anderweitige 
F Vorkehrungen gegen Nässe usw. geschützt werden können. 


| 


folgen. Soweit die Abholung nicht stattfindet, soll die Anmel-. 


8 (Schluß aus Nr 60.) 
| 


In den Gebieten der beiden süddeutschen Postverwaltungen ist 
die Zustellungspflicht der Post in den Postorten ebenfalls eine 
unbeschränkte; bezüglich der Orte ohne Postanstalt ist für 
Bayern bestimmt, daß das Gesamtgewicht bei einem Fußboten 
10 kg nicht übersteigen darf;. in Württemberg werden Post- 
pakete nach den Landorten insoweit geliefert, als deren Be- 
förderung im einzelnen und ganzen durch den Postboten mög- 
lich ist. Bestellgebühren für gewöhnliche Pakete werden in 
Württemberg durchweg nicht erhoben; die württembergische 
Postverwaltung hat deshalb grundsätzlich das Recht zur Ab- 
holung auf Briefe und Zeitungen beschränkt. Für die Versender 
und namentlich die Empfänger von Postpaketen ist selbstver- 
ständlich der Wegfall der Zahlung jedes Bestellgeldes ange- 
nehm und erleichtert auch den Postbetrieb. Eine andere Frage 
aber ist, ob die Postverwaltung dabei auf ihre Kosten kommt; 
in jedem Fall wird der Wettbewerb gegen den Eisenbahntarif 
durch den Posttarif, soweit ein solcher besteht, bei Nichterhe- 
bung des Bestellgeldes verschärft. Von einigem Vorteil ist die 
Zustellung aller Pakete im Postort finanziell insoweit, als da- 
durch Einrichtungen für die Paketausgabe bei den Post- 
anstalten namentlich für die Lagerräume erspart bleiben. 


Im Gebiete der Reichspostverwaltung beträgt die Bestell- 
gebühr für gewöhnliche Pakete: 


im Ortsbestellbezirk: 


in ganz bei Post- 
eroßen ämtern sonst 
Örten’ *”) 1. Klasse 
für Pakete bis 5kg. . . 15.4 10 8 5,4 
„. schwerere Pakete . . 20 „ 1dr, 103% 


Gehören mehrere Pakete zu einer Adresse, so werden für das 
zweite und dritte Stück nur 5 „) erhoben. 
*) Z. B. Berlin, Straß- 
burg i/E. usw. 


Bremen, Cöln, Frankfurt a/M., 


Zeitung des Vereins 


N r 6 e Er 982 u Deutscher Kisenbahnverwaltungen. | | 


a a nn Te u 


nach den Landorten: 


für Pakete!bis 25 kg - » »- - - 10 4 
schwerere Pakete . ....2%0, 


» 

In Bayern beträgt die Bestellgebühr für Postpakete im 
Postort bei einem Gewicht bis 10 kg 10 „, bei höherem Ge- 
wicht 20 „\. Diese Gebühr kommt auch dann zur Erhebung, 
wenn der Empfänger die Sendung ausnahmsweise abholt; den 
Empfängern in Landorten steht frei, ihre Postsachen abholen 
zu lassen. Im Falle der Zustellung durch den Postboten wird 
an Bestellgebühr erhoben: für Sendungen bis 1 kg 10 „4, über 
ı bis 5 kg % „\, über 5 kg 30 3. Bezüglich der Zeit der Zu- 
stellung besagen die Postordnungen übereinstimmend, daß die 
Postbehörde bestimme, wie oft täglich und in welchen Fristen 
die Zustellung erfolge Auf Empfangsbescheinigung des 
Adressaten eines gewöhnlichen Paketes konnte die Post ver- 
zichten, da in $ 47 des Postgesetzes bestimmt ist, daß, was ein 
Briefträger oder Postbote über die von ihm geschehene Be- 
stellung aussage, so lange für wahr und richtig anzusehen sei, 
bis das Gegenteil überzeugend nachgewiesen ist; hierauf 
fußend kann sich die Post mit dem einfachen Bestellvermerk 
des Boten auf der Paketadresse begnügen. Auch bezüglich 
des Ausweises des Empfängers gewährt das Postgesetz (S 49) 
insofern eine Erleichterung, als die Post nicht verpflichtet ist, 
bei ordnungsmäßiger Einlieferung der Begleitadresse den Aus- 
weis desjenigen zu verlangen, der unter Vorlage des Begleit- 
briefes die Auslieferung der Sendung verlangt. 

Vergleicht man die Bestimmungen über das Verfahren mit 
den Expreßgütern und Postpaketen am Bestimmungsort hin- 
sichtlich der Wirkungen für den Empfänger, so wird kaum eine 
Frage sein, daß die Bahn für die Regel vorerst den Verkehr 
schneller bedienen wird, als die Post. Der Umstand, daß die 
erstere meistens häufigere Beförderungsgelegenheiten bieten 
kann, ist bereits angeführt. Die Bahn wird aber auch für ge- 
wöhnlich die Expreßgüter rascher zur Ausgabe an die Abholer 
bereit stellen können, weil ihre Diensträume zu den ankommen- 
den Zügen günstiger gelegen sind, als die zum Teil im Innern 
der Ortschaften befindlichen Postanstalten. Es ist dies ein Um- 
stand, der für das Publikum, namentlich bei Versendung von 
Lebensmitteln, Saisongütern, schnell verderbenden Waren und 
auch bei regelmäßig stattfindenden Transporten von recht 
erheblicher Bedeutung ist. Auch bei der Zustellung in 
den Stationsorten wird die Bahn vorerst vielfach das leisten, 
was die Post nur vermittels der Eilbestellung gegen Zahlung 
einer Bestellgebühr von 40 „3 (nach Landorten 90 4) fertig 
bringt; bei steigendem Verkehr, namentlich auch in größeren 
Orten, werden sich aber die Bestelleinrichtungen der Bahn denen 
der Post anpassen müssen. Es sind Bestellzeiten festzusetzen 
und Bestellbezirke abzugrenzen. Damit wird dann der Vorteil 
der schnellen Beförderung durch die Bahn mehr und mehr 
schwinden, die Bestellweise wird sozusagen in das Postgleis 
einlenken.*) 

Haben in Vorstehendem die Unterschiede und das (remein- 
same des Verfahrens und der Einrichtungen der Bahn und der 
Post Erörterung gefunden, so erübrigt, noch kurz auf die Tarif- 
frage einzugehen und an diese einige Schlußbemerkungen zu 
knüpfen. Nicht zum mindesten wird der Erfolg des Expreßgut- 
dienstes von der Einrichtung und Höhe der Tarife abhängig 
sein. Neben guter und schneller Leistung wird ihre Billigkeit 
den Ausschlag geben. 

Wie bekannt, unterscheiden sich die Tarife der Post und 
der Eisenbahn grundsätzlich dadurch voneinander, daß die Post 
nach der Luftlinie, die Bahn nach der Länge der Beförderungs- 
strecke (dem Beförderungsweg) tarifiert. Hierdurch ergeben 
sich selbstverständlich zwischen gleichen Orten verschiedene 
Entfernungen, welche der Tarifierung zugrunde zu legen sind. 


*») Nach einer neuesten Verfügung des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten soll in Preußen die bahn- 
amtliche Zuführung des Expreßgutes an die Empfänger tunlichst 
ausgedehnt werden. 


; 
Für die Post kommt nur ein Entfernungssatz in Betracht, die 
Bahn hat unter Umständen mit mehreren Beförderungswegen 
und daher auch mit mehreren tarifarischen Entfernungen zu 
rechnen, wobei im Wechselverkehr verschiedene Schnittfracht- 
sätze in Frage kommen. 1} 

Nach $2 des Posttaxgesetzes vom 28. Oktober 1871 ist das 
Reichsgebiet in Taxquadratfelder mit je 2 Meilen Seitenlänge 
eingeteilt, und es wird die Entfernung zwischen zwei Orten 
durch Verbindung der Diagonalpunkte der Quadrate gemessen, 
in welehen die Orte liegen (Postquadrate). Dabei werden die 
Entfernungen nach sechs Zonen berechnet: Zone 1 bis 10Meilen, 
Zone 2 von 10 bis 20 Meilen, Zone 3 von 20 bis 50 Meilen, Zone4 
von 50 bis 100 Meilen, Zone 5 von 100 bis 150 Meilen, Zone 6 
über 150 Meilen. Das Porto beträgt: I. für Pakete bis zum Ge- 
wicht von 5 kg: a) auf Entfernungen bis 10 Meilen einschließ- 
lich (Zone 1) 38 4, b) auf alle weiteren Entfernungen (Zone 2 
bis 6) 50 „4; für unfrankierte Pakete wird ein Zuschlag von 10 % 
erhoben; II. für Pakete im Gewicht über 5 kg: a) für die ersten 
5 kg die Sätze wie unter I, b) für jedes weitere Kilogramm bis 
10 Meilen (Zone 1) 5.4, über 10 bis 20 Meilen (Zone 2) 10.3, über 
90 bis 50 Meilen (Zone 3) 20 „, über 50 bis 100 Meilen (Zone 4) 
30 „A, über 100 bis 150 Meilen (Zone 5) 40 „), über 150 Meilen 


I) 


(Zone 6) 50 „. Hieraus ergibt sich folgendes Tarifschema: 


j 
j 
| 


Porto bezw. Frans 


Ge- Zone 
wicht Bemerkungen 
1 1201.85 |. ie Da 
| nn 
kg i;n..;P,fıe:n nirg an 


5 25 50 50 50)N O0 50 ı Bis5 kg bei unfran- 
10 50 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300 kierten Paketen 
15 75 | 150 | 350 | 350 | 450 | 550 | 10 .3 Zuschlag. 
20 100 200 350 500 650 800 
25 125 | 250 , 450 | 650 | 850 | 1050 | Für sperrige Güter 
30 150 300 | 550 800 | 1050 | 1300 wird ein Porto- 
35 175 | 350 | 650 |’ 950 | 1250 | 1550 zuschlag von 50% 
40 200 | 400 750 | 1100 | 1450 | 1800 berechnet. 

45 225 450 | 850 | 1250 | 1650 | 2050 

50 | 250 | 500 | 950 | 1400 | 1850 | 2300 


Ein Paket zu 5 kg von Berlin nach Heilbronn (4. Zone) 
kostet frankiert 50 „, ein solches mit 7 kg bereits 110 3 oder 
mehr als das Doppelte. Ein Paket mit 25 kg in der 4. Zone 
kostet 650 „, während 5 einzelne Pakete zu5kg nur 250 
kosten würden. Es ist klar, daß ein solches Verhältnis zur Auf- 
teilung schwererer oder größerer Versendungen in 5 kg-Einzel- 
pakete führen wird und muß, sobald sich nur irgend ein erheb- 
licher Gewinn nach Abzug der Verpackungs- und sonstigen 
Kosten ergibt. Es ist denn auch eine alltägliche Erscheinung, 
daß eine solche Aufteilung zahlreich stattfindet, und unter den 
Einwendungen, welche gegen den Posttarif seit seiner Einfüh- 
rung erhoben werden, ist nicht die geringste die, daß er zum 
Nachteil der Eisenbahnverwaltung aufgebaut sei, indem ei 
dieser den ihr naturgemäß zukommenden Stückgutverkehr teil- 
weise nehme und künstlich der Post zuleite. Es sei dies um so 
unrichtiger, als die Bahnverwaltungen durch die Bestimmungen» 
des Eisenbahnpostgesetzes ohnedies schwere Leistungen für 
die Post unentgeltlich auszuführen haben; in dem Verwaltungs- 
bericht der vereinigten preußisch-hessischen Staatsbahnen sind 
diese für 1902 zu über 30 000 000 #. für das Jahr berechnet. Es 
ist ja über diese Verhältnisse schon viel geschrieben und ge- 
redet worden, in ganz ausführlicher Weise sind sie in der be- 
kannten Schrift von Dr Hull „Die deutsche Reichspaketpost‘ 
(s. Nr 67 $.677 Jahrg. 1892 d.Ztg.) und neuerdings von de Terriı 
„Im Zeichen des Verkehrs“ behandelt.“) a 

Besteht nun auch kein Zweifel darüber, daß der Posttarif 
in seiner jetzigen Gestalt vielfach verkehrsfördernd gewirkt 


*) Siehe auch die verschiedenen Einsendungen im Jahrg. 
1876 dieser Zeitung, insbesondere S. 1368. r Be 
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hat, so daß sich auf seiner Grundlage zahlreiche Verkehrsbe- 
ziehungen entwickelt haben, die ohne ihn nicht zustande ge- 
kommen wären, und daß er in ungeahnter Weise die entfern- 
testen seonden Deutschlands (und Österreich-Ungarns) wirt- 
 schaftlich in Verbindung gebracht hat, so kann doch nicht in 
‚Abrede gestellt werden, daß ein EL, bei dem tatsächlich 50 
er mehr Pakete zu 5 kg gleichzeitig von einem Absender an 
einen Empfänger auf weite Entfernungen mit einer außerordent- 
ichen Portoersparnis gegenüber einer Gesamtsendung beför- 
werden, ein wenig natürlicher ist. Dazu kommt, daß aller 
ahrscheinlichkeit nach die Post kaum ein gutes, ja vielleicht 
: ein schlechtes Geschäft mit ihrem Tarif macht.*) Der 
der Reichspost und deren Jahresstatistik enthalten keine 
en darüber, wie sich die Einnahmen aus dem Briefpost- 
dem Paketpostverkehr zu den Gesamteinnahmen verhalten, 
nd es findet in diesen eine Betriebskostenausscheidung nicht 
Bei der innigen Verbindung der einzelnen Postbetriebs- 
ge und da fast alle Gebühren durch Postwertzeichen ver- 
net werden, wäre eine solche Ausscheidung auch sehr 
vierig, ja in richtiger Weise kaum vorzunehmen, zumal mit 
reichen Portofreiheiten für Reichs- (Militär- usw.) Zwecke 
ı rechnen ist. Nach den dem Verfasser bekannt gewordenen 
fern aus einem geschlossenen kleineren Verkehrsgebiet be- 
gen die Roheinnahmen aus dem Paketpostverkehr dieses 
biets (einschließlich der Anteile fremder Verwaltungen) etwas 
mehr als ein Viertel der Gesamtportoeinnahmen. Die anderen 
ei Viertel entfallen auf Briefpostsendungen, Postanweisungen 
w. Faßt man nun ins Auge, daß der größte Teil der umfang- 
reichen Postbauten, daß die kostspieligen Posttransporte und 
stelleinrichtungen vorzugsweise durch den Päckereibetrieb 
ranlaßt werden, so ist fast zweifellos, daß die Post nicht auf 
ie Kosten kommt. Dr Hull gibt dieser Anschauung in seiner 
bereits erwähnten Abhandlung in seinen Schlußbemerkungen 
a usdruck, indem er sagt: „Führt nun die Paketpost, wie es 
ch meiner Auffassung w nat ist, wirtschaftlich für 
u Staatshaushalt ein Defizit herbei, so bringt die Gesamtheit 
wissen Klassen ein Opfer, welches diese nicht verdient haben 
d das jener keineswegs zugemutet werden darf.“ 
Setzt man den Posttarif mit den im süddeutschen Ver- 
hre zur Anwendung kommenden Expreßguttarifen in Ver- 
gleich, so wird bei der grundsätzlichen Verschiedenheit im Auf- 
ı der Tarife das Bild am anschaulichsten, wenn man die zur 
hebung gelangenden Beträge zwischen einigen Verkehrs- 
nittelpunkten einander gegenüberstellt. Hierbei ergibt sich 
€ in der folgenden Spalte stehende Übersicht, wobei über 
waige geringe Abweichungen infolge der Schnittfrachtsätze 
1 Iweggeschen werden möge. 
Diese Übersicht zeigt, daß der Expreßguttarif in der Mehr- 
hl der Fälle niedriger tet: als der Posttarif; bei einigen Posten 
; er etwas höher, bei wenigen gleich. Natürlich verschiebt 
*h dem Aufbau der beiderlei Tarife zufolge. auf größere Ent- 
mungen die Sachlage teilweise zu ungunsten des Expreßgut- 
iwifs; insbesondere wird hier die unnatürliche Aufteilung 
wererer Sendungen in 5 kg-Pakete einen nachteiligen Ein- 
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er Ganz abgesehen von den Stückgutfrachtsätzen kann die 
Balın also im allgemeinen auch tarifarisch den Wettbewerb mit 
Post aufnehmen. Das Publikum wird sich die betreffenden 
kehrsbeziehungen bald merken und von ihnen Gebrauch 
en. Steht nun fest, daß Expreßgut- und Postpäckerei- 
etrieb wenn nicht in allen, so doch in wesentlichen Bezie- 
ungen einem und demselben Verkehrsbedürfnis, dem Austausch 
einer Gütersendungen, dienen, steht weiter fest, daß die 

ife der beiden Verkehrsanstaltenzweige einander Wettbewerb 
hen, und wird angenommen, daß der Posttarif nicht richtig 
gebaut ist, so fragt es sich, ob im allgemeinen Interesse ein 


IE. Erst neuerdings bei der letzten Beratung des Reichs- 
 postetats wurde wieder eine Erhöhung des Paketportos von 
a edorn des Zentrums in der Budgetkommission des Reichs- 
IM ags angeregt. 
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Vergleichende Übersicht 
Post 


über - und Expreßguttaxen. 


RR rn 


von :E FE 
Stuttgart |5 kgl) 10 kg|20 kg 30 kg 5 kg |10 kg |20 ke) 80 kg 
nach A | ec; "2 £ Fi 
P3B3) P|p/plı B P|B,P9 B|Ir BF IB} FB 
Freiburg 


5 300.15 4010 | 80.20 1160/20 240 20 


i/Baden . 50 | 10 1100,15 1200, 
15 90,20 1125.20 


15 

Heidelberg 25 | 10| 50 15 |100 15 150115 25 |10 | 45 20 
Karlsruhe | | | 

i/Baden . |25 10| 50115 110015 1150115 125 | 10 | 35 120 | 7020 1100.20 
Konstanz . 50 | 10 110015 200 15 300115 |40 | 10 | 75 20 150/20 225 20 
Mannheim 50 | 10 110015 |200,15 300115 25 110 | 50 20 | 9520 1140 20 
Offenburg 50 | 10 |100 15 200 15 ,300|15 |30 | 10 | 60 120 1115/20 |175 20 
Aschaffen- | | | 

burg . . 50 10 1100 10 |200|20 130020 | 45 20%), 90 40.175 40 265 40 
Augsburg. | 50 | 10 [10010 200/20 |300)20 | 35 |20 | 65 140 130140 1195140 
Lindau . . ‚50 | 10 [100 10 |200|20 300/20 | 45| 20 | 85 40 116540 1245 40 
München . |50 | 10 |150|10 1350.20 550/20 |45| 20 | 90 140 |175|40 1260140 
Nürnberg . |50 | 10 |150|10 \350 20 1550/20 |35 |20 | 70 140 1155/40 20540 
Regens- | | | | 

burg . . 50 | 10 15010 1350,20 550,20 50, 20 ‚100,40 |195 40 29040 
Würzburg |50 | 10 1100/10 [200/20 30020 35 |20 | 65 ‚40 130 40 119540 


Hagenow . |50 | 10 |100|15 120015 |300115 35 | 10 | 65 20 130/20 |195,20 
Metz. . . 50! 101150115 1350115 550115 | 75| 70 |145 |20 [285/20 142520 
Mülhausen 

i/Elsaß . 5010115015 [350[15 550115 155 10 
Straßburg | | 


| 
| | 


| 
i/Elsaß . |50 | 15 1100.20 [200,20 130020 | 35 | 10 | 70 [20 114020 210 20 


105 ‚20 21020 [315120 


Bingen . . !50| 10115015 [350 15 550 15 |55 | 20 |110 |10 ‚220,10 330.10 
Darmstadt |50 10 |100 15 1200/15 300115 40 | 10 | 75 110 1150.10 22510 
Frankfurt | | 

a/Main . |50 | 15 1150 20 1350/20 1550120 |45 | 10 | 90 |10 1180 10 1270/10 
Mainz . . 5010 100 15 [200 115 |300115 150 | 10 | 95 110 |190 10 1280 10 
Worms . . |50 | 10 [100,15 |200|15 |300|15 ,85 | 10 | 70 10 [135,10 [20010 


ie) Bei Nichtfrankierung 10 BureaRr 

2, P= Porto; 3) B = Bestellgeld; %) F 

5) Die kursiv. gedruckten Beträge sind 
Posttaxen. 


—= Eracht. 
höher als die 


solcher Zustand ändauern und sich weiter fortbilden soll. 
Zunächst zwar kann und wird die Post durch ihre räumlich 
entwickeltere, feiner verzweigte Organisation dem Bedürfnisse 
ausgedehnterer Kreise als die Bahn genügen. Für diese Kreise 
ist sie zur Zeit nicht ganz auszuschalten, es müßte denn durch 
Ergänzung der bahnseitigen Einrichtungen, wie oben bei den 
Güternebenstellen erörtert, geschehen. Auch dem Ausland 
gegenüber, das teilweise im Anschluß an den Vorgang Deutsch- 
lands einen eigenen Postpaketdienst in den letzten Jahren erst 
geschaffen hat, werden gewisse Einrichtungen nicht entbehr 
werden Koran: Die Bahn wird aber mit ihren billigeren Tarifen 
und schnellen Verbindungen nach denjenigen, namentlich be- 
deutenderen Verkehrsorten, wo sie besseres leistet, der Post 
bald scharfen Wettbewerb machen, zumal jetzt schon der 
Prozentsatz derjenigen Postpäckereien, welche sich nicht aus- 
schließlich auf der Bahn bewegen, ein geringer ist. Der Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes wird diesen Wettbewerb verschärfen. 
Ein Teil der Posteinnahmen aus dem Paketdienst fällt damit 
weg. Der kostspielige und umständliche Wertsachen- und 
Geldtransport sowie die portofreien Sachen und die Landtrans- 
porte werden der Post verbleiben. Der Postpäckereibetrieb 
wird dadurch noch weniger lohnend, die kostspieligen Ein- 
richtungen (Gebäude, Verladestellen, Transport- und Bestell- 
mittel) sind da und müssen fortunterhalten werden. Mit der 
Steigerung des Expreßgutverkehrs, an welchen auch ein Teil 
des Stückgutverkehrs übergehen wird, bedarf die Eisenbahn 
notwendigerweise all der gleichen Vorkehrungen für den An- 
nahme-, Beförderungs- und namentlich für den Bestelldienst, 
wie die Post. Schon jetzt sind die Posttransporte so umfang- 
reich, daß dringender Bitten der beteiligten Geschäftskreise un- 
geachtet die Mitnahme in Schnell- und Personenzügen ein- 
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geschränkt werden muß und die Verlegung in Güterzüge 
ernstlich in Frage kommt. Bei den Expreßguttransporten wird 
es mit der Zeit ebenso gehen. Nicht alle Sendungen ertragen 
aber den langsameren Gang der Güterzüge; gewisse Gegen- 
stände verlangen ihrer Natur nach oder der Geschäftsverhält- 
nisse wegen rascheste Überfübrung. Eine Scheidung in eilige 
und nicht eilige Sendungen wird eintreten; da diese aber kaum 
ohne Einfluß auf den Eil- und Frachtstückgutdienst bleiben kann, 
wird” seine teilweise Vereinigung mit dem Expreßgutdienst 
in Frage kommen. Beschleunigtes Eilgut, gewöhnliches Eilgut, 
Frachtstückgut erscheinen, so sehr auch das Verfahren neuer- 
dings vereinfacht wird, fast als zu vielerlei Abfertigungsformen. 

So scheint es gegeben, daß der Kleingüterdienst, wie 
seinerzeit die Personen- und Gepäckabfertigung, allmählich auf 
die leistungsfähigere, betriebskräftigere, mit ihren Betriebs- 
mitteln und Betriebseinrichtungen unmittelbar betätigte Eisen- 
bahn übergeht. Wirtschaftliche Gründe weisen zwingend dar- 
auf hin. Insbesondere ist auch zu dem Gedeihen der Neben- 
und Kleinbahnen erforderlich, daß ihnen die naturgemäßen 
Einnahmen aus ihrem Verkehrsbereich voll und ungeschmälert 
zufließen. 

Für eine spätere Übergangszeit kann eine Einigung der 
beiden Verkehrsanstalten in Frage kommen in der Art, daß, 
soweit die Eisenbahn dem Verkehrsbedürfnis nicht genügen 


kann, die Post eintreten würde, also namentlich für Sendungen | Aufgaben zu erblicken haben.“ 


Feststellungsklage der Stadtgemeinde Berlin gegen die Große Berliner Straßenbahngesellschaft 
wegen Weiterführung der Hoch- und Untergrundbahn. 


Über 
teilungen in dieser Zeitung genauer unterrichtet, ebenso über 
die Rechtsanschauungen verschiedener unserer Mitarbeiter, die 
wir in den Nummern 7, 9 und 25 mitgeteilt haben. 

Das Gericht erster Instanz, das Königliche Landgericht I 
Berlin, hat soeben den Parteien das Erkenntnis zugehen lassen, 
das dahin lautet: 

„Der Widerspruch der Beklagten gegen die Er- 
teilung der Zustimmung der Klägerin zu einer Unter- 
grundbahn in der Linie Potsdamer Platz - Spittelmarkt 
zu Berlin ist unberechtigt. Die Beklagte ist nicht be- 
rechtigt, auf Grund einer derartigen Zustimmung 
Schadensersatzansprüche gegen die Klägerin zu er- 
heben. Die Kosten des Rechtsstreites werden der Be- 
klagten auferlegt.“ 

Bei der Bedeutung, welche dem vorliegenden Rechtsstreit 
in Kleinbahnkreisen mit Recht. beigemessen wird, halten wir es 
für zweckmäßig, Tatbestand und Entscheidungsgründe nach- 
folgend im Wortlaut wiederzugeben. . 


Tatbestand: 

Die Klägerin verhandelt gegenwärtig mit der Hoch- und 
Untergrundbahn wegen Fortsetzung der auf dem Potsdamer 
Platz mündenden Untergrundbahn durch die Voß- und Mohren- 
straße nach dem Hausvoigteiplatz und Spittelmarkt. Bei diesen 
Verhandlungen kam zur Sprache, daß die Beklagte berechtigt 
zu sein glaube, der Zustimmung der Klägerin zu dieser Unter- 
grundbahn zu widersprechen und für den Fall der Zustimmung 
Schadensersatzansprüche gegen die Klägerin zu erheben. Von 
der Klägerin aufgefordert, antwortete die Beklagte mit Schreiben 


vom 13. Januar 1904, worin sie dagegen Widerspruch erhebt, | 


daß die Klägerin zu der geplanten Bahn ihre Zustimmung 
erteile und sich ihre Schadensersatzansprüche vorbehält. 
Die Beklagte bittet, die Klage abzuweisen. Sie hält ihren 
Widerspruch aufrecht und gründet ihn auf die Verträge der 
Parteien, wonach sie nicht zu dulden brauche, daß in den ihr 
zum Straßenbahnbetrieb überlassenen Straßen oder parallelen 
Wegen die Klägerin Konkurrenzlinien betreibe oder betreiben 
lasse; Konkurrenzlinien seien solche, deren Betrieb dasselbe 
Ziel verfolge, den gleichen Verkehrsbedürfnissen diene und da- 
her die bisherigen Grundlagen des Gedeihens ihres Betriebes 
erheblich beeinträchtige. Die Klägerin nimmt dagegen auf 
Grund der Verträge völlige Konkurrenzfreiheit für sich in An- 
spruch. Im Straßenbahnwesen von Berlin habe von jeher das 
Prinzip freier Konkurrenz gegolten. Dies Prinzip habe die Be- 
klagte dadurch zu bekämpfen sich bemüht und verstanden, daß 
sie die verschiedenen Unternehmungen an sich oder in ihre 
Verwaltung gebracht habe. Die Beklagte erwiderte hierauf, daß 
sie bei diesem Vorgehen nicht von der Absicht geleitet gewesen 


diesen Streitfall sind die Leser aus früheren Mit- | sei, 
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abseits der Bahn, vielleicht auch durch Benutzung der An- 
nahmestellen der Post für Bahnzwecke. Ist ja doch in manchen 
Beziehungen die Post in der Lage, ergänzend und fördernd der 
Bahn zur Seite zu stehen; es mag nur der Güteranmeldung 
durch Post und Fernsprecher gedacht werden. Ein Zusammen- 
wirken, wie hier gedacht, besteht zum Teil schon in Ländern, 
in denen der internationale Postpaketdienst von den Bahnen 
wahrgenommen wird. I 

Die vorstehenden Ausführungen sollen nicht erschöpfend / 
sein; es sind Gedanken, die sich einem Verkehrsmann auf- 
drängen, wenn er auf Stationen und in sowie an den Bahn- 
zügen Beamte zweier Verwaltungeu einen und denselben Ver- 
kehrszweig in eiliger, drängender Hast, je mit besonderen ört- 
lichen und Transporteinrichtungen bearbeiten sieht. Mögen 
diese Gedanken zu Weiterem Anlaß geben. Sind die Verhält- 
nisse auch teilweise ungleich und schwierig, die Auseinander- 
setzung muß kommen. Ist einmal der Betrieb in einer Hand, 
so kann auch ein richtiger Tarif viel leichter gefunden werden. 

Wir schließen mit den hübschen Worten de Terras: 
„Nicht einander zu bekämpfen, sondern in voller Harmonie und 
friedlichem Wetteifer Erfolge zu erringen, die weniger auf 
finanziellem Gebiet, als in der Förderung des nationalen Ver- 
kehrs- und Wirtschaftslebens zu suchen sind, darin. werden 
beide Verkehrsanstaltenverwaltungen vernünftigerweise ihre 
SH 


Konkurrenz abzuschneiden, sondern von der Absicht, 
einen Durchgangsverkehr durch Groß-Berlin zu ermöglichen. 
Während die Parteien in ihren Verträgen eine direkt und aus 
drücklich die Konkurrenzfrage entscheidende Bestimmung ver 
missen, suchen sie die Begründung ihres Rechtsstandpunktes 
in einzelnen indirekt zu ihren Gunsten sprechenden Vertrags- 
bestimmungen, in der Entstehungsgeschichte desselben und in 
ausdrücklichen oder stillschweigenden Erklärungen beider Teile. 
Beide Parteien weisen auf $3c der Vertrages von 1898 und 89 
des Vertrages von 1880 hin, worin der Beklagten ein Vorrecht 
für die Ausführung gewisser Linien zugesichert ist. 
Alle diese Linien machten Linien der Beklagten Kon- 
kurrenz, und dennoch könne sie auf denselben den Betrieb 
anderer nicht verbieten, sondern habe nur ein Vorzugsrecht 
erwirkt. Unter dem 9. Mai 1880 schrieb die Direktion: „Dä 
die große Rente, die wir der Stadt Berlin zahlen sollen, neben 
den mancherlei anderen das Unternehmen beschwerenden Ab- 
gaben, Lasten und Verpflichtungen den möglichen Ausschlul, 
von Konkurrenzgesellschaften zur Voraussetzung hat, die Auf- 
zählung einzelner Straßen, welche seitens der Vertreter der 
städtischen Behörden als zulässig erachtet worden ist, jedoclı 
zu Unzuträglichkeiten führen dürfte, so bitten wir, das erwähnt« 
Vorzugsrecht noch auf die etwa zu konzessionierenden paral- 
lelen Konkurrenzlinien, beispielsweise in der Wilhelm- untl 
Luisenstraße sowie in der Friedrichstraße und die fehlende 
Bindeglieder im Netze der Großen Berliner Pferdebabn-Aktien- 
Gesellschaft auszudehnen.“ Der Magistrat beschloß anı 
11. Mai 1880: „Die von der Gesellschaft verlangte Ausdehnung! 
des Vorzugsrechtes für die Konzessionierung von paralleleıı 
Konkurrenzlinien kann in dieser Allgemeinheit nicht zugestan- 
den werden. Dagegen soll das Vorzugsrecht, das für die Linieı 
in der Ritterstraße, Unter den Lindeu und in der Kaiser Wilhelm- 
Straße zugesichert worden ist, auch für die Anlage usw. voll 
Pferdebahnen in der Wilhelm-, Luisen- und Friedrichstraß® 
gelten. Hierauf einigten sich die Parteien. Aus diesem Heı- 
gange entnimmt die Klägerin, daß die Beklagte ihre Verptlieb- 
tung, Konkurrenz zu dulden, grundsätzlich anerkannt habe. Die 
Klägerin ist der Ansicht, daß sie ausweislich der Entstehungs 
geschichte der Verträge der Beklagten den Willen, ihr Konkur 
renz zu machen, deutlich erklärte, und daß sich die Beklagt 
durch den Abschluß des ihr auf dieser Grundlage angebotene 
Vertrages dem erwähnten Willen gefügt habe. Die Linien D 
Gottheinerschen Plane der Stadt Berlin seien geeignet gewesen 
Linien der Beklagten Konkurrenz zu bereiten. Dies habe di 
Beklagte selbst anerkannt in ihrem Schreiben vom 1. Dezembe 
1900, worin sie sich zum erstenmal, wahrscheinlich veranlal 
durch das in Sachen der Stadt Cöln gegen die Cölner Straßen 
bahngesellschaft vom 29. März 1898 ergangene Urteil des Reichs 
gerichts gegen die Konkurrenz wendet. Die Beklagte 
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kämpfte diese Ausführungen. Sie ist der Meinung, der $ 4 
handle vur von anderen Linien, d. h. Linien, die nicht bloße 
Konkurrenzlinien seien, und die Eröffnung solcher anderen 
Linien sei auch zur Zeit des Vertrages von 1898 in größerem 
Umfange und nicht nur in Außenbezirken der Stadt möglich 
| gewesen. Außerdem war vor Abschluß des Vertrages von 1898 
' auch schon die jetzt bestehende Hochbahn geplant und ge- 
_ nehmigt, und ein Widerspruch seitens der Beklagten war nicht 
erfolgt. 
Die Klägerin meint, es habe von vornherein nicht zweifel- 
' haft sein können, daß diese Bahn den Linien der Beklagten, 
insbesondere ihren Linien Treptow-Zoologischer Garten, erheb- 
Jjich Konkurrenz machen würde. Die Klägerin behauptet aber 
auch, daß die sehr kostspielige Umwandlung der Endstrecke 
der Bahn am Potsdamer Bahnhof in eine Untergrundbahn nur 
' zu dem Zwecke erfolgt Sei, damit die Bahn in das Stadtinnere 
weitergeführt werden könnte, was Direktor Wittig bezeugen 
könne. Auch von geplanten Untergrundbahnen durch die Fried- 
riehstraße sei die Rede gewesen. 
N Die Beklagte bestreitet, daß ihr die von der Klägerin 
angegebenen Bahnlinien, abgesehen von der Hoch- und Unter- 
orundbahn, Konkurrenz gemacht hätten oder hätten machen 
Bi sonen. Durch die Hochbahn habe sie — die Beklagte — aller- 
‚ dings eine Schädigung erfahren, die sie — allein auf der Strecke 
Treptow-Zoologischer Garten — auf jährlich 700000 t veran- 
schlage; aber diese Schädigung habe sie bei Abschluß des Ver- 
 trages von 1898 noch nicht vorhergesehen. Das Unternehmen 
' sei damals überhaupt nur als Hoch- und nicht als Unter- 
‘ grundbahn geplant gewesen. Die Beklagte überreicht ein 
Rechtsgutachten des Prof. Dr Störk, die Urteile im Rechtsstreit 
der Stadt Cöln gegen die Cölner Straßenbahn, einen Schieds- 
spruch in der Streitsache der Stadt Bochum gegen die A.-G. 
Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahn vom 6. Oktober 1900 und 
zur Darlegung des Begriffs „Konkurrenzlinie“ die Urteile in der 
_  Prozeßsache der Rheinisch-Westfälischen Bahngesellschaft gegen 
_ die Stadt Bonn...... 


5 
Y Die durch die Untergrundbahn bemerkte Verkehrs- 
_  entziehung würde einen Einnahmeausfall von. mindestens 
2551182 JM für das Jahr bewirken und würde hiervon nur'eine 
Betriebsersparnis von 165 560 #4. abzurechnen sein. Den Beweis 
für diese Berechnungen würden die Geschäftsbücher liefern. 
Ein Einnahmeverlust von 2% Millionen Mark komme etwa dem 
dritten Teil des gegenwärtigen Reingewinns des gesamten 
Straßenbahnunternehmens gleich. Da es nun aber auch offenbar 
sei, daß die Klägerin durch Untergrundbahnen unter Straßen- 
bahnen deren Rentabilität überall völlig untergraben könnte 
und die Klägerin wiederholt erklärt habe, daß sie in der Be- 
 willieung von Untergrundbahnen fortfahren werde und ein 
ganzes Netz von solchen zu schaffen beabsichtige, so sehe Be- 
ı klagte bei schrankenloser völligen 
wirtschaftlichen Niedergang entgegen. in ihren 


nnd 


I 


Konkurrenzfreiheit dem 
Daß sie aber 
Verträgen ihrem Vertragsgegner das Recht habe einräumen 
p wollen, sie wirtschaftlich zu vernichten, sei ebenso undenkbar, 

wie die Annahme ausgeschlossen sei, die Klägerin habe einen 
derartigen Vertrag, der als unsittlich bezeichnet werden mübte, 
schließen wollen. Die Klägerin habe daher kein vertragliches 
' Recht, die gesamte Untergrundbahn zuzulassen, und sie müßte 


daher, wenn sie es trotzdem täte, volle Schadlosigkeit gewähren. 
Die Klägerin bekämpft die Auffassung der Beklagten von der 
‘Bedeutung der Verträge der Parteien. Die Identifizierung von 
Linie und Verkehrsgebiet sei hiernach nicht möglich. Die Ver- 
träge von 1880 und 1898 seien Mietverträge, und bei solchen be- 
stehe mangels besonderer Vereinbarung ein Recht des Mieters 
# "nicht, dem Vermieter ein Konkurrenzgeschäft oder die Auf- 


der Rentabilitätsberechnungen der Beklagten bei den Vertrags- 
_  vorverhandlungen sei für die Beurteilung des geschlossenen 
Vertrages belanglos. Im Vertrage von 1871 habe sie — die 
Klägerin — sich überhaupt kein Entgelt ausbedungen, auf diesen 
ersten Vertrag könne sich die Beklagte daher für die Aus- 
schließlichkeit ihres Betriebsrechtes am wenigsten berufen. Die 


2 späteren Verträge hätten aber eine Änderung zu gunsten der 
_ Beklagten nicht gebracht, sondern nur das klägerische Kon- 
-  kurrenzrecht vollends zweifellos gestellt. Sie — Klägerin — 


Berlins das öffentliche Interesse vernachlässigt haben, wenn sie 
den städtischen Verkehr lediglich den Interessen einer kapi- 
 talistischen Gesellschaft ausgeliefert und sich ohne Rücksicht 
auf die zukünftige Gestaltung des Verkehrs die Hände gebunden 
‘hätte. Das Straßenbahnwesen in der Leipziger Straße sei gegen- 
ı wärtig auf einem Punkt angekommen, daß es zur Bewältigung 
iM des Verkehrs ungenügend sei und gleichwohl nicht mehr ge- 
hoben werden könne, weshalb auch die Untergrundbahn ihren 
eigenen Verkehrszweck habe. BeiSchaffungvon Unter- 
‚rundbahnen handle sie nicht aus wirtschaft- 
ichen Motiven, sondern im öffentlichen Inter- 
esse, dem sich die Beklagte nicht widersetzen dürfe. 


| _ würde ihrer Ansicht nach bei der Größe und dem Verkehrsleben 
h 


nahme eines Konkurrenten zu verbieten. Die Berücksichtigung 


Zur Zeit, als der Vertrag von 1898 geschlossen sei, sei so- 
gar die Gewährung eines ausschließlichen Linienrechts unmög- 
lich gewesen, denn nach dem inzwischen ergangenen Kleinbahn- 
gesetze könnte die Versagung der klägerischen Zustimmung 
zu einem anderen Unternehmen von der Staatsbehörde ergänzt 
werden. Nach alledem sei es nicht zweifelhaft, daß sie bis 
Abschluß des Vertrages von 1898 das Konkurrenzrecht habe 
behalten wollen, und Oberbürgermeister Kirschner sei bereit, 


dies eventuell mit dem richterlichen Fide zu belegen. Die 
Schadensberechnungen der Beklagten seien unzutreffend. Die 


Beklagte berücksichtige nicht genügend die Zahl der Personen, 
die wegen Überfüllung ihrer Wagen zurückgewiesen würden. 
Auch werde die Beklagte durch eine Änderung ihres Fahrplanes 
den Verlust mehr als ausgleichen können, wie Sachverständige 
bekunden würden. Nach Verlängerung der Untergrundbahn 
werde sich für gewisse Linien ein anderes Verkehrsbedürfnis 
herausstellen. Sie würde als Zubringerin und Abnehmerin des 
Hochbahnverkehrs dienen usw. h 


Entscheidungsgründe. 

Die Klägerin ist im Begriff, eine von ihr im Verkehrs- 
interesse für notwendig erachtete Untergrundbahn zuzulassen, 
während die Beklagte dagegen Widerspruch erhebt, weil sie 
darin eine Beeinträchtigung ihres Straßenbahnbetriebes erblickt, 
zu deren Abwehr sie auf Grund der Verträge mit der Klägerin 
berechtigt zu sein glaubt, was diese in Abrede stellt. Die 
Klägerin hat ein wirtschaftliches Interesse daran, daß alsbald 
das streitige Rechtsverhältnis und somit klargestellt werde, ob sie 
trotz des Widerspruchs der Beklagten und ohne die Gefahr, eine 
Entschädigungssumme an diese zahlen zu müssen, zu der Er- 
bauung der Bahn ihre Zustimmung erteilen darf, oder ob die 
Beklagte mit Recht sich entgegenstehender Vertragsrechte be- 
rühmt. Hiernach liegen die in $ 256 der Z.-P.-O. bezeichneten 
Voraussetzungen der erhobenen Feststellungsklage. Es herrscht 
auch unter den Parteien kein Streit darüber, daß die Klägerin 
nach Lage der Sache von ihrem Rechtsstandpunkt zur Er- 
hebung der Klage befugt sei. Ohne weiteres Eingehen in die 
Rechtsbeziehungen der Parteien wäre klagegemäß zu erkennen, 
wenn die mit dem Hinweis auf $ 4 Absatz 1 des Vertrages von 
1898 verbundene Ausführung der Klägerin, daß mangels Gleich- 
artigkeit einer Untergrundbahn und einer Straßenbahn zwischen 
ihnen Konkurrenz begrifflich ausgeschlossen sei, richtig wäre. 
Sie ist es aber nicht. Allerdings kann unstreitig die Klägerin 
gemäß $ 4 von der Beklagten nur den Bau von Niveaubahnen 
verlangen, folgeweise nicht die einer Untergrundbahn; aber für 
den Begriff der Konkurrenz macht dieser Unterschied der 
Bahnen nichts aus. Damit zwei Betriebe überhaupt in Wett- 
betrieb zueinander treten können, müssen sie naturgemäß in 
einem gewissen Grade gleichartig sein; aber offenbar ist ein 
Wettbewerb schon möglich, wenn nur der wirtschaftliche Zweck 
der beiden Betriebe ein gleichartiger ist, ohne daß es auf die 
Verschiedenheit der demselben dienenden technischen Mittel an- 
kommt. Zwei getrennte Personentransportunternehmer in dem- 
selben Verkehrsgebiete können einander Konkurrenz machen, 
gleichviel, ob der Transport in, unter oder über den Straßen 
durch Wagen, Bahn oder Luftschiff ausgeführt werden sollte. 
Bezüglich einer elektrischen Straßenbahn und einer elektrischen 
Untergrundbahn besteht überdies noch Gleichheit des Betriebs- 
mittels und der rechtlichen Beurteilung als Kleinbähnen. Die 
Beklagte gründet ihren Anspruch, gegen den die Feststellungs- 
klage gerichtet ist, auf die Verträge von 1871, 1880 und 1898. 
Diese geben eine Entscheidung der Konkurrenzfrage mit aus- 
drücklicehen Worten nicht, und es kann der Beklagten auch 
nicht zugegeben werden, daß eine Entscheidung zu ihren 
Gunsten mittels Schlusses aus dem Gegenteil auf Grund des 
$ 13 des Vertrages von 1898 zu erzielen sei. Daraus, daß hier 
der Klägerin ausdrücklich das Recht gegeben ist, falls die Be- 
klagte bei Inbetriebsetzung der Linien säumjg sein sollte, die 
Linien auf Kosten der Beklagten selbst zu betreiben oder ihren 
Betrieb einem anderen Unternehmer zu überlassen, läßt sich 
nicht folgern, daß regelmäßig die Klägerin das Recht nicht 
haben sollte, die gleichen oder anderen Konkurrenzlinien auch 
anderweitig zu vergeben. Es ist möglich, daß, wie Klägerin 
ausführt, dieser ihr an sich schon zustehendes Betriebsrecht in 
dem Ausnahmefall auf Kosten der Beklagten eingeräumt werden 
sollte. Damit die Beklagte nicht säumig sei, würde ihr als 
Strafe der Verlust der Linien oder eine Art Zwangsvollstreckung 
angedroht. Mit Recht sind beide Parteien der Meinung, daß ihre 
’erträge dem Inhalte nach privatrechtliche Verträge mit Rechten 
und Pflichten auf Seiten beider Vertragschließenden sind. An 
ihrer privatrechtlichen Natur ändert der Umstand nichts, dab 
die Verträge allein noch nicht das Recht zum Bahnbetriebe 
geben konnten, sondern daß es hierzu noch bis zum Inkraft- 
treten des Kleinbahngesetzes der gewerbepolizeilichen Kon- 
zession bedurfte und daß nach dem Kleinbahngesetz die Zu- 
stimmung des zur Unterhaltung des Weges Verpflichteten durch 
die,Staatsbehörde ergänzt werden konnte. Es beruht auf einer 
Verkennung des Wesens dieser Verträge, wenn die Klägerin 
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ausführt, daß durch das Gesetz die vertragliche Einräumung | Pflicht gemacht, seine Gleise dem Unternehmer einer kreuzenden 


der Ausschließlichkeit des Linienbetriebes ihr unmöglich gemacht 
worden sei, da die von ihr etwa versagte Zustimmung zu dem 
Unternehmen eines Dritten vom Staate ergänzt werden könnte. 
Die staatliche Ergänzung hat auf den Rechtsbestand einer 
solchen vertraglichen Zusage ebensowenig einen Einfluß, wie 
die Gültigkeit eines Sachkaufes durch das staatliche Ent- 
eignungsrecht gefährdet ist. Die Ausübung des staatlichen 
Zwanges kann privatrechtlich nur die Folgen gänzlicher oder 
teilweiser Unmöglichkeit der Erfüllung nach sich ziehen, die 
bloße Möglichkeit des Zwanges ist privatrechtlich bedeutunglos. 

Nach der überzeugend begründeten und ständigen Praxis 
des Reichsgerichts sind Verträge wie die der Parteien Mietver- 
träge, da der Wegeunterhaltungspflichtige dem Unternehmen 
eine über den Gemeingebrauch hinausgehende Benutzung des 
öffentlichen Weges entgeltlich einräumt. Die Auslegung solcher 
Verträge muß nach dem maßgebenden Privatrecht erfolgen. 
Da die Verträge der Parteien hinter dem ]. Januar 1900 zurück- 
liegen, so ist altes Recht anzuwenden; daneben könnte das 
B. G.-B. nur soweit in Frage kommen, als es etwa Grundsätze 
enthält, deren reformatorischer Kraft Rückwirkung beigelegt 
ist. Es muß in der Tat angenommen werden, daß die Verträge 
der Parteien die Konkurrenzfrage regeln, und zwar in einer der 
Auslegung bedürfenden Weise. Bei der Vermietung eines Ge- 
schäftslokals zu hohem Zinse ist nicht ohne weiteres anzunehmen, 
daß der Vermieter stets verpflichtet sei, in seinem Hause kein 
gleiches oder ähnliches Geschäft zu dulden. Durch die beson- 
deren vom Gesetze für Mietverträge gegebenen Vorschriften wird 
eine derartige Pflicht des Vermieters nicht begründet. Trotzdem 
kann sich diese Pflicht bei einem konkreten Mietvertrage auch 
ohne besondere Bestimmung aus der Beurteilung der Umstände 
nach Treu und Glauben ergeben. Es kann nun auch der Be- 
klagten zugegeben werden, daß Umstände vorhanden sind, die 
zu gunsten des von ihr behaupteten Konkurrenzausschlusses 
sprechen, und daß anderseits einzelne von der Klägerin aus den 
Umständen entnommene Argumente ohne erhebliches Gewicht 
sind. Es ist nicht ersichtlich, daß die Klägerin, wie sie be- 
hauptet, ohne Vernachlässigung ihrer öffentlichen Aufgaben 
außerstande gewesen sein sollte, für eine bestimmt begrenzte, 
immerhin nicht so sehr geräumige Zeit in der Freiheit, ihren 
Personenverkehr selbst zu regeln, sich in gewissem Maße zu 
beschränken und der Beklagten einen ausschließlichen Linien- 
betrieb nicht einzuräumen. Der Vorteil, für diese Zeit die Be- 
wältigung des Verkehrs einem kapitalkräftigen und kredit- 
sicheren Unternehmer zu überlassen, von dem man eine be- 
friedigende Lösung dieser Aufgabe erwarten konnte und auf 
dessen Betriebsleitung man auf Grund vielfacher Vertrags- 
bestimmungen weitgehende Einwirkungen sich sicherte, konnte 
der Klägerin ein nicht zu bedeutendes Opfer an Freiheit ge- 
rechtfertigt und notwendig erscheinen lassen. Es ist der Klägerin 
auch darin schwerlich zu folgen, daß sie durch Vergebung eines 
ausschließlichen Linienbetriebsrechts an die Beklagte gegenüber 
dem Recht des Staates, die etwa einem dritten Unternehmer 
versagte Zustimmung zu ergänzen, in eine ungünstige Lage 
eekommen wäre, denn es hätte ihr alsdann lediglich wegen 
völliger oder teilweiser Unmöglichkeit der Vertragserfüllung 
ein Verlust oder eine Verminderung ihrer Ansprüche an die 
3eklagte gedroht, ihr zugleich aber angemessenes Entgelt 
eemäß $ 3 des Kleinbahngesetzes zugestanden. Aufder anderen 


Seite hebt die Beklagte mit Recht als für den Konkurrenz-. 


ausschluß sprechendes Moment hervor, daß der Unternehmer 
die Gefahr des von vornherein unabsehbaren Unternehmens, die 
bedeutenden Anlagekosten, die Abgaben und Lasten und die 
Betriebspflicht auf sich genommen habe und eine gewisse Ver- 
mutung dafür spreche, daß er alles dies nicht ohne die sichere 
Grundlage eines konkurrenzfreien Betriebes getan habe, und 
daß die Rentabilitätsberechnung auch bei den Verhandlungen 
Berücksichtigung gefunden hätte. Und so mag man denn in 
Übereinstimmung mit den in Sachen der Stadt Cöln ergangenen 
Urteilen zu dem Schlusse kommen, daß eine Beurteilung der 
Verträge aus allgemeinen Erwägungen heraus für die Beklagte 
eünstiger ausfällt, als für. die Klägerin. Immerhin ist dies 
Ergebnis nicht ein so zweifelfreies, daß nicht außerhalb der 
Vertragsurkunde liegende besondere Umstände den gegen- 
teiligen Rechtsstandpunkt der Klägerin als den richtigen er- 
weisen können. Mit Unrecht ziehen die Parteien die SS 4 und 30 
des Vertrages in ihren Streit hinein. Die einzelnen Unter- 
nehmungen (in den 70er Jahren) konnten einander keinen wirt- 
schaftlichen Abbruch tun. Sie machten sich Konkurrenz nur in 
dem Sinne, daß sie sich in den Verkehr Berlins teilten. Diese 
Konkurrenz hat mit dem gegenwärtigen Streit der Parteien 
nichts zu tun. Da niemand ein Monopol für Straßenbahnen 
im Weichbilde Berlins besaß, so konnte die Klägerin immer 
wieder. neue Linien an neue Unternehmer vergeben. Dabei 
war wegen des Zusammenhanges der Straßen die Kreuzung 
schon bestehender Linien unvermeidlich und diese Kreuzung 
wiederum ohne Benutzung von Gleisen bereits betriebener 
Linien :oft nicht ausführbar. Dem Unternehmer wurde zur 


Linie auf eine gewisse Strecke zur Mitbenutzung zu übeı- 
lassen. Allein je feiner verzweigt durch Vergebung neue 
Linien das Straßenbahnnetz wurde, desto mehr trat naturgemäß 
eine Beeinträchtigung des Betriebes der bestehenden Liniea 
durch den der neuen ein. Offenbar wollte die Klägerin sich di 
volle Freiheit wahren in der Zulassung aller nur möglicheu 
Linien, die im Verkehr wünschenswert erscheinen und von de 
Polizei geduldet werden, und man war weit ‚davon ent 
fernt, irgend eine Begrenzung dieser Freiheit in einem Recht 


der Gesellschaften auf konkurrenzfreien Betrieb ‚ anzuer 
kennen. Die Beratungen der Stadtverordneten gewinnen $ 


erhebliche Bedeutung für die unter den Parteien streitige Kop- 
kurrenzfrage. Die Klägerin hat ausdrücklich Konkurrenzfreihei 
für sich in Anspruch genommen und dies der Beklagten gegen 
über ausgesprochen, die Beklagte hat keinen Widerspruch eı' 
hoben und den Vertrag von 1898 abgeschlossen. Wenn nu 
auch der Einwand der Beklagten möglich erscheint, sie hab 
sich lediglich an die Sache selbst, nicht an die über das Zie 
hinausschießenden Redewendungen der Stadtverordneten halte: 
dürfen, der Sache nach habe es sich aber nicht um eigentlich 
Konkurrenz gehandelt, da die Klägerin nur die Vergebun; 
neuer, d. h. solcher Linien beabsichtigt habe, die einen eigene 
Verkehrszweck hätten, so mag rechtlich eine scharfe Scheidun, 
zwischen Linien, die den Betrieb vorhandener Linien nur neben 
bei beeinträchtigen, in der Hauptsache aber eigenen Verkel: 
haben, und solchen Linien, die ohne erheblichen eigenen Ve' 
kehr im wesentlichen nur als Konkurrenzlinien gegenüber scho1 
bestehenden anzusehen sind, möglich sein. Tatsächlich und it 
der Örtlichkeit muß die Entscheidung jedenfalls großeı 
Schwierigkeiten begegnen. Da von diesen aber in den Rede! 
der Stadtverordneten nirgends auch nur eine Andeutung gt 
macht ist, so war es offenbar, daß die Stadtverordneten di 
Entscheidung überhaupt nicht machten, sondern : ohne Unte 
schied der Linien volle Konkurrenzfreiheit der Klägerin ar 
nahmen. Der Beklagten konnte das nicht wohl verborgei 
bleiben. Ihr Schweigen gestattet den Rückschluß, daß sie in dei 
schon geschlossenen Verträgen Konkurrenzausschlul 
sich nicht ausbedungen habe, und es wirkte als Willens 
äußerung fort bis zum Abschluß des neuesten Vertrages, desse 
Inhalt erläuternd. Die Linien, deren Vergebung die Klägenit 
damals plante, sind in dem Gottheinerschen Plane markiert un 
ausgeschrieben worden. Die Beklagte hat ohne Vorbehalt An 
gebote darauf gemacht. Diese Linien verlaufen aber zum Tei 
in derartiger Nähe zu Linien der Beklagten, daß ein saclı 
gemäßer und gedeihlicher Betrieb der ersteren ohne Beeinträcl 
tigung des Betriebes der letzteren nicht wohl denkbar erscheip 
Diese Annäherung ist stellenweise eine ähnliche wie die d« 
Untergrundbahn Voßstraße-Mohrenstraße an die Leipziger Straß 
so daß anzunehmen ist, die Beklagte würde auch einer Straße 
bahnlinie durch die Voß-Mohrenstraße nicht widersprochen haber 
wenn sie in denGottheinerschen Plan wäre aufgenommen worde 
Gegenwärtig handelt es sich um eine Untergrundbah 
Die Konkurrenzlinie ist dieselbe. 

Warum die Beklagte geschwiegen hat, als von de 
Klägerin deren Konkurrenzfreiheit betont wurde, deutet di 
Beklagte selbst an. Sie wollte nicht den Vertragsabschli 
durch Streitigkeiten gefährden. Sie hielt es nicht für notwendi 
den von ihr gewünschten, von der Gegenseite verweigert‘ 
Konkurrenzausschluß vertraglich sich auszubedingen. Sie bi 
trachtete den ganzen Streit lediglich als eine Machtfrage wı 
meinte, daß ihr tatsächliches Monopol Konkun 
renten nicht würde aufkommen lassen. Wen 
diese Annahme infolge Unterschätzung der wirtschaftlichen Bt 
deutung der Konkurrenz sich nun als unrichtig herausstelle 
sollte, so würde der irrige Beweggrund dies Zugeständn 
selbst unberührt lassen, weil die Beklagte ihre Annahme nicht 2 
Vertragsvoraussetzung gemacht hat. Von dem Konkurrenzau 
schluß ist in den Verträgen nicht die Rede, nur ein Vorzug: 
recht vor Mitbewerbern ist der Beklagten für einzelne bestimmt 
bezeichnete Linien bewilligt. Die Beklagte hat das Recht d 
Klägerin, die Linien Wilhelmstraße zu vergeben, vorbehaltl 
anerkannt. Das von der Beklagten in den Verhandlungen 8 
stellte Verlangen eines Schutzes gegen Betrieb auf parallele 
Konkurrenzlinien ist in dieser Allgemeinheit grundsätzlich a 
gelehnt worden. Auch nicht ein Mindestmaß vo 
Konkurrenzausschluß hat die Beklagte für sie 
zu retten vermocht. K 

Am schwersten aber fällt gegen die Ansprüche der B 
klagten der Umstand in die Wagschale, daß sie und zwar sch 
vor Abschluß des Vertrages von 1898 die Zulassung de 
bestehenden Hoch- undUntergrundbahn wide 
spruchslos geduldet hat. Die Hochbahn mußte ei 
Konkurrenzlinie in des Wortes genauester Bezeichnuu 
werden und den Ertrag der Beklagten erheblich beeinflusse 
wie denn auch die Beklagte selbst den Schaden auf jährli 
mehr als 700 000 6. beziffert. Von vornherein konnte weder ( 
Klägerin, noch die Beklagte irgendwie zweifelhaft sein, daß « 
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. letzteren durch die Hochbahn beträchtliche Konkurrenz er- 
_ wachsen würde. Die Klägerin hat den Konkurrenzwillen aus- 
gesprochen, die Beklagte demselben nicht widersprochen, sich 
ihm gefügt. Die eigene Erklärung, die die Beklagte für ihr 
"Schweigen gibt, spricht gegen sie. Was nun die gegenwärtig 
streitige Untergrundbahn anbetrifft, so soll eine solche nach 
der Angabe der Klägerin auch nieht ganz neu sein, sondern 
‘schon vor Abschluß des Vertrages von 1595 bestanden haben, 
und die Klägerin behauptet, daß die letzte Strecke der 
Untergrundbahn vor dem Potsdamer Platz gerade zum 
weck ihrer Weiterführung in des Innere der Stadt als Unter- 
ndbahn gebaut ‚worden sei. Die Klägerin behauptet, daß 
Jahre 1897 verschiedene Pläne erwogen und erörtert worden 
jen und u. a. auch der Plan einer Untergrundbahn Potsdamer 
tz-Spittelmarkt. Mußte aber die Beklagte zur Zeit des Ver- 
agabschlusses 1898 auf den Bau einer solchen Bahn gefaßt 
in, so mußte sie annehmen, daß die Zahlung einer Entschädi- 
ing an sie nicht beabsichtigt sei, daß die Klägerin vielmehr 
Recht beanspruchen würde, die Bahn zuzulassen, und 
erte sie beim Vertragsabschluß trotzdem ihren entgegen- 
etzten Rechtsanspruch durch keinen Vorbehalt, so hat sie 
lie Ansprüche nicht, gegen die sich die Klage richtet. 
Ob und welche Einbuße der Betrieb der Be- 
Basten durch die Untergrundbahn erleiden 
ird, ist heute schwerlich abzusehen, und möglich erscheint 
auch, daß die Beklagte in ihrer guten wirtschaftlichen Lage 
verbleibt; denn bei dem starken Anwachsen des Verkehrs, 
dem, wie gerichtskundig, die Beklagte nicht mehr zu genügen 
vermag, werden vermutlich die Untergrundbahnen und auch 
‚die Straßenbahnen ein weites Feld der Tätigkeit haben. Aber 
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- parlementaire“ besprochen, und das Pariser „Journ. des Transp.“ 
"widmet seinerseits jetzt diesem Vergleich eine eingehende Er- 
‚Öörterung. Beide Betrachtungen gehen von einem dem Staats- 
bahnsystem feindlichen Standpunkt und von dem Bestreben aus, 
- die französischen Privatbahnen und die französischen Eisenbahn- 
istungen überhaupt in möglichst hellem Lichte erscheinen zu 
Jassen. Kann man sonach die beiden französischen Veröffent- 
liehungen nicht als unparteiisch ansehen, und bringen sie auch 
gegen die deutschen Staatsbahnen manches Schiefe und Ten- 
denziöse, so bieten sie doch interessante Ausblicke. 
— — — Um die Verkehrsentwicklung in der letzten Zeit zu zeigen, 
greift Colson zum Vergleich mit dem Jahre 1902 auf das Jahr 
1895 zurück, da dieses am ehesten als ein Normäljahr, weder in 
eine Zeit der wirtschaftlichen Krise noch des wirtschaftlichen 
Aufschwungs fallend, anzusehen sei. Colson muß zunächst an- 
erkennen, daß in diesem Zeitabschnitt die Eisenbahneinnahmen 
in Deutschland am meisten, in Frankreich am wenigsten ge- 
wachsen sind: in Deutschland durchschnittlich im Jahre um 3,9 8, 
"in England um 3,4 9, in Frankreich nur um 2,29. Nach Ansicht 
des Verfassers liegt der Grund dieser viel geringeren Zunahme 
Frankreich mit in dem schwächeren Anwachsen der Bevöl- 
kerung. Weiter meint er betreffs Deutschlands, es sei natürlich, 
daß ein erst jüngst in die Bahn der lebhafteren Industrialisierung 
‚getretenes Land seinen Verkehr schneller entwickele, als Länder, 
deren Reichtümer schon längst in Geltung gesetzt seien. Diese 
Beweisführung versagt aber doch gegenüber dem am längsten 
und höchsten industriell entwickelten England, dessen Eisen- 
bahneinnahmen beinahe ebenso stark sich gehoben haben wie 
die deutschen. 

" Die Ausgaben sind in allen drei Ländern mehr gestiegen 
als die Einnahmen, in Frankreich am wenigsten: nur durch- 
Schnittlich um 2,4 2, gegen 5 und 5,3 $% in England und Deutsch- 
land, so daß für Frankreich die höchste Zunahme des Rein- 
tgebnisses seit 1895 verzeichnet wird: 2% durchschnittlich 
egen 1,3 $ in England und 1,6 $ in Deutschland. Der Betriebs- 
koeffizient, sagt das „Journal des Transports“, bleibt bei uns auf 
55 9; während er 62 und 64% in den benachbarten Ländern aus- 
‚macht, obwohl diese einerseits einen stärkeren kilometrischen 
_ Verkehr mit mindestens ebenso hohen Tarifen wie wir und 
anderseits Brennstoff und Material billiger haben. Indessen 
rentiert sich das Anlagekapital der Eisenbahnen in Deutschland 
viel besser: mit 5,46 2, gegen 3,41 in England und 3,91 in Frank- 
_ teich. Gerechterweise müsse man, meint aber der Verfasser, für 
Frankreichdiein den Einnahmen derEisenbahngesellschaften nicht 
e nbegriffenen Staatsabgaben mitrechnen: die Abgaben auf den 
_ Preis der Beförderung vonReisenden und Gütern, die im Jabre 1902 
| 62.000.000 Fr. betrugen, und den Quittungsstempel mit 32 000 000 
| Franken; danach komme in Frankreich die Kapitalverzinsung 


"hat Herr ©. Colson in einem Aufsatz de! „Revue Politique et | der Eisenbahnen auf 4,50 ?- 


erheblich beeinträchtigt werden sollte, so steht es doch nicht 
in der bloßen Willkür ‚der Klägerin, dies herbeizuführen. Ab- 
gesehen davon, daß sie durch eine Beschädigung des Unter- 
nehmens der Beklagten sich selbst Nachteile zufügen würde, 
handelt sie, wennschon nicht gebunden durch die Verträge 
mit der Beklagten, doch auch nicht willkürlich, sondern nach 
den der objektiven. Bestimmtheit nicht entbehrenden Grund- 
sätzen des öffentlichen Wohles und unter staatlicher Aufsicht, 
und sie wird von dieser Richtschnur nicht abweichen können 
und wollen. Sollten endlich dennoch die Verträge bei An- 
nahme völliger Konkurrenzfreiheit der Klägerin nichtig sein, 
so wäre dennoch daran festzuhalten, daß die Parteien Verträge 
eines solchen Inhalts gewollt haben. Den Beweis hierfür liefern 
die geschilderten Umstände. Es ergäbe sich dann die Hin- 
fälligkeit der Verträge, ein Endergebnis, zu dem man auch 
dann gelangt, wenn zu gunsten der Beklagten angenommen 
wird, daß die Parteien bei Abschluß der Verträge einander miß- 
verstanden haben, daß in Wahrheit übereinstimmende Willens- 
erklärung beider Teile darüber, ob oder wie weit Konkurrenz 
zulässig sein sollte, beim Vertragsabschluß nicht vorhanden war. 
Bei der offenbaren Erheblichkeit dieses unerledigt gebliebenen 
Punktes würde die Richtigkeit der Verträge aus SS 1, 71, 5. 
A. L.-R. erfolgen. Im übrigen ist es nicht Aufgabe dieses 
Urteils, die im Falle der Nichtigkeit der Verträge zwischen den 
Parteien bestehenden vermögensrechtlichen Beziehungen zu 
erörtern; es genügt vielmehr die Feststellung, daß dann aus 
den Verträgen überhaupt keine Rechte geltend gemacht werden 
können, mithin auch nicht die Ansprüche auf Vertragserfüllung 
oder Schadenersatz wegen Nichterfüllung, die von der Klägerin 
bestritten werden und den alleinigen Gegenstand des gegen- 


“auch, wenn das Straßenbahnwesen durch die Untergrundbahnen | wärtigen Rechtsstreits bilden. 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Frankreich, England und Deutschland 
für das Jahr 1902 


Deutschland habe nichts diesen 
Abgaben ähnliches. Dessen höherer Eisenbahnreinertrag staımme 
daher, daß die Herstellungskosten der deutschen Eisenbahnen 
viel geringer waren; in Frankreich hat das Kilometer durch- 
schnittlich 444 000 Fr. gekostet und die Roheinnahmen auf das 
Kilometer betragen 38000 Fr. oder 41 000 Fr., wenn man die Ab- 
gaben mitrechnet; in Deutschland kostet das Kilometer nur 
320 000 Fr. und die Roheinnahme erreicht 48800 Fr.; in England 
kostet das Kilometer 860000 Fr. und beträgt die kilometrische 
Roheinnahme 77700 Fr. Weiter wird ausgeführt, das gesamte 
deutsche Eisenbahnnetz sei durchaus nicht gleich vorteilhaft. 
Nur das preußische Netz liefere dem Staat wirkliche Über- 
schüsse. In Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, Elsaß-Loth- 
ringen wechsele das Reinergebnis der Bahnen von 2,50 bis 4,50 9 
des Kapitals. Das preußisch-hessische Netz habe 6,56 5 erzielt 
bei einem Betriebskoeffizienten von 60 9%. Daran knüpfen die 
französischen Darsteller allerlei Abträgliches für die deutschen 
Bahnen und für die preußische Staatsbahnverwaltung insbe- 
sondere. Trotz der hohen Überschüsse seien alle Erwartungen 
und Anstrengungen, billigere Tarife zu erlangen, vergeblich; 
die Regierung verschanze sich dahinter, daß die finanzielle Lage 
keine Entlastungen erlaube. Weiter wird dem preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten zum Vorwurf gemacht, dab 
er keine Sozialdemokraten unter dem Eisenbahnpersonal dulde. 
„Zweifellos‘, sagt Colson, „ist die erste Bedingung, damit ein 
Staatsbetrieb vom finanziellen Standpunkt nicht unheilvoll sei, 
die Festigkeit und Unabhängigkeit seiner Leiter gegenübeı 
ihrem Personal. Wenn man ihnen aber die genügende Macht 
nicht sichern kann ohne eine solche Beeinträchtigung der 
Freiheit, eines Tages die Sozialisten, eines anderen Tages die 
Parteigänger irgend einer anderen Doktrin, je nach den herr- 
schenden Ideen, auszusetzen, dann gibt das doch jedermann zu 
denken.“ 

Wir meinen, es gibt zunächst über die unrichtigen und, 
man kann kaum anders sagen, übelwollenden Behauptungen 
des Herrn Colson zu denken. Welche andere Parteiangehörige 
als die offen agitierenden Sozialdemokraten sollen denn ge- 
fährdet oder jemals von der preußischen Eisenbahnverwaltung 
gemaßregelt sein ? In Frankreich wird, im Gegensatz zu Deutsch- 
land, das Staatsbahnsystem tatsächlich deshalb als undurch- 


führbar erklärt, weil überhaupt nicht soviel Macht und 
Ordnung herrscht wie in Deutschland, weil das Parla- 
ment mit allen Einzelbegehrlichkeiten der Abgeordneten, 


die nach der Volksgunst trachten, eine gedeihliche Staatsbahn- 
verwaltung unmöglich machen würde. Bei den letzten Ver- 
staatlichungserörterungen ist gewöhnlich in erster Linie die 
Gefahr der Sozialisierung‘vorgeschoben worden, während ander- 
seits die Verfechter des Rückkaufs, u. a. der jetzige Marine- 
minister Pelletan, sich gerade auf die sehr guten Erfolge der 
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deutschen Staatsbahnen, nicht nur in finanzieller Beziehung, be- | vorgeworfen, daß sie die Tarife nicht heruntersetzen, zugleich 


riefen. Man könnte also dem „Journal des Transports“ zu 
zunsten des deutschen Staatsbahnbetriebes auch gewichtige 
Iranzösische Zeugnisse entgegenhalten. 

Indes mag hier nur noch kurz an einigen Fällen erwähnt 
sein, wie Colson und der Verfasser des Aufsatzes im „Journal 
des Transports“ mit sich selbst einigermaßen in Widerspruch 
geraten. Die Behauptung, die französischen Eisenbahnbedien- 
steten seien betreffs der Wohlfahrtseinrichtungen und Pensionen 
„unendlich“ viel besser gestellt als die irgend eines anderen 
Landes, charakterisiert sich ohne weiteres als ungerechtfertigte 
Reklame und ließe sich zahlenmäßig widerlegen, ebenso wie die 
Behauptung, daß die Besoldungen in Deutschland niedriger 
seien. Das Pariser Fachblatt rühmt, wie die französischen Eisen- 
bahngesellschaften den Forderungen des Publikums und ihres 
Personals weit Rechnung getragen hätten, wie anerkannter- 
ınaßen hinsichtlich der Schnelligkeit der Beförderung Frankreich 
jetzt an der Spitze stehe; in einem Atem wird dann aber, mit 
Hinweis auf den niedrigen französischen Betriebskoeffizienten, 
hervorgehoben, weder der deutsche Staatsbahnbetrieb, noch die 
unabhängigen englischen Eisenbahngesellschaften hätten solche 
Ersparungsanstrengungen gemacht wie die garantierten franzö- 
sischen Eisenbahngesellschaften. Das stimmt doch mit den be- 
haupteten höchsten Opfern an Publikum und Angestellte nicht 
recht zusammen! Weiter wird den preußischen Staatsbahnen 


Die Beziehungen zwischen Post und Eisenbahn in Bayern und Württemberg 


sind bekanntlich andere als im übrigen Deutschland, da auf 
jene beiden Staaten das Reichs - Eisenbahnpostgesetz vom 
>20, Dezember 1875 keine Anwendung findet. In Bayern und 
Württemberg sind die Post sowohl wie der überwiegende Teil 
aller Bahnen Staatsanstalten, während in Preußen, Sachsen, 
Baden, Hessen, Mecklenburg und Oldenburg die Post in den 
Händen des Reiches ist, dieBahnen aber — abgesehen von ver- 
hältnismäßig wenigen Privatbahnen — in der Verwaltung des 
Staates stehen. Die geschichtliche Entwicklung der heute in 
Bayern und Württemberg bestehenden Zustände wird in der 
D. Verkehrszeitung in einem längeren Aufsatze dargestellt, dem 
wir die folgenden Angaben entnehmen. 

In Bayern ist seit der Entstehung der Eisenbahnen nichts 
versäumt worden, das neue Verkehrsmittel für den Postverkehr 
nutzbar zu machen. Bereits im Jahre 1837 wurde bei Erteilung 
der Konzession für den Bau einer Bahn von München nach 
Augsburg festgesetzt, daß die Gesellschaft alle Felleisen der 
Post einschließlich der Zeitungspakete sowie die Estafetten- 
sendungen unentgeltlich zu befördern und der Postbehörde eine 
Mitwirkung bei der Aufstellung der Fahrpläne einzuräumen 
habe. Nachdem die Bahn 1840 in Betrieb genommen war, über- 
gab ihr die Post alle von weiterher gekommenen Fahrpost- 
sendungen gegen Vergütung von drei Vierteln des für den 
Warentransport auf der Eisenbahn festgesetzten Preises. Mit 
der Errichtung von fahrenden Postämtern (Bahnposten) wurde 
in Bayern vom Jahre 1851 ab vorgegangen. Bis zum Anfang 
der 9der Jahre wurde die für Beförderung der Bahnpostwagen 
an die Eisenbahnen zu zahlende Vergütung je nach der Länge 
der zurückgelegten Strecken mit 2,8 „| für das Kilometer be- 
rechnet; sodann aber ließ man dieses weitläufige Verfahren 
fallen, und es wurde statt dessen bestimmt, daß die Post an die 
Eisenbahn einen festen Prozentsatz (2,5 $) der Einnahme an 
Postbeförderungsgebühren (Erlös aus Postwertzeichen, Porto für 
unfrankierte Pakete und Zeitungsgebühren) vergüten solle. 
Dieser Vergütungssatz ist für den Verkehr der bayerischen 
Postverwaltung- mit den bayerischen Staatsbahnen noch heute 
in Geltung, während die privaten Lokalbahnen für ihre Leistungen 
im Postbeförderungsdienst 5 „4 für das Achskilometer vergütet 
erhalten. Für Beförderung der Posten mit den Schnellzügen 
der Schlafwagengesellschaft zahlt die bayerische Postverwaltung 
eine Entschädigung von jährlich 18000 4. Besondere Verein- 
barungen bestehen für die Beziehungen der bayerischen Post- 
verwaltung zu den noch jetzt in Privathänden befindlichen 
Pfälzischen Eisenbahnen. Mit der diese Bahnen unterhaltenden 
Gesellschaft besteht seit dem Jahre 1853 ein später mehrfach 
geänderter Vertrag, nach dem die Gesellschaft gegen eine be- 
stimmte Entschädigung (jetzt 69,50 M. für jedes Kilometer) die 
Verpflichtung übernommen hat, täglich auf jeder Strecke bei 
drei durchgehenden Zügen hin und her einen Bahnpostwagen 
herzugeben und zu befördern und bei einem weiteren Zuge 
einen geschlossenen Gepäckwagen für Postzwecke zur Ver- 
fügung zu stellen. 

Die Gesamtsumme der von der bayerischen Postverwal- 
tung für Beförderung der Postsendungen auf den Eisenbahnen 
zezahlten Vergütungen hat sich im Jahre 1902 auf 924000 MM. 
belaufen; davon entfielen 755000 #. auf den Verkehr mit den 
Staatseisenbahnen- und 88000 M& auf den Verkehr - mit ‘den 


Abgaben erhöhen, dann macht man nur die Form der Last 


aber wird ziemlich zugegeben, daß die deutschen Tarife nicht 
höher sind als die französischen (tarifs au moins aussi &lev6s); 
die französischen Eisenbahntarife werden aber noch verteuert 
durch die Staatsabgaben, welche in Deutschland nicht bestehen, 
Und wie könnte sich der Eisenbahnverkehr in Deutschland 50 
viel stärker entwickelt haben als in Frankreich, wenn wir nicht 
entsprechende Tarife hätten! Schließlich erklärt ja das „Journal 
des Transports“ selbst, nachdem es auf die Mehreinnahme dkı 
deutschen Bahnen von 150000000 Fr. im Jahre 1903/04 gegei 
das Vorjahr hingewiesen, zutreffend: Man muß wiederholen, daß 
ein Staatsbahnnetz ebenso wie ein Privatbahnnetz die Heralı 
setzung der Tarife nur von Erwägungen über die Entwicklung 
und Erhaltung des Verkehrs oder von Notwendigkeiten des 
Wettbewerbs abhängig machen darf. „Eine Gesellschaft verteil 
ihren Überschuß an die Aktionäre, der Staat behält ihn für sic) 
aber in keinem Falle kommt er dem Kunden rn Pr Bein 
Staat aber doch wenigstens der Gesamtheit der Steuerzahler, 
nicht nur einzelnen Kapitalisten! Richtig sagt das Pariser Blait 
schließlich: „Wenn man Maßregeln predigt, die zur Wirkung 
hätten, die Beförderungskosten zu ermäßigen, indem sie die 


wechseln.“ So würde es in Preußen sein: wollte der Staat auf 
die Eisenbahnüberschüsse verzichten, dann müßten die Steuern 
entsprechend, und zwar sehr stark, erhöht werden. 


PfälzischenBahnen. Die Länge der Eisenbahnpostkurse belief sic 
in Bayern Ende 1902 auf den Staats- und Privatbahnen zusammer 
auf 7009 km. Auf 317 Kursen verkehrten zu derselben Zei 
Beamtenbahnposten und auf 706 Kursen von Kondukteurer 
(Postschaffnern) begleitete Bahnposten; ferner wurden auf 881 
Eisenbahnkursen geschlossene Posten durch Post- oder Eisen 
bahnpersonal begleitet. Auf diesen verschiedenen Kursen wur 
den im Jahre 1902 im Postbeförderungsdienste insgesanı 
33 500 000 km zurückgelegt. 

Bahnpostämter bestehen zur Zeit in München, Nürnber2 
Augsburg und Würzburg. Auf den Nebenlinien sind jedoch di 
örtlichen Postanstalten mit der Wahrnehmung des Eisenbahı 
postdienstes betraut. 

In wesentlich anderer Weise haben sich in Württemben 
die anfänglichen Beziehungen zwischen Bahn und Post gestaltei 
Hier wurde seit dem Jahre 1843 mit dem Bau der Eisenbahn‘ 
auf Staatskosten begonnen und deren Betrieb sodann für staat 
liche Rechnung geführt. Gleichwohl wurden die Bahnen, solang; 
sich die württembergische Post in den Händen des Hause 
Thurn und Taxis befand, für den Postverkehr nicht nutzb: 
gemacht, weil die deswegen zwischen der Taxischen Postver 
waltung und der Regierung als Besitzerin der Eisenbahnen ge 
pflogenen Verhandlungen wegen der widerstreitenden Interesst: 
der beiden Verkehrszweige zu einem Ergebnis nicht gefüh 
hatten. „So blieb der Post die Benutzung der Bahn mit de 
unnatürlichen Wirkung versagt, daß die beiden Verkehrszweige 
obwohl im Grunde denselben Zwecken dienend, auf de! 
wichtigsten Strecken nebeneinander herliefen, zum großen Nac 
teil für die Postsachenbeförderung und nicht minder zur 
Schaden der Eisenbahnverwaltung wie der Postverwaltung, dere 
Einrichtungen nicht die dem Betriebsaufwand entsprechende Be 
nutzung fanden.“ 

Ein Umschwung hierin trat ein, nachdem die württer 
bergische Post vom 1. Juli1851 ab in die Verwaltung des Staate 
übergegangen war. Die neue Staatspostverwaltung richtet 
alsbald unter Aufhebung der entlang den Eisenbahnen ve 
kehrenden ‚Postkurse einen Postbetrieb auf den Eisenbahne 
ein, und am 1. April des folgenden Jahres traten Bahnposten at 
den Eisenbahnen ins Leben. E | 

Da unter diesen Umständen die beiderseitigen Beziehung® 
einfach im Verwaltungswege geregelt werden konnten, so is 
ein Eisenbahnpostgesetz in Württemberg niemals erlassen wo 
den. Ursprünglich zahlte die württembergische Postverwaltun 
an die Staatseisenbahnverwaltung eine Pauschsumme vo 
60000 Gulden. Später wurde diese Vergütung mit der Zunahin 
des Eisenbahnpostverkehrs erst auf 70.000, dann auf 75 000 Gulde 
erhöht. Von 1864 an wurde das System der Zahlung eine 
Pauschsumme verlassen und statt dessen bestimmt, daß die Po: 
der Eisenbahn eine nach dem Umfange ihrer Leistungen zu b 
messende Vergütung zu zahlen habe. — Seit dem 1. April I 
vergütet die württembergische Postverwaltung der württet 
bergischen Eisenbahnverwaltung: 1. für die Benutzung der (le 
Eisenbahnverwaltung gehörigen Bahnpostwagen oder besonde 
eingerichteten Postabteile in Eisenbahnwagen 3,5% Zins von de 
Anschaffungskosten der Bahnpostwagen und der auf die einzelne 
Wagenabteile entfallenden Herstellungskosten; 2. für die 3 
förderung, gewöhnliche Unterhaltung, für die Schmierung un 
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äußere Reinigung sowie für die Abgabe von Dampf zu Heiz- 
zwecken: a) von Bahnpostwagen oder anderen zur ausschließ- 
lichen Benutzung durch die Post eingestellten Wagen in allen 
Zügen =5 „) für 1 Achskm; b) von besonders eingerichteten 
‘ Postabteilen = 5 „| für 1 Zugkm. Die Beförderung von Post- 
|  sendungen jeder Art in Eisenbahngepäckwagen unter Begleitung 
' von Postbeamten sowie die Beförderung geschlossener Brief- 
' pakete, Frachtkörbe oder Paketsäcke durch Vermittlung der 
Eisenbahnschaffner erfolgt unentgeltlich. Die Postverwaltung 
hat für die Heizung ohne Dampf, die Beleuchtung mit Öl und 
die innere Reinigung der Bahnpostwagen auf ihre Kosten zu 
iorgen. Im Etat der württembergischen Postverwaltung für 
4 sind angesetzt: 

für die Beförderung der 
Staatsbahn 


Posten durch die 
BY, - 629 000 6. 


für die Stellung der Bahnpostwagen ; 90 780 
: Postbeförderung durch Privatbahnen 50 000 


Nachrichten. 


Deutschland. 


iM — Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Beförderung 
von lebendem Geflügel auf Eisenbahnen. Der „Reichsanzeiger‘ 
vom 27. Juli veröffentlicht eine Bekanntmachung des Reichs- 
 kanzlers vom 17. Juli d. J., nach welcher unter Aufhebung der 
Bekanntmachung vom 2. Februar 1899 vom Bundesrate Be- 
stimmungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei 
der Beförderung von lebendem Geflügel auf Eisenbahnen mit 
ültigkeit vom 1. Oktober d. J. erlassen sind. In der neuen 
Bekanntmachung sind im wesentlichen die Vorschriften der Be- 
kanntmachung vom 2. Februar 1899 wiederholt und ist zugleich 
"bestimmt, daß die Verpflichtung zur Reinigung und Desinfektion 
in bezug auf die zum Geflügeltransport benutzten Fisenbahn- 
‘wagen und die zu ihnen gehörigen Gerätschaften nach wie vor 
= derjenigen Eisenbahnverwaltung obliegt, in deren Bereich die 
- Entladung stattfindet. Erfolgt diese im Auslande, so ist zur 
Desinfektion diejenige deutsche Eisenbahnverwaltung ver- 
pflichtet, deren Strecken von den Wagen bei der Rückkehr aus 
dem Auslande zuerst berührt werden. Denjenigen Eisenbahn- 
verwaltungen jedoch, deren Betrieb auf einer im Ausland be- 
legenen Station endet, kann von der Regierung des deutschen 
 Grenzstaates gestattet werden, die Desinfektion der Wagen im 
_ Auslande vorzunehmen, sofern genügende Sicherheit für eine 
ordnungsmäßige Ausführung geboten wird. 


i Sofern vom Bundesrat nicht weitergehende Ausnahmen 
für den Verkehr mit dem Auslande zugelassen sind, ist eine 
_ mochmalige Reinigung der im Auslande gereinigten Wagen bei 
der Rückkehr in das Reichsgebiet nicht erforderlich, wenn die 
Reinigung im Auslande derart bewirkt wurde, daß alle von der 
 Geflügelbeförderung herrührenden Verunreinigungen vollständig 
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beseitigt sind ; die Wagen sind in solchem Falle nur der eigent- 

lichen Desinfektion zu unterwerfen. Für die der eigentlichen 
esinfektion vorangehende oder ohne Rücksicht auf sie vor- 
zunehmende Reinigung darf eine Entschädigung nur bean- 
sprucht werden, wenn die Reinigung wegen der besonderen 
Bauart oder Einrichtung der Wagen außergewöhnliche Auf- 
wendung erfordert. 


ar, Die in den Ausführungsbestimmungen zum Reichsgesetz 
‚ vom 25. Februar 1876 über Beseitigung von Ansteckungsstoffen 
bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen vom 16. Juli d. J. in 
7 Abs. 2 unter b) vorgeschriebene verschärfte Art der Des- 
infektion ist in Fällen einer wirklichen Infektion des Wagens 
oder des dringenden Verdachts einer solchen anzuwenden, und 
zwar in der Regel nur auf Anordnung der zuständigen Polizei- 
behörde, ohne solche Anordnung jedoch auch dann, wenn die 
Bahnbeamten von Umständen Kenntnis erlangen, die es zweifel- 
los machen, daß eine Infektion des Wagens durch Geflügel- 
_eholera oder Hühnerpest vorliegt, oder die den dringenden Ver- 
dacht einer solchen begründen. Der Landespolizeibehörde 
‚bleibt vorbehalten, die verschärfte Desinfektion auch in anderen 
ällen anzuordnen, wenn sie es zur Verhütung der Ver- 
hleppung der Seuchen für unerläßlich erachtet. 


 .. — Interessengemeinschaft der bundesstaatlichen Staats- 

bahnen. Die Handelskammer Saarbrücken hatte, wie wir in 

Nr 59 S. 956 d. Ztg. meldeten, sich vor kurzem an den Reichs- 
\ Kanzler und den preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
| mit einer Eingabe gewandt, in der sie die Schaffung einer 
h Interessengemeinschaft der bundesstaatlichen Staatsbahnen zur 
Erzielung besserer wirtschaftlicher Ergebnisse angeregt hatte, 
van auch eine Verbilligung der Frachttarife zu ermöglichen. 
Auf diese Eingabe ist jetzt der folgende Bescheid des Ministers 


Die Regelung der Verhältnisse zwischen der Post und den 
Privatbahnen, namentlich die Festsetzung der von der Postver- 
waltung zu leistenden Vergütung, ist in Württemberg der freien 
Vereinbarung vorbehalten. In neuerer Zeit werden die den 
Privatbahnen von der Post zu leistenden Vergütungen regel- 
mäßig in der Weise festgesetzt, daß sowohl eine Entschädigung 
für Hergabe der Postwagen, als auch eine Beförderungsgebühr 
zur Berechnung kommt. 

Die Länge der Eisenbahnpostkurse belief sich in Württem- 
berg Ende 1901 auf 2061 km; zur Postbeförderung wurden zu 
derselben Zeit wochentags 669 Züge und an den Sonn- und 
Feiertagen 465 Züge benutzt. Die Zabl der auf den Eisenbahnen 
im Postbeförderungsdienste zurückgelegten Kilometer machte 
im Jahre 1901 rund 10000000 km aus, wovon 4200000 km auf 
Beamtenbahnposten, 2700000 km auf Schaffnerbahnposten und 
Be km auf Beförderungen durch das Eisenbahnpersonal 
entfielen. 


eingegangen: „Unter Bestätigung des Einganges der Eingabe 
vom 30. Juli d. J. teile ich der Handelskammer gleichzeitig auf 
die an den Herrn Reichskanzler gerichtete Eingabe ergebenst 
mit, daß mein Bestreben darauf gerichtet ist, die hochbedeut- 
samen Aufgaben der Staatsbahnverwaltung für die wirtschaft- 
liche Entwicklung des Landes sowohl unmittelbar durch die 
tunlichste Vervollkommnung der Verkehrseinrichtungen, als 
auch mittelbar dadurch zu lösen, daß durch Vereinfachung des 
Verkehrsdienstes Arbeitskräfte freigemacht und anderen Zweigen 
der Beschäftigung zur Steigerung der nationalen Produktion 
zugeführt werden. Ich werde mich freuen, in der Verfolgung 
dieser Ziele die Zustimmung und die förderliche ‚Mitwirkung 
der Handelskammer zu finden.“ 


— Einkommensteuerbefreiung für Garantiezuschüsse. 
Der Königliche Eisenbahnkommissar in Halle a. S. macht im 
„Reichs- u. preuß. Staatsanzeiger“ folgendes bekannt: „Nach- 
dem das Königliche Oberverwaltungsgericht dahin Entscheidung 
getroffen hat, daß den Zuschüssen, welche von Dritten an eine 
Aktiengesellschaft zu dem Zwecke der Gewährung einer Divi- 
dende von gewisser Höhe und mit der Maßgabe geleistet sind, 
daß die Gesellschaft diese Zuschüsse zu diesem Zweck ver- 
wenden muß und nicht frei über sie verfügen kann, die Eigen- 
schaft einkommensteuerpflichtigen Einkommens bezw. gewerbe- 
steuerpflichtigen Ertrages nicht innewohne, und auch der 
Finanzminister dieser Entscheidung beigetreten ist, wird meine 
Bekanntmachung vom %. Oktober 1903 aufgehoben. Auf Grund 
dieses und des $ 46 des Kommunalabgabengesetzes vom 
14. Juli 1893 bringe ich nunmehr zur öffentlichen Kenntnis, daß 
das für 1908 zu den Kommunalabgaben einschätzbare Ein- 
kommen aus dem Betriebsjahre 1902/08 bei der Nieder- 
lausitzer Eisenbahn nicht 231335 Je, sondern nur 22500 Hi. 
beträgt.“ 


— Notstandstarife. Hierzu schreiben die Berl. Pol. 
Nachr.: Daß ein Bedürfnis zur Ermäßigung der Futtertarife für 
Schlesien anzuerkennen ist, hat die preußische Staatsbahnver- 
waltung durch die Gewährung einer Frachtermäßigung von 50% 
für solche Güter ohne weiteres durch die Tat bekräftigt. Es 
kann auch diskutabel sein, ob aus demselben Grunde nicht 
noch einige weitere Frachtermäßigungen, insbesondere für 
Samen von Futtergewächsen, in Erwägung zu ziehen sein 
werden. Um so entschiedener aber muß dem Gedanken ent- 
gegengetreten werden, daß, sei es in bezug auf den Verkehr 
gewisser Landesteile oder überhaupt mit Rücksicht auf die Be- 
hinderung der Binnenschiffahrt, niedrige Notstandstarife einzu- 
führen sein würden. Geht man doch in den Anforderungen an 
die Eisenbahnverwaltung so weit, zu verlangen, daß sie durch 
die Herabsetzung ihrer Gütertarife den Verfrachtern von sonst 
auf dem Wasserwege beförderten Gütern einen Ausgleich dafür 
biete, daß sie sich jetzt dieses billigen Verkehrsmittels nicht be- 
dienen können. (Vergl. die Eingabe der Handelskammer Cottbus 
in Nr 58 S. 940 d. Ztg. Die Schriftleitung) Solche Ansprüche 
sind völlig unberechtigt und werden auf Berücksichtigung sei- 
tens der Staatsbahnverwaltung niemals rechnen können. Der 
Kaufmann muß die Verlust- wie die Gewinnchancen seines 
Geschäfts in Rechnung stellen. Er kann vom Staate nicht ver- 
langen, daß, während er die ersteren voll für sich ausnutzt, er 
für die letzteren auf Kosten der Steuerzahler schadlos gehalten 
werde. In bezug auf den Verkehr im allgemeinen kann daher 
das Vorhandensein 'eines Notstandes, wie er zur Ermäßigung 
der Eisenbahnfrachten Anlaß geben könnte, absolut nicht er- 
kannt werden. Soweit durch die Einstellung der Binnenschiff- 
fahrt ein Notstand hervorgerufen worden ist, liegt er an einer 
ganz anderen Stelle. Die Kleinschiffer, welche überwiegend mit 
geringem Kapital“arbeiten und von der Hand in den Mund leben, 
sind zum großen Teil durch die Unmöglichkeit, ihr Gewerbe 
auszuüben, in einen Notstand versetzt, und wenn die Staats- 
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regierung Notstandsmaßnahmen in Aussicht zu nehmen hat, 
wird sie ihre Fürsorge in erster Linie den notleidenden Klein- 
schiffern zuwenden müssen. 


— Zur Reform der Personentarife. Der Präsident des 
Deutschen Handelstages hat am %. Juli an den Präsi- 
denten des Reichseisenbahnamts, an die Zentralbehörden der 
Bundesstaaten mit eigener Eisenbahnverwaltung und die einzel- 
staatlichen Eisenbahnverwaltungen eine eingehende Denk- 
schrift betreffend Reform der Personentarife gerichtet, indem 
er zugleich folgenden Antrag stellte: 


„Auf Grund eines vom Ausschuß des Deutschen Handels- 
tages am 7. Dezember 1903 gefaßten Beschlusses bitten wir für 
eine baldige Reform der Personentarife im Sinne folgender Vor- 
schläge einzutreten: 1. Feststellung der Preise für einfache 
Fahrkarten auf die Hälfte der jetzt in Preußen für gewöhnliche 
Rückfahrten gültigen Preise — unbeschadet der bestehenden 
besonderen Vergünstigungen für den Nah- und Vorortverkehr; 
2. Beseitigung der Zuschläge für Benutzung der Schnellzüge ; 
3. erhebliche Ermäßigung der Gepäckfracht unter Beseitigung 
des Freigepäcks; 4. Beibehaltung der IV. Wagenklasse.” 


— Beförderung des Überseeverkehrs der Hamburg- 
Amerika-Linie zwischen Berlin und Cuxhaven. Im Anschluß 
an unsere Mitteilung in Nr 52 S. 852 teilen wir noch mit, daß 
seit 4. d. M. die Beförderung der Reisenden mit den fraglichen 
Zügen auch in II. Klasse erfolgt. Ebenso kommen von diesem 
Tage ab Kinderfahrkarten zur Verausgabung. Es steht zu er- 
warten, daß demzufolge eine lebhafte Benutzung der Züge statt- 
finden wird. 


— Alkoholfrage;; Dienst- und Mietwohnungen des baye- 
rischen Eisenbahnpersonals. In einigen der letzten Sitzungen 
des Finanzausschusses der bayerischen Abgeordnetenkammer 
und deren Plenarsitzungen über den Etat der bayerischen 
Staatsbahnen kam auch die in den verschiedensten Kreisen und 
vielfach besprochene Alkoholfrage sowie jene über die 
Dienst- und Mietwohnungen des Eisenbahn- 
personals zur Erörterung. Hinsichtlich der ersteren Frage 
hob der Berichterstatter Dr Pichler zunächst hervor, wie die 
Eisenbahnverwaltung in sehr dankenswerter Weise Anregung 
getroffen habe, daß in der kalten Jahreszeit für das Personal 
in den Eisenbahnwirtschaften und Kantinen heiße, alkoholfreie 
Getränke zu festgesetzten billigen Preisen zur Verfügung ge- 
stellt würden; sowie daß in den Übernachtungslokalen Ein- 
richtung getroffen sei, daß das Personal selbst solche warmen 
Getränke bereiten könne usw. Hierauf besprach er die von 
dem Verkehrsminister in der Finanzausschußsitzung abgegebene 
Erklärung, welche etwa dahin lautete: Die Alkoholfrage sei 
für ihn im Betriebe der Staatsbahnen eine sehr ernste Frage, 
die alle Beachtung verdiene. Er sei entschlossen, dem Bier- 
senuß des Zugbeförderungs- und Zugbegleitungspersonals zu 
Leibe zu gehen, und es seien bezüglich der Schaffung von Ein- 
und Vorrichtungen behufs billigen Bezugs warmer Speisen und 
Getränke und Bereitstellung alkoholfreier Ersatzgetränke bereits 
nachstehende Vorkehrungen getroffen worden: Mit Ent- 
schließung der Generaldirektion wurde im Oktober 1903 der 
Zentralwerkstätte Regensburg die Genehmigung erteilt, die ver- 
suchsweise angebrachten Vorrichtungen zum Wärmen von 
Speisen und Getränken, die sogen. Wärmetische und Wärme- 
kästen, zu erweitern ;, ferner seien vor Beginn des vergangenen 
Winters die Bahnhofs- und Kantinenwirte angewiesen worden, 
für das gesamte Personal, einschließlich Werkstättenpersonal, 
heiße alkoholfreie Getränke, wie Kaffee, Tee oder warme 
Suppen, zu den festgesetzten Preisen bereitzustellen ; gleich- 
zeitig seien auch die zuständigen Aufsichtsorgane angewiesen 
worden, von der richtigen Durchführung dieser Maßnahmen 
sich persönlich zu überzeugen. Des weiteren wurden im 
März d. J. sämtliche Zentralwerkstätten beauftragt, unter Bei- 
ziehung der Arbeiterausschüsse auf Einschränkung des Alkohol- 
genusses durch Bereitstellung alkoholfreier Ersatzgetränke 
hinzuwirken. Hierbei ist von der Eisenbahnverwaltung die 
Beschaffung der erforderlichen Kaffee- und Teemaschinen und 
der Apparate zur Herstellung von Selterwasser und Brause- 
limonaden in Aussicht gestellt worden, während die Kosten des 
Betriebes, der zweckmäßig auf genossenschaftlicher 
Grundlage und unter Aufsicht von Vertrauensmännern 
durchzuführen wäre, zu Lasten der Arbeiterschaft fallen würden. 
Der Erfolg dieser Anregung sei jedoch nicht in allen Zentral- 
werkstätten der gleiche gewesen; der Arbeiterausschuß der 
einen Werkstätte sprach die Ansicht aus, daß kein Bedürfnis 
zur Durchführung eines solchen Betriebes auf genossenschaft- 
licher Grundlage bestehe; ein anderer Ausschuß äußerte sich 
dahin, daß die Sache von der Arbeiterschaft mit Freuden be- 
grüßt werde und daß bereits über 600 Arbeiter sich unter- 
schriftlich bereit erklärt hätten, eine solche Genossenschaft zu 
bilden; ein weiterer erklärte, daß ein Bedürinis nach einer 


Einrichtung zur Bereitung von, Kaffee und Tee nicht vor 
handen sei, aber eine Probe mit Verabreichung von Selte 
wasser während der heißen Sommernachmittage sei erwünselıt 
und ein vierter Ausschuß habe noch nicht endgültig Stellung 
hierzu genommen, scheine aber dem Projekt freundlich gegen 
überzustehen. Endlich wurde auch anfangs vera 
Monats mit Generaldirektionsentschließung die Errie tung 
einer sogenannten Mineralwasseranstalt im ‚Rangierba ıho 
Nürnberg auf Kosten des Ärars genehmigt.  Hierdure 
von kohlensaurem Wasser zun 
Limonade zum Preise von 6 - 
im Rangierbahnhof beschäftigt 


werde die Verabfolgung 
Preise von 3 „| und von 
für die Flasche an das 


Personal, sohin auch an die dortigen Werkstättenarbeiter eı 
möglicht. Nach Aufzählung dieser Maßnahmen fügte der He 


Staatsminister bei, er sei der Anschauung, daß man damit ers 
auf der ersten Etappe angelangt sei; man müsse nun dur« 
fortgesetzte Belehrung des Personals und mit Unterstützun; 
weiterer Kreise diese Angelegenheit fördern. 

Hinsichtlich des zweiten Punktes, der Miet- un) 
Dienstwohnungen, erklärte der Herr Minister auf di 
Frage des Berichterstatters, wie die Verhältnisse in dieser ‚Be 
ziehung lägen, daß Ende des Jahres 1902 der Eisenbahnverw 
tung 8861 bahneigene Wohnungen zur Verfügung standen, vo 
denen 133 dem Post- und Zollpersonal überlassen, 8728 vom eigei 
lichen Eisenbahnpersonal bewohnt waren. Um das Ende desJahre 
1903 waren weiter 165 bahneigene Wohnungen im Bau begriffe 
dazu kommen noch 1150 Wohnungen von Baugenossenschafte 
es können somit 19 & des Eisenbahnpersonals in bahneigen® 
oder genossenschaftlichen Wohnungen untergebracht werden. 

Auf eine weitere Anfrage bezüglich der Ausscheidung i 
Dienst- und Mietwohnungen erwiderte der Herr Minister, dies 
Ausscheidung sei Ende des Jahres 1900 eingeleitet und dab 
als Grundsatz aufgestellt worden, daß Dienstwohnungen nt 
diejenigen Beamten und Bediensteten haben sollen, welche z 
Ermöglichung der Erfüllung ihrer Dienstaufgabe in einem bi 
stimmten Gebäude Wohnung nehmen müßten. Hiernach ver 
teilten sich die bahneigenen Wohnungen wie folgt: Von de 
Dienst wohnungen treffen auf Beamte des höheren und mit 
leren Dienstes 18,7 2, auf Unterbeamte, Bedienstete und Ä 
beiter 81,3 2; von den Mietwohnungen treffen auf erste 
13,25 2, auf letztere 86,75 9; von den bahneigenen ee | 
insgesamt treffen auf erstere 17,2 9, auf letztere 82,59 D 
Preise für die Mietwohnungen bewegen sich stets unter de 
ortsüblichen Mietpreisen, für gleichwertige Wohnungen 
München z. B. durehschnittlich 20 bis 25 $ niedriger. Was l 
Vergebung der Mietwohnungen an Arbeiter anlange, so sei hierb 
bisher hauptsächlich das Dienstalter in Betracht gezog 
worden; es könne aber nicht verkannt werden, daß auch « 
Familienverhältnisse Berücksichtigung verdienten, und es wer 
daher die Verwaltung unter Abgleichung aller Verhältnis: 
das richtige zu treffen suchen. Im übrigen, fügte der He 
Minister noch bei, werde er seine ganz besondere Fürsorg 


der Beschaffung von Wohnungen für das Arbeiterperson 
widmen. Er hoffe, daß ihm dies auch in ausgedehntem Ma 


gelingen werde, 


— Lokomotiv- und Wagenbeschaffung für die bayerisch 
Staatseisenbahnen. Mit Genehmigung des Verkehrsminist 
riums hat die Generaldirektion mit den Lokomotivfabrikt 
J. A. Maffei und Krauß & Cie in München, dann mit der Wage 
fabrik Rathgeber in München, der vereinigten Maschinenfalt 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg und 
Firma Nöll & Cie in Würzburg Verträge über die Lieferur 
des nachstehend aufgeführten Fahrmaterials abgeschloss« 
a) Lokomotiven: 15 Stück %,-gekuppelte Vierzylinder- 
bund-Schnellzuglokomotiven, Gattung S°/, mit vierachsigen ” 
dern von 22 cbm Wasserraum, 25 Stück 3/,-gekuppelte Vie 
zylinder - Verbund - Personenzuglokomotiven, Godase P3/, a 
vierachsigen Tendern von 18 cbm Wasserraum, 7 Stück Ys2 
kuppelte Güterzuglokomotiven, Gattung G!/, mit vierachsig' 
Tendern von 18 cbm Wasserraum, 14 Stück 3/-gekuppt 
Güterzug - Verbundlokomotiven, Gattung C VI mit Vierachsign 
Tendern von 18 cbm Wasserraum und 12 Stück %,-gekuppel 
Lokalbahn - Tenderlokomotiven, Gattung DXI; zusammır 
73 Stück im Kostenbetrage von 5160100 4. b) Persone! 
wagen: 5 vierachsige Personenwagen I.—IIl. Klasse, % 
ABOCü für den Durchgangsverkehr, 15 dreiachsige Abte 
Personenwagen I. und Il. Klasse, Serie AB, 20 na h 
Personenwagen I. Klasse, Serie Bi für den Ausflugve kel 
10 dreiachsige II. Klasse, Serie Cü für den Durchgangsverke 
40 dreiachsige III. Klasse, Serie Ci für den Ausflugverk4 
9 zweiachsige Lokalbahn - Personenwagen I. und III. Klas 
Serie BCL, und 22 zweiachsige Lokalbahn - Personenwas 
II. Klasse, teils mit, teils ohne Dienstraum; zusammen un 
sonenwagen im Kostenbetrage von 1862965 „4 ce) Güte 
Gepäck- und Postwagen: 240 zweiachsige gedec 
Güterwagen für 15 t Ladegewicht der Serie Glm und 150 (lt 
gleichen der Serie Glmm, 300 zweiachsige offene Güterwage 


T 
A A 


3 LIV. Jahrgang : 
Fe 1904. re 


‚Serie Olm für 15 t Ladegewicht, 100 desgleichen der Serie Oklm, 
/ 100 desgleichen der Serie Olhm, 100 desgleichen der Serie Ophm 
‚und 100 zweiachsige offene Güterwagen von 20 t Ladegewicht 
der Serie Olm, 100 zweiachsige Plattformwagen, Serie Sm für 
[5 t Dadegewicht, 75 desgleichen der Serie Smy und 25 vier- 
hsige Plattformwagen, Serie SS für 30 t Ladegewicht, 6 vier- 
hsige Packwagen für den Durchgangsverkehr, Serie P Pü, 
6 dreiachsige desgleichen der Serie Pü, 19 vierachsige 
hnpostwagen für den gemischten Dienst von 12 und I5 m 
astenlänge und 6 für den reinen Briefpostdienst mit 12 m 
istenlänge, 16 zweiachsige Lokalbahn-Pack- und Postwagen, 
zweiachsige Lokalbahn - Stückgutwagen der Serie GwL, 
weiachsige schmalspurige Langholzwagen, Serie HwL für 
Ladegewicht, 5 dreiachsige Requisitenwagen, 20 vierachsige 
ne richterwagen für 38 t Ladegewicht, 5 zweiachsige 
nenwagen mit je einem Drehkran von 5 t Tragkraft, zu- 
n 1424 Wagen im Kostenbetrage von 5156700 Jt. Der 
amtkostenaufwand für sämtliche voraufgeführten 
riebsmittel beträgt somit 12179765 Für die allmähliche 
ferung des gesamten Fahrmaterials ist der Zeitraum vom 
Dezember d. J. bis dahin 1905 zur Bedingung gemacht. 


7 — Pensionskasse für Beamte deutscher Privateisen- 
ihnen. Dem Geschäftsberichte dieser Kasse für das Jahr 
04 entnehmen wir die nachstehenden Angaben. Die Zahl 
eteiligten Verwaltungen ist von 159 auf 174 gestiegen. Die 
ge der den beteiligten Bahnen unterstellten Strecken be- 
am Jahresschlusse 8515 (7750) km, die Anzahl der Ver- 
sicherten war 4698 (420!) und der Betrag der von ihnen ge- 
‚hiten laufenden Beiträge stellte sich auf 202941 (179219) Mt, 
rend die von den Verwaltungen geleisteten laufenden Bei- 
ge 243 199 (215751) M. betragen haben. Die Zinseinnahmen 
von dem Vermögen der Kasse, welches sich im Laufe des 
Jahres von 3859286 Mt. auf 4564164 M, also um 704878 . er- 
hte, betrug 152406 (124 116) d@ Von den neu eintretenden 
waltungen wurden an einmaligen, 40 ‚ft. für das Kilometer 
tragenden Beiträgen 43619 (22174) ft. gezahlt, die Eintritts- 
Ider der neuen Mitglieder betrugen 58689 (52418) M. Es ge- 
neten zur Zahlung 71 (55) Invalidenpensionen mit 24564 
169) ft, 64 (50) Witwenpensionen mit 14566 (12134) M. und 
(103) Waisenpensionen mit 3753 (3258) A. Die Verwaltungs- 
ten stellten sich auf 20035 (17.080) A. oder auf 4,21 (4,05) & 
laufenden Mitglieder- und Verwaltungsbeiträge. Infolge 
der Verstaatlichung ausgeschieden ist die Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn mit der ebenfalls in Staatsbetrieb übergegangenen 
edeberger Kleinbahn, den Pyritzer Kreisbahnen und der 
einbahn Friedeberg-Altlibbehne. Bei der bisherigen Einrich- 
ng, daß die Zentralverwaltung für Sekundärbahnen H. Bach- 
n dem Kassenvorstand gegen eine Pauschsumme das Bureau 
t Heizung, Beleuchtung und kleinen Bureaubedürfnissen so- 
e das Bureaupersonal vorhält, ist es verblieben. Kassenstelle 
die Kur- und Neumärkische Ritterschaftliche Darlehnskasse 
Berlin. In das Reichs- und preußische Staatsschuldbuch sind 
ngetragen 1866 700 (1451200) ie. Mit der erneuten Prüfung 
7 Vermögenslage der Kasse nach dem Stande vom 31. März 
war zunächst der bisherige versicherungstechnische Beirat 
Kasse betraut gewesen. Dieser erkannte an, daß die Ver- 
cherungsbilanz bei Aufrechthaltung der früher angewendeten 
e hnungsgrundsätze mit einem Überschuß von 58098 AM. ab- 
hließen würde, glaubte aber auf Grund neuerer wissenschaft- 
her Untersuchungen den Kinfluß der Aufrechnung von Unfall- 
ten und Schadenersatzleistungen niedriger bemessen zu 
en und gelangte infolgedessen zu einem bilanzmäßigen Fehl- 
as von 584648 ft, welcher zwar nicht alsbaldige Deckung 
or ere, wohl aber eine Erhöhung der laufenden Beiträge von 
t 7,6 $ auf künftig S% an die Hand gebe. Mit Genehmigung 
Kuratoriums und des Reichs-Aufsichtsamts entschloß sich 
T Vorstand, noch ein zweites versicherungstechnisches Gut- 
hten einzuholen, welches kürzlich eingegangen und im we- 
tlichen zu den gleichen Ergebnissen gelangt ist. Es wird 
etzt zunächst dem Reichs-Aufsichtsamt unterbreitet werden. 


. — Statistik der elektrischen Straßenbahnen Deutschlands. 
ie alljährlich, veröffentlicht die „Elektrotechn. Zeitschrift“ auch 
‚diesem Jahre wieder eine Statistik der deutschen elektrischen 
aßbenbahnen, die in mancher Beziehung recht lehrreich ist. 
t ersehen daraus, daß am 1. Oktober 1903 in Deutschland 134 
trische Straßenbahnzentralen bestanden, von welchen eine 
Streckenlänge von 3692 km und eine Gleislänge von 5500 km 
betrieben wurde. Das rollende Material, welches auf diesem 
berbau lief, bestand aus 8702 Motorwagen und 6190 Anhänge- 
gen. Die Maschinen der Kraftstationen leisteten zusammen 
000 PS und wurden durch Batterien von 50000 PS unter- 
tzt. Das Kapital, welches in diesen Anlagen aufgewendet 
t, wird sich auf etwa ı Milliarde belaufen. Außerordentlich 
| Interessant ist die Tatsache, daß gegenwärtig in Deutschland 
\ nur 42 kın Gleis durch Pferdebahnen befahren werden, während 
| der Betrieb auf 5500 km elektrisch geht. Das heißt, daß unsere 
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Industrie von der Neuanlage elektrischer Straßenbahnen in 
Deutschland nicht eben sonderlich viel zu erwarten hat und 
rein auf Unterhaltungsarbeiten der bestehenden Straßenbahnen 
angewiesen ist, falls es ihr nicht gelingt, sich die Elektrisierung 
der Vollbahnen oder wenigstens diejenige der Vorortbahnen 
zu sicheın. Dazu sind freilich mehrere Anzeichen vor- 
handen. 


— Verleihung von Ehrenzeichen an Arbeiter der preußi- 
schen Staatsbahnen. In letzter Zeit ist nahezu 100 Arbeitern 
in. der Staatsbahnverwaltung das Allgemeine Ehren- 
zeichen verliehen worden. Von den ausgezeichneten Arbeitern 
befinden sich nach Mitteilung der Nordd. Allgem. Ztg. zwei in 
einem Alter von über 80 Jahren. 17 Arbeiter stehen im Alter 
von 75 bis 80, 35 im Alter von 70 bis 75, 32 im Alter von 69 
bis 70, die übrigen im Alter von 65 Jahren. Der Dauer der 
Dienstzeit nach haben 6 eine Dienstzeit von über 50 Jahren, 
50 eine Dienstzeit von 40 bis 50 Jahren, 40 eine solche von 30 
bis 40 Jahren zurückgelegt. 


Österreich. 


— Aus dem Eisenbahnministerium. Das stetige An- 
wachsen des Geschäftsumfanges des Departements des Eisen- 
bahnministeriums, welchem die Staatsautsicht über die Privat- 
bahnen in finanzieller Hinsicht sowie die Budgetangelegenheiten 
zugewiesen sind, hat die Errichtung eines neuen Departements 
für die Handhabung der Staatsaufsicht (in finanzieller Hinsicht) 
über die selbständigen Lokalbahnen notwendig gemacht. Zum 
Wirkungskreis des neuen Departements gehören die Mitwirkung 
bei Konzessionsverhandlungen in Ansehung von Lokal- und 
Kleinbahner, alle auf das Staatsgarantieverrechnungswesen und 
die Beteiligung des Staates an den Reinerträgnissen von selbst- 
ständigen Lokal- und Kleinbahnen bezüglichen Angelegen- 
heiten, die Mitwirkung bei Aufstellung des Staatsvoranschlages 
und der Staatsrechnungsabschlüsse in Ansehung der staatlich 
garantierten Lokal- und Kleinbahnen sowie die Prüfung der 


Baurechnungen über ausgeführte selbständige Lokal- und 
Seh {=} fe) fe) 
Kleinbahnen. 

— Maßnahmen zur Bekämpfung der Futternot. Ebenso 


wie in Ungarn dürften auch in Österreich Maßnahmen zur Be- 
kämpfung der Futternot notwendig werden. In erster Reihe 
wird hierbei wohl eine Herabsetzung des Tarifes für Futter- 
mittel auf gewissen Strecken der Staats- und Privatbahnen in 
Frage kommen. 


—  Gepäckzustellungsdienst der Südbahngesellschaft. 
Mit 1. August d. J. hat die Südbahngesellschaft in der Station 
Wien Südbahnhof zur Bequemlichkeit der Reisenden einen Zu- 
stellungsdienst für Reise- und Handgepäck eingerichtet. An- 
träge auf Zustellung des Hand- und Reisegepäcks in die 
Wohnung oder zu den Bahnhöfen werden schon während der 
Fahrt von den Schaffnern entgegengenommen. 


— Spirituslokomotiven beim Bau des Karawanken- 
tunnels. Die Verwendung dieser Lokomotiven scheint sich beim 
Bau des Karawankentunnels vorzüglich zu bewähren, denn es 
sind weitere vier Spirituslokomotiven in Bestellung gebracht 
worden. 


— Ankündigungen auf der Rückseite der Fahrkarten 
dder Wiener Straßenbahnen. Der Wiener Stadtrat hat die An- 
bringung von Ankündigungen auf den Fahrkarten der Straßen- 
bahnen genehmigt. 80000000 Fahrkarten sind zur Anbringung 
von Ankündigungen den städtischen Unternehmungen (gegen 
ein Entgelt von 100 Kr. für ı Million) überlassen. Weitere 
20 000 000 Fahrscheine werden dem Verein „Kinderschutzstationen" 
und der „Auskunftei für Sommerwohnungen in Niederöster- 
reich“, wie auch dem „Verein für Fremdenverkehr in Nieder- 
österreich“ ohne Entgelt für Ankündigungen zur Verfügung 
gestellt. Die noch erübrigenden Fahrkarten sind gemäß Stadt- 
ratsbeschluß vom 23. Oktober 1903 für Ankündigungen von 
privaten Personen und Gesellschaften bestimmt. Hierfür ist 
ein Generalunternehmer durch öffentliche Ausschreibung zu 
bestellen. 


Ungarn. 


— Der Etat des ungarischen Handelsministeriums wurde 
im Abgeordnetenhause nach einer kurzen Erörterung unver- 
ändert angenommen. Der Minister äußerte sich hierbei ins- 
besondere über den Bau von Wasserstraßen und vor allem über 
den Donau-Theißkanal. Dieser sei aus dem Grunde der 
dringendste, weil er die beiden großen schiffbaren Flüsse 


alaezN 


992 °— 


AT En 
EEEN.. 


Zeitung des Vereins . 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge N 


das Investitionsgesetz 
die Anlagen, welche 
noch nicht schlüssig 


Ungarns verbinde. Er sei noch nicht in 
aufgenommen, weil die Regierung über 
sich technisch sehr schwierig gestalten, 
geworden sei. 

Der Minister besprach dann die von der Regierung zur 
Milderung der Futternot getroffenen Maßnahmen und wendete 
sich gegen die Behauptung eines Abgeordneten, als ob der 
Ausbau des zweiten Gleises des Waagtalbahn überflüssig wäre. 
Das zweite Gleis bei der Waagtalbahn sei nicht nur nicht 
überflüssig, sondern auf verschiedenen Teilen eine 
dringende Notwendigkeit, und zwar nicht nur vom Standpunkt 
des Durchzugverkehrs, sondern auch aus dem Grunde, weil be- 
sonders im Herbst, zur Zeit der Rübenernte, sich dort erfreu- 
licherweise auch ein solcher Lokalverkehr entwickelt habe, daß 
der Bau des zweiten Gleises nicht länger aufgeschoben werden 
könne. Der Minister ersuchte daher, den Antrag, die zu diesem 
Zwecke im Investitionsgesetz eingestellten 18 000.000 Kr. wieder 
aus ihm auszuscheiden, nicht anzunehmen. Schließlich gab der 
Minister die Erklärung ab, daß mit dem Bau der Linie der 
Be Bahnen sobald als irgend möglich begonnen wer- 
den soll. 


— MTarifermäßigungen für Futtermittel. Die Mohäcs- 
Pecser (Fünfkirchener) Eisenbahn gewährt anläßlich der in 
Ungarn herrschenden Futternot für Sendungen von Halmfutter 
die gleichen Begünstigungen wie die ungarischen Staatsbahnen, 
und gelangen die vom Handelsminister für diese Fälle vorge- 
schriebenen Bedingungen auch bei den Sendungen auf der ge- 
nannten Bahn zur Anwendung. 


— Zuteilung von Schiffahrtsangelegenheiten zur General- 
inspektion für Eisenbahnen und Schiffahrt. Die im Sinne der 
Instruktion über den Wirkungskreis der ungarischen General- 
inspektion für Eisenbahnen und Schiffahrt in den Wirkungs- 
kreis dieser Aufsichtsbehörde gehörigen, die Schiffahrt an- 
gehenden Angelegenheiten wurden im Laufe der Zeit der ge- 
nannten Generalinspektion entzogen und in der Il. Fachabteilung 
(Angelegenheiten der See-, Fluß- und Binnenschiffahrt) des un- 
garischen Handelsministeriums erledigt. Der ungarische Handels- 
Ininister hat nun angeordnet, daß in Hinkunft alle jene An- 
gelegenheiten, welche in den Wirkungskreis der Generalinspek- 
tion fallen, auch wirklich hier erledigt werden sollen. 


_ Die Betriebsergebnisse der ungarischen Staatsbahnen 
im Jahre 1903 stellen sich nach der nunmehr abgeschlossenen 
Betriebsrechnung gegen die gleichen Ergebnisse des Vorjahres 
wie folgt: 


1903 1902 
Kar.onen 
Betriebseinnahmen 210 479 976 202 598 532 
verschiedene Einnahmen . . 20 184517 19 428524 
Einnahmen zusammen 230 664493 222 027 055 
Betriebsausgaben . . 138 671 203 133 109 275 
verschiedene Ausgaben a, 7 7.486.109 7719713 
Ausgaben zusammen . 146 157 312 140 828 987 
ÜDerschußkem.hs „er wer 84 507 181 81 198 068 
Verhältnis der Ausgaben zu 
den Einnahmen (Betriebs- 
koeffizient) . Bu RR. 63,36 $ 63,43 5 


Hieraus erhellt, daß die Gesamteinnahmen des Jahres 1903 
jene des Vorjahres eine Erhöhung um 8637438 Kr. 
3,89 2, die Gesamtausgaben aber eine solche um 5 328 325 Kr. 
3,78 % erfahren haben, somit der Überschuß um 3309113 Kr. 
— 4,07 $ günstiger ausfiel. Der Betriebskoeffizient sank um 0,07 2. 
Von den Ausgaben entfallen: 1903 1902 
Kronen 


Ill 
u 


auf persönliche Ausgaben 66 551 753 64 524 608 
„ sachliche Ausgaben 7 829 649 7272731 
„ ordentliche Unterhaltungs- 

und Betriebsausgaben 64 268 913 61 700 991 

„ Umgestaltungskosten 4 727 501 4843 511 
Auslagen für Feuer- und 

Elementarschäden . 2779 496 2487 151 

zusammen wie oben 146 157 312 140 828 987 


In den persönlichen Ausgaben sind die anläßlich der mit 
Gesetzartikel XVIII vom Jahre 1904 genehmigten Regelung der 
Bezüge der Angestellten für das Jahr 1903 rückwirkend als 
außerordentliche Aushilfe bewilligten 1665000 Kr. mitenthalten. 


— Personalnachriehten. Der ungarische Handelsminister 
- hat die Betriebsleiter II. Kl. Ludwig Decsey und Kornel 
Tolnay zu Betriebsleitern I. Kl. befördert und die mit der 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Betriebsleiters betrauten 
Oberinspektoren Bela Uhlarik und-Garibaldi Pulszky zu 
Betriebsleitern I. Kl. ernannt. Ferner wurden die Oberinspek- 
toren IH. Kl. Samuel Tolnay, Adolf Dax,”Johann Müller, 


Ernst Kalmär, Karl Riedl und Wilhelm Krenner z 
Oberinspektoren II. Kl. befördert und zu Oberinspektoren IL. 

ernannt die Inspektoren I. Kl. Johann Marsik, Jose 
Steyskal, Franz Pfaff, Josef Vuskits, SigmundBe&nye 
Bartolomäus Noväk und Paul M&hely. Außerdem ua 
14 Inspektoren II. Kl. in die I. Kl. und 18 Inspektoren IT. 

in die II. Kl. befördert, ferner 21 Oberingenieure, | 


bezw. Sekretäre zu Inspektoren III. Kl. ernannt; schließlie 
35 Oberingenieure, Oberkontrollore bezw. Sekretäre II. Kl. i 
die I. Kl, 81 von der III. in die II. Kl. befördert und 45 Ir 
genieure,. Kontrollore bezw. Hilfssekretäre zu Oberingenieure 
bezw. Oberkontrolloren und Sekretären IN. Kl. ernannt, a 


Übrige europäische Länder. 


deutschen Eisenbahnmaterials für «d 
d. J. reichten vie 


Lieferung 
schwedischen Staatsbahnen. 


gemacht habe. Die Staatsbahnverwaltung, zum | 
diese Sache von der Regierung aufgefordert, hat nach Mitteilu 
des „Berl. Akt.“ die Beschwerden auf das entschiedenste 7 
rückgewiesen. Sie hebt u. a. hervor, daß, nachdem die schwed 
schen Werke sich in diesem Jahre zu einem Kartell zusamm 
geschlossen hätten, bedeutende. Preiserhöhungen eingetrete 
seien. Dazu komme, daß bei dem schwedischen Fabrikat (dl 
Gewicht der Federn sehr bedeutend wechsle, in einigen Fäll 
sogar bis 20 $, weil der Stahl von verschiedener Stärke und d 
Federn gegenüber den Zeichnungen von verschiedener Län; 
waren.‘ Nachdem nun die Firma Krupp ihre erste Partie Fed(! 
geliefert habe, sei festgestellt worden, daß diese genau na 
den Zeichnungen der Eisenbahnverwaltung angefertigt sei 
und den vorgeschriebenen Belastungsproben vollkommen € 
sprochen hätten. ? 


Brand des Bahnhofs Bellegarde. Der nahe 4 
schweizerischen Grenze belegene Bahnhof Bellegarde der Pa 
Lyon-Mittelmeerbahn, ein wichtiger Kreuzungspunkt und gleit 
zeitig Zollabfertigungsstelle, ist in der Nacht zum 1. d. M. 
Raub der Flammen geworden. Auch die im Zollgebäude au 
gespeicherten Waren sind ganz vernichtet worden. |] 
Schaden soll ein sehr beträchtlicher sein, obgleich die Gebäut 
da sie sehr alt waren, keinen großen Wert hatten. Der Yv 
kehr blieb durch längere Zeit unterbrochen. Wie der „Han 
Korresp.“ meldet, dürfte der Brand durch Kurzschluß € 
elektrischen Leitung verursacht worden sein. 


— Die überflutete Untergrundbahn. Nach wochenlang 
Trockenheit öffnete am 25. Juli d. J. der Himmel seine Schlens 
über London, wasu.a. auch einevorübergehende Sperrung © 
Teilstrecke der Metropolitanbahn Queensroad-Bayswater-Pra 
street zur Folge hatte. Die Kanäle in der Nähe der Bahn war 
nach einstündigem Gußregen nicht mehr imstande, die Was 
mengen abzuführen, welche dann auf verschiedenen Wegen 
Untergrundbahn erreichten und den Tunnel in ein Flußbett 
wandelten. Mehrere Züge gelangten noch anstandslos du 
bis auf den 7.3 Uhr-Zug, der mit seinem hinteren Ende 
Tunnel stehen blieb. Die Lage der Reisenden in den bis un 
die Sitze von schmutzigen Wasserfluten umspülten Wagen » 
keine angenehme, doch half man sich mit eiterkeit darli 
hinweg. Einige beherzte Männer, verließen den Zug, du 
wateten in der Dunkelheit die Fluten, erklommen den Lürtu ’ 
schacht, aus dem sie mit Hilfe der angerufenen Straßenpassan 
ganz durchnäßt und berußt herausgezogen wurden. Die gwv 
Menge blieb in den Wagen, und nach längerem Warten kon 
der Zug bis zur Praedstreet-Station vorgezogen werden. 
darauf wurde aber der ganze Verkehr eingestellt, was zur 2 
des stärksten Abendandranges große Störungen zur FO 
hatte. Nach 8 Uhr verlief sich das Wasser so rasch wie 8 
kommen war. 


— Arbeiterzüge. Vor dem Parlamentsausschuß des Ch 
Trains Act erklärte der General-Manager der London Brigb 
Co., welche um zeitliche Erstreckung der Gültigkeit für Arbei 
karten angegangen wurde, daß die Gesellschaft gegenwä 
täglich 72 Arbeiterzüge gegen 35 im Jahre 18% fahre. 
Durehschnittsgebühr betrage '/; d. für die Meile (2 „| für 1,6 
und die durchschnittliche Einnahme für jede Fahrt 1,6 
Würde die Gültigkeit von 8 Uhr früh auf 8 Uhr 30 Min. aus 
dehnt, dann hätte die Gesellschaft einen jährlichen Verlust 
25.000 £ zu erleiden und überdies zwischen 8 und 9 Uhr ei 
Andrang zu gewärtigen, daß der Verkehr nicht mehr aufıe 
erhalten werden könnte. 
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= Fremde Weltteile. 


‘ — Eine/neue Eisenbahn in Indien. Am 11. Juli wurde 
‘der Vertrag unterzeichnet, demgemäß eine Bahnlinie durch das 
-_Sultanat von Johore angelegt wird, die für das Land selbst 
| von hoher Bedeutung, vielleicht aber von noch höherem Werte 
‚ für das britische Reich ist, weil sie die föderierten Malayen- 
staaten mit Singapore verbindet. Über die Bestimmungen 
‘des eigentümlichen Vertrages läßt sich die „Daily Mail“ berichten: 
‚ Die Malayenstaaten erbauen aus eigenem die einen schätzungs- 
weisen Kostenaufwand von 1,2 Mill. £ verursachende 193 km 
ange Bahn, welche die Regierung von Johore betreiben und 
‚ unterhalten wird, wobei die Unterhaltung eine die Staaten be- 
 friedigende sein muß. Für das aufgewendete Kapital verpflichtet 
‘sieh Johore, 3% Zinsen zu .zahlen. Übersteigt der Gewinn der 
bahn 3%, dann genießen die Staaten den ganzen Gewinn 
zu 5% allein. Über 5% wird der Reinertrag hälftig geteilt 
der auf die Staaten entfallende Anteil zur Kapitalsrück- 
ng verwendet. Trassenführung und Bau der Bahn unter- 
; dem Einvernehmen und der Zustimmung von Johore. 
Die Verwaltung wird drei von den föderierten Staaten und 
vom Sultan von Johore ernannten, also 5 Mitgliedern über- 
en. Die Staaten behalten sich das Recht der Benutzung 
Linie für den Durchzugsverkehr vor; die hierfür erzielten 
ahmen werden auf Grund der durchlaufenen Meilenzahl 
n fgeteilt. Ein Abschnitt betrifft die Einsetzung eines Schieds- 
richts. K-—a. 


- — Zwei Eisenbahnunfälle ereigneten sich in rascher Folge 
im Staate Illinois. Am 3. Juli entgleiste nächst Litch- 
‚field der mit einer Geschwindigkeit von 80 km fahrende und 
mit Vertretern der Democratie National Convention sowie Aus- 
m Erberuchern voll besetzte, nach St. Louis bestimmte Zug 
‚ der Wabash-Eisenbahn. Neun Wagen entgleisten, schoben sich 
ineinander und fingen Feuer, wobei 2) Personen, darunter zwei 
‚Politiker von Ruf, getötet und 50 verwundet wurden. Die 
' Untersuchung ergab, daß Unberufene mit dem Wechsel sich zu 
schaffen machten und ihn in falscher Stellung ließen. — Am 
darauffolgenden Tage wurde ein Personenzug der Uhicago- 
‚ Peoria und St. Louis-KEisenbahn durch einen Wirbelsturm von un- 
'geheurer Gewalt nächst Oakland seitlich erfaßt, gänzlich aus 
‚den Schienen gehoben und über den 5 m hohen Damm hinab- 
‘geschleudert, wobei sich die Wagen mehrmals überschlugen. 
‚Glücklicherweise wurden keine Reisenden getötet, jedoch 
15 Personen verwundet. 


ik 
H M. Allgemeines. 
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j — Kohlenlagerung unter Wasser. Die Lagerung der 
Kohle unter Wasser beschäftigt schon seit einiger Zeit, insbe- 
sondere in England, viele Fachmänner. Mr. Macauley, der 
beiter der „Alexandra Docks and Railway“ in Newport, hat im 
„aufe des letzten Jahres zahlreiche Versuche angestellt, um 
en Heizwert von unter Wasser gelagerten Kohlen mit dem 
;ewöhnlich gelagerter Kohle zu vergleichen. Die letzten Ver- 
suche, die auf Lokomotiven mit viererlei Kohle durchgeführt 
den, ergaben nach der „Zeitschr. d. Dampfkesselunters.- und 
"Versicherungs-Gesellschaft a. G., Wien“ sehr interessante Er- 
| Am besten erwies sich die Kohle, die aus dem Morast 
‚der Flußsohle hervorgeholt war; den nächst besten Heizwert 
hatte die Kohle, die zehn Jahre unter Wasser gelegen hatte. 
Hierauf folgt in der Reihe die frische Kohle; den geringsten 
Heizwert hatte die drei Jahre im Wasser aufbewahrte Kohle. 
"Wenn man diese Verbesserung des Heizwertes mit dem ge- 
Öhnlichen Verlust an Heizkraft der lange Zeit im Freien ge- 
gerten Kohle vergleicht, so ergibt sich ein bedeutender 
orteil für die Lagerung unter Wasser. Diese Eigentümlich- 
keit bei Erhaltung der Kohle erklärt Macauley ungefähr da- 
durch, daß bei der Lagerung der Kohle im Freien ein Ver- 
Wittern eintritt, welches die Spalten und Kanäle in der Kohle 
bloßlegt und die dort enthaltenen Gase entweichen oder 
sich verändern läßt, wodurch der Heizwert der Kohle leidet; 
Fat der Lagerung der Kohle unter Wasser trete dies nicht ein. 
‚ir empfiehlt, Versuche mit gleichartiger und unter Seewasser, 
' Frischwasser oder mit Sinkstoffen geschwängertem Wasser 
Selagerter Kohle anzustellen. Der große Vorteil, den eine so 
er Kohlenlagerungsweise für die Schiffahrt bedeutet, hat 
‚die englische Marine bereits zu Versuchen veranlaßt, deren Er- 
"gebnisse mit Spannung erwartet werden. 
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I Rechtspflege. 

"\ ., ‚Verurteilung wegen Benutzung einer ungültigen 
| Freifahrtkarte. Der seit Februar 1901 pensionierte, 74 Jahre 


alte Telegraphen-Oberingenieur B. hatte sich am 18. Juli d. J. 


| 
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vor der Strafkammer des Landgerichts München II wegen 
eines fortgesetzten Vergehens des Betruges zu verantworten, 
weil er seit seiner Pensionierung bis zum 21. Februar d. J. auf 
den Linien der bayerischen Staatsbahnen zahlreiche Fahrten 
machte, ohne im Besitze einer gültigen Freifahrtkarte zu sein. 
Die Kontrollbeamten versetzte er dadurch in Irrtum, daß er 
sich als Telegraphen-Öberingenieur B. von München ausgab 
und behauptete, daß er einen Freifahrtvorweis besitze. Am 
21. Februar d.J. wurde B. von einem Fahrkartenkontrolleur auf 
der Strecke München - Starnberg um Vorzeigung seiner Frei- 
fahrtkarte ersucht. B. gab dem Kontrolleur freundlich grüßend 
die Hand, und als letzterer die Freifahrtkarte zu sehen wunschte, 
bemerkte er: Sie kennen mich doch! Da der Kontrolleur 
die Vorzeigung des Ausweises verlangte, zeigte B. eine un- 
gültige Freifahrtkarte vom Jahre 1895 vor, und als er darauf 
aufmerksam gemacht wurde, daß diese Karte keine Gültigkeit 


besitze, meinte er, er müsse sich vergriffen haben. Der An- 
geklagte entschuldigte seine Handlungsweise damit, daß er 


während seiner Dienstzeit nie einen Vorweis gebraucht habe, 
da man ihn allgemein kannte. Mit seiner Pensionierung sei er 
aber nicht aus dem Staatsdienste ausgetreten; wenn es gelte, 
für den Staat einzutreten, sei er der erste am Platze. Als ak- 
tiver Staatsbeamter und später auch als Pensionist habe er 
stets auf volkswirtschaftiichem Gebiete zum Nutzen und 
Frommen seiner Mitmenschen gearbeitet. Er sei mit dem baye- 
rischen Staat so verwachsen, daß er sich zur freien Benutzung 
der Staatsbahnen berechtigt gehalten habe. Einen Vermögens- 
vorteil habe er nicht erzielen wollen; als Ausschußmitglied des 
Polytechnischen Vereins, ferner als Vorstand des Bayerischen 
Landesbienenzuchtvereins und des Kreisvereins für Bienenzucht 
und Obstbau in Oberbayern habe er wiederholt Reisen von 
längerer oder kürzerer Dauer unternehmen müssen, um Vor- 
träge zu halten usw. Hierfür habe er nichts bekommen. 


Von den vernommenen Zeugen wurde dem Angeklagten 
bestätigt, daß er ein sehr uneigennütziger und stets hilfsbereiter 
Charakter sei, der der Witwen- und Waisenkasse des Baye- 
rischen Verkehrsbeamtenvereins wiederholt Geldgeschenke ge- 
macht habe, zuletzt auch seine auf 120000 # geschätzte Villa 
zur Errichtung eines Genesungsheims geschenkt habe; sie 
hielten ihn daher einer betrügerischen Handlungsweise nicht 
für fähig. Der Staatsanwalt erachtete den Tatbestand des Be- 
truges für gegeben und beantragte ein Jahr Gefängnis und 1000 lt. 
Geldstrafe oder weitere 100 Tage Gefängnis. Der Verteidiger 
bestritt das Vorhandensein einer auf die Erzielung eines wider- 
rechtlichen Vermögensvorteils gerichteten Absicht und bean- 
tragte Freisprechung. 

Das Urteil lautete auf 1000 . Geldstrafe oder 100 Tage 
Gefängnis. In den Urteilsgründen ist folgendes ausgeführt: 
Da der Angeklagte aus alter Gewohnheit die Freifahrt be- 
anspruchte, die unentgeltliche Benutzung der Bahn ihm durch 
das Entgegenkommen der Kontrollorgane leicht gemacht wurde, 
sein Endzweck auf die Förderung gemeinnütziger Unter- 
nehmungen ging und er bereits in hohem Alter steht, wurden 
ihm mildernde Umstände zugebilligt und auf eine Geldstrafe 
erkannt. Als straferschwerend kam in Betracht, daß der Betrug 
von einem höher gestellten Beamten verübt wurde, der sich 
der Verantwortlichkeit seiner Handlungsweise erst recht be- 
wußt sein mußte, und daß die Vermögensschädigung mehrere 
Jahre dauerte und eine erhebliche war. 


Bücherschau. 


— Das Königliche Material-Prüfungsamt der Technischen 
Hochschule Berlin auf dem Gelände der Domäne Dahlem beim 
Bahnhofe Groß =-Lichterfelde West. Denkschrift zur Eröffnung, 
bearbeitet von A. Martens, Professor und Geheimem Regie- 
rungsrat, und dem Bauleitenden M. Guth, Königlichem Land- 
bauinspektor. Mit zahlreichen Textfiguren und 6 Tafeln. Berlin, 


Verlag von Julius Springer. 1904. 
Daß der Staat unter allen Umständen über ein öffent- 
liches Material- Prüfungsamt verfügen müsse, das vermöge 


seiner Einrichtung und der zuverlässigen Tüchtigkeit seiner 
Beamten an erster Stelle steht, wie es in der Denkschrift be- 
tont ist, wird durch die ungeheuren Fortschritte auf allen 
technischen Gebieten, die gegenüber der reinen Theorie die 
Gesichtspunkte der praktischen Erfahrung wieder mehr in 
den Vordergrund gerückt haben, gewiß einleuchtend bewiesen. 
Der preußische Staat hat diesem Gegenstande schon seit Jahr- 
zehnten steigende Beachtung geschenkt und hat jetzt durch 
die Errichtung der ausgedehnten Anlagen auf Dahlemer Gebiet 
in der Richtung der ihm obliegenden Aufgabe einen weiteren 
gewichtigen Schritt vorwärts getan. — Die ausgedehnte Anlage 
mit ihren umfassenden Einrichtungen sind in der vorliegenden 
groß angelegten und glänzend ausgestatteten Denkschrift in 
einer ihrer Bedeutung entsprechenden Weise gewürdigt; ange- 
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siehts des Erreichten ist indessen auch nicht unterlassen, das 
noch weiter zu Erreichende hervorzuheben. Es ist dem Wunsch 
Ausdruck gegeben, daß neben dem rein geschäftlichen Betriebe 
des Amtes für wissenschaftliche Arbeiten ein größerer Spielraum 
geschaffen werde, als es bisher bei der Zersplitterung der nun- 
mehr vereinigten verschiedenen Anstalten möglich war, daß die 
Förderung und Verbreitung der Kenntnis von den Matecrial- 
eigenschaften nachdrücklicher als bisher betrieben werde, der 
Heranbildung der wissertschaftlichen Hilfskräfte volles Augen- 
merk zugewendet und die Fühlung mit der Praxis inniger ge- 
staltet werde. Dazu bedarf es der Zuwendung ausgiebigerer 
Mittel, als sie bisher von privater Seite beigesteuert wurden 
und zwar die volle Selbständigkeit gewährender öffentlicher 
Mittel, die wiederum eine wünschenswerte Erweiterung der 
Tätigkeit für wissenschaftliche und praktische Zwecke ermög- 
lichen, da neben den Bedürfnissen privater Kreise namentlich 
auch wichtige öffentliche Interessen zu verfolgen sind. So 
bleibt für eine weitere Ausgestaltung des Material-Prüfungs- 
wesens immer noch ein weiter Raum, wenn auch das Erreichte, 
ohne freilich an die aufwandvollen amerikanischen Einrich- 
tungen heranzureichen, mit hoher Befriedigung erfüllen muß. 

Das Amt begann seine Tätigkeit an der neuen Stätte, 
indem zu Ostern 1893 die Mechanisch - Technische Versuchs- 
anstalt durch Verlegung der Abteilung für Papierprüfung nach 
Groß-Lichterfelde übersiedelte. Bis zum Herbst desselben Jahres 
folgten die Abteilungen für Ölprüfung und für Metall- 
prüfung sowie die allgemeine Verwaltung. Im März d. J. bezog 
die Abteilung für Metallographie und die Chemisch-Technische 
Versuchsanstalt, als Abteilung für Allgemeine Chemie, die 
neuen Räume, so daß seit Ostern d. J. die beiden Anstalten, 
die Mechanisch-Technische und die Chemisch-Technische Ver- 
suchsanstalt, alsKönigliches Material-Prüfungsamt 
in der neuen Anstalt vereinigt sind. 

Die Denkschrift geht zunächst auf die Vorgeschichte des 
Prüfungsamtes zurück, die mit den denkwürdigen Wöhlerschen 
Festigkeitsversuchen einsetzte, deren Weiterführung auf der 
Gewerbeakademie im Jahre 1870 angeordnet wurde. Amtliche 
Veröffentlichungen der Versuchsanstalten liegen erst seit dem 
Jahre 1884 vor, in dem die mit der Technischen Hochschule 
verbundenen beiden Anstalten, nämlich die Mechanisch- 
Technische Versuchsanstalt und die Prüfungsstation für Bau- 
materialien, seit 1879 der ersteren als besondere Institute zu- 
veteilt, mit ihr nach Charlottenburg übersiedelten. In diesem 
Jahre hatte Martens die Vorsteherschaft übernommen. Über 
die Tätigkeit seit 1883 bis zum Jahre 1903 ist in der Denk- 
schrift in eingehender Weise berichtet. Der weit überwiegende 
Hauptteil des Werkes ist aber dem Bau und der Einrichtung 
des neuen Amtes in Groß-Lichterfelde gewidmet. Auf den 
reichen Inhalt dieser Abschnitte ist hier nicht näher einzu- 
gehen ; ihr Studium kann dem Fachmann nicht genug empfohlen 
werden. 

Die Aufgaben des Material-Prüfungsamts bestehen nach 
der Denkschritt in der weiteren Ausbildung und Vervollkomm- 
nung der Verfahren, Maschinen, Instrumente und Apparate für 
das Material-Prüfungswesen der Technik, zweitens der Prüfung 
von Materialien und Konstruktionsteilen, beides im wissen- 
schaftlichen Interesse, soweit Mittel bereitstehen, oder gegen 
Bezahlung für Antragsteller, und drittens in der Mitwirkung in 
streitigen Fragen als Schiedsrichter. Fernere Zwecke sind der 
Unterricht und die Abhaltung von Übungen für Studierende, 
die Ausbildung von jungen Leuten aus der Praxis auf den ein- 
schlägigen Gebieten und ähnliches. Die Anstalt hat sechs Ab- 
teilungen: für Metallprüfung, für Baumaterialprüfung, für Papier- 
prüfung, Metallographie, allgemeine Chemie und für Ölprüfung. 
Auf Grund dieses Organisationsplanes ist der allgemeine Ent- 
wurf für die Neuanlage aufgestellt worden. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. _ | 


Übernahme der Strecke Öls-Wilhelmsbrück der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn in den Staatsbetrieb. 

Am 1. August d. J. ist die Strecke Öls-Wilhelms- 
brück — 5534 km — der Breslau-Warschauer Eisenbahn- 
gesellschaft in das Eigentum des preußischen Staates und in 
die Verwaltung der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau 


übergegangen. Die Direktion der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahngesellschaft ist infolgedessen aus dem. Verein ausge- 
schieden und die Strecke Öls - Wilhelmsbrück den 


Vereinsbahnstrecken derKöniglichen Eisenbahndirektion 
Breslau zugerechnet worden. 
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— La pose des lignes en bronze, cuivre et aluminium 
Abaques generales des tensions et des fleches. Par Emile h 
Pierard, Ingenieur princeipal des Telegra hes, professeur A 


l’Universit@ Libre de Bruxelles. Ramlot, rue Gretry 25, Bruxelli Li 
Preis 1 Fr. "a 


’ 

Die den Luftleitungen zu gebenden Spannungen hängen 

von der Spannweite und der beim Aufbau herrschenden Wärme 
ab. Man hat Tabellen für Spannungen und Durchhang für” 
Leitungen verschiedener Stärke und für verschiedene Tempe- 
raturen für bestimmte Spannweiten berechnet. Über deren 
Grenzen hinaus hat man indessen mühsame Ausrechnungen — 
Auflösung von Gleichungen dritten Grades — vorzunehmen. 
Um diese Rechnungen entbehrlich zu machen, hat der Ver- 
fasser Kurventafeln entworfen, aus denen die Spannung auf? 
das Quadratmillimeter Querschnitt für verschiedene Tempera- 
turen von 5 zu 5° zwischen — 10% und 440° für Spannweiten 
von 0 bis 1000 m angegeben ist für zähe Bronze (80 kg auf 
das Quadratmillimeter), von 25 bis 240 m für hartes Kupfer 
(45 kg auf das Quadratmillimeter) und von 0 bis 1000 m für 
Aluminiumdrähte. Der Durchhang ist gleichfalls zeichnerisch 
in bezug auf die Spannweite angegeben. Wer Telegraphen-, 
Telephon-, Kraftübertragungsleitungen, Fahrleitungen elek- 
trischer Bahnen zu entwerfen hat, wird sich der Tafeln mit 
Vorteil bedienen. 


Dar 


—_ Verkehrskarte von Lissabon bis Japan, entworfen 
und gezeichnet von den Revidenten der österreichischen Staats- 
bahnen Emil Plechawski und Michael Hufnagel. Preis 
5 Kronen. j 


Diese im Selbstverlage des Revidenten Hufnagel in Wien, 
IIl/2 (Hauptzollamtbahnhof) und beim Tarifanzeiger in Wien, ] 
(Graben 13) erschienene Karte stellt die Hauptverkehrswege 
dar, auf denen sich der Personen- und Güterverkehr von Lissa- 
bon im Westen bis Wladiwostok und Port Arthur im Osten. 
also auf dem Landwege zwischen den Küsten des Atlantischen 
und Stillen Ozeans sowie auf den Hauptwasserwegen der 
Schiffahrt über Suez, Aden, Indien, China und Japan bewegt. 
Weiter enthält die Karte: 1. eine Übersicht aller Staaten) 
deren Hauptbahnen dem Internationalen Übereinkommen übe! 
dien Eisenbahn-Frachtverkehr angehören, und das Verzeichnis 
der Staaten, deren Bahnen oder Hafenorte an dem Vereins- 
reiseverkehr (mit zusammenstellbaren Fahrscheinheften) teil- 
nehmen; 2. die Lademaße, die bei einzelnen auf der Karte ein- 
gezeichneten Hauptbahnen nicht überschritten werden dürfen ; 
3. die Münzen der einzelnen Hauptverkehrsländer und Staaten: 
der Erde und ihre in Öentimes, Hellern, Kopeken und Pfennigetı 
ausgedrückten Geldwerte; 4. eine Übersicht derjenigen Staaten 
und Länder, für welche direkte Verbandstarife bestehen; 5. die 
Übersicht der Hauptumschlagsplätze am Rhein, Main, de 
Weichsel, Elbe und Donau, wo die Frachten von Bahn zu 
Schiff und umgekehrt übergehen können; 6. die Lagepläne der 
Hauptstädte Paris, Berlin, Wien, Budapest, St. Petersburg umtl 
Warschau und die darin einmündenden Eisenbahnen, Die Über- 
gangspunkte für den Personen- und Güterverkehr sind be- 
sonders augenfällig in der Karte zum Ausdruck gelangt. Letzter! 
ist daher ein Hilfsmittel für den Welthandel. DerGroßindustrielle, 
der Kaufmann, die Güterabfertigungsstellen und Speditions- 
häuser finden in ihr einen Behelf bei der Abwicklung ihrer 
Geschäfte. {‘ 


| Die Verfasser der Verkehrskarte planen demnächst auch 
ein Verzeichnis aller russischen Stationen sowie solcher det 
Chinesischen Ostbahn, aus dem auch deren Lage zu erseh@i 
sein wird, als Ergänzung der Karte herauszugeben. j 


Eröffnung von Stationen. a 


- f 
EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg jPı. 
Am 1. August d. J. ist der an der Strecke Insterburg-Menk: 
zwischen Szillen und Argeningken gelegene Personenhaltepunk: 
Skrebudieken für den beschränkten Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet worden. (Vergl. Bekanntmachung i 
Nr 58 — Inser.-Nr 1909 — d. Ztg.) 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin A 
1. a d. J. ist der zwischen den Stationen Falkenburg i/Ppi 
und Heinrichsdorf i/Pm. an der Strecke Ruhnow-Neustettin in 
Kilometer 39,35 gelegene Haltepunkt Dietersdorf für de 
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Verkehr handelt, geschlossen. 
von Militär - Sprengstoffsendungen 


assen worden: 


Erweiterung der Abfertigungs- 
\ befugnisse von Stationen. 


| 

Am 15. August d. J. wird die ander 
Streeke Ludwigslust-Parchim gelegene 
[Bisherige Personenhaltestelle und Güter- 
'adestelle Dütschow als Güterstation mit 
‚sigener Abfertigung eröffnet. Eine direkte 
‚Abfertigung mit Dütschow findet nur im 

okalverkehr statt. Sendungen nach und 
von Stationen fremder Bahnen werden 
wf den vorgelegenen Stationen Neustadt 
n Mecklb. oder Spornitz unter Anwen- 
lung besonderer Umkartierungsfracht- 
sätze umkartiert. Schwerwiegende Fahr- 
'zeuge, Leichen und Tiersendungen, diese, 
soweit sie nicht nach dem Gütertarif ab- 
Past werden, sind im Verkehr mit 
Dütschow ausgeschlossen. Über die 
| Prachtsätze erteilen die Stationen Aus- 


Schwerin, den 26. Juli 1904. 
JE Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


(1997EH) 


Bu 2. Güterverkehr. 


Am 1. September 1904 tritt zum Tarife 
für sächsisch - schweize- 
(Verkehr 


I der Nachtrag III in Kraft. Er ent- 
aält neue und geänderte Frachtsätze 
wie eine Bestimmung wegen Auf- 
‚aebung des Ausnahmetarifs 2 für Eisen 
and Stahl usw. zur Ausfuhr nach Öster- 
ch-Ungarn am 15. Oktober 1904, womit 
hterhöhungen verbunden sind. Ab- 
| drücke des Nachtrags sind durch die be- 
gten Verwaltungen und Stationen zu 
eziehen. 

Dresden, den 4. August 1904. (1998) 
gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
‚namens der beteiligten Verwaltungen. 
ho ' 

Am 6. August d. J. wird der baye- 
fisch -sächsische Ausnahme- 
lurch 5a für Steine des Spezialtarifs III 


‚durch Einführung des Frachtsatzes von 

‚579 Me für 100 kg für die Stationsver- 

‚öindung Vilshofen-Plauen-Neundorf i. V. 

‚arweitert. 

‚Dresden, am 2. August 1904. (1999) 

Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Station Stade für den Sprengstoffverkehr geschlossen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. 
kon Stade wird vom 15. September 1904 ab für die Annahme 
d Auslieferung der in der Anlage B zu $ 50 B 1 der Eisen- 
n-Verkehrsordnung unter Nr XXXVa bezeichneten Spreng- 
stoffe, soweit es sich um Sendungen aus dem öffentlichen 
Die Annahme und Auslieferung 
2 wird‘ 
ener jedesmaliger Verständigung der Militärbehörde und 
Jjahnverwaltung dagegen auch fernerhin zugelassen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


[r I 322 vom 27. Juli d. J. an sämtliche 
hr beteiligten Verwaltungen, betreffend Berichtigung von 


| 


Druckfehlern im 


arithmetischen 
(abgesandt am 1. August d. J.). 


Nr I 323 vom 27. Juli d. J. an sämtliche 


Fahrscheinverzeichnis 


am Vereinsreise- 


verkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereinsreise- 


Die Sta- 


onrdadı): 


nach voraufge- 


am 29. Juli d. J.). 


Nr III 635 vom 27. Juli d. J. an 


verkehr (abgesandt am 1. August d. J.). 

Nr II 231 vom 25. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ausschußbericht zu Nr XXIU der Tages- 
ordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt am 


Nr HI 684 vom 27. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr XIX und XXI der 
Y n = ® !ır . . , 
Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt 


sämtliche Vereinsverwal- 


tungen, die Mitglieder des Ausschusses für die Vereinssatzungen 


und 


allgemeine Verwaltungsangelegenheiten 


und des Aus- 


schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 


am Vereinsreise- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande, Tarifbeft, 2, werden ‘ab 
8 August 1904 direkte Frachtsätze des 
Ausn.-Tarifs 13 (Kalk) zwischen Wopparn 
und verschiedenen östlichen Stationen 
unseres Bahnbereichs eingeführt, über 
deren Höhe unser Verkehrsbureau, 
Wienerstr. 4, Auskunft gibt. 

Dresden, am 4. August 1904. (2000) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mährisch - schlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Königl. preußischen 
Staatsbahnen. 

Am 1. September d. J. tritt ein neuer 
Ausnahmetarif — Heft A und B — in 
Kraft, durch den der gleichnamige Tarif 
vom 1. Januar 1901 Heft A und B auf- 
gehoben wird. 

Der neue Tarif bringt für eine Anzahl 
von Stationsverbindungen abgeänderte 
Entfernungen sowie einzelne Ermäßi- 
gungen. Druckabzüge des neuen Tarifes 
sind bei den beteiligten Dienststellen 
zum Preise von etwa 20 „) für das Heft 
erhältlich. 

Kattowitz, den 1. August 1904. (2001) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 1b für zu Gruben- 
zwecken des Bergbaues bestimmte 
Rundhölzer. 

Vom 10. August d. J. ab wird die Sta- 
tion Dortmund Hafen als Empfangsstation 
(Sammellagerstation) in den Ausnahme- 
tarif 1b für zu Grubenzwecken des Berg- 
baues bestimmte Rundhölzer im Versande 
von Stationen der preußisch - hessischen 
und der oldenburgischen Staatsbahnen 


sowie der Reichseisenbahnen aufge- 
nommen. 
Essen, den 31. Juli 1904. (2002) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - österreichischer Verband. 
Teilll, Heftıivom 1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 10. d. M. tritt für 
Porzellanerde, lose oder in Säcken ver- 
packt, des Ausnahmetarifes Nr 51 unter 
den in diesem Ausnahmetarif enthal- 
tenen Bedingungen von Stadt Weidenau 
K. K. St. B. nach Antonienhütte ein di- 
rekter Frachtsatz von 48 „| für 100 kg 
in Kraft. 

Breslau, den 3. August 1904. (2003) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Antrag auf Änderung des $ 3 Absatz 2 
(abgesandt am 1. August d. J.). 


der Vereinssatzungen 


-. 


Österreichisch - ungar. - bayerischer 


Gütertarif. 
ua ul ae ee 
Mit Wirksamkeit vom 1. Okt. 1. J. er- 


höhen sich die Frachtsätze für Mödos im 
Ausnahmetarif Nr 1 Abt.B und D, ferner 
im Ausnahmetarif Nr 1a Abt. A um je 


0,10 St, im Ausnahmetarif Nr 41 Abt. A 
und B um je 0,02 M. für 100 kg. 
München, den 30. Juli 1904. (2004) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch - ungarisch - bayerischer 
Gütertarif. 

Merl VeRbLefislvom: 1... Mau,1908: 

Mit Wirksamkeit vom 20. August |. J. 

wird die Station München Isartal- 

bahnhof in die Abteilung I des Ta- 

rifes mit den für die Station München 

Südbhf. vorgesehenen Frachtsätzen auf- 

genommen. 

München, den 30. Juli 1904. 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen., 


(2005) 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
band, Tarifheft 5,. werden vom 
8. August 1904 an neue Frachtsätze für 
die Beförderung von Holz von einigen 
Stationen der k.k. priv. österreichischen 
Nordwestbahn und der k. k. österreichi- 


schen Staatsbahnen nach sächsischen 
Stationen eingeführt. Nähere Auskunft 
hierüber gibt unser Verkehrsbureau, 


Wienerstr. 4. 
Dresden, am 4. August 1904. (2006) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
TeilD, Heft383vom|1. März 1904. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 
wird die Station Ullersdorf a. Queis des 
Direktionsbezirks Breslau in den Aus- 
nahmetarif 17 für Verblendsteine ein- 
bezogen. 

Die Frachtsätze bilden sich durch An- 
stoß von 0,19 Frances für 1000 kg an die- 
jenigen von Siegersdorf. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 1. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2007) 
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Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Der neue Tarif für den Eilgutverkehr 
Basel und Waldshut bad. B.- Rhätische 
Bahn kommt auf 1. August 1. J. nicht 
zur Ausgabe. 

Der bisherige Tarif bleibt daher bis 
auf weiteres in Kraft. 

Karlsruhe, den 2. August 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


(2008) 


Preußisch-bayerischer Tiertarif 
vom 1. April 189. 

Am 10. August d. J. tritt der Nach- 
trag XIN in Kraft. Er enthält Fracht- 
sätze für die Abfertigung von Tier- 
sendungen in Wagenladungen im Ver- 
kehr zwischen mehreren Stationen des 


Eisenbahndirektionsbezirks Königsberg 
j/Pr. und verschiedenen bayerischen 
Stationen. 


Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Tarifstationen. 
Erfurt, den 2. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2009) 


Schweizerisch-österreichisch-unga- 
rischer Fransitverkehr. 

Tarif für den Verkehr zwi- 
schen Genf transit, Verrieres 
transit. und .Delle transit 
einerseits und den österr. Sta- 
tionen Bodenbach (k.k. österr. 
St.B. und St. E.G.), Moldau(k, k 
österr. St.B.), Reichenberg (S. 
N. D.V.B. und A. T.E), Tetschen 
(0. N. W.B.: und.B. N. B.) ‚sowie 
Weipert (B.E.B.) anderseits. 

Unter Bezugnahme auf die Kund- 
machung in Nr 36 dieser Zeitung vom 
7. Mai 1904 unter fortlaufender Nr 1225 
wird zur Kenntnis gebracht, daß der 
Tarif für den sächs.-preuß.-südfranzös. 
Güterverkehr nebst dem dazugehörigen 
Ergänzungsblatte und Nachtrag 1 bis 
auf weiteres noch in Kraft bleibt. 

Infolgedessen bleibt auch die in Nr 42 
dieser Zeitung vom 30. Mai 1900 unter 
Nr 1310 verlautbarte Kundmachung bis 
auf weiteres in Kraft. 

Wien, am 30. Juli 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der 'beteiligten Verwaltungen. 


(2010) 


Direkter österreichischer und ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts 
(nach Hafenplätzen der 
Levante). 
Ergänzung der Güterklassifi- 
kation rücksichtlich des Ar- 
tikels Zwirn (exklusive 
Seidenzwirn). 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 bis 
auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege, wird der 
Abschnitt D (Güterklassifikation) des 
Tarifes Teil I für den oben bezeichneten 
Verkehr (Seite 51) durch folgende Po- 
sition ergänzt: 


art A Tarifierungs- 
Arzt. 6 1 aluee 
Zwirn (exklusive Seiden- 
Zar) CAR a... ua 9 
Wien, am 30. Juli 1904. (2011) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transport- 
anstalten. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- 


Österreichisch - ungarisch -französischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung direkter Fracht- 
sätze für dieBeförderung von 
Möbeln aus gebogenem Holze 
von Kassa (Kaschau) nach 
Paris-La Villette und Nancy. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 werden für die Beför- 
derung von Möbeln aus gebogenem Holze, 
unzerlegt, unverpackt oder nur in Stroh, 


Matten oder Leinwand verpackt bei Auf- 


gabe von oder Frachtzahlung für minde- 
stens 5000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
nachfolgende Frachtsätze berechnet: 


nach 


Paris-La Villette= 


Nancy 
Douane ‘ 


Von 


Franes für 1000 kg 


Kassa (Ka- 
schau) 98,20 85,25 
Das Abladen der Sendungen obliegt 

dem Empfänger. 

Die Abfertigung erfolgt auf Grund der 
reglementarischen Bestimmungen, ent- 
halten im Tarif-Teil I, Abteilung A, und 
der Tarifvorschriften, enthalten im Tarif- 
Teil I, Abteilung B des österreichisch- 


ungarisch - französischen Eisenbahnver- 
bandes. 
Wien, am 28. Juli 1904. (2012) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


rn 


3. Verdingungen. 


Die Direktion der priv. Österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft beabsichtigt, 
die Lieferung von 

Lokomotivkesselkohle 
(Steinkohle) 
und zwar: 
30 000 t Grobkohle 
Kleinkohle), 
20000 „ Staubkohle (Gries, Grobstaub 
oder Staub) 
aus den Waldenburger Revieren oder 
gleichwertige Kohle aus anderen Re- 
vieren für das Jahr 1905, eventuell für 
mehrere Jahre, im Wege der allge- 
meinen öffentlichen Konkurrenz sicher- 
zustellen. 
Die Lieferung hat gemäß der dies- 


(Förder- oder 


bezüglichen Offertbehelfe, als: Offert- 
formulare, allgemeine und spezielle 
Lieferungsbedingnisse zu erfolgen, 


welche bei der Direktion (Materialwesen) 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft in Wien, I. Schwarzenberg- 
platz Nr 3, III. Stock, Tür Nr 25, an Werk- 
tagen zwischen 10 und 12 Uhr vormittags 
eingesehen und behoben bezw. gegen 
Vergütung der Kosten bezogen werden 
können. 

Die Preise sind franko Waggon, 
franko loko Grube respektive franko 
loko der betreffenden Abfertigungsstation 
zu notieren. 

In den Preiskuranten ist außer dem 
offerierten Quantum auch anzugeben, 
aus welchem Schachte die betreffende 
Kohle gefördert und in welcher Sor- 
tierung (Mischungsverhältnis) dieselbe 
zur Beistellung gelangen wird. Des- 
gleichen ist die vom Öfferenten zu 


T 
Druck von H. S. Hermann in Berlin S.W. 


” E 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge: j 


garantierende Minimal - Verdampfungs- 
fähigkeit sowie das Maximum der Rück- 
stände der offerierten Kohle genau an- 
zugeben. 
Außerdem ist im Preiskurante an de 
hierfür offen gelassenen Stelle beiz 
setzen, zu welcher Mehr- oder Minder- 
lieferung in Prozenten des zum Ab- 
schlusse gelangenden Lieferquantum 
sich der Öfferent im Sinne des Art. 2 
der speziellen Lieferungsbedingnisse Bi 
Falle eines größeren oder geringeren 
Bedarfes verpflichtet, wobei bemerkt 
wird, daß eine Mehr- oder Minderliefe- 
rung von mindestens 10 $ der zum Ab- 
schlusse gelangenden Liefermengen be- 
ansprucht wird. \ 
Das mit einer Stempelmarke & 1 Krone 
versehene und in allen seinen Teileu 
vollständig ausgefüllte Offertformular ist 
in dem hierzu bestimmten Kuvert ver- 
siegelt, längstens bis zum 15. August 
1904, 12 Uhr mittags, beim Ein- 
reichungsprotokoll der priv. österr.-unga', 
Staatseisenbahngesellschaft in Wien, 
Schwarzenbergplatz Nr 3, einzubringen. 
Die Offerenten haben bis inklusive 
20. September 1904 im Worte zu bleiben, 
Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rücksichtlich der eingelangten 
Offerten vor; sie ist sohin berechtigt 
beliebige Teillieferungen einzelnen Offe- 
renten zu übertragen oder auch sämt 
liche Angebote ohne Angabe von Grün 
den zurückzuweisen und die Lieferung 
auf irgend eine andere ihr beliebige 
Weise zu vergeben. 
Wien, im Juli 1904. (2013 
Die Direktion 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn 
gesellschaft. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Bezirke angesanı 
melten, abgängigen Schienen, Schwellen 
etc. sollen öffentlich verkauft werden. 

Der Termin dafür ist auf de 
29. August 1904, vormittags 
11 Uhr, festgesetzt, und sind mit en 
sprechender Aufschrift versehene Ange 
bote bis zu diesem Zeitpunkte versiegel 
und portofrei an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 21 Tage. 

Die Verkaufsbedingungen liegen iu 
Rechnungsbureau, Zimmer 15 unserer 
Verwaltungsgebäudes zu St.Johann (Saa 
aus und werden gegen postfreie Einsea 
dung von 1 4 (in bar, nicht in Brie 
marken) vom Rechnungsbureau abge 
geben. (2014 

St. Johann - Saarbrücken, im Juli 1904 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von Altmaterialien 
in den Hauptmagazinen zu Hage 
und Opladen, und zwar: 3161 
Schienen aus Stahl und Eisen, 410 
Eisenschrott, 715 t Stahl 
schrott, 2380 t Eisenschwellei 
20 t Gußschrott, 38 t Bleei 
schrott, 0,65 t Bleischrott 
0,8 t Kupferscehrott, 7t Zink 


schrott und 0,34 t Messing 
schrott. Verdingshefte können’i 


hiesiger Kanzlei für 35 „J entnomme 
oder gegen Einsendung von 40 3 he 
zogen werden. Die Angebote sind bi 
zum 27. August d.J., 10 Uhr vorn 
bei uns einzureichen. Zuschlags 
frist 10 Tage. Ri 
Elberfeld, den 27. Juli 1904. (201 
Königliche Eisenbahndirektion. — 


en. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
P äsident a. D. von Mühlentels In Berlin W, 
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Anzeiger 


iberzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


$. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 1. August vorm. gemeldet. 


u 


Nummer 22. 


Berlin, am 6. August 1904. 


Jahrgang 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 „) für das Halbjahr bezogen werden. 


Station Name der Bahn 


Aufklärnng 


der Güter dienen können) 


= 
= | Art der | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
R R 
E | Verpackung Inhal t wicht 3 | eh nn 
kg > male, welche zur 
a 
„ 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


N 3 m lang; roter Reklamezettel „Archimedes“. 
2) 11 cm hoch, rund, 43 cm Durchmesser. 
3) Mit Deckel 19 cm hoch,£f11 cm Durchmesser. 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


N 644/7 4 |Petr.-Fässer leer — | 139 1 Deutz K. E.-D. Cöln 
A weiß _ 1, Stange | D-Stahl — | 165| 2 Dt.-Krone K. E.-D. Bromberg |) 

E AB 85 1 Bund 6 Stäbe Eisen — | 51 3| _Ehreshoven K. E.-D. Elberfeld |5 m lang. 
AEG 3235 1 Kiste — — | 5l 4 Leipzig B. A. | K. E.-D. Halle a/S. Bed 
-IAG == 1 Sack Betten 1109 75 Harburg K. E.-D. Altona | Ye Nr 1er 

ALM 6721 1) Kiste Schokolade — | 23,5) 61 Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg | |, Ice ap: 
AP 91897 | ı| Ballen | Manufakturwaren — | 7 | 7 Tilburg Niederländ. Stsb. | et, 
AR — 1 Kiste Kleider — | 19 8 Northeim K. E.-D. Cassel : 
AS — 2 Bund 20 Körbe — | 32 9 Urmitz K. E.-D. Cöln 
AV 477 1 Kiste leer — | 9 |10| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 

AZ 2527 1 R leer — | 30 ı 1 Eschwege K. E.-D. Cassel 
B — 1) Paket*) 6 Bügeleisen —;| 17|1|93 Aalen Württemberg. Stsb. |*) in Papier. 
PB — 1 —_ eis. Rohr, gerade — | 13 | 13 Cöthen K. E.-D. Magdeburg | 4,15 m Ig. 
B 1 1 — Fahrrad — | %0 .14 Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
B 1 1, Ballen getr. Kleider _ 7 | 15| Simbach a. Inn Bayerische Stsb. 
B 20 1 Stab Flacheisen _ 5 | 16 Görlitz K. E.-D. Breslau 
BB 1401 1 Kiste Balkenwage - NY Aachen K. E.-D. Cöln 
BC 2065 1 R Kleider, Porzellan — | 41 | 18/Frankfurt a/M. H.'K. E.-D. Frankf. a/M. 
BF 3 1 5 l. Essenzfl. —| — /19 Cöln=D. K. E.-D. Cöln er 
BG _ 8 — eiserne Rohre — | 62 | 20| Friedrichshagen K. E.-D. Berlin Me: Bu hr, 
B&H 1231/72 | 2 — Jalousienteile —l5 |2 Dießen Bayerische Stsb. Sulz. 
BJ — 1 — ÖOfenuntersatz — 8 |22l Neunkirchen St. Johann-Saarbr. |?) 

BJN 1 1 —_ eis. Dachfenster — 7.1.28 Prenzlau K. E.-D. Stettin | Weißensee14/7. 
BK 8128 1 Stab Stahl, 680>106><53mm! 29 | 24 Wanne K. E.-D. Essen 
B St 2526 1| Stange Rundeisen — | 19 | 25/Mühlhausen i/Th.!. K.E.-D. Erfurt 4 m lang. 
AD Sa 1 — Kanalaufsatzrohr — 5 | 26 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M.| 3) 

CA 15953 1 Kiste Grasmähmaschine —.| 16 | 27| Friedrichroda K. E.-D. Erfurt 

CB E— 2 — Mühlensteine — | 674 | 28| Hildesheim K. E.-D. Hannover 

CB 484 1 Kiste Bandwaren — | 801% Osnabrück K. E.-D. Münster 

CB 1389 1 2 Emaillewaren — | 55 | 30 Hagenau Reichsbahn Hieen uw 
PC. 162 | ı r Gipsbinden 7 Cöln-G. K. E.-D. Cöln |} Sa 
CG 18571/9 | 9| Kisten Wichse — | 215 | 32] Luxemburg Reichsbahn re 

Ch G — 2 Bund leere Spankörbe — | — |33[Rosbach v. d. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 

Ec.H — 3 Stäbe T-Eisen — | 48 | 34 Mainz Direktion Mainz 5,68 m lg. 
‚CK 25405 1 Kiste Hafermehl — | 30 | 35 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
CL 2210/12 | 3| Kisten leer — | 30 | 36|. Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin Berlinsehles 
CL 2327 1 Kiste 3 Fernsprecher — | 62 | 37| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau N = 7 irn 
up 2687 1 Ballen Stoffe — | 33 |38| Ravensburg Württemberg. Stsb. ni ir 
CV 2869 1 Korbflasche! leer — 9 | 39] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
CW 9182 1 Kiste l. Kartons — | 21 |40| © Monzingen St. Johann-Saarbr. 

W Sch &C| 1728 ı, Ballen graues Futterleinen 23 | 41lBlankenstein a/R.|l K. E.-D. Essen 

D&C 1058 1 Kiste Kurzwaren — | 10 |42| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
ED:D 97470 1 Korb kleine Nägel = 1053° 1.48 Cöln=Deutz 4 
DH — 1 Bund 2 Körbe — | 145|44| Burg-Lesum K. E.-D. Hannover 
DU 7107 ı1| Ballen |3 Pakete grünes Zeug 34 | 45 Rheinau Badische Stsb. 

DR 2 2 _ Pflugschare — 3 146 Kreuzkrug K. E.-D. Stettin 
DRS 3525 1 Faß Wein — | 64 | 47\Neust.-Gillersdorf| Ilm.-Großbr. B. 
DS 1939 1 Sack Schmirgel — | 44 | 48 Pforzheim Badische Stsb. 
DV... 2014 1 Blechkoffer | leer — | m |49 Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 3 
DVA 981 1 Kiste Gemälde —| 23 [50 Ratzeburg K. E.-D. Altona |Ida Giesecke. 
E 3 1 Ballen Pech — | 57 |5l Erding Bayerische Stsb. 
E 4 1 Sack schwarz u.brauneFäden' 27 | 52] Crimmitschau Sächsische Stsb. 
E S D> x h 1 » eis. Rohr, neu — | %0|53 Jerxheim K. E.-D. Magdeburg | 5,5 m lg. 
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Nr 22 Deutscher - Eisenbahnverwaltungen. 


Lagerort 


= : = z Bemerkungen 
a Bezeichnung Fi Art der EL LDR: Bi * Ankbesonddie 
e a 5 | Verpackung 3 | etwaige Merk- 
5 Marke | Nr = 8 ; male, welche zur 
2 ee a na Tr EEE 7 > BE ee or = Station Name der Bahn Aut klärung 
AT 7. der anger „m 7 wu ls Zen. 11 
a 
54 E 4686 1 Kiste gußeis. Rad — | 40,5| 54/Frankfurt a/M. H. K. E.-D. Frankf. a/M. 

55 EB 1371 ' A Emballage — | 30 | 55| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld YorHimen 
|  EH 138 | 1| — Feuertopf —| 7 |56| CölnG. K. E-D. Cön [pain 

57 EK 2 1 Kiste leer — 1782| 87 Wald K. E.-D. Elberfeld : 

58 EL 200 1| Koffer Schürzen 38 |58Il Gera Pr. Stb. K. E.-D. Erfurt 

59 EL 1497 1 Korbflasche| chemische Präparate, 2 |59 Coblenz K. E.-D. Cöln 

60 EM 100 1| Koffer ? 772160 Basel Badische Stsb. 

61 EN _ 1 Bund 10 alte Obstkörbe — | 15 |61 Eilsleben K. E.-D. Halle a/S. 

62| ES 357 1| Verschlag | Trieur — | 308 |62| Mühlacker Württemberg. Stsb. 

63 E W I 1 Reisekorb | Wäsche —| 3516 Schalke K. E.-D. Essen es 

64 E W 2174 1) Ballen | Tapeten — | 10 |64 Cöln-G. K. E.-D. Cöln Eilgut, Zoll- 
65 EWR 102 1 ’ Zollgut 19 |6& Wanne K. E.-D. Essen | lombe 

66 F = 1 — Eisenfassonstück — 66 a ahlheim. 
67 D es i — Eisenrohr _ 67|| Rummelsburg g : 

el GC Bm Eisenrohr -} 600 68 Ren. 8 }| K. E-D. Berlin \ 
69 ohne = 2 _ Deckel —. 69 

70 F 1 1| Blechdose | gefüllt — | 1 |70! Großkarben |K. E.-D. Frankf. a/M. Ä 

71 F 189 1 Faß Wein — | 72 |71l Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin |v. Ettenheim. 
72 F 3140 1 Kiste leer = 130, | 42 Bocholt K. E.-D. Essen 

7a F 4063 1 : Margarine — 1.18 | 73 Carnap 5 

74 FAC 423 1 Pack Holzrahmen 41102 1:74 Crefeld K. E.-D. Cöln beklebt Eil- 
75 FAD 5259 ı| Ballen Wollwaren — | - |75 Den Haag Niederländ. Stsb. gut Greiz- 
76 FBN 17063 1 Kiste —_ — 5 |76| Lg.-Schwalbach |K.E.-D. Frankf. a/M. Den Haag. 
77 FE —_ 1 —_ Schleifstein -=37 460 1 77 Mainz Direktion Mainz Tomüiydt-ı 

78 FEL 8423 1 Faß gefüllt — | 47 |78| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin | ek 

9  FJ 888 | 1 Kiste {Farbe oder Sehlemmt| 40 | 79] Eydtkuhnen |K. E-D. Königsberg 

80 FR 11607 | ı . Büchse —| 26 |s0l Dordrecht | Niederländ. Step. | $Peklebt Kalk 
8 FS 6, 19, 261 3| Kisten Käse — | 15 |sıl Bochum S. K. E.-D. Essen 

82 FS 3786 1 Kiste Hausapotheke — 7 |82l Dresden-N. Sächsische Stsb. 

83 FW 231 1 Beutel | Sämerei — | 1235| 83] Etgersleben |K. E.-D. Magdeburg 

84 F W 5720 1 Korb Eisenw. für Wagenbau| 37 |84 Berlin Potsd. Bhf. K. E.-D. Berlin 

85 FZ&Co 475 1 Faß leer — | 40 |85| Dobitschen Sächsische Stsb. 

86 G 1 1 Kiste ine 70 1.86 Hamm K. E--D. Essen 

87 G 2 1 „ appkartons #107 87 „ - 1 

88 G 16 10, ‚Bündel | Leinengarn — |ırı | 88 Deutz K. E.-D. Cöln je a 
89 G al 1) Büchse Wagenfett rel. 88 urhe En K. E.-D. Königsberg 

9% GBC 1312 1 Stab Stahl er; 4 | 90 Siegen K. E.-D. Elberfeld |) 

91 GD 937 1 Bund 18 Flanschen — | 14 |91) Darmstadt H. Direktion Mainz 

9% Gebr. B ya 1 Kiste Käse 1.48 | 92 Eschwege K. E.-D. Cassel 

93 GFK 126 1 Faß leer — | 30 | 93 Klingenthal Sächsische Stsb. 

y4 GHG 6, 52 2| Ballen | Baumwolle — | 160 | 94 Immendingen | Württemberg. Stsb. 

95 GK 10 1 Kiste Blechwaren — | 42 |9)| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |seit 17/6. 

96 GR 3 1 Sack alte Kleiesäcke — | %0 |96 Posen K. E.-D. Posen 

97 GK 520 1 Blechkanne| Öl are Betzdorf K. E.-D. Frankf. a/M. 

98 GK 7442 1 Kiste gefüllt — | 20 |98| Kreuznach Direktion Mainz - 

99 GL an 1 Korb leere Weinflaschen — | 57,2| 99 Stade K. E.-D. Altona 

100 GL 9460 1 Faß leer — | 60 1100 Basel B. Badische Stsb. |im Überfaß. 
101 GM 3664 ı| Ballen Baumwollabfäle — | 100 |101l Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld . 
102 GSs 8 ıı Paket | Papierwaren = 72 102 Cöln-G. K. E-D. Cöln 

103 G Sch 152 j Kiste .Faschn — | 20 1108 Ostrowo K. E.-D. Posen 

104 GW 3121 1 Paket | a, h 25 1104 Kreuznach Direktion Mainz 

105 H 10 1 Kiste neusilberne Leisten —| 42 |105| Berlin Haft K. E.-D. Berlin 

106 H 102 ı Blechflasch.| Öl — | 50 [106 Basel B. Badische Stsb. 

107 HB — 6 — BEen. — | — |[107| Oberhausen K. E.-D. Essen 17,9, 4 13, 2. 

re inkeleisen, ä . 1,5 m lang, 

108 HB 1851 | 1) Stück |} genenkei 10:6 em s| 14 |108| Neuenahr K. E-D. Cöln |$ 6 cm. rei 
109 HB 9779 1 Kiste Manufakturwaren — | 375 |109| Fijenoord Niederländ. Stsb. |?) 

110 HE 1226 6 Säcke 300 Holzspeichen — | 240 |110| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

111 HE 82551 1 Kiste getr. Feigen er 77111 Thorn K. E.-D. Bromberg 

112 3,8 3437 1 R Eßgabeln, Teufen 97710, 1112 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

113 wie, I 1 Kr Gußeisen 14 |ı13Berlin H.u.L. Eil!) K. E.-D. Berlin 

114 HG 1006 ı | Paket i. L.| eiserne Maschinenteile 7 I1l4| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin ar 
115 E>H _ 2 Bund je 2 Schare — | 14 [116 Siegen K. E.-D. Elberfeld | (Abs. Ewald 
116 HH 4 1\ Paket i. L.| Holzrouleaux 70.210 1116 Meppen K. E.-D. Münster Feeth, Essen 
117 HH 118 1 Faß leer F a Fa 20 117 Essen H. K. E.-D. Essen a/Ruhr. 

118 HH 200 1| Kiste | a a h 37 |118) Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 

119 HE, 5 1| Bund |4 Eisen —| ı3 [119 Chemnitz Sächsische Stsb. 

120 4» 1 1 Sack alte Wäsche — | 16 |120| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin | gez. „S°.. 

121 HSE _ 1 Kiste 23 Fl., leer — | 14 |121| . Bingerbrück Direktion Mainz b. 

122 HVEF 15 1 Sack Gerste — | 50 |1221 Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 6 

123 HW 50 1 Bund leere Obstkörbe — 9 [1123| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

124 sg W 156 1 h 3 Schaufeln _ 5,5 1124 Oranienburg K. E.-D. Berlin { 

125 HW 1987 1 Kiste? | Reklameschilder —ı 3 |125 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
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eschrieben Siegen, Böhler, Jextrafhart. 
eklebt Markirch-Rotterdam. 


m Mann 


- = Bla 


.XLIV. Jahrgan Bu ne 
RG August 190% II | Nr 22 
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o S Inhalt wie E z ins 
E Fe yphrke Nr äg | Verpackung en E et 
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3 der Güter - dienen können) 
126 JB . 517 1! Reisekorb | leer, neu — 7 |126| Dortmund B.M. K.E.-D. Essen 
127 JB 14716 1 Kiste _ — | 85 1/1127) Sudenburg K.E.-D. Magdeburg 
128 JF 7a, 1 , — — | 111 |128| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
129 JFC 272/6 5 Bund Riet — | 65 /129| Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
30 JF&S 1/4 4, Kisten — — | 84 |130| Mühlhausen K. E.-D. Erfurt 
131 JH .101 1 Faß leer — | 58 1131 Basel B. Badische Stsb. 
132 JK — 1 Bund 10 Körbe — | 4 1132 Adenau K. E.-D. Cöln Kald 
133 LK 8225 |, 2| Stäbe | Eisen — | 22 [183] _ Helmond Niederländ. Stsb. |kirchen. 
134 JM 270 1|. Kiste leer — | 41 1184| ”Dresden-N. Sächsische Stsb. et 
135 JME 91/3 3 'Petr.-Fässer| leer — | 105 |135| Friedrichshafen Württemberg. Stsb. 
136 JN 3 1 Faß gefüllt — | 70 |136 Oswiecim K. E.-D. Kattowitz B 
Er  JIPL ı2/13 | 2| Ballen | trockne Schaffelle — | 189 [137 Neurode K. E.-D. Breslau BER Os en 
138 JSG — y Kiste Flügelpumpe . — | 48 1138| Breslau M. F. t au O/S. 16/7. 
39 JSMR 24/60 2 Pack Jalousiebrettehen — | 14,5 139 Neurode a 
140 JV 654 1| Ballen Kaninchenhaare — | 68 1140 Halbstadt E 
141 J W 1992 1 Kiste Zigarren —| — ua Reutlingen Württemberg. Stsb. 
142 K 119 1 4 Akkumulatoren — | 50 |j142’RummelsburgRb. K. E.-D. Berlin 
143 K 141/4 4, Kisten Zucker — | 110 1143 Templin K. E.-D. Stettin 
144 K 173/76 4 Säcke Gemüsesamen — | 130 1144| Trier H. B. St. Johann-=Saarbr. 
145 K 2073 1 Bund 2 Eisenstangen — | % 1145 Crefeld K. E.-D. Cöln 7 m lang. 
146 RD —_ 1 Kiste Kandis — | 238 1146 Salzkotten K. E.-D. Cassel 
147 KE 5 1\ Paket i. L. ‚anscheinend Holzwaren 23 |147| Nordhausen 5 
13 K&F 5372 1 = Pflugteil = 6 |1s8| Hildesheim K. E.-D. Hannover | Schar. 
149 KF 12937 1 Blechflasch.| gefüllt — | 34 |149| Sonderburg K. E.-D. Altona 
150 KO _ 11 ..Kofler Effekten — | 35 1150 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
151 KS 30572/3 | 2| Kisten — — | 3 |ı151| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1521 K&W —_ 1| Bierfaß | leer — | 26 1152 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
153 L _ 1} — Wasserkasten — | 11 |158| Hamburg H. K. E.-D. Altona |emailliert. 
154 L / x 6 — Griffstahl 22,5 1154 Ditfurt K. E.-D. Magdeburg 
155 L 68 1 Sack Schafwolle — | 23 |155l Helmbrechts Bayerische Stsb. 
156 LA 413u:510| 2| Kisten leer 50 1156 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
157 LB 6290 ı Kiste Nippsachen 55 1157| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
2471 
158 LFC 2472 3| Kisten Papierpappe 105 [158 Fijenoord Niederländ. Stsb. re 2 
\ 2457 Rotterdam. 
159 LG E= 1|Schließkorb| gefüllt — | 18 1159 Eschede K. E.-D. Hannover 
160 1.,P 3029 1| Ballen Leder — | 88 |ı60| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
161 LB 31/32 2 N Watte u. Verbandstoffel 57 |161| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
162 LS 8188 1 Kiste Kleider _- 9 1162| Bingerbrück Direktion Mainz 
163 BW 15 1| Petr.-Faß er — | 36 |163]| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
2 — acken — : Ri a 
164 M E= r Sack Maurerwerkzeug Ar ? 1164| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
165 M 73 1 Faß Schmieröl 196 165] Neustadt a/H. Pfalzbahn 
166 MAF 5039 1| Stange Vierkant-Stahl — | 62 |166| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
167 MB 50 1 orb Kleider 43 1167| Bad Reichenhall | Bayerische Stsb. 
168 MC 115 1 Sack Vogelsamen — | 100  |168 Soest K. E.-D. Cassel 
169 MG — ji N Zichorienmehl — | 26 |169| Holzminden s 
170 MH 493 1 Kiste Bretter, gehobelt — | 56 |170| Neustadt a/H. Pfalzbahn 
171 MK 8037 l ’ Nieten — | 109 |171 Burgstädt Sächsische Stsb. 
172 ML 26 1 Blechflasch. Öl 5 1172 Basel B. Badische Stsb. 
1731) M H 10 1 Sack Haare — | 9 |173| . Bäumenheim Bayerische Stsb. 
174 MM 3892/3 2| Kisten Zuckerwaren — | 33 |174 Chemnitz Sächsische Stsb. 
175 MP 6097 1 Faß leer (neu) — | 30 1175 Mainz Direktion Mainz 
176 MR 7196/7 | 2| Kisten Luftschläuche — | 57 |176| Hamburg H. K. E.-D. Altona |Speldorf 17/7. 
177 MT _ 1 Koffer Zollgut — | 30 1177 Altona z Voitersreuth. 
178 N — 1 — Wasserschiff m. Deckel| 11 [178] Frankf. a/M. H. |K. E.-D. Fraukf. a/M.| Gußeisen. 
179 N 2 1 Faß gefüllt — | 86 1179 Oberursel D 
180 16) 4719 1 Kiste 1; er & — | 47 |180| Grünberg i/Sehl.| K. E.-D. Breslau 
vernickelte Stützen “ nn eo In 
181 0G 190 | ı : | "Fr Schaufenster 5, 68 |181l Düsseldorf-Der. | K. E-D. Elberfeld 
12) OGMC 2100 1 5 gefüllt — | 2% |ı82| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
183 OH —_ 1 E leer — | 237 1183[Königsbergi/Pr.O.|K. E.-D. Königsberg 
154 OK 20 1 = eis. Presse — | 35 |184 Reuth b.Erbend.| Bayerische Stsb. 
185 OMC 5023 2 Bund gerippte Eisenstangen 25 185 Mannheim Direktion Mainz 
186 OW 60 1, Verschlag | Kleiderschrank — | 155 |186| Essen H. u. B. K. E.-D. Essen 
187 02 — 1 Paket leere, neue Säcke — 5 1187 Perleberg Witt.-Perleberger E.| weichenbock 
188 P HI 1 — Eisenteil — | 11,75[188' Med.=-Neustadt |K.E.-D. Magdeburg , er 2 “ 5 
189 P 53 1 | Paket i. P. 12Handtuchhalt. a.Holz) 5,5189) Elberfeld K. E.-D. Kiberfeld ae er 
190 P 1911 1 Kiste Frauen-u.Kinderwäsche 22 |190 Goldbeck K. E.-D. Magdeburg 
191 E’M 21275 1 a Isolatoren aus Porzellan 16 !191! Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
192 BISiE 1846 1 Faß Spiritus, denat. — | 263 |192| Neustadt a/H. Pfalzbahn jraklebt Kilgut 
193 R 144 1, Ballen Kleider —,.) 14221133 Fijenoord Niederländ. Stsb. Gleiwitz- 
194 R 396 1|Korbkoffer | gefüllt 438 1194| Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. | Rotterdam. 
195 R 3936 1| eis. Faß | leer — | 51 .|1% Plagwitz-L. Sächsische Stsb. 
196 RA 8759 1 Kiste Gummiriemen — | 166 1196| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
197 BK 81450 1| Ballen Wolle 3 —, 1 12 7197 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
198 RAT 100 1 Kiste | F nn a } 42 1198| Luxemburg Reichsbahn 
199 RM 9185/56 | 2| Kisten — — | 93 '199| Eydtkuhnen 'K. E.-D. Königsberg 


t) Milch verkauft. 
2) Zur Fleischmaschine gehörig. 


— 


Bronzewaren — | 
Harz, — | 363 
l. Weinflaschen — | 86 
Kraftmeßapparat — 7,5 
Korken — | 32 
Kaffeemühle — | 47 
Heringe =, 16,9 
Feuerschwämme — 50 
Kandis —ı 297 
leer — 40 
Stahlstangen — | 10 
Schuhmacherartikel —| 33 
Tapeten u 
Farbe — | 330 
Tabak — | 9 
Badewanne — — 
I Flaschen, leer Er 40 
13 Säcke, leer — 
Kette — 
Statuen, Handkreuze | 59 
Zitronen — 77 
Küchenbrett — 7 
alte Kleider 24..718,D 
Bücher — | 142 
Eisenteile —_ 13 
Decken — | 60 
Maschinenteil —_ 4 
Tuch — 25 
Manufakturwaren — 23 
ansch. Rauchfleisch — 29 
Eisenteile = 15 
Wellblech — 14 
Stahl = 16 
leer — | 103 
eis. Ventil —_ 65 
leer — 38 
12 Bettfüße —ı 45 
Kammgarnwole — | 60 
leer — 3 
Wäschemangel — | 135 
Zollgut — | 61 
4 Stäbe Winkeleisen; 39 
leer 40 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


15 leere Säcke 


Kleider 
leer 
l. Mineralflaschen 


eis. Rohr 


1Flach-, 1 Bundstahleish 


Eisenblechplatte 


eis. Schachtringe 
2 eis. Schlüssel 


leer 


leer 
leer 


4 Obstkörbe 
leer 
leer 


Zucker 


Schwungrad 
Aufsatzbr etter 
Pflaumen 


Taubenkorb 


Nr 22 
zZ .. Bezeichnung | 
S BEER 
8 Marke Nr < | 
G der Güter 
200 RMN 563 1 Kiste 
201 RN 263 1| .- Faß 
202 RB 10989 1 "Kiste 
281 RSP 40840 | 1 5 
204 RW 7752/5655 | 4| Beutel 
205 RZ 2383 19 Kiste; 
206 S 9 1 Faß 
207 S 11 il ‚Kiste 
208 S 705 1 R 
209 SB 1887, 44| 4/$lKisten 
210 SC 4628 1 Bund 
211 Ss&C 6326 1 ‚Kiste 
212 SC 9711 1 Ballen 
213 SF 8979 1 N a 
214 SG 4309 l ' Ballen 
215 SMH 1591 1| Verschlag 
216 Th Sch 9005 1 Kiste 
217 TISRSB 2 1 — 
218 ES 3637 1 Kiste 
219 U 2498/9 | 2) Kisten 
220 MP 4 1 — 
221 VA —_ 1| Seesack 
222 VDB 2285 1 ee 
F aket 
223 W 3 . in Tenent 
224 W 1,2 | 2 
225 W 135 1 — 
226 W 1659 1 Ballen 
2327 W 3557 1 ” 
228 W 7381 il Kiste 
2329 WA 958 1 Bund 
230 wc — 2 Tafeln 
231 WC 5889 1|. Stange 
232 WGN 6756/8 3| Kisten 
233 WJ 4 1 — 
234 WLUL 41395 1| Verschlag 
235 WM 1 3 Pack 
236 WP 12564 1 Ballen 
237 WS — 3| Obstkörbe 
238 WV 15 ii Gestell 
239 x 2 —_ 1 Kiste 
240 Z 1 Bund 
241 Z 841 1| Petr.-Faß 
342 Batavia 2635 1 Kiste 
Güterabferti- 
243 gung E= 1 Sack 
N. Beiersdorf 
244Emma Bendiol — 1 Schließkorb 
2451| Bindmeyer u 1 Milchkanne 
2461| Birresborn — 4| Kisten 
247| G. R. Borken _ 1 — 
248| Brothuse Co. — 1 Bund 
| Augustus- 
249% hütte, Burg- — 1 — 
ie ee. 1 
rnst Göbe — 2 _ 
250|} Stuttgart eh. 1| Bund 
251 S. Götz we ! 2 Fässer 
252 Heiden _ 1 Kanne 
2531 A. Kaufmann _ 1| Weinfaß 
254| R Klemphow — 1 Kiste 
255| H. Köhler = 1 Bund 
256| Kobrow & Co. — 1 Korb 
257 N 75 1 Bierfaß 
ucker-Raff. 
2581} Mannheim | — 1| Sack 
259) v. d. Nahmer — 1 Paket 
260| Novosielitzka 2 — 
261 en —_ 1 Kiste 
ienal-Tau- 
262]} er hrein ! 7 1 En 


|| 
and 


Schild: Abs. Heiden, Empf. Schneider. 
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Am 


Zeitung des Vereins Ir 


Deutscher Biser bahnverw waltun 


g‘ en 


Bemerkungen 


(insbesonde: 
er Me 
male, welche zu 


Aufklärung 
dienen können) 


) 
PER; N) 
ul 


bekl. Schwelm. 
/ 4 


1178, 1162. 


en Ölsnitz- 
Den Haag. 


\ 


ee v. Ham- 
burg 30/6. 


bez. v. Fulda 
v. 14/7. 


u v. Berlin 
‚Osg. v. 13/7. 


Maschinenteile 


3,70 m lang. 


- Lagerort 

3 — 

© 

= Station Name der Bahn 

3 
200 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
201| Cöln=Ehrenf. K. E.-D. Cöln 
202 Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
2083| Blankenburg K. E.-D. Berlin 
204 Flensburg K. E.-D. Altona 
205 Boxmeer Niederländ. Stsb. 
206| Laucha a/U. K.-E.-D. Erfurt 
207| Waltershausen £ 
208 Gemünd ‚Württemberg. Stsb. 
209| Berlin H. u. L. s#+K. E.-D. Berlin 
210 Cabel ıK. E.-D. Elberfeld 
211) Mülhausen N. Reichsbahn 
212 Den Haag Niederländ. Stsb. 
213 Hamm K. E.-D. Essen 
314. Mannheim Hbf. | Direktion Mainz 
215 Montabaur |K.E.-D. Frankf. a/M. 
216 Chemnitz Sächsische Stsb. 
217 Oberhausen K. E.-D. Essen 
218 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
219| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
220 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
221/BremenZollinland! K. E.-D. Hannover 
222 Kiel K. E.-D. Altona 
223 Rheine K. E.-D. Münster N 
394 Lobstädt Sächsische Stsb. 
225 Aachen K. E.-D. Cöln 
2236| Neumünster K. E.-D. Altona 
227 Lessen K. E.-D. Danzig 
228 Hayingen Reichsbahn 
229 Elbing K. E.-D. Danzig 
230 Mainz Direktion Mainz 
231 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
232) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
233 Kl.-Schmalkalden' K. E.-D. Erfurt 
234| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
235) Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
236 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
237| Deutschenbora Sächsische Stsb. 
2381 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
239 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
240 Trier St. Johann=Saarbr. 
241) Camenz i/Schl. K. E.-D. Breslau 


242 
243 


244 
245 
246 
247 
248 


249 


250 


251 


252 
253 
254 
255 
256 
257 
258 


259 
260 
261 


262 


Limbach 
Taubenheim 


Hannover N. 
Trittau 
Cöln-G. 
Borken i/W. 
Obertürkheim 


Brilon Wald 


Mühlacker 


Saulgau 


Dortmund Eil 
Straßburg i/Els. 
Prenzlau 
Twardawa 
Altona 
Berlin Ahg. 


Gottmadingen 


Remscheid 
Breslau O/S. 
Oöln:G. 


Remagen 


St. Johann-Saarbr. 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Cassel 


Württemberg. Stsb. 


r” 


K. E.-D. Essen 
Reichsbahn 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 


n 


fi Wasser- 
leitung. 


1,60 m >< 0,64 m. 


p) 


2) ‘ 


Nr 22 


3 | Art der | | Ge- |=| Lagerort Bemerkungen 
N Inhalt al er b d 
5 | | Verekuns le ea | ee 
=| Station | Name der Bahn mas: rk 
der Güter Ei | dienen können) 
Tas | Lee Ben; 
] = I Paket j1# leere Rohzucker 2] 94 gg Eisleben | K.E.-D. Magdeburg |Streckenfund. 
Ber: 1 .— | eis. Bolzen — | 410 364, Velbert K. E.-D. Elberfeld |) 
95! Wanavowitz — 1 — | Zweirad — | 16 265; Oberhausen K.E.-D. Essen | 
e; Wohl & Co. | 928 1 Faß | leer — | 22 2661. ..Berlin Stb.  K.E.-D. Berlin | 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
2 1/3. 3 _ | Privatdecken — 150 267 St.Johann-Saarbr. St. Johann-Saarbr. | 
_ Uweiß, ı — Roststab, 56 cm lang ;ı 4 268 Magdeburg H. Eil.K. E.-D. Magdeburg 
— 7u.50| 3 | Achslagergußteille — | 2 269 Dirschau K. E.-D. Danzig 15 cm I1g. 
+ 8 Kal a | Kesselboden — ! 150 270 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld  Domdeckel. 
a In/16 1! Sack | Reis — /110 271! Eckernförde K. E.-D. Altona | |<Nr 48. 52. 55 
= li 4, Fässer | leer — 409 972 Basel B. Badische Stsb. |} und ke 
= |...69 1 2: 'ird. Topf, braun glas. | 10. 1273 Ohligs Reli -Dikiberfeid |, "Pa ’SS 
— 148 u.170 2|Blechkübel | gefüllt 11.86 ,..127& Posen | K.E.-D. Posen | 
Fr 279 1 om | Gußstück mit Deckel | 25 275 Bederkesa | K. E.-D. Hannover | 
ar 406/429 | 1 Pack |2eis. Rohre — | 14,276 . Danzig l.T. | K.E.-D. Danzig |4,9 u.3,50 mg. 
aan 1029 1! Büchse | Karbid — | 105 1277 Basel B. Badische Stsb. 
eingegossen 2175 1 — alter Maschinenteil — | 11 278 Chemnitz | „Sächsische Stsb. 
5552 1 Bund 26 eis. Flansche — |. 18, 1279 Forst | K. E.-D. Halle a/S. | 
ang 6036 1 Faß ansch. Fett —ı 23 1280 Elmshorn ı K.E.-D. Altona 
= 6088 1! Bierfaß | leer TORE — | 14 381 Posen | K.E.-D. Posen | 
M i verlackte Damen- ?} IS tan Te ee A | $bekl. Berlin- 
6789 1 Paar N schuhe, Maß 37/6 ‘ 1 282 Groningen Niederländ. Stsb. | Groningen. 
18457 1 Sack Betten zii 841283 Emden | K. E.-D. Münster | 
_ 1116765 | 1 TER alte Kleider — | — 134 Rheine ‚ | Gepäck. 
u D. Güter mit Zeichen versehen: 
rot — BI 1 — |verzk.Gasrohr, 540m1g.| 23 285 Kellinghusen | K.E.-D. Altona |Hamburg H. 
gelber — | — 1 — | Abzweigrohr — , 95286 Fürstenwalde | K. E.-D. Berlin |f. Kanalisat. 
weiß / at 2| Stangen | Flacheisen — | 45,5 2837, Gr.=Weißand ıK.E.-D. aaa böklebt.: 
| | | . 
EN | 29339 | 1) Ballon | Formaldehyd — | — 38)  Fijenoord Niederländ. Stsb. || Nombacht 
\ | De Il Adr.: Voigt. 
N | 1460 1 Kiste l. Flaschen — 60 239 Lübeck | Lübeck-Büchener 
| | | 
4 1 Sack Gerste — | 50: 1290)" Essen H. B. K. E.-D. Essen 
AE | | N) | | 
oO 30265 1 Kiste Zuckerraffinade — | 18.291 Trier H. B. | St. Johann-Saarbr. 
einge- | | 
brannte \ 1 — Sackkarre — | — 29% Eckemförd | K.E.-D. Altona | 
Krone | | | | 
en: h Bu 2 — Fahrräder Fe Allenstein IR. UEL-D. Königsberg Gepäck. 
| „Westfalia“ 37064 14 U) Fahrrad 20 1294) Norddeich _ K. E.-D. Münster | Gepäck. 
205) „Dürko — 1| Fahrrad —| 15 2% Ratibor K. E-D. Kattowitz | Gepäck. 
$ 296 „Eilmarsch‘ 1 Fahrrad —| — [2396| Berlin Sch. | K.E.-D. Berlin Gepäck. 
297) « „Victoria“ = 1 ı Fahrrad — | — .297 Altona K. E.-D. Altona Gepäck. 
298 „Germania“ 2 Ba _ ı Fahrrad — 293 Hamburg Kl. %: | Gepäck. 
h Eu „Greif“ 11478, | 1 E= ' Fahrrad —|) 20 299) Danzig K. E.-D. Danzig |Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
Be 14 en dr s Ablaufbecken für {| 9 “inl 2 \ 
| | 1 | t Wasserleitung ‚| 25 [300° Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln EUR 
ul _— „,|‚Ambos —| © 1301 Deutz i Be 
302 aeg rn T Rolle ' Asphaltpappe 9 1302) Bendorf | = (I 
I rn er AL _ . Balken, 6,4 m lang — —, ‚ |303| Driesen K. E.-D. Bromberg | 
j — — 4| oo. ' Balken — 1304) Siershahn K. E.-D. Frankf. a/M. 
= — 1 Bund | 6 Stangen Bandeisen 15. 1305  _Hamburg.B. K. E.-D. Altona 
=; — 1 “ Bandeisen 23 |306| Königsberg. i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 97. 1.50 are: 
— _ 1 A 3Tafeln selochte Bleche 12 307, Saarbrücken St. Johann=Saarbr. m 110 BE 
4 Tr 2| Stück gelochte Bleche — 4,5 |308| N n e > ge 
; zu 3 2 _ verz. Blecheimer — 7 |309 Kiel K. E.-D. Altona 
Ri = orte: 1 — Blechscherteil —.! 155/310. Kufstein Bayerische Stsb. 
ns cr Ip. — 1| Kiste Blechwaren — | ‚30. |311 Cöln=G. K. E.-D. Cöln in. Strohwiek- 
ı — ).1} Rolle. | Bleirohr — '%8 312 Blomberg | K. E-D. Hannover | June, 
"318 - — 1 Bund Blumenstäbe — | 2 313} Bielefeld | { ng 2 
314 Po u 1 Korb , |, Bohrer — .,28 1314 ,‚M.-Gladbach | K. E.-D. Cöln fFallrohr mit 
315) _ = 1 _ Bohrwerkzeug — , 123 315/Wietze-Steinförde K. E.-D. Hannover \ Ventil 5 
\ 81 a FE \. e* , hölzerner Bohrer ? Q > sche: 3 - r 
6, 1 N ns ense s) Soil Hot Sächsische Stsb. "| 


) Mit Gewinden und Muttern, 2,10 m lang. 


| # 
+ EmeR .ı 
- DZ VI nn — i ba es Zeitung des an cl \a 
Nr 2 Ar : -_ Deutscher Eisenbahnverwalt 
Beaugaeree . > BET sh x 
2 ‚Bezeichnung =! Art der | 2. Layorgzs Bemerkungen 
<| ET! Beh une Inhalt 8 (insbesondere 
g ‚Marke Nr | < = 
Der 1 ET TT en N ee er DEE ENT” kai 
B w 3 
3 der Güter 5 
str he _ 1 Korbflasche ansch. Branntwein — | 33° 317 | Mainz ' Direktion Mainz = jmit Nickelk* 
318 - _ || Verschlag | Bücherständer | 19 '/818| Diedenhofen | Reichsbahn \ beschlag. 
319) = Zu 1 _ | eis. Bügel _| 9 Igi9l“ Hilders - |K. ED. Frankt, a/M sslayE 
320 e_ - I Korb Bügeleisen —_\ 13 320. Dortmund K.M.| K.E.-D. Essen i 2 
321 _ — 1 Bund z Bügelsägen —|ı 3 12321 Kirchhain ı KE-D. Cassel . 
322 — _ Kiste | Bürstenwaren — | 41 1322 1 | 
Be 2: w E ä Kerzen hie: 3aglf; Merklinde | K. E.-D. Essen |Gepäck. 
324) — ar 1 Sack Cement _\ 56 1324| Beuthen 0/S. | K. E.-D. Kattowitz 
325 n — ı Handkoffer | Cig.-Proben — | 8 1325 Bremen 'K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
326 _ erg: 1 Korbflasche| ansch. Citrolin — I 6 1326 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
327 — —.' 1 Paket Cordel ee 7 Dillingen | St. JohannsSaarbr. 
328 —_ a Pack Dachhaken 012 1928 Trier H. verzinkt. 
329 _ _ 2 Bund verzk. Dachhaken — 13 1329| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
330 — _ | ı | Plaidriem. | Damencapes — | — 1330 Ilsenburg K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
331 — _ 1) Reisekorb | Damenkleidung IBAN Ems K. E.-D: Frankf. a 
332 _ .— 1 | runder Dampftopf — 5,5|332]) Blumenberg K.E-D. Magdeburg m. verz.Decke!, 
333 = a Paket > wollene Decken — 3 1333 Essen Hbf. K. E.-D. Essen Sarsander 
334 —_ — se] Korb 8 Fl. Doppelkorn — | 16,5 334 Osnabrück ' K. E-D. Münster } H.J Niehoft 
335 “er er al lose Drahtgefllecht | = ? [3351 Cüstrin Neust. ‘ K. E.-D. Bromberg | 7 
336 — _ 1 Rolle Drahtgeflecht 401371336 Cleve | K. E.-D. Cöln | 
337 = ; 1| | verz. Drahtgeflecht— | 29,5 1337 Dannenwalde K. E.-D. Stettin 
338 Be UNE Paket Drahtnägel — | 4,5338 Höftgrube '. K. E.-D. Altona 
339 _ ERPSTT IT _ Drahtseil, 15,9 m lang | 24 339 Neuß K. E.-D. Cöln 
340 e— Hl Ring Drahtseil — | 47 :|340| ° Euskirchen 5 
341 ur. tz „  » | Drahtseil — | 70 1341 Krebsöge ' K. E.-D. Elberfeld 
342 _ FE Ring A le 1: Norden — | 73 1342 h 
343 — u Mu Sack ürrobst = | 73 1345 Hof Bayerische Stsb. 
344 _ — | 1 Kiste Eier — , 90 |344| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
345 — ZU ET — Eimer a | 1845 Gernrode K. E.-D. Magdeburg |?) 
|41|. Stange aus Eisen, run —U ; Ders ‚ R 
346 —_ 2 AH ; >| Stan gen ezähnt E 28,5 346  Gr.=Rhäden ı Braunschweig. L.-E. jet. Ober#’ 
347 er: tt Wagon I-Eisen — | — 18471: ‘Harburg H. K. E.-D. Altona hausen ; 
348 — — 2 Stäbe Eisenblech _ 1,26 |348 Breslau OS. | K.E.-D. Breslau Esn. 35562. 
349 > a Ring Eisendraht — | 34 |349 Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
350) _ nr _ | Eisengestell, ver. — | 8 1350| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin RR 4, 
351 = N — | Eiseneußstücke — 27,5 3511 Gevelsberg N. | K. E.-D. Elberfeld |20x16x<2c 
352 _ ll 2 — Eisenplatten, gelocht | 63 1352 Liegnitz | K. E.-D. Breslau an  ! 
353) — u. BE Stück | gelochte Eisenplatten | 63 853 ‘ 5 fear 
354 _ En 1 — Eisenrohr, 6mlg. — | 31 1354, Flensburg K.F. K.E.-D. Altona 
355 - _ H Bund 25 Eisenstäbe, 1,76mlg. 17 1355 Mochbern K. E.-D. Breslau rar en 
356 = “ 1 5 7 Eisenstangen © 45 1356| Fredeburg | K. E.-D. Elberfeld 
357 _ — 1| - Ballen Eisenteile _ 2 1357| Gütersloh ‚, K. E.-D. Hannover 
358) _ ia = Eisenteil — ı 351358 Jüterbog K. E.-D. Halle a/S. |% 
359 —_ er Korb | Eisenwaren — | 54 359 Cöln-Gereen _K.E.-D. Cöln *) in graueli 
360 _ -.) 7) Paket”) | ansch. Eisenwaren — | 28 360) Blankenburg K. ED. Erfurt |} eisen. 
361 -- — Stück Fassoneisen — | 0 361] M.-Gladbach K. E.-D. Cöln Br 
362 = —— | -ı1| Verschlag | Fahrrad — | 26 362); Leipzig Tb.  K. E.-D. Halle a/S. | N 
363, —_ —_ Lt — Fahrrad — | — 1363 Rheine K. E.-D. Münster Gepäck. 
364 _ _ 1 _ Fahrradlenkstange — 1,5 364| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin | at 
365 —_ — 1 Faß leer — | 20 1365 Cöln-G. | K. E.-D. Cöln 59 1. 
366 — —_ 1 — Feldstuhl — 1366 Berlin Pof. K: E.-D. Berlin Gepäck. 
367 — _ 1 _ Feldstuhl (Sitz gestickt) 2 ,367| Berlin Stett. a Gepäck. * 
368) — —_ ı| Pack eis. Fensterriegel — 1,5 1868 Cottbus  K. E.-D. Halle a/S. f 
369 ai N Anm ER en {| 15 369 Fulda K. E-D. Frankf. a/M.|1,48 m lang 
370 _ _ 1 oe E En on Eisen 6 370) Hattingen R. K. E.-D. Essen 
371 — — 1 un reites Flacheisen — 11871 : 
372 bu y 1 2 Halbrundeisen Ei: ! 50 I 372 N Meseritz K. E.-D. Posen Fr 
373 _ _ 1 = 5 Stangen Flacheisen | 34 373) Schmallenberg | K. E.-D. Elberfeld \ 
374 .s — 2| Stäbe Flacheisen = 15 1874 Mainz ' Direktion Mainz ir 
375 - — RR, : Flacheisen — | 14,5 1375 Beiseförth K. E.-D, Cassel L 
376 - - 1 Bund neue Flansche —.| 27,5 1376|: Neurode K.E.-D. Bresiau |mit Löcher®: 
377 _ - 1 — |Flaschenständera.Eisen|. 10 1377 Cöln-Ger. _ K. E.-D. Cöln u 
378 _ _ ı! - Koffer Frauenkleider | 36 8378| Gustavsburg | Direktion Mainz mi: 
379 _ _ 1| Reisekorb | Frauenkleidung — | 10 379) Düsseldorf-Der. _K. E.-D. Elberfeld | I 
380 _ — 1 Bund eis. Gabeln _ 8 1380 Cöln=G. '  K.E.-D. Cöln bi 
381 _ _ 2 _ Gasrohre, 4,25 m le 11 381 Limbach ' Sächsische Stsb. Bogl. va 
382 Pu m 1 Gasrohr . 19,5 332) Mölln i/M.  Grhzl. Meckl. Stsb. ! Far 0 
383 = 5 Er Gasrohre, 35’m lg.— | 28 |383| Holzwickede  K. E.-D. Elberfeld a 
384 — _ :ı|-. Paket Geschäftsformulare 5 1384 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
385 — _ 1 Bund: | 3 Geweihe _ 6 1385 Deutz K. E.-D. Cöln Häcks 
386 = = 1 _ Gewicht ° — | 14 |386| Neumünster . K.E.-D. Altona ae hi 
387. A ae ‘1! Bund 4 Göpelschutzdeckel | 10 |387 Posen ° ' K.E.-D. Posen masz 
i) Anscheinend zu einer Transmission gehörig. DB 


2) Auf dem Eimer ist eine Schrotmühle befestigt. 
3 Vorn kugelförmig; 80 cm lang, 3 cm stark. 
4, Abmeldung für nna Weber. 
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Eeozeiohnung Art der | en Ge | Bemerkungen 
nhalt wicht | © Terz insbesond 
' Marke Nr rein | e; E . Prem pen Merk: 
Fr = Station Name der Bahn Bu ae 
der Güter = dienen können) 
ee — 1 Wagen  Grubenholz — | 11620 388) Recklinghausen K. E.-D. Essen Cöln 33802. 
—_ — 2 2% Gurken — | 197 |389 Bamberg Bayerische Stsb. 
Br KUH T. rn Stück Gußeisenwaren — | 36 | sone Ruhrort a/Rh. K. E.-D. Essen 
— = 1 — Gußrohr, 2,10 mlg. — | 26 392) ‘Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin ] 
SE ey 1 _ Gußrohr — | 175/393) Mörlenbach Direktion Mainz ie I En 
— = 3 Stangen | Halbrundeisen — | 39 1894 Wittstock Kr.-Neur.-Wittst. E, | 1%, em stark. 
e. 2 1 in Ballenası) SAT, sb, Zangen, !| 15,5 395| Stettin Hgb. | K. E.-D. Stettin 
— — 1 Bund 12 Handkörbe — , 11 1396| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
— u 4 Kolli Handwagentele — | — 1397| Nordhausen. K. E.-D. Cassel | 
1 Ballen Hanfsamen 25,5 1398 Bischdorf K. E.-D. Königsberg. 
_ En 1 Sack Packung (Havelock). 15 399 Flensburg K. E.-D. Altona | 
_ zu 1 — eis. Hebel, 2mlg.— | 15 [400 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld | hakenförmig. 
+ “u 1 Bund 7 Henkel- ‚66pankörbe 9 4011| Brilon-Wald K. E.-D. Cassel 
— > 3 — Herdrahmen 30 1402 Hamm K. E.-D. Essen gesprungen. 
= 1 Faß , | Heringe — | 150 [403 Duisburg 
_ 1 Korb Herrenkleider _ 8 1404 Breslau. K. E.-D. Breslau Gepäck. 
— a 1 | Reisekorb | Herrenkleider — | ‚11.1405 Dortmund K. E.-D. Essen |Gepäck. 
u — 1 Pack 12 Heugabeln — ? 406 Treysa K. E.-D. Cassel | 
_ — 1 Bund 7 Hobelbankschrauben 15,5 1407| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld 
E= — 1 Sack Holzkohlen — | 13 408 Crefeld K. E.-D. Cöln | 
= — 10 Paar Holzschuhe — |) 10 |409| Ösnabrück B. K. E.-D. Münster | 
— — 1 Bund Holzstäbe, 1,30 m lg. 3 410) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
= — 1 Bund Holzstäbe —../ 158“ 1411 Vinnhorst K. E.-D. Hannover 
— zu 1 Bund 15 olstihe — | 15 j412| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
27 en A grobe Holzwaren (un- e a < R: ö 
1 | Säckchen | Ostrich Möbeltüße) sy 8 +18] Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
— —_ 1 Rolle Holzwollseil — | 11 414 Dorstfeld K. E.-D. Essen Gepäck 
— — 1 — Infanteriegewehhr — — 1415 Hannover K. E.-D. Hannover wir &C 
— m 1 Sack gebr. Kaffee — | % 1416| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 2 2 
> —_ 1 Büchse | Kaffeeessenz 31 1417 Kalk N. £: 
— — 5 = Kaminschieber*) 16 1418 Bega K. E.-D. Hannover |*) Eisenblech. 
age — 1 _ Kammrad — | 41 419 Haspe K. E.-D: Elberfeld |44 cm ©. 
> == 2 = Kammräder — 4 |420 Basel Badische Stsb. aus Eisen. 
e-3 — 1 Sack Kartoffeln — | 49 421 Rombach Reichsbahn 
e — 1 Sack Kartoffeln — | 48 |4%2| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
= ng 1 — Keilkissen 3 [423 Eisenach K. E.-D. Erfurt [roter Drell. 
= = 1 — eis. Kette — | 58 |424| Münster i/W. K. E.-D. Münster | 11,75 m lg. 
— — 2 Ketten — | 147 425) Hildesheim K. E.-D. Hannover |9, 10u. g, gomle. 
= = 1 Wagen | Kies 10000 426 Dülmen K. E.-D. Münster | Münster 91230. 
— _ 1 Sack Kissen, Eßwaren ete. 15 '427| Hamburg Kl. K. E.-D. Altona | Gepäck. 
= 5 1 un leer — | 39 14928 Mülheim-Epp. K. E.-D. Essen Stroh. 
= — 2 isten leer _ r 51429 7 
= g. Ber oh Helklkisten {| 76 } 450} Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
Er — 1 — Klappstuhl — 5 1431 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
— — 1 Paket Kleider 5 [432 Coblenz | FR 
= — 1 | Reisekorb | Kleider — | 27.433 Dortmund | K.E.-D. Essen Gepäck. 
Fr _ 1 Korb Kleider — | 20 1434 Mohrungen IK. E.-D. Königsberg 
—- — 1 Karton Kleider — 7 4355| Heringsdorf K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
“m —_ 1 | Reisekorb | Kleider —.| 20.1486 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
— — 1 'Schließkorb| Kleider = 7,5 4537| Essen H. B. u 
u 1 Korb Kleider etc. — | 23 1438 Görlitz K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
TE — 1. Bastkorb | Kleider, Schuhe etc. 21 ‚439 Bad Harzburg |K.E.-D. Magdeburg 
Gepäck u 1 Paket Kleiderstoffe — | 17 1440 Mörchingen | Reichsbahn in Wachstuch. 
1 Korb Kleidung — | 38 4411 Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg Gepäck. 
= 1 Koffer Kleidung ete. 20 1442 Dortmund IE Ken. -D): Essen sepäck. 
Gepäck E 1 Kiepe Kleid., Wasserstiefel — 1443 Hannover ı K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
Gepäck es 1 Paket Kleid., Zeitungen — 4 [444 Bielefeld | N Hel. Lambach. 
a 1 Korb eiserne Knöpfe — |, 65 4455| Luxemburg Reichsbahn 
= — 1! Wagen | Kohlen — | 12500 1446 Soest K. E.-D. Cassel Halle 49173. 
E > 6 — Koksschaufeln — | 20 |447| Dortmunderfeld K. E.-D. Essen | 
= — 1 Korb leer — 5 448 Remscheid | K.E.-D. Elberfeld | 
= == 1 4 leer 5 1449 Altona | K.E.--D. Altona | 
ai — 3 Körbe neu, leer 4 1450 Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
> — 1 Bund 3 Körbe — | 8 /451] Rummenohl | 35 
SR E= 2 n. 5 Körbe — 19 452 
er = 1 Korb Blechflasche, leer — 3 [453 Gütersloh ' K. E.-D. Hannover 
er — 1 Ballen Eisenteile E= 2 [454 
Ei — 12 Körbe leer = 2 455 Wetter R. ' K. E.-D. Elberfeld | Gepäck. 
== — > Bund 17 Körbe — | 21. 1456| Eil Gera Pr. Bhf.| K. E.-D. Erfurt 
ag aan 1 Korbflasche; gefüllt = 1151487 Hof Bayerische Stsb. 
I. EB 3: Korbkann. | ieer | 7 »4b8 Mainz Direktion Mainz hz) vo Btfort 
u ers 3 zZ eis. Küchenausgüsse 36 459 Gera | _K. E.-D. Erfurt | 19 7. 5 
x 1 = Kuhkette = 3 1460 ° Bremen H. K.E.-D. Hannover Box 
auf ein Kupfermulde mit | | 
m => — | Brett ge- | Messinglager und 2 15 1461 Gießen 'K.E.-D. Frankfurt M. 
schraubt angebund. Lagern J | 3 
De — 1 —_ Kupferrohr, 2m:Scm | 14 462 Leutzsch | K.E.-D. Halle 
zu > 2 are Kupferstangen — | 17 463 Mörs | K E-D. Cöln 2,66 u. 2,55 m |, 
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er. Zeitung des Vereine 
Nr 22 pe Deutscher EissnbahurE waltur 
ee TE nn a - Te 
z| Be ich = | Ge |& ha ger pa Bemerkun 
: ezeichnung 13 Art der BE; ne . msbesonde 
Fa — | & | Verpackung = etwaige Me 
RB Marke Nr = kg 5 : male, welche 
Ss = Station Name der Bahn klärun 
a der Güter 5 j he 
EN EN ee ER Te — 
464 weiß — 1 Partie runde Kupferstange 532 |464| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
465 — — 2 - eis. Kurbeln -- 2 1465 Gotha K..E.-D. Erfurt I | 
466 _ _ 1 — Lampengewichtt — 3 |466| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin |aus Eisen. 
467 —_ _ 1 Ring 6 eis. Lampenkugeln 71467 Aachen K. E.-D. Cöln 
468 _ _ 1| Ballen Leder — | 55 468 Eschwege K. E.-D. Cassel 
469 _ _ 2| Pakete x kl. leere Leihsäck 49. \469| Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 
470 — — 1 — eimhaken — 470 ; : 
471 Ar 32 4 a1 Schöpfer Li, 7 ; 471 Basel Badische Se v. Weißble 
472 es: > 3 » Priv.-Leinen _ 3 1472| Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin ” Rob. =} 
473 — _ 1| Paket fahrbare Leinenwinde 4 |473| Dresden-N. Eilg. | Sächsische Stsb. 
474 _ _ 1  — Leiter — | 13 [474 Posen K. E.-D. Posen |9 Stufen. 
475 — _ 1 Kiste Leitungsrohre — | 10,5 1475| Bremenhaven Z. | K.E-D. Hannover 
476 —— en 1 Paket Lumpen — | 16 1476 Pforzheim Württemberg. Stsb. En 
” Mähmaschinenteile n 2 2 ez. Hanı 
476 — _ 1 Bund { it Kolli in DARIN ! 94 1476| Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg | burg EB] 
477 En = 1 Sack ‚unschsin. Bein erN| so jur Rheine K. E.-D. Münster 
478 _ _ 3| Platten Marmor — | 80 |478 Biberach Württemberg. Stsb. | weiß. _ 
479 _ Eu \ — Maschinenteil — 8,5 1479 Eisenach K. E.-D. Erfurt geschmi] 
480 == _ 1 —_ Maschinenteil —) 25 |480| Geestemünde F. | K. E.-D. Hannover |!) 
481 —_ _ 1 _ Maschinenteil — | 18 -481| Soest Eilgut K. E.-D. Cassel | 
482 — _ 11 Paket i. P. | Masche \ 10 |482| Wasselnheim Reichsbahn m. Strohs& 
483 _ — 1535 — Mauersteine ..— |1605 |483 Bitterfeld K. E.-D. Halle a/S. 
484 _ _ &1 Paket & Bersine ue Nickel- 8,5 [484| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
485 au —_ 1 Kiste l. Milchflaschen — | 19 |485| Bremerhaven 7. | K. E.-D. Hannover 
486 — —_ 1 |Milchkanne | leer _ 7 |486| Magdeburg Hbf. |K. E.-D. a De 5 
487 _ _ ji — eis. Mörtelträger — | 12 |487| Dortmund B.M.| K.E.-D. Essen schw. lack 
488 —_ — 2 — eis. Muffen = 4 |488| Flensburg K.F.| K.E.-D. Altona 
489 _ _ 1 Bund 10 Muffen mit Gewinden| 16 489 Mochbern K. E.-D. Breslau 
490 =: — 1 Korb Mutterschrauben — | 102 |490 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
491 =7 TR 1 . eiserne Nägel — | 83 1491| Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 
492 _ _ 1 f Obst = 7.14% Fürth Bayerische Stsb. 
493 = _ 1! Bund 5 Obstkörbe — 3 |493INieder-Flörsheim | Direktion Mainz 
494 — _ 2 _ Obstkörbe, leer — | 14 |494 Cassel Eil-A. K. E.-D. Cassel 
495 — = 2| Bund gebr. Obstkörbe — | 30 1495 Herborn K. E.-D. Frankf. a/M. 
496 — == ı1| Blechfl. | Öl — | 19 |496|  Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
497 Zn i |Blechballon! Öl — | 31 1497 Stralsund K. E.-D. Stettin 
2 Ofengabeln, 1 Stoch-| 
498 _ _ 1| Bund eisen (Glasmacher- 5,5 1498 Görlitz K. E.-D. Breslau |1,5—2 m | 
werkzeug) | 
499 = = 1 — Ofenkranz mit Tür — 5 1499 Stadthagen K. E.-D. Hannover | oval. 
500 Z— _ 1| - Paket Packpapier _ 8 1500| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld i 
501 _ _ 14| Rollen Papier — | 33 501 Laband K. E.-D. Kattowitz | Strecken‘ 
502 — — 1 -— Pflugschar — 1,5 |502 u 
508 4 FE. 1 AL, Eisenteil = a % Soalt Dresden=N. Sächsische Stsb. 
504 u _ 1 _ Pflugvordergestell — | 40 1504 Metz Reichsbahn mit Räder 
505 a > 2| Stück Pläne — | — [5051 Magdeburg-N. |K. E.-D. Magdeburg en u L 
506 — _— 4| Säcke Porzellanisolatoren — | 13 |506| Bremen H. K. E.-D. Hannover Ä 
507 _ _ 1 Stab Quadrateisen, 3,33 m lg.| 11 1507 Daaden K. E.-D. Frankt. a/M. an. 
508 — —_ 1 —_ altes Rad mit Gurt — | 15 [508| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin | Stange 
509 + =. 2 Pack 8 Radfelgen — | 20 1509 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig DianEg 
510 — Z— 1 Bund 8 Räder, blau gestrichen 3 1510| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
511 = —_ 4 - ie Rab nnae Ps 43 '511l Breslau O/S. K. E.-D. Breslau |2,40: 1,50 
512 _ — 1 — eis. Rahmen — | 66 512'Frankf. a/M. Hpt.K. E.-D. Frankf. a/M.|67 cm We 
513 _ _ 1 _ Stiel zum Rasenmäher 4 1513| Ostheim=Bebl. Reichsbahn 
514 — — 1| Reisekorb | leer _ 9 [514 Soest K. E.-D. Cassel 
515 —_ Ze 1 3 leer — | 10 515] Stargard i/P. K. E.-D. Stettin 
516 _ _ 1 a gefüllt — | 3% 1516| Mügeln b/Pirna | Sächsische Stsb. 
517 _ _ 1 _ eis. Riemenscheibe — | 12 [517 Borken i/W. K E.-D. Essen 
518 — = l — eis. Riemenscheibe — | 13 |518| Wipperfürth K. E.-D. Elberfeld |50 cm Un 
519 _ — 1 — eis. Riemenscheibe — | 47 [519 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. |neu. 
520 _ = 1 _ N 2 keit ne \ 10 |520 Prenzlau K. E.-D. Stettin |Nauen 25 
521 — = 1 — eis. Rohr mit Ansatz %6 1521| Eisenberg S.-A. K. E.-D. Erfurt I} 
523 a. 9 ee. | 3 93} Neuruppin |Kr-Neur-Wittst. E. || 99° 50 © 
524 _ 0 1 — Roststab, 45 em lg. — 3 1524 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
525 — | — 1 Bund Rundeisen — 9,5/535| Dillingen a/S. | St. Johann=Saarbr. 
526 —_ hd 1) Stange | Rundeisen — | 51 [526 Arnswalde K. E.-D..Bromberg 
527 > | — 2| Bund 25 Stangen Rundeisen] 94 [527 Sterkrade K. E.-D. Essen |5u4m 
528 — | 1 5 6 Stangen Rundeisen | 52 [5285| Göppingen Württemberg. Stsb. 
529 — | _ 1| Stange | Rundstahl 7 |529| Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld |2,5 m laı 


1) Ansch. Röhrenfraiser; mit 2 Einschnitten, 59 em 1g. 
2) Mit Gewinden und Nuten, spindelförmig. 
3) Blechschild mit Namen: Elond & Werner. 
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_ —_ 4 Stäbe Rundstahl — | 96 1530| Herdecke-Vorh. | K. E.-D. Elberfeld |6,4 m lang. 
-— n— 1 Bund 6 Rundstahlstäife — | 23 531] Nordhausen | K.E.-D. Cassel 
— —_ 1 Korb alte Säcke — | 10 1532 Wollbeck ı Westfäl. Landes-E. 
_ u 1 Sack weißer Sand — | 54 1533| Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin 
—_ — 1 Stück roter Sandstein — | 300 1534 Schönfeld | K. E.-D. Halle a/S. 
_ — 1| Wagen Sandsteinplatten — [5000 1535| Wilhelmsburg | K.E.-D. Altona |Esn. 81432. 
— en 2 Pack Schaufeln — iv 81° 1536 Oberursel IK. E.-D. Frankf. a/M. 
_ — 1 h 15 Schippen — | 27 1537| Berge-Borbeck | K.E.-D. Essen 
— — 1 Schließkorb| gefüllt Kt = 1724. \638 Altona | K.E.-D. Altona 
. neu )sser ZU : - 
= BEN | Paksk ip na neun „en Dnen ZU 3 8391 Siegen K. E-D. Elberfeld 
Dr ‚ 1 Blechflasch.‘ Schmieröl — | 35 1540| Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 
—_ — 1| Paket*) | Schrauben u. Muttern 2515411 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau |*) in Leinen. 
— — 1 I?) ale u. uns 14 1542| Kattowitz Eilgut | K. E.-D. Kattowitz |*) in Leinwand. 
f 8 kleine, 2 große 
e- _ 1! Paket i. L. N Gehraubönkchlissät ! 3 1543 Mochbern K. E.-D. Breslau 
== = 1 _ Schuhmacherleisten 3 |544| Osterburken Badische Stsb. aus Eisen. 
_ — 1 _ Schwengel mit Ketten | 50 1545| Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
a — 1 — Schwungrad — | 40 1546| Heilbronn H. Badische Stsb. 
24 — 1 Bund 4 Sensenstiele _ 6 1547 Eßlingen Württemberg. Stsb.| ri. Waeen- 
— — |ı A 6 eis. Spitzen — | 6,5548] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |} Anicheen 
= > 6 — Spitzhacken — | 27 |549 Hagen e ne 
er — 1 Bund Sflache Stabeisen, 4m ].| 20 [5501 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln mit Löchern. 
Te — 1 — Staffelei für Maler — 1 1551 Kröpelin Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
= — 3| Stangen | Stahl — | 200 1552 Dramburg K. E.-D. Stettin 
En rn 1 Bund Stahl — | 30 |553| Schelklingen | Württemberg. Stsb. 
> = 1 a 6 Stück achtkant. Stahl] 60 1554| Aschaffenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. 
E = 1 3 18 Stangen Stahl — | 47 1555 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
— —— 2| Stangen | DJ-Stahl, 1,40 m lang 20,5 1556| Limbach Sa. Sächsische Stsb. 170m lang 
= -— |2l - O-Stahl — , 2557| Kückelhausen | K. E-D. Elberfeld | y m dick. 
= e 9| Stäbe |} F en zn 61,5|558l Meiderich K. E.-D. Essen 
— = 27 Stück Stahlbleche — 1 162% |559 Dorstfeld j schaufelartig. 
= — 1 — Stahlstück — | 16 1560| Kalk Nord K. E.-D. Cöln 1) 
u = 1 _ eis. Stange, 4,10 mlg. | 25 [561 Spandau K. E.-D. Berlin rund m. Gewd. 
Er; — 1 Stroh Stegtisch, braun — | 18 1562 Essen H. K. E.-D. Essen 
Fa B 1 Kiste Steinkreuz — | 21. |563 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln Grabkreuz. 
or va 1| Beutel Stiefel, Zeug _ 6 1564| Braunschweig H. |K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
= F- 1 Bund 25 Stiele — | 24 1565| Ueckendorf K. E.-D. Essen 
= — 1 Pack 3 Stühle (Rohrstühle) 10 1566| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln jU-förmig ge- 
— = 3 _ eis. Stützen — | 18 1567| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin bogen (Rund- 
= — 1 — Tau, 104 mlang — | —. [568 Meiderich K. E.-D. Essen eisen). 
E = 1\Blechkanne| Terpentinöl —= I .68., 1569 Duisburg a 
Fr —e 1) Ballon Terpentin- od. Kienöl | 54 [570 Thorn K. E.-D. Bromberg 
> — 2 Bund Tierhautabfälle — | 171 1571 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
= > 1 Korb Tischler-Handwerkzeug| 39 1572| Wilhelmsbruch |K. E.-D. Königsberg 
== — 1 — Tischplatte, roh — | 12° 1578 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
G u 1| Verschlag | Toilettespiegel — | 14 [574/Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
g — 1 Stück T-Träger — | 70,5 1575 Burg K. E.-D. Magdeburg | 2,85 m lang. 
> — 1 — eis. Tragfeder — | 63 1576 Cöthen 3 
=. 6 _ Unterlagshölzer — | 250 1577 Osnabrück K. E.-D. Münster |2=4,80, en 
—_ = ı| Wagen | Unterlagsplatten — | — 1578| Königshütte |K.E-D. Kattowitz ra ’ 
= — I —_ Untersatz mit Füßen 2.1579 Allenstein K. E.-D. Königsberg| für Kommode. 
= == 8 —_ Verbindungsmuffen 11 15801 Passenheim £ Röhren. 
—— _ 3 E= eis. Verbind.-Stangen 8 1581| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
ve -- 3 — eis.Verbindungsstangen] 5 [582|Schneidemühl Eg. DR 
= -— 1 — eis. Viehgitter — | — [5835| Blumenberg K. E.-D. Magdeburg | v. Connern. 
— 1! — Vorlegebaum — | 35 |584| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
En — 1 _ ; Bao agenachae h 10 1585 Salmünster-Soden|K. E.-D. Frankf. a/M. 
u 1 — Wagenschere — 7 1586 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1 Bund Baschälie Weiden — 17 1587 Kreuz K. E.-D. Bromberg 

aM 1 —_ eis. Welle —! 9 - A. : 3 

-— |%8 Zi MER Ir = 35 [588 Greifswald K. E.-D. Stettin |3) 
= —_ 1 — Windenkurbel u — 6 1589 Hof Bhf. Sächsische Stsb. 
— — u Stück Winkeleisen — | 457 1590 Kufstein Bayerische Stsb. 
Br == 4 Stäbe Winkeleisen — | 15 159ı| Basel EL. B. Reichsbahn 1,69 m lang. 
SE Fi 1| Wagen | 290 Ziegel — | — 1592) Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz | Cöln 53314. 
73 — 2 —_ Zinkeimer — 6 1595 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
— — 1 Pack 5 Zinkeimer — | 13 1594 Plaueni/V.ob.Bhf.| Sächsische Stsb. 
> en 2 — Zugfedern im 4 1595|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln Pferdeschoner. 


I) Walzenförmig und hohl, 16 cm I1g., 15 cm stk. 
>) Mit Loch und Zapfen ; 89 cm 1g., 2,5 cm stark. 
3) Mit Pack in Leinen angebunden; Welle 1,95 m lg.; Mühlenteile. 
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Im Folgenden sollen unter Blocksperren die ergänzenden 
- Einrichtungen an den elektrischen Streckenblockanlagen der 
"preußischen Staatsbahnen verstanden werden, welche verhindern, 
N daß ein Streckenblockfeld bedient werden Km. bevor gewisse 
_ Bewegungen des Signalhebels stattgefunden haben oder der 
Zug über eine bestimmte Stelle hinausgelangt ist. Es sind also 
# ä zu behandeln 

(u A) die mechanische Druckknopfsperre. Sie 
‚erscheint an den Endfeldern oder, falls Signalverschlußfelder 
I vorhanden sind, an diesen auf den EHNbIöKKELALANEN. ferner an 
den Feldern der Zwischenblockstationen bei zw öifeldrizer Form 
IN "und an den Anfangsfeldern der Zwischenblockstationen bei 
RB 
| 
\ 


IB 
h| 


 vierfeldriger Form der Streckenblockung; 

B) die elektrische Druckknopfsperre an den 
" Endfeldern der Endblockstationen und der Zwischenblock- 
Stationen bei vierfeldriger Form. Sie ist an den Zwischenfeldern 
ler zweifeldrigen Form zwar möglich und nützlich, aber unseres 
Wiss@ns nicht angewendet; 

de C) die Signalhebelsperre, verbunden mit der 
mechanischen Druckknopfsperre, an den Anfangsfeldern der 
ee ekstationen beider Formen der Streckenblockung;; 


r 


| anf D) die Unterwegssperre alsnotwendige Ergänzung 


der Signalhebelsperre (C) 
| Wu Da kaum eine REN sich die Bauart ihrer Block- 
sperren durch Patent nicht hat schützen lassen, so kommt es, 
‚ daß die Sperren der verschiedenen Firmen in ihrer baulichen 
_ Anordnung voneinander außerordentlich abweichen; ja, man 
‚kann beinahe behaupten, daß es so viele wesentlich unter- 
schiedene Bauarten als Firmen gibt und daß auf keinem Ge- 
‚biete des Stellwerkbaues eine solche fast verwirrende Mannig- 
faltigkeit herrscht, wie auf dem der Blocksperren. Es mag da- 
her für alle, welche Blocksperren zu prüfen, abzunehmen und 
’ zu unterhalten haben oder über ihre Wirkung sich unterrichten 
IP 


wollen, von Bedeutung sein, daß die Grundsätze des Baues und 


— Montreux - Berner 
Oberlandbahn. — 
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Zugverspätungen in Amtliche Bekanntmachungen. 


a Über Blocksperren. 


der Wirkung dieser wichtigen Bestandteile der Sicherunganlagen 
im Zusammenhange besprochen werden. 

Zu A und B Die mechanische Druckknopf- 
sperre soll die Bedienung des Endfeldes (Signalverschluß- 
feldes) bezw. des Zwischenfeldes bei der zweifeldrigen Anord- 
nung davon abhängig machen, daß das Signal mindestens ein- 
mal auf Fahrt und Halt gestellt ist. Sie wurde als eine Ver- 
vollkommnung der zweifeldrigen Streckenblockung eingeführt, 
deren Felder ursprünglich im weißen Zustande bei Haltstellung 
der Signale stets bedienungsbereit waren. Das Greifen einer 
falschen Blocktaste konnte also die schlimmsten Folgen haben. 
‘s war aber auch vorgekommen, daß Blockwärter, die verab- 
säumt hatten, für einen Zug das Fahrsignal am Mast rechtzeitig 
zu geben, so daß der Zug zum Halten gekommen war, das 
Blockfeld bedienten, um ihren Fehler zu verdeecken. Dem Loko- 
motivführer des haltenden Zuges gaben sie an, die vorliegende 
Blockstelle habe das Signal noch nicht wieder entblockt. Die 
schwere Gefahr, in welche durch solchen Leichtsinn der haltende 
Zug geriet, ist augenfällig. Die Blockstrecke, welche er noch 
nicht verlassen hatte, wurde für einen nachfolgenden Zug frei- 
gegeben und für dessen ungehindertes Auffahren war die Ge- 
legenheit umsomehr geboten, als die vorliegende Blockstelle 
zur Freigabe des geblockten Signals keinen Anlaß hatte. Die 
mechanische Druckknopfsperre leistet gegen solche Handlungs- 
weise und Ausrede zwar angesichts des haltenden Zuges einen 
weitgehenden Schutz, weil der Führer die zur Vornahme der 
Blockung nötige Bewegung des Signalarmes bemerken würde, 
Sie verhindert aber nicht, daß gewissenlose Wärter durch ein- 
malige Fahrt- und Haltstellung die Blockung vorzeitig vor- 
bereiten. Tut dies ein Wärter und versäumt er, das Signal für 
den nächstfälligen Zug nochmals zu stellen, so ist er imstande, 
das Blockfeld ohne weiteres zu bedienen und dieselbe Gefahr 
herbeizuführen, gegen welche die Sperre schützen soll. Hier- 
aus ist die Notwendigkeit entstanden, die Bedienung des End- 
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feldes nicht nur von der mindestens einmaligen Stellung des 
Signals auf Fahrt und Halt, sondern auch von der tatsächlich 
erfoleten Durchfahrt eines Zuges abhängig zu machen. Das 
geschieht durch die elektrische Druckknop fsperre 
(B). Da deren Stromkreis nur bei Fahrstellung des Signals ge- 
schlossen ist, so sollte man meinen, die mechanische Druck- 
knopfsperre sei nunmehr überflüssig geworden. Der erstrebte 
regelmäßige Wechsel zwischen Zugfahrt bei gezogenem Signal 
einerseits und Blockbedienung anderseits ist erreicht ; dabei ist 
die Möglichkeit gewahrt, das Signal für dieselbe Zugfahrt im 
Bedarfsfalle mehrere Male zu ziehen. Tatsächlich kann auch 
die mechanische Sperre neben der elektrischen nur bei Un- 
sangbarkeit oder unzeitiger Auslösung der letzteren Bedeutung 
behalten. In solchem Falle wird wenigstens der Sicherheitsgrad 
gewahrt, welcher mit Einführung der mechanischen Sperre er- 
reicht werden sollte, und nicht ein Rückschritt zur ursprüng- 
lichen völlig ungehinderten Blockung gemacht. 

Der Bau der mechanischen Sperre ist grundsätzlich ein- 
fach. Es gilt, der im Ruhezustande befindlichen, also hoch- 
stehenden Blockstange*) des Blockfeldes ein Hindernis gegen die 
Bewegung nach unten zu ‚bereiten, das durch Umlegen des 
Signalhebels auf Fahrt beseitigt und erst wieder wirkungsbereit 
wird, wenn nach Haltstellung des Signals die Blocktaste um 
ein bestimmtes Maß niedergedrückt ist. Zwischen dem erst- 
maligen Ziehen und der Blockung bleibt der Signalhebel zu be- 
liebiger Bewegung frei. Eine wesentliche Bedingung ist, daß 
die Sperre erst beseitigt wird, wenn der Weg des Signalhebels 
zur Fahrstellung vollständig zurückgelegt ist. Hiermit wird 
weitgehendste Sicherheit dagegen gewährt, daß ohne Erscheinen 
des Signalbildes oder nach unvollkommener Einstellung des 
Fahrsignals bereits ‚das Blockfeld bedient und die zurückliegende 
Streeke vorzeitig freigegeben werden kann. Es kommt vor, 
daß bei Hindernissen in langen Drahtleitungen, die für Ein- 
fahrsignale nicht ungewöhnlich sind, und bei Anwendung von 
Gewalt der Signalhebel seiner Endlage für Fahrstellung-minde- 
stens stark angenähert werden kann, bevor der Signalarm sich 
aus der Haltlage merklich gehoben hat. Wäre bei solcher 
Hebelbewegung die Druckknopfsperre bereits beseitigt, so 
könnte die rückliegende Strecke freigegeben werden, ohne daß 
der anfahrende Zug am Signalmast die Fahrerlaubnis erhalten 
hätte. Der letzte Teil des Hebelwegs ist für das Erscheinen 
des Fahrsignals am wirksamsten, weil die Anfangsbewegung 
des Hebels zur Überwindung des unvermeidlichen toten Ganges 
in der Drahtleitung und dem Signalantriebe dienen muß. Daher 
die Berechtigung der oben gestellten Bedingung, die freilich wie 
die mechanische Druckknopfsperre überhaupt nur Wert hat, 
wenn die elektrische Sperre nicht vorhanden oder außer Tätig- 
keit ist. 

Einfach ist auch die Einrichtung zum Beseitigen der Sperre 
mittels der Bewegung des Signalhebels, wenn dieser unmittel- 
bar unter dem Blockfelde angeordnet ist. Siemens & Halske 
begnügen sich bei den Kurbelwerken der Streckenblockstationen 
mit einem Bügel aus starkem Draht, der seitlich an der Seil- 
trommel der Signalleitung angebracht ist und an die Sperre 
unbedingt erst kurz vor der Vollendung des Kurbelweges be- 
seitigend herantreten soll, was freilich nicht immer zutrifft. 
Verwickelter werden diese Einrichtungen bei größeren Stell- 
werken, wo die Sperren im Blockuntersatz, die Signalhebel da- 
neben auf der Stellwerksbank untergebracht werden müssen. 
Es kommen unter Umständen lange Wege bei der Übertragung 
der Hebelbewegung auf die Sperre im Blockuntersatz in Frage. 
Als Übertragungsmittel sind Schubstangen (sogen. Signalschub- 
stangen oder Signalschieber im Gegensatz zu den Fahrstraßen- 
schubstangen oder Fahrstraßenschiebern) vorzugsweise in An- 
wendung, die im Schubstangenkasten hinter der Hebelbank ge- 

lagert und ähnlich wie die Fahrstraßenschubstangen ausgebildet 


*) Unter Blockstange soll die unterhalb der Verlängerungs- 
stange des Blockfeldes im Blockuntersatz befindliche Stange 
verstanden werden, welche den unmittelbaren Verschluß des 
zugehörigen Elementes im Blockuntersatz hervorbringt. 
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sind, also meist aus zwei Flacheisen bestehen. Das ist die 
zweckmäßigste Lösung für diesen Teil der Einrichtung, weil 
sie das Hinzufügen besonders ausgebildeter Bauteile im Stell- 
werk vermeidet und damit die Klarheit des Aufbaues, die 
Übersichtlichkeit des Zusammenwirkens “der Teile fördert. 
Darauf ist im Stellwerksbau großer Wert zu legen und deshal) 
die Erfüllung des vorliegenden Zweckes durch Flach- oder 
Rundstangen von besonderer Form und dem Ganzen nicht 
gleichartig eingepaßt, sondern an beliebiger Stelle untergebracht, 
nicht zu empfehlen. N 

Zur Vermittlung zwischen dem Signalhebel und der Signa! 
schubstange einerseits sowie zwischen letzterer und den Strecken 
blockfeldern anderseits dienen gegenwärtig fast ausschließlie 
Kurbelwellen (siehe x und y der nachstehenden Abb. 1). De 
Angriff vom Signalhebel auf die Welle findet entweder durel 
die Handfallenstange des Signalhebels oder durch die Seilscheib 
unter Anwendung von Hubkurven oder sogen. Schalträdern statt 


Signalschubstange 
= _ 
zaunen - 
ar 2stange 
% « Y 
Drisck knopfSperTe 
Abbe 


Es ist fraglich, welcher Übertragungsweise der Vorzug gegebe) 
werden soll. Man wendet gegen die Benutzung der Seilschei) 
ein, daß die Wirkung auf die Bauteile der Sperren mit der voll« 
Kraft des Armes erfolge, also leicht zu Beschädigungen od 
Zerstörungen führen könne. Dem müßte mit entsprechen 
kräftiger Bauart der Sperren, die unter allen Umständen e 
wünscht ist, begegnet werden. Außerdem ist zu bedenken, da 
ein großer Teil der Armkraft für die Bewegung der Sigmt 
leitung aufgebraucht wird. 


An der Handfallenstange kann beim Aus- und Einklinke 
allerdings nur die Kraft einer Hand oder beider Hände wirksa 
sein, welcher die Spannung der Handfallenfeder entgegenstre)) 
aber auch die Übersetzung vom Handgriff der Handfalle auf«L 
Handfallenstange ist keine geringe und die Handfalle & 
Signalhebel ist mit anderen Einrichtungen, die einen nennen 
werten Kraftaufwand erfordern, nicht belastet. 

Die Handfallenstange kann zur Auslösung der mecha 
schen Druckknopfsperre auf verschiedene Weise benutzt werde 
Entweder geschieht dies a) durch das Aus- und Einklinken Al 
Falle allein oder b) es wird beim Umlegen des Hebels die B 
wegung des Zapfens am unteren Ende der Handfallenstange » 
Hilfe genommen, an den die zur weiteren Übertragung auf (l 
Kurbelwelle dienenden Teile (siehe z in Abb. 1) angreifen. 


Dieser Zapfen stellt sich im Falle a) nach dem Ausklink 
der Falle zentrisch zur Achse der Seilscheibe, dreht sich al 
beim Umlegen des Hebels nur um die eigene Achse; im Falle 
bleibt der Zapfen auch nach dem Ausklinken der Falle exzentri: 
zur Seilscheibenmitte, beschreibt also beim Umlegen des Heb 
einen Kreis um diese und bewirkt auch dabei die Drehung 
Kurbelwelle. E 

Sehließlich kann noch ce) die Bewegung des Zapfens bi 
Umlegen allein zum Verschieben der Signalstange bem 
werden. y 

Nur der Fall a) weist den Vorzug: der Sperrenbewegit 
durch die Hand allein ohne Wirkung der vollen Armkraft 
vollkommener Form auf; schon im Falle b) ist dies ledigli 
beim Ausklinken der Falle zutreffend, beim Umlegen des He) 
wirkt die volle Armkraft auf die Sperre. Im Falle ce) geschi 
letzteres ausschließlich. u? 

Die Sperren sind nun vielfach so gebaut, daß zu ih 
Auslösung der Handfallenweg beim Aus- und Einklinken all 
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icht ausreicht. Ferner ist zu berücksichtigen, daß in den 
llen a) und b) der Handfallenfeder beim Einklinken die Auf- 
be zugemutet wird, durch ihre Spannung allein einen Teil 
Sperrenbewegung zu bewirken. Das wird bei langen Schub- 
ngen mit Handfallenfedern von gewöhnlicher Spannkraft 
ht immer gelingen, wenn nicht die Schubstangen etwa auf 
tollen gelagert werden. Dem Falle ce) im Sinne unserer Betrach- 
tung gleichzuachten ist die Kraftübertragung mittels Hubkurve 
oder Schaltrades an der Seilscheibe. Nur ist die Bearbeitung 
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Abb. 3. 


erkung: Das schraffierte 
ck g sitzt lose, das Stück 
auf der Welle ©. Die punk- 
e Anordnung ermöglicht. die 
wendung einer Feder statt 
der beiden o und ». 


bezw. Herstellung der Hub- 
kurven und Schalträder 
meist kostspieliger als die 
dem Falle e) entsprechende 
Gestaltung der Handfallen- 


stange. 
Das Ergebnis unserer 
h Erwägungen wird sein, daß 


auf die Übertragung durch 
das Aus- und Einklinken 
der Handfalle zu verzichten 
ist, damit zur Erzielung 
einheitlicher Formen der 
Jbertragungsteile von der Rücksichtnahme auf die Länge der 
alschubstangen abgesehen werden kann. Freilich darf nicht 


Sperre eingewirkt werden kann, nicht dagegen auf den 
aldrahtzug. Dadurch wird wirksam verhindert, daß die bei 
Hebelbewegung aufzuwendende Armkraft den Teilen der 
rre Schaden bringe, weil deren Gangbarkeit bereits vor Beginn 
Hebelbewegung festgestellt ist. Man wird ferner dem Angriff 
der Handfallenstange trotz der möglicherweise geringeren 
Sten vor den Hubkurven und Schalträdern nur den Vorzug 
ben, sofern die Beanspruchung der Handfallenstange und des 
nschließenden Übergangsteiles bei üblichen Abmessungen 
iu zulässigen Grenzen bleibt. 

n Wenn auch durch das Ziehen des Signalhebels die Druck- 
opfsperre beseitigt wird, so darf die Bedienung des Endfeldes 
ch erst ausführbar sein, nachdem der Signalhebel wieder auf 
lt zurückgelegt ist. Denn die rückliegende Strecke soll erst 
gegeben werden, wenn derZug diese Blockstrecke verlassen 
und durch das festgelegte Signal gedeckt ist. Damit soll ver- 
ert werden, daß das Signal für mehrere aufeinander folgende 
ge in Fahrstellung verbleibt. Es muß also an der mechani- 
hen Sperre trotz ihrer Beseitigung ein Blockungshindernis so 
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Mechanische Druckknopfsperre (Abb. 2 bis:6). 
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lange bestehen bleiben, bis das Signal auf Halt zurückgelegt 
ist. Es muß ferner das den Druckknopf ursprünglich sperrende 
Stück auch nach dem Zurücklegen des Signalhebels in frei- 
gebender Stellung so lange festgehalten werden, bis die Block- 
taste niedergedrückt ist, womit das Sperrstück wieder sperr- 
bereit gemacht wird. Dieser Zustand muß aber eingetreten sein, 
bevor der Stromschlußhebel des Blockfeldes durch die untere 
Feder mit der unteren Stromschlußklemme in Berührung kommt, 
d.h. bevor die Druckstange um etwa 17 mın niedergedrückt ist. 


« 


Abb. 4. Abb. 5. 


Wird diese Bedingung nicht erfüllt, so ist eine wiederholte Frei- 
gabe der rückliegenden Strecke möglich, ohne daß ein Zwang 
besteht, zwischen zwei Blockungen mindestens einmal das 
Signal auf Fahrt und Halt zu stellen. Der Zweck der Sperre 
würde also nicht erreicht werden, und es bedarf sorgfältigster 
Überwachung der Endfelder daraufhin, daß dieser wichtigen 
Bedingung dauernd Genüge geleistet wird. 

Die Sperrbereitschaft der mechanischen Druckknopfsperre 
bei den Endfeldern (Zwischenfeldern) tritt also durch das bloße 
Niederdrücken der Blocktaste um etwa 15 mm ein. Wird dann 
die Taste ohne Blockung wieder losgelassen, so kann sie nicht 
ohne weiteres nochmals gedrückt werden, weil nach dem Hoch- 
gehen der Blockstange das Sperrstück unter diese getreten 
ist. Es muß eine Fahrt- und Haltstellung als Scheinbewegung 
erfolgen, bevor die Taste nochmals niedergedrückt und die 
Blockung vollzogen werden kann. Diese Scheinbewegung ist 
unbedenklich und auch in anderen Fällen unvermeidlich (Ein- 
und Ausfahrten auf Bahnhofsgleisen, für welche kein Mastsignal 
vorhanden ist, falls Streckenblockung besteht); denn in die 
rückliegende Blockstrecke kann ein Zug nicht eingefahren sein, 
weil das Signal auf der rückliegenden Blockstation noch fest- 
gelegt ist. 

Es fragt sich aber, ob man die Scheinbewegung des Sig- 
nals nicht dadurch vermeiden soll, daß man die Verlängerungs- 
stange auch an den End-(Zwischen-)feldern mit Selbstver- 
schlußklinke versieht, wie dies bei den Anfangsfeldern ge- 
schieht und später besprochen werden soll. Durch die Klinke 
würde die Verlängerungsstange in halbgesenkter Stellung fest- 
gehalten werden und könnte nicht über das Sperrstück ge- 
langen. Ein nochmaliges Drücken der Blocktaste zum Zweck 
der Bedienung des Feldes würde also ohne weiteres möglich 
sein. Allerdings geht.dabei die freie Beweglichkeit des Signals, 
die bis zur erfolgten Blockung nach den oben entwickelten 
Grundsätzen vorhanden sein soll, verloren. Das kann aber nie- 
mals schädlich sein, wenn die elektrische Druckknopfsperre ihre 
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vorgeschriebene Wirkung übt; denn der Zug muß, bevor die 
elektrische Sperre ausgelöst wird, also das Blockfeld gedrückt 
werden kann, in die nächste Blockstrecke eingerückt sein, so 
daß die Festlegung des Signals kein Bedenken hat. Mindestens 
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Abb. 7. 


erscheint dieser Ausweg trotz seiner Mängel, wenn die Schein- 
bewegung des Signals vermieden werden soll, zweckmäßiger 
als der andere, wo zur nochmaligen Beseitigung der Sperre eine 
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Abb. 8. 


Bemerkung zu Abb. 7 und 8. Dem Leergang e des 
Querschiebers. entspricht der Ausklinkweg a = b der Hand- 
fallenstange; der Nutzweg f des Querschiebers bewirkt den 
Nutzweg m des Signalschiebers beim Umlegen des Signalhebels 
(Kreisweg n des Zapfens 2); dem Leergang ! des Querschiebers 
entspricht der Einklinkweg c=d der Handfallenstange. 


Der Verkehr der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1903. 


Der bescheidenen Zunahme des Verkehrs im Jahre 1902 
ist im Jahre 1903 ein wirksamer Aufschwung gefolgt nicht nur 
im Personenverkehr, der die 70 Millionen zum erstenmal er- 
reicht und überschritten hat, sondern auch im Güterverkehr, 
der mit der beförderten Gütermenge wie in der Einnahme das 
bisher höchste Ergebnis des Jahres 1899 überschritten hat. 

Im Personenverkehr wurden 70546308 Personen 
gegen 67810455 im Jahre 1902 und 66439309 im Jahre 1901 be- 
fördert, gegen das Jahr 1902 also 2735853 = 4,03 5 mehr. Hier- 
von sind befördert worden: 423031 = 0,605 auf Schnellzugfahr- 
karten, 18317755 — 25,96 $ auf einfache Personenzugfahrkarten, 
981507 = 1,39 $ auf Militärfahrkarten, 34376346 — 48,73 $ auf 
gewöhnliche Rückfahrkarten, 25216 = 0,04 $ auf Arbeiterrück- 
fahrkarten, 5639172 = 7,99 $ auf Arbeiterwochenkarten, 333 840 
— 0,47 $% auf Arbeitermonatskarten, 137706 — 0,19 $ auf Rück- 
fahrkarten zu Sonderzügen, 33884 = 0,05% auf Sonntagskarten, 
-164 981 = 0,24% auf Rundreisehefte und -Karten, 6 283 080 —= 8,91 $ 
auf Monatskarten, 2177700 = 3,09 $ auf Monatsnebenkarten, 
686 700 = 0,97 $ auf Beamtenzeitkarten, 967 746 = 1,37 $ auf 
Schülerkarten. Ihren prozentualen Anteil vergrößerten gegen- 
über dem Vorjahre Personen auf einfache Fahrkarten für 
Schnell- und Personenzüge und auf Monatskarten, während der 
Anteil der gewöhnlichen Rückfahrkarten von 49,72 auf 48,73 $ 


besondere unter Bleisiegel zu haltende Vorrichtung im Notfalle 
benutzt wird, die eine schwer kontrollierbare Quelle des Miß- 
brauchs bilden würde. Freilich läßt sich die Beseitigung der 
elektrischen Druckknopfsperre mit der Hand nach Lösung: 
des Bleisiegels nicht vermeiden, wenn die Blocktaste nur ge- 
drückt und ohne vollzogene Blockung wieder losgelassen ist; 
denn diese Sperre ist mit der Druckstange verbunden uml 
kommt durch das bloße Niederdrücken der Taste wieder Di 
Sperrstellung. Wir sehen, daß das Endfeld sorgfältigster Be- 
dienung schon deshalb bedarf, damit Eingriffe letztgenannter 
Art unterbleiben. 

So einfach auch die Aufgaben der mechanischen Druck: 
knopfsperren zu sein scheinen, so verwickelt und wenig über- 
sichtlich ist oft ihre Bauart, namentlich wenn sie von Signal- 
umschlaghebeln abhängig sind. Es muß dann auf ein Block- 
feld mit zwei entgegengesetzten Hebelbewegungen dieselb« 
Wirkung ausgeübt werden, und man kommt zum Bau soge- 
nannter zweiseitiger Sperren, die dann häufig zur Wahrung der 
Einheitlichkeit der Modelle auch für einseitig bewegte Signal- 
hebel verwendet werden. Es ist daher wohl das Bestreben ge- 
rechtfertigt, für die Sperren zunächst eine möglichst einfache, 
übersichtliche und verständliche Form als einheitliche zu ge- 
winnen, dann aber die durch zweiseitige Hebelbewegung be- 
dingte Erschwernis auszuschalten, also die für einfache Hebel 
bewegung benutzte Form auch für Umschlaghebel verwendba: 
zu machen. 


Wir möchten in den vorstehenden Abbildungen 2—8, vor 
behaltlich der Ausarbeitung im einzelnen, die Möglichkeit solcher 
Lösung zugleich mit der Sperrenwirkung überhaupt veran- 
schaulichen. Die Wirkungsweise der dargestellten Sperre ist 
ohne besondere Erläuterung zu übersehen. Der Antrieb zwische 
Signalhebel und Signalschieber geschieht durch eine einfache 
Schwinge am Hebelbock und einen Querschieber, der, aus krä“ 
tigem Flacheisen gebildet, einen schrägen Schlitz aufweist, 
Hierin wird ein unter dem Signalschieber befindlicher Stift 
nötigenfalls mit Rolle, geführt. Er überträgt die Querschieben 
bewegung auf den Signalschieber, während zwischen dieser 
und der Druckknopfsperre die Kurbelwelle beibehalten ist 
Durch symmetrische Ausbildung des Schlitzes kann erreich’ 
werden, daß bei beiden Bewegungen eines Signalumschlag, 
hebels der Signalschieber stets nur in einer Richtung sich 
wegt. Die zwischen Handfallenstange und Querschieber eüı 
gebaute Schwinge soll beim Aus- und Einklinken nur die Leet 
läufe am Querschieber bewirken, beim Umlegen des Hebel 
aber zum Angriff auf die Signalschubstange benutzt werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


und der Monatsnebenkarten von '3,43 auf 3,09 $ gefallen is 
Dieser Rückgang tritt auch in der Personengeldeinnahme, wen 
auch in geringerem Maße, hervor. Hier ist der Anteil de 
Rückfahrkarten von 59,837 auf 59,66 $ gefallen, während de 
Anteil der einfachen Fahrkarten von 31,29 auf 31,45% 8 
stiegen ist. 
Die normalen Fahrtaxen wurden nur von 26,56 $ alle 
Reisenden bezahlt, beinahe 74 $ fuhren mit mehr oder wenige 
großen Ermäßigungen. Die Anzahl der zurückgelegten 
sonenkilometer betrug 1497 Millionen, gegen das Vorjalı 
85 Millionen oder 6,04 $ mehr. Die Personengeldeinnahme vo 
41617414 M. war um 2449531 S& = 6,25 $ höher als die vo 


jährige. In den einzelnen Wagenklassen betrug die Pe 
sonenzahl: „e 
1902 .. 1903 
in I Wagenklasse 144 949 158 939 
N n 4941 146 4 993 095 
„oil, £ 44 410 021 45 414 791 
„ I. s 18 314 339 19 979 583 


Hiernach zeigt sich in allen Wagenklassen, besonders i 
der I.und IV., beträchtlicher Zuwachs. Der Anteil der einzelne 
Wagenklassen betrug in Prozenten: \ m u" 


XLIV. Jahrgang 
10. August 1904. 


1001 


Nr 62 


nach der nach den nach der 
Personen- | Personen- | Fersonen- 

geld- 

zahl kilometern | einnahme 
' 1902 | 1903 | 1902 | 1903 | 1902 | 1903 
in I. Wagenklasse 021| 0238| 0,81| 0,88 | 2308| 2,17 
En. i .. | 728 | 7,07 | 11,21 | 10,82 | 18,16 | 17,61 
BT, j “| 64,06 | 62,99 | 61,94 | 61,00 | 62,65 | 62,73 
EV. e 27,01 | 28,32 | 22,82 | 24,00 | 15,91 | 16,25 
| Militärpersonen . 1,44 | 1,39 | 3,22| 3,35.| 1,20| 1,24 


Der Anteil der Il. Wagenklasse ist hiernach in allen Be- 
‚ giehungen zurückgegangen, während der Anteil der I. und IV. 
überall gestiegen ist. In der III. Klasse ist der Anteil an der 
' Einnahme etwas gestiegen, dagegen in bezug auf die Personen- 
und die Personenkilometerzahl gefallen. 


Für jede Person wurde durchschnittlich vereinnahmt: 


1902 1903 

in I. Wagenklasse 5,62 M. 5,69 M. 

hi Beil: n TARr Tan 
N El, 2 0,56 „ 0,597 
n s y 0,54 „ 0,34 „ 
Militärpersonen 0,48 „ 0,52 „ 
überhaupt 0,58 „ 0,59 „ 


3,77 .\ im Vorjahre eingenommen. Im Binnenverkehr betrug 
dieser Durchschnittsbetrag sogar nur 2,63 „|, so daß also im 
" Durchschnitt die gesamte Personenbeförderung nur um 0,63 
ı über der normalen Taxe der IV. Wagenklasse erfolgt ist. 

! Auf je 1000 Personenwagenachskm wurden 138 Jb. ver- 
einnahmt gegen 132 JM. im Vorjahre. An dieser Steigerung 
‚ dürfte die am 1. Oktober des Berichtsjahres? eingetretene Er- 
. höhung der Rückfahrkartenpreise mitgewirkt haben. 

Im Monatsverkehre steht der Juli mit !7 037 012 Personen 
und 4945730 ‚@ Einnahme an erster, der Februar mit 4562 660 


. und für eine Person und ein Kilometer wurden 2,78 .| gegen 
} 
' 
1} 


} 
I 


Nachrichten. 


Deutschland. 


‚Da — Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft. Inder kürzlich 
' abgehaltenen ordentlichen Generalversammlung der Gesellschaft 
wurde der Jahresabschluß für 1903/04 genehmigt, die Dividende 
‚auf 5,5 $ (gegen 5 $ im Vorjahre) für das mit 1875000 ‚. ein- 
gezahlte Aktienkapital festgesetzt und Entlastung erteilt. Von 
em Vorsitzenden wurde zu dem mit 122892 St. ausgewiesenen 
Gewinn ausgeführt, daß dieser zwar geringer sei als der vor- 
‚jährige, der etwa 131000 ‚f betrug, jedoch sei zu berücksich- 
‚ tigen, daß in letzterem ein großer Vortrag und außergewöhn- 
liche Einnahmen enthalten seien, während der letztjährige Ge- 
winn aus dem regelmäßigen Betriebe stamme. Es sei dies ein 
Beweis dafür, daß die Eisenbahnen sich in befriedigender Ent- 
_ wicklung befinden. Über die Aussichten für das laufende Ge- 
‚ schäftsjahr berichtete die Direktion, daß in dem abgelaufenen 
| Versten Vierteljahr die der Gesellschaft gehörenden Bahnen eine 
‚bessere Entwicklung zu verzeichnen und die Pachtbahnen ähn- 
liche Erträge gebracht hätten wie im Vorjahre. Es sei daher 
_ für 1904/05 auf mindestens das gleiche Ergebnis zu rechnen, wie 
für das abgelaufene Geschäftsjahr. 


| — Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. Wie der Vor- 
stand der Gesellschaft in seinem Bericht über das Geschäftsjahr 
1903/04 ausführt, war von wesentlichem Einflusse auf Umfang 
‚ und Ertrag des Personenverkehrs die auf Veranlassung der 
‘Aufsichtsbehörde am 1. April 1903 eingeführte Herabsetzung 
‘der Personen- und Gepäckfracht-Einheitssätze auf diejenigen 
ji der preußischen Staatsbahnen. Mit dieser Herabsetzung sind 
' nunmehr alle Personen- und Güterfrachtsätze der Bahn denen 
'' der preußischen Staatsbahnen gleichgestellt. Es wurden be- 
fördert 178098 Personen gegen 154361 im Vorjahre und dafür 
' eingenommen 59761 Mt. gegen 63587 ft im Vorjahre. Während 
| die durchschnittliche Einnahme für den Reisenden um 7. oder 

um 17 $ zurückgegangen ist, hat sich die Zahl der sämtlichen 
'\  beförderten Reisenden um 13 % vermehrt und die Gesamtein- 
nahme aus dem Personenverkehr nur um 6% vermindert. 


Dieses verhältnismäßig günstige Ergebnis läßt hoffen, daß der 
Rückgang in diesem Zweige der Einnahmen in einigen Jahren 
durch stärkere Benutzung der Bahn ausgeglichen sein wird. 


u 


Personen und 2412011 4 Einnahme an letzter Stelle; nach dem 
Tagesverkehre war jedoch der Januar der schwächste Monat. 


Einen annähernd gleichen Aufschwung zeigt auch der 
Güterverkehr. Das beförderte Gütergewicht betrug 
25 840878 t gegen 24532685 t im Jahre 1902 und 24197 703 t im 
Jahre 1901. Die Zunahme gegen das Vorjahr beträgt 5,3559. Die 
Güterfrachteinnahme von 75215 942 A war um 3569791 . oder 
4,98 $ höher als die vorjährige. An der Zunahme waren der 
Binnenverkehr und der direkte Verkehr beteiligt, während der 
Durchgangsverkehr zwar einen Rückgang von rund 15000 t 
Saar abet eine Zunahme der Frachteinnahme um 198631 JS 
aufweist. 


Von der Güterfrachteinnahme kamen durchschnittlich auf 
jede beförderte Tonne 2,91 tl. gegen 2,92 St. im Jahre 1902 und 
für 1 tkm wurde durchschnittlich 4,55 A gegen 4,45 „ im Vor- 
jahr eingenommen. Auf je 1000 Achskm der Güterwagen entfiel 
eine Frachteinnahme von 101 A. gegen 99 A. im Vorjahr und 
auf jede vorhandene Gepäck- und Güterwagenachse eine 
Einnahme von 1142 #. gegen 1095 At. im Vorjahr. Hiernach ist 
im Güterverkehr eine bessere Ausnutzung des Wagenlade- 
gewichts zu verzeichnen. Von den einzelnen Monaten zeigte 
der Oktober den größten Verkehr mit 2460789 t und 7193 152 A 
Frachteinnahme, den niedrigsten ‚Verkehr mit 1862083 t und 
5497 067 ‚W. der Februar. Die durchschnittliche tägliche Trans- 
portleistung stellte sich auf 193278 Personen und 70797 t Güter 
mit insgesamt 323 C48 . Einnahme. 


Ein gleich e.treuliches Bild würde auch der Abschnitt 
„Außergewöhnliche Ereignisse“ zeigen, wenn nicht zwei durch 
menschliche Leichtfertigkeit herbeigeführte Betriebsunfälle dieses 
Bild trübten. Denn im allgemeinen ist die Zahl der Unfälle’ge- 
ringer als im Vorjahr. Es ereigneten sich im ganzen 39 Ent- 
gleisungen und Zusammenstöße gegen 43 im Jahre 1902. Die 
Zahl der sonstigen Unfälle belief sich auf 183 gegen 219 im Vor- 
jahr, somit die Zahl sämtlicher Unfälle auf 222, d. i. gegen das 
Vorjahr 40 weniger. Dagegen war die Gesamtzahl der beim 
Eisenbahnbetriebe ohne oder durch eigene Schuld getöteten 
oder verletzten Personen (Reisende, Eisenbahnbedienstete und 
andere) 301 gegen 225 im Vorjahr. Diese Zunahme ist lediglich 
auf die Folgen des Rothenkirchner Unfalles zurückzuführen, 


Im Güterverkehr wurden 204578 t gegen 197607 t im Vorjahre 
befördert und dafür 118586 4. eingenommen gegen 113436 MM. 
im Vorjahre. Die gesamten Einnahmen betragen 193 120 ft, die 
Ausgaben 113694 4 und verbleibt nach Abzug, von 2423 Se. 
Rücklage in den Erneuerungsfonds ein Überschuß von 77003 6, 
welcher wie folgt verwendet worden ist: Zur Zahlung der 
Staatseisenbahnsteuer 9193 4, zur Tilgung des Anlagekapitals 
12 626 46, zur Zahlung der Zinsen für das aufgewendete Anlage- 
kapital 12933 #6, Reinüberschuß zu städtischen Zwecken der 
Gemeinde Perleberg 42251 Je. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier, Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom #16. 
bis 31. Juli d. J. in 13 Arbeitstagen 236754 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 18212 Doppelwagen zu 10 t% mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 264901 und auf den Arbeitstag 18 922 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
14 Arbeitstagen. Es wurden demnach vom 16. bis 31. Juli d. J. 
auf den Arbeitstag 710 und im ganzen 28147 Doppelwagen 
oder 10,6 $ weniger gefördert und zum Versand gebracht, als 
im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 31. Juli d. J. 30900 Doppelwagen 
gegen 36986, in Oberschlesien 66 053 Doppelwagen gegen 77 472 
und in den drei Bezirken zusammen 333 707 Doppelwagen gegen 
379359 und war demnach im Saarbezirk 6086 Doppelwagen oder 
16,4 2, in Oberschlesien 11419 Doppelwagen oder 14,7 5 und in 
den drei Bezirken zusammen 45652 Doppelwagen oder 12% 
geringer als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Im ganzen Monat Juli d. J. stellt sich der Versand von 
Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbalın im Ruhrbezirk 
auf 475 402 Doppelwagen gegen 503 858, im Saarbezirk auf 64 651 
Doppelwagen gegen 69703, in Oberschlesien auf 142805 Doppel- 
wagen gegen 153715 und in den drei Bezirken zusammen auf 
682858 Doppelwagen gegen 727276 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 28456 Doppelwagen oder 5,6 $, im Saarbezirk 5052 
Doppelwagen oder 7,2 2, in Oberschlesien 10910 Doppelwagen 
oder 7,1% und in den drei Bezirken zusammen 44413 Doppel- 
wagen oder 6,1 2 weniger als im gleichen Zeitraum des 
Jahres 1903. 
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Die Gesamtförderung!bezw. der Gesamtversand an-Kohlen 
und Koks in den verflossenen sieben Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 3292349 Doppelwagen gegen 
3141038, im Saarbezirk 441 733 Doppelwagen gegen 433452, in 
Oberschlesien 977 627 Doppelwagen gegen 971 648 und in den 
drei Bezirken zusammen 4711709 Doppelwagen gegen 4551 135 


und ist demnach im Ruhrbezirk 151311 Doppelwagen oder 4,85, 


im Ruhrbezirk 3281 Doppelwagen oder 0,7 9, in Oberschlesien 
5979 Doppelwagen oder 0,6 $ und in den drei Bezirken zu- 
sammen 160571 Doppelwagen oder 3,5 $ höher als in demselben 
Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistuag in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
19. Juli d. J. und betrug 18838 Wagen gegen 19621 am 23. Juli 
im Jahre zuvor. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 31. Juli d J. 51886 offene 
Wagen gegen 54170 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 2984 oder 42 % offene Wagen weniger gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Pfälzische Bahnen. Die bayerische Kammer der Ab- 
geordneten nahm, wie der „Berl. Akt.“ meldet, am 5. d.M. 
einen Antrag an, daß die Pfälzischen Eisenbahnen ihr bisheriges 
Steuerprivilegium vom 1. Januar 1905 ab verlieren sollen. 


— Wohlfahrtseinrichtungen für Arbeiter bei den sächsi- 
schen Staatsbahnen. Aus den Nachweisen des statistischen 
Berichts der sächsischen Staatseisenbahnen über Wohlfahrts- 
einrichtungen für Arbeiter ist folgendes hervorzuheben : 

In den der Unfallversicherungspflicht unter- 
worfenen Betrieben der sächsischen Staatseisenbahnen waren 
durchschnittlich täglich 24910 versicherungspflichtige Personen 
beschäftigt (1902: 25 930). im ganzen waren aus 1113 Unfällen 
Entschädigungen zu zahlen. Hiervon entfielen auf je 1000 ver- 
sicherte Personen 5,26 Unfälle (1902: 5,90). Die Jahresausgabe 
an Entschädigungen ist dem Vorjahre gegenüber von 316 786 Se 
auf 344448 M. gestiegen. Durchschnittlich sind an Renten für 
Verletzte 300,71 44. (1902: 292,99 M), für Witwen 149,60 4. (1902: 
151,85 A) und für Waisen 114,50 Je (1902: 107,58 4) gezahlt 
worden. 

Die „Betriebskrankenkasse der Königlich sächsi- 


schen Staatseisenbahnen“ umfaßt sämtliche Arbeiter und die: 


diätarisch Besoldeten mit einem Diensteinkommen bis zu 
2000 4. Die Leistungen der Kasse gehen, sowohl was die 
Dauer, als auch die Höhe anlangt, weit über die gesetzlich vor- 
geschriebenen Leistungen hinaus. Ende 1903 betrug die Anzahl 
der beitragspflichtigen Mitglieder 27590, der Vermögensbestand 
769356 MC. Die Kassenleistungen waren im Jahre 1903 zu ge- 
währen: für 284770 Krankheitstage der männlichen und 5985 
der weiblichen Mitglieder, in Sterbefällen: 213 der männlichen, 
5 der weiblichen Mitglieder und 1804 der Familienangehörigen. 
Die Einnahmen betrugen 915823 At, die Ausgaben 1024927 St, 
mithin Mehrausgabe:: 109 104 M#.; die vorgeschriebene Rücklage 
in den Reservefonds konnte nicht erfolgen. 

Die Arbeiterpensionskasse gliedert sich in die 
Abteilungen A und B. Erstere erfüllt für die nach dem Inva- 
lidenversicherungsgesetz versicherungspflichtigen Hilfsbe- 
diensteten und Ärbeiter die Aufgaben einer reichsgesetzlichen 
Versicherungsanstalt, die Abteilung B dagegen trifft eine weiter- 
zehende besondere Fürsorge für die ihr angehörenden Mit- 
glieder und deren Hinterbliebene. I. Abteilung A. Die 
Mitgliederzahl betrug 27376 (1902: 28268), die Einnahmen be- 
zifferten sich auf 197331 4. Beiträge der Mitglieder, 197 026 ft. 
Beiträge der Verwaltung, 139255 M. Zinsen und sonstige Ein- 
nahmen, insgesamt 533 612 4. (1902: 544776 4). Die Ausgaben 
beliefen sich auf 197 009 M. Invaliden- und Altersrenten, 19559 
Mark Kosten des Heilverfahrens, 3916 . Beitragserstattungen 
und 31856 44 Verwaltungskosten, insgesamt 257340 Mt. (1902: 
246 716 4), der Überschuß betrug 276272 N (1902: 298060 S6); 
der Vermögensbestand am Jahresschluß 3841463 € (1902: 
3546330 4). Von diesem Bestande sind 2748200 lt. in 3- bis 
4 prozentigen Wertpapieren, 750400 ft. in vier 4,25 prozentigen 
hypothekarischen Darlehen und 243900 4 in Arbeiterwohn- 
häusern angelegt. 

Ende 1903 besaß die Kasse vier Arbeiterwohnhäuser in 
Dresden-Friedr. mit 52 Wohnungen zu sehr billigen Mieten. Im 
laufenden Jahre ist man auch der Errichtung solcher Wohn- 
häuser in Stünz b. Leipzig näher getreten, um dem nach Fertig- 
stellung des Engelsdorfer Rangierbahnhofes zu erwartenden 
Wohnungsmangel rechtzeitig begegnen zu können. Ferner hat 
die Kasse am 1. d. M. in Gohrisch bei Königstein ein Erholungs- 
heim für Angehörige der Arbeiterpensionskasse und der Be- 
triebskrankenkasse eröffnet, das einen Kostenaufwand von 
rund 60000 #t. verursacht hat. II. Der Abteilung B ge- 
hörten am Schlusse des Jahres 1903: 25468 Mitglieder an (1902: 
26300). Die Einnahmen bezifferten sich wie folgt: 1098 4. Ein- 
trittsgelder, 344 697 Mt. Beiträge der Mitglieder, 343 855 M. Bei- 
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träge der Verwaltung, 368351 #. Zinsen und verschiedene Ein- 
nahmen, zusammen 1 058 001 +. (1902: 1054005 «f(). Die Ausgaben 
stellten sich wie folgt: 161663 .M. Zusatz- und Ausnahmerenten 
(1902: 138185 JM), 3458 ll. Invalidenpensionen (1902: 4321 A), 
141 953 «4. Witwengelder (1902: 124062 Mt), 33 452 ‚Mt. Waisen- 
gelder (1902: 30125 A), 10782 Mt. Sterbegelder (1902: 9266 N), 
3413 4 Kapitalabfindungen an Pensionärinnen und Witwen 
(1902: 4955 NM), 36119 I. erstattete Beiträge (1902: 33667 Mi), 
1477 4. Verwaltungskosten und sonstige Ausgaben (1902: 
1111 .f), insgesamt 394317 MM. (1902: 345 692 +6), Überschuß 
663 684 44. (1902: 708313 .It), Vermögensbestand am Jahresschluß 
9 927 237 MM. (1902: 9216 953 A). Dieser Betrag ist zinsbar angelegt’ 
in 6882800 M. in 3- bis Aprozentigen Wertpapieren, 3 001 100 M 
in vier 4,25 prozentigen hypothekarischen arlehen und 350 000 
Mark in 4prozentigen Darlehen an Gemeinden. 


— Eisenbahnunfall bei Bertsdorf. Wie der B. B.-Ztg. 

aus Dresden gemeldet wird, stieß am 7. d. M. gegen 2 Uhr 
nachmittags der Personenzug 2627 C bei der Haltestelle Berts- 
dorf an der schmalspurigen Linie Zittau-Oybin mit einem ent- 
gegenkommenden Leerzuge zusammen und entgleiste. Hierbei 
sind 10 Reisende erheblich, mehrere leicht und vom Bahn- 
ersonal 3 Personen verletzt worden. :Der Verkehr zwischen 
E risdorf und Oybin war bis zur Beseitigung der Aufräumungs- 
arbeiten unterbrochen. 


— Verkehrsmuseum für Württemberg. Nachdem die 
bayerische Verkehrsanstaltenverwaltung mit der Gründung: 
eines Verkehrsmuseums in Nürnberg vorangegangen und 
Zeitungsnachrichten zufolge neuerdings die badische Eisenbahn- 
verwaltung dieser Frage nähergetreten ist, beabsichtigt auch 
die württembergische Verkehrsanstaltenverwaltung an die Ein- 
richtung eines Verkehrsmuseums heranzugehen. Zunächst soll 
eine Kommission, bestehend aus Beamten des Ministeriums und 
der beiden Generaldirektionen der Staatseisenbahnen und de 
Posten und Telegraphen, ein Programm ausarbeiten, auf Grund 
dessen das weitere in die Wege geleitet werden könnte. 


— Schreibweise der Ortsnamen (Stationsnamen) in Würt- 
temberg. Im Anschluß an die neue deutsche Rechtschreibung? 
ist durch Bekanntmachung sämtlicher Ministerien vom 19. Juli 
d.J. (Regierungsblatt Nr 231) angeordnet worden, daß die würt- 
tembergischen Ortsnamen deutschen Ursprungs, welche zur Zeit 
ein „Th“ enthalten, künftig im öffentlichen Verkehr, insbeson- 
dere bei allen amtlichen Veröffentlichungen, nur mit „T“ ge: 
schrieben werden. Der Bekanntmachung ist ein Verzeichnis 
der betreffenden Örtlichkeiten beigefügt. Eisenbahnstationei 
sind es nur wenige, welche von der Anordnung betroffen 
werden; in der Hauptsache sind es Namen in der Zusammen- 
setzung mit dem Worte „Tal“, z. B. Korntal, Hessental, Unter- 
marchtal, sodann solche mit „rot“, wie z. B. Rot am See. Die 
Beseitigung des „th“ in diesen Namen erfolgte nach Anhörung 
der beteiligten Gemeinden und aus überwiegend praktische 
Gründen wegen der Häufigkeit des Vorkommens dieser Zu 
sammensetzungen und der zu befürchtenden Verwirrung dure 
Beibehaltung der alten Schreibweisen. Bücher, Stempel usw. 
welche die alte Schreibweise tragen, sollen erst bei passende 
Gelegenheit geändert werden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessische 
Staatsbahnverwaltung sind versetzt: Die Regierungs- un‘ 
Bauräte Rizor, bisher in Leinhausen, als Vorstand der Eisen 
bahn - Werkstätteninspektion nach Arnsberg, und Grone- 
waldt, bisher in Tempelhof, als Vorstand einer Werkstätten 
inspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte nach Leinhausen 
der Eisenbahn-Bauinspektor Siegfried Fraenkel, bisher i 
Guben, als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der Eisei 
bahn - Hauptwerkstätte nach Tempelhof; der Eisenbahn-Bait 
und Betriebsinspektor Robert Müller, bisher in Stettin, al 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Betriebsinspektion nacl 
Cüstrin; der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufael 
Kraefft, bisher in Cöln, nach Berlin zur Beschäftigung 
den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffentliche 
Arbeiten und der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufadlı 
Otto Krüger, bisher in Bromberg, in den Bezirk der Eisen 
bahndirektion in Stettin. — Verliehenist: den ee 
räten Dr Teubner die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn 
direktion in Kattowitz und Dr Rundnmagel die Stelle ein 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Posen sowie dem Eise 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Ulrich die Stelle des Vo 
standes der Eisenbahn - Betriebsinspektion in Heilsberg. 
Ernannt sind: zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor der Eise 
bahnsekretär August Stein in Stendal unter Verleihung de 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Verkehrsinspektion daselb 
und zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der Regierung; 
baumeister des Eisenbahnbaufachs August Stahlhuthi 
Kattowitz. — Aus dem Staatseisenbahndienste ausgeschiede 
sind: die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Sick e 
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und Willert in Berlin infolge Ernennung zum Kaiserlichen 
Regierungsrat und Mitglied des Patentamts sowie Lutz in 
Aachen infolge Ernennung zum etatsmäßigen Professor an der 
Königlichen Technischen Hochschule daselbst. 

ı Bei der badischen Staatsbahnverwaltung ist der Zentral- 
- inspektor, Bahnbauinspektor Ferdinand Lehn bei der General- 
direktion unter Belassung des Titels „Bahnbauinspektor“ zum 
' Vorstand der Eisenbahn-Bauinspektion Gernsbach ernannt. — 
Zur Ruhe gesetzt wurde der Maschineninspektor, Ober- 
ingenieur Rudolf Peters in Heidelberg. 

MP 


Österreich. 


-  — Die Eröffnung der Stubaitalbahn. Am 31. Juli wurde, 
e schon in Kürze berichtet, die elektrische Bahn von Inns- 
nach Vulpmes im Stubai in feierlicher Weise dem Verkehr 
eben. Alle Teilnehmer an der Eröffnungsfahrt waren von 
ühnheit des Bahnbaues und der erhabenen Schönheit der 
landschaft, durch die die Bahn fast bis an den Fuß der 
her führt, überrascht und entzückt. Der Innsbrucker 
jahnhof der Stubaitalbahn zeigte am Eröffnungstage reichen 
hnen- und Reisigschmuck ; die Motorwagen für die geladenen 
tgäste waren ebenfalls mit schwarz-gelben und rot-weißen 
inchen und Tannengewinden geziert. Kurz nach 9 Uhr fuhr 
er lebhaften Hoch- und Heilrufen der zahlreichen Zuschauer- 
ge der erste Motorwagen ab, etwa eine Stunde später folgte 
Wagen mit dem gleichfalls an der Eröffnungsfeier teil- 
hmenden Korpskommandanten Erzherzog Eugen und den 
Staats- und Landeswürdenträgern ; den Rest der Festteilnehmer 
ührte ein dritter Motorwagen ins Stubai. 
In dem gleichfalls festlich geschmückten Vulpmes hatte 
vor dem Bahnhof in schmucker Stubaier Tracht die 
Ipmeser Standschützenkompanie- und: die Vulpmeser Musik- 
‚ kapelle aufgestellt. Neben ihnen warteten die in der Tracht des 
Tales gekleideten Schulkinder auf den Zug, der den Erzherzog 
‚brachte. Ein ununterbrochenes Knallen der Böller begrüßte die 
‚Einfahrt des Erzherzogs und der Festgäste, die Musik stimmte 
| die Volkshymne an. Dankend nahm der Erzherzog die Be- 
‚grü eine Ansprache des 


ißung entgegen und erwiderte auf 
rektors der Stubaitalbahn, daß es ihn freue, bei dieser Ge- 
enheit wieder in das schöne Stubai gekommen zu sein, dem, 
e er hoffe, die Bahn von großem Vorteile sein, seinen Wohl- 
stand und Fremdenverkehr heben werde. Der Erbauer der Bahn, 
agenieur Riehl, dankte dem Erzherzog, den Gemeinden, dem 
ande und der Regierung für die Förderung, die sie der Bahn 
ngedeihen ließen. 

Die Gesellschaft nahm dann in dem neuen, mit aus- 
gesuchtem künstlerischen Geschmack erbauten Stubaihotel das 
hi estmahl ein. 


_ — Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
hnminister v. Wittek besichtigte am 2. d. M. die Baustrecke 
t Karawankenbahn von Rosenbach bis Klagenfurt, insbesondere 
e Arbeiten an den größeren Viadukten über den Radischgraben, 
; große und kleine Sucha und den Feistritzbach ; der Minister 
ging dann die Baustrecke an der Hollenburger Lehne bis 
ira Rain, von wo er mittels Wagens längs der Bahnlinie nach 
Jagenfurt fuhr. 


— Von der neuen Triester Bahn. Der Bau der Eisenbahn- 
ecke Triest-Görz schreitet rüstig vorwärts; an vielen 
len ist der Unterbau fast vollendet und an allen Tunneln 
ird eifrig gearbeitet. An einem der bedeutendsten Kunstbauten 
if der Strecke nächst Triest, am „Revoltella“-Tunnel, wurde 
31. Juli der Durchstich des Sohlstollens glücklich vollzogen. 
eser Tunnel hat den Südeingang im östlich gelegenen Stadt- 
le Rozzoll und mündet im Norden bei der Ortschaft Longera; 
hrend der künftige Hauptbahnhof in St. Andrea in Triest sich 
m über dem Meeresspiegel erheben wird, liegt der Tunnel 
reits 88 m über dem Meere; die Steigung beträgt bis zur 
öchsten Erhebung auf der Strecke Triest-Görz bei Repentabor 
etig 25 0/90, in den Tunneln 22 0%. Der „Revoltella“-Tunnel, 
der in einer Tiefe von 180 m unter der Anhöhe des bekannten 
sflugsortes „Am Jäger“ den „Farneto“-Hügel durchquert, ist 
67 m lang. Der Bau dieses Tunnels wurde im Februar 1903 
der Nordseite (bei Longera) und bald darauf auch an der 
Be retic in Angriff genommen. Bemerkenswert sind die 
' maschinellen Anlagen, die beim Durchstich, welcher durchweg 
' mittels Handbohrung vorgenommen wird, zur Verwendung 
kommen. Außer zwei Dampfmaschinen an den Tunneleingängen, 
‚ welche dem Sohl- und dem Firststollen frische Luft zuführen, 
ist eine Maschinenanlage zur Vermahlung des Gesteins zu Sand 
‘ vorhanden, der durch dreimalige Siebung zweckentsprechend 
| zugerichtet wird; da sich der in Triest ausschließlich erhältliche 
' Meeressand mit Zement nicht bindet, mußte zu diesem Aus- 
' kunftsmittel gegriffen werden. Der aus Stein gewonnene Sand 
gibt, verbunden mit Schlackenzement, einen außerordentlich 


festen Mörtel, der für die Mauerung im Tunnel verwendet wird. 
Eine technisch interessante Hilfsbahn von 3km Länge versorgt 
den Tunnelbau mit Bausteinen aus einem Karststeinbruche. Der 
Durchstich des Sohlstollens stimmt sowohl in der Richtung wie 
in der Höhe genau mit den Berechnungen überein; der Nord- 
stollen wurde 590m weit vom Eingang erreicht. Im Firststollen, 
in dem die Arbeiten noch nicht bis zum Durchstich gediehen 
sind, hat bereits die Einwölbung und Ausmauerung nach belgi- 
schem System begonnen, das darin besteht, daß die Mauer- 
verkleidung (in der Stärke von 60,70 em) im Firststollen durch- 
geführt wird, bevor noch der Durchschlag zum Sohlstollen be- 
werkstelligt worden ist. Zwischen dem Südportal des Tunnels 
und der Station Rozzol wird eine Betoneisenbrücke, die erste 
dieser Art in Österreich, erbaut werden. 


Wiederaufnahme der Konvertierung der 5prozentigen 
Nordwestbahnprioritäten. Das zwischen der Verwaltung der 
Nordwestbahn und dem Prioritätenkurator abgeschlossene Über- 
einkommen hat die Genehmigung des Handelsgerichts als 
Kuratelgerichts .erhalten, und bietet die Nordwestbahn im Sinne 
des Ausgleichs jenen Besitzern von 5prozentigen Prioritäten, 
welche im vorigen Jahre von dem Konvertierungsangebote 
keinen Gebrauch gemacht haben, den Umtausch in 3,5 prozentige 
Obligationen zu den gleichen Bedingungen neuerdings an. Wie 
die Bilanz für das Jahr 1903 ausweist, befinden sich gegenwärtig 
noch 18490000 Kr. 5prozentige Obligationen vom Jahre 1871 
erster Emission, 9270000 Kr. 5 prozentige Obligationen vom 
Jahre 1871 Lit.B und 5 720 000 t. 5 prozentige Obligationen vom 
Jahre 1874 im Umlauf. Die Konvertierung geschieht im Wege 
der Abstempelung auf 3,5 prozentige jährliche Verzinsung in der 
Weise, daß den Besitzern der abgestempelten Prioritäten 18 % 
des betreffenden Nennbetrages in der entsprechenden 3,5 prozen- 
tigen Prioritätsanleihe vom Jahre 1903 ohne Entgelt ausgefolgt 
werden. 


— Die Verkehrsentwicklung der Südbahn. Bei der Süd- 
bahn bewegt sich der Verkehr in diesem Jahre in fortgesetzt 
aufsteigender Richtung. Hierbei ist die Erscheinung bemerkens- 
wert, daß, während der Personenverkehr verschiedener Bahnen 
seit der Einführung der Fahrkartensteuer gelitten hat, bei der 
Südbahn auch die Beförderung der Reisenden in einer stän- 
digen Zunahme begriffen ist. Gegenüber dem Vorjahre hatte 
die Südbahn bis zu Beginn des Juli in den Einnahmen eine 
Steigerung um 1700000 Kr. Hiervon entfallen etwa 600000 Kr. 
auf den Personenverkehr und etwa 1100000 Kr. auf den Güter- 
verkehr. Besonders erfreulich ist die Erscheinung, daß der 
Triester Verkehr sich immer mehr entwickelt. Bis jetzt hat die 
Südbahn um 13000 t Zucker mehr als zur gleichen Zeit des 
Vorjahres nach Triest befördert. Hierbei ist allerdings zu be- 
rücksichtigen, daß im Vorjahre ein bedeutender Rückgang im 
Triester Zuckerverkehr eingetreten war. 


— Der Elbeverkehr der Aussig-Teplitzer Eisenbahn im 
Juli. Die trostlosen Wasserverhältnisse der Elbe, infolge deren 
seit Wochen der gesamte Schiffahrts- und Umschlagsverkehr 
auf der böhmisch-sächsischen Strecke der Elbe eingestellt ist, 
kommen in dem Elbeverkehre der Aussig-Teplitzer Bahn scharf 
zum Ausdrucke, da ja der Umschlagsplatz Aussig-Landungsplatz 
der bedeutendste von allen ist. Die gesamte Wagenbeistellung 
auf den Umschlagsplätzen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn be- 
trug im Juli d. J. nur 3719 Wagen, das sind um 11441 Wagen 
weniger als im gleichen Monat des Vorjahres. Hierdurch er- 
höht sich der Rückgang des Elbeverkehrs seit Beginn dieses 
Jahres bis Ende Juli gegenüber dem gleichen Zeitraume des 
Vorjahres auf 23524 Wagen. 


— Der Wassermangel und die Wiener Stadtbahn. Die 
anhaltende Trockenheit hat beim Betriebe der Wiener Stadt- 
bahn besondere Maßnahmen erforderlich gemacht. Die Trocken- 
heit hat nämlich auch einen empfindlichen Rückgang der 
Wassermenge in dem Wientalbecken bei Tullnerbach, aus 
welchem auch die Speisung der Stadtbahnlokomotiven erfolgt, 
zur Folge gehabt. Mit Rücksicht hierauf mußte für den 
Wasserverbrauch der Stadtbahn, der ein sehr großer ist, ander- 
weitig vorgesorgt werden. Es ist sonach in den letzten Tagen 
bei der Station Brigittabrücke der Stadtbahn eine vorläufige 
Anlage hergestellt worden, welche die Aufgabe hat, das für die 
Speisung der Stadtbahnlokomotiven erforderliche Wasser aus 
dem Donaukanal mittels Pulsometer zu beschaffen. Die Ände- 
rung in der Speisung der Stadtbahnlokomotiven hat wohl einen 
Aufenthalt von drei bis vier Minuten zur Folge; dieser Verzug 
kann aber füglich noch leichter hingenommen werden, als die 
sonst eintretende Notwendigkeit einer fühlbaren Einschränkung 
des Verkehres. 


— Die Wagen- und Lokomotivindustrie im Jahre 1905- 
Der Jahresbericht der Wiener Handels- und Gewerbekammer 
bespricht u. a. die Lage der Wagen- und Lokomotivfabriken 
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im Jahre 1903. Die letzteren hatten einen besonders un- 
günstigen Geschäftsgang, da die Bestellungen der Staatsbahnen 
für das Jahr 1903 um ein Drittel geringer waren als in den 
Vorjahren und die Privatbahnen mit Bestellungen vollständig 


zurückhielten. Die Lieferungen für das Ausland waren be- 
langlos, und konnte nur eine geringe Anzahl von Lokomotiven 


zu sehr gedrückten Preisen zur Bestellung gelangen, Infolge 
dieser Verhältnisse sahen sich die Fabriken zu Betriebsein- 
schränkungen und Arbeiterentlassungen gezwungen. Der Wert 
der Erzeugung der niederösterreichischen Lokomotivfabriken 
ist in diesem Jahre um % 2 gegen das Vorjahr gesunken. Er 
war nämlich in den drei hervorragendsten Fabriken folgender: 
Erzeugungswerte in Kronen 
1902 1903 
Sieglsche Fabrik, Aktiengesell- 


schaft N Ra 5 191 682 3 877 817 
Fabrik der Staatseisenbahn- 
ges ellschaft ‘ 6 752 230 5414 919 
Floridsdorfer Fabrik 79 39.78 617988 3253 080 
zusammen 15461 895 12545 816. 


. Die Gesamterzeugung umfaßte im Jahre 1903: 130 Loko- 
inotiven und 96 Tender gegenüber 189 Lokomotiven und 123 
Tendern im Jahre 1902 und verteilte sich auf die einzelnen Fa- 
briken in folgender Weise: 


x Sonstige 
Loko- pender Erzeugnisse 
motiv en, Wert 
Stück in Kronen 
Sieglsche Fabrik TERN BD 30 691 326 
Fabrik der Staatseisenbahn- 
gesellschaft 57 39 642 208 
Floridsdorfer Fabrik . A 3 38 27, 193 880 
zusammen 130 96 1 527 414 


Der Arbeiterstand ist von 3087 auf 2581 zurückgegangen. 
Auch in den Wagenfabriken waren die Bestellungen gering. 
Die ‚Wagenfabriken mußten durchweg mit verkürzter Arbeits- 
zeit und mit der Hälfte ihrer sonstigen Arbeiter arbeiten ; nur 
in Zisternenwagen für die Petroleumindustrie zeigte sich ein 
lebhafterer Bedarf. r 


Ungarn. 


 _ Ausnahmetarife. Der ungarische Handelsminister hat 
mit Rücksicht auf die anhaltende Futternot die Direktion der 
Staatsbahnen angewiesen, für Sendungen von Mais, Kleie, Öl- 
kuchen, Häcksel, getrockneter Schlempe und anderen Kraft- 
futterarten zu den für Sendungen von Halmfutter festgesetzten 
Bedingungen die Ausnahmetarife der betreffenden Güterklasse 
sofort in Kraft treten zu lassen. 


! — Motorwagen. Die Wagenfabrik der Firma Ganz & Cie 
in Budapest hat versuchsweise einen Dampfwagen von 100 PS 
erbaut, welcher am 28. und 29. Juli erprobt wurde. Die 
Versuchsfahrten fanden im Beisein von Vertretern der General- 
inspektion für Eisenbahn und Schiffahrt, des Handelsministeriums 
sowie der Direktion der ungarischen Staatsbahnen statt und 
hatten ein sehr günstiges Ergebnis. Der Wagen ist ein 13,5 m 
langer Lenkachsenwagen, dessen beide Ächsen durch je 
einen Dampfmotor von 50 PS mittels Zahnradübersetzung an- 
trieben werden. Am Führerstande befinden sich zwei Dampf- 
kessel. Diese vollständige Trennung in zwei ganz gleiche Ein- 
heiten zu je 50 PS sowohl beim Kessel, wie bei der Maschine 
ermöglicht es, den Wagen nach Bedarf als 50- oder 100 pferdi- 
ges Fahrzeug zu benutzen. Der Radstand beträgt 7,5 m, 
das/Dienstgewicht des Wagens mit einem Wasser- und Koks- 
vorrat für etwa 150 km Weg ist 23 t. Der Wagen enthält nebst 
zwei ‚Salons mit 36 Sitzplätzen einen geräumigen Gepäckraum 
und einen Abort und ist mit Acetylen beleuchtet. Bei 
der ersten Fahrt nach Hatvan wurden die Steigungen von 6,7 Oo 
mit 72 km Geschwindigkeit — trotz‘ heftigen Gegenwindes — 
genommen und bei flacher Bahn‘ Geschwindigkeiten von 85 bis 
35, km erreicht. Bei der zweiten Versuchsfahrt nach Pärkäny= 
Näna wurde ohne Aufenthalt mit 85 bis 90 km/Std. gefahren. 
Der Gang’des Wagens war trotz der hohen Geschwindigkeit 
ein sehr ruhiger. Beide Fahrten gingen ohne die geringste 
Störung vor sich; es wurde ein Koksverbrauch von nur 22 kg 
und ein Wasserverbrauch von 22 1 auf 1 km festgestellt. 


Übrige europäische Länder. 


_ Brüsseler Bahnhofsverhältnisse. Die Handelskammer 
von Verviers hatte dem belgischen Parlament eine Eingabe be- 
hufs Verlegung des Brüsseler Nordbahnhofs gemacht. Der 
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Verband der Handels- und industriellen Vereine Belgiens hat 
die Frage geprüft und sich gegen den Plan eines Zentral- 
bahnhofs und für die Verlegung des jetzigen Nordbahnhofs. 
ausgesprochen. In der betreffenden Petition an das Parlament 
heißt es: „Die Verlegung des Brüsseler Nordbahnhofs ist von 
einer großen Bedeutung für das ganze Land. Wir wissen wohl, 
daß die Gunst der öffentlichen Gewalten sich eher den Plänen’ 
zuzuneigen scheint, welche mit dem von uns verfochtenen Plan 
in Widerspruch stehen ; aber wir meinen, daß eine heftige Ver 
wahrung angebracht ist gegen ein Unternehmen, welches wir als. 
unheilvoll für die allgemeinen Interessen Belgiens betrachten 
und dessen Ausführung zu verhindern noch Zeit ist.“ ni 


Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen im’ 
laufenden Jahre bleiben ungünstig, Vom 1. Januar bis Mitte 
Juli hatte das größte Netz, die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, eine 
Mindereinnahme gegen die gleiche Vorjahrszeit von 5 140 000 Fr. 
oder auf das Kilometer 2,40 $; die Nordbahn — 3250 000 Fr. oder’ 
2,68 %; die Westbahn — 30000 Fr. oder 0,75 %; die Orleansbahn 
9.852.000 Fr. oder 3,07 &; die Ostbahn — 160 000 Fr. oder 0,16 $; 
die Südbahn — 474000 Fr. oder 0,37%; die Staatsbahn — 94 000 Fr. 
oder 0,37 %. Kein einziges !Bahnnetz hat also eine Mehr- 
einnahme. 


\ 


Französische Obstsendungen nach Deutschland, 
Nachdem neuerliche Versuche auf dem Londoner Markt gut ge- 
lungen sind, läßt nach französischen Blättern der Handelsminister 


Mougeot im Einvernehmen mit dem Eisenbahnminister einen 
Versuch auf dem deutschen Markt machen. 


— Schweizerische Bundesbahnverwaltung. 
waltungsrat wählte in seinen am 29. und 30. Juli in Bern 
abgehaltenen Sitzungen zu seinem Vizepräsidenten, an Stelle 
des verstorbenen Ruchonnet, den Präsidenten des Nationalrats 
Martin und zum Mitglied der ständigen Kommission, an Stelle 
des verstorbenen Häusler, Nationalrat Speiser von Basel. 

Nach Verstaatlichung der Privatbahnen wurden deren 
verschiedene Reglements über die dem Zug- und Loko- 
motivpersonal zu zahlenden N 1 
gelder, Kohlen- und Schmiermaterial-Ersparnisprämien) 
lich für das gesamte Personal der Bundesbahnen geregelt, 
Trotzdem sich die Bediensteten dabei besser standen, wurden 
zahlreiche Beschwerden vorgebracht. 
Prüfung sind acht Monate lang, vom 1. 


liche Jahreseinnahme erhöht hat für einen 
für einen Schaffner um 180 Fr., für einen Bremser um 142 Fr. 
für einen Lokomotivführer I. 
Heizer I. Klasse um 218 Fr. 


höhung der Nebenbezüge 
Wünsche berücksichtigt, 
finanzielle Belastung der Bundesbahnen brachten. 
Erörterung veranlaßte die Forderung 
im Reglement die Gewähr für 
jährlichen Nebenbezüge von 1800 Fr. für einen 
1200 Fr. für einen Heizer und Zugführer und 960 Fr. für einei 
Schaffner und Bremser bei voller normaler Leistung fest 
gestellt werden. Die Generaldirektion erklärte sich dagegen 
weil es schwer sein dürfte, zu bestimmen, was „volle normal 
Leistung“ sei, und weil die Ansätze des Reglements solch 
seien, daß jene Mindestsätze sicher erreicht würden. Der Ver 
waltungsrat beschloß zur Sache noch weitere Erhebungen un 
Erledigung in einem späteren Zeitpunkt. “ 
Der Verwaltungsrat bewilligte, da de Vermehrun 
des Fahrmaterials drängt und mit der Kreditbewilligun. 
nicht bis zur Genehmigung des ordentlichen Budgets für IM 
gewartet werden kann, unter Vorbehalt der Zustimmun Be 
Bundesversammlung einen Kredit von 4658000 Fr. für die be 
stellung von 178 Personen- und 10 Gepäckwagen. 
Im Jahre 1903 hat sich der Personenverkehlra® 
den schweizerischen Bundesbahnen um rund 8,5 5 ‚gegen t2 
Vorjahr vermehrt, und bisher ist im Jahre 1904 eine weite 
starke Steigerung eingetreten. Da nach den vom a} 
aufgestellten Vorschriften über den Bestand des Rollmateria 
für je 9250 Personenkm ein Sitzplatz vorhanden sein soll (be 
den‘ früheren Privatbahnen schon auf 9000 Personenkm), 8 
müssen die Bundesbahnen für die Zeit von 1904 bis 1907 d2 
Rollmaterial um mindestens 15000 Sitzplätze oder rund 300 F& 
sonenwagen vermehren, abgesehen von der jährlichen Au 
rangierung von etwa 50 veralteten und verbrauchten Wagen. 


XLIV. Jahrgang 
10. August 1904. 
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— — — Eisenbahnzwang und Gemeindefreiheit in der Schweiz. 
Namentlich in den letzten Jahren, mit der Verstaatlichung der 
Hauptbahnen durch den Bund, hat eine Reihe von schweizeri- 
‘ schen Kantonen für ihr Gebiet eine rege Eisenbahnpolitik und 
Tätigkeit entfaltet. Am weitesten ging in der Sondergesetz- 
; gebung der Kanton Freiburg, indem er. Gemeinden zur 
Teilnahme an Eisenbahnbauten bezw. zur Zeichnung von Aktien 
‘für vom Kanton geförderte Privatunternehmen zwang. Das Ge- 
' setz richtete sich vornehmlich gegen einige Gemeinden im 
 Greyerz. Nun hat eine Anzahl Gemeinden gegen das Gesetz 
„Rekurs“ an das Bundesgericht ergriffen, weil es einen vei- 
tassungswidrigen Eingriff in die Gemeindeautonomie bedeute, 
von antidemokratischem Geiste sei und auch dem Eisenbahn- 
 genehmigungsrecht des Bundesrats Abtrag tue. 


— Bahnhof Bern. Auf eine Anfrage über den Stand der 
' Arbeiten betreffs des Umbaues hat die Generaldirektion der 
desbahnen geantwortet, daß alles mögliche zur Förderung 
‚schwierigen und verwickelten und daher zur Lösung längere 
brauchenden Frage geschehe. 


— Montreux-Berner Oberlandbahn. In der Sitzung des 
rwaltungsrats wurde mitgeteilt, die Eröffnung der Bahn bis 
stad im Laufe des kommenden Herbstes könne als gesichert 
‚betrachtet werden. Im nächsten Frühjahre werde dann das End- 
stück Gstadt-Zweisimmen und damit die Linie als Ganzes er- 
öffnet werden. 


M — Die Zugverspätungen in der Schweiz, über welche 
_Vorjahre. 


' Direktor der Thunersee- und Bern-Neuenburgbahn, Ingenieur 
' E. Auer, am 26. November 1903 im Berner Verein für Handel 
| 


Zimmermann zu Bern) im Druck erschienen ist und die Beach- 


"tung aller an den schweizerischen Verkehrseinrichtungen betei- | 


 ligten Kreise verdient. 

w Die Einführung von Generalabonnements in der Schweiz 
‘geht auf das Jahr 1879 zurück, wo die einzelnen Privatbahnen 
"je für ihr besonderes Netz Jahresabonnements eröffneten, die 
‚aber zu teuer waren und deshalb wenig Benutzung fanden. So 
| kostete ein Abonnement für die 869 km lange schweizerische 
, Nordbahn in II. Klasse 900 Fr., in III. Klasse 600 Fr., und in 
ähnlicher Höhe hielten sich die Abonnementssätze bei der Jura- 
, BSimplon- und der Gotthardbahn. Auch als jener Preis bei der 
' Nordostbahn im Jahre 1889 um 300 Fr. in der II. und um 200 Fr. 


in der III. Klasse ee wurde, blieb er doch noch ein 


u nismäßig hoher. Ein wesentlicher Umschwung in diesen 
Verhältnissen erfolgte erst durch die Einführung des General- 
abonnementstarifs vom 1. Juli 1898, welcher folgende Preise 


 festsetzt: 

Wo Il. Klasse I. Klasse II. Klasse 

_— für 12 Monate . 670 Fr. 470 Fr. 335 Fr. 

‚ Daneben bestehen solche 

‚© für 6 Monate . 420 Fr, 295 Fr. 210 Fr. 

hi en 970, 190 , 135 , 

‚ » 1Monat . De rise 5 „ 
er, 15 Tage... een ee B0u.% 

' Dabei umfaßt das Netz der schweizerischen Transport- 
‚unternehmungen, auf welchen die Generalabonnements jetzt 


‚ benutzt werden können, 3853 km, d. h. fast alle Talbahnen und 
' Dampfschiffgesellschaften der Schweiz. Von den Talbahnen 
ren dem Verbande nicht an: die Rhätische Bahn, die 
" Berner Oberlandbahnen, die Visp-Zermattbahn und eine Reihe 
; von namentlich westschweizerischen Lokalbahnen. Bereits im 
Jahre 1902 betrugen die Einnahmen aus den 3-, 6- und 12- 
‚monatlichen Generalabonnements 2574575 Fr. und aus den 15 
‚und 30 Tage gültigen Abonnements 2601 497 Fr., zusammen also 
‚ die beträchtliche Summe von 5 176072 Fr. Sie haben sich dann, 
wie wir in Nr 37 S. 607 d. Ztg. mitteilten, im Jahre 1908 um 
"weitere 500.000 Fr., in runder Summe also auf den Betrag von 
‚5700000 Fr. erhöht. 
| ‚Trotz des großen Anklangs, den, wie die obigen Zahlen 
\ beweisen, die neue Einrichtung gefunden hat, findet der Ver- 


‚fasser sie ungenügend und der Verbesserung bedürftig, denn, 
‚sagt er, „es gibt recht viele kleinere Geschäftsleute sowie auch 
‚wohlhabende Privatleute, die sich gern durch die Lösung bil- 
‚ügerer Abonnements für einen kleinen Geltungsbereich von 
‚dem lästigen Billetlösen loskaufen würden. Vielen kleineren 
eschäftsleuten dienen die heute bestehenden Generalabonne- 
‚ ments nicht; einerseits sind sie ihnen zu teuer, was in 
ihrem großen Geltungsbereiche seine Ursache hat, anderseits 
nützt ihnen ein großer Teil des einbezogenen Gebietes nichts, 


namentlich im vorigen Jahre außerordentlich stark geklagt 
“wurde, sind nach der schweizerischen Eisenbahnstatistik im 
‚Mäi d. J. um volle zwei Drittel geringer gewesen als im 


"  — Über Generalabonnements für Teilgebiete des schwei-. 
 zerischen Eisenbahnnetzes mit Einbezug einiger Seen hat der. 


‚und Industrie einen Vortrag gehalten, der jetzt (beiNeukomm & 
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da sie nie oder nur selten in den Fall kommen, einen bestimmten 
Wirkungskreis überschreiten zu müssen.“ 

So schlägt er denn vor, für acht verschiedene kleinere 
Verkehrsgebiete Teilabonnements auszugeben, die sich auf die 
Bundesbahnen, die Privatbahnen und auf die Dampfer der in 
dem. betreffenden Kreis liegenden Seen erstrecken, und zwar 
für folgende acht Kreise: 1. Lausanne, 1259 km, 2. Bern, 
1370 km, 3. Basel, 1276 km, 4. Luzern, 1322 km, 5. Zürich, 1340 km, 
6. St. Gallen, 1238 km, 7. Bellinzona, 453 km, 8. Rhätische Bahn, 
173 km. Die jedem einzelnen Verkehrskreise zuzulegenden 
Bahnen sind vom Verfasser genau angeführt und durch beige- 
gebene Kärtchen anschaulich gemacht. 

Bei Erörterung der Frage, welche Preisstellung für der- 
artige Abonnements angezeigt sein möchte, gibt der Verfasser 
zunächst eine Übersicht der in Baden, Württemberg, Österreich, 
Belgien, Frankreich und Italien in dieser Beziehung bestehenden 
taritarischen Verhältnisse und gelangt zu dem Ergebnisse, daß 
die in Belgien, Württemberg und Österreich bestehenden Ein- 
richtungen zur Lösung dieser Frage wichtige Anhaltspunkte 
an die Hand geben. Er schlägt dann zunächst vor, die Preise 
der bestehenden für 12 Monate bemessenen Generalabonnements 
in I. Klasse von 670 auf 640 Fr., in II. Klasse von 470 auf 426 Fr. 
und in II. Klasse von 335 auf 282 Fr. zu ermäßigen. Im An- 
schlusse hieran berechnet er die Preise für die sechs großen 
Verkehrskreise mit 1200 bis 1400 km Ausdehnung auf 400 Fr. 
in I., 800 Fr. in I. und 200 Fr. in IIL Klasse. Für den Gott- 
hardbahnkreis Bellinzona würden ihm Preise von 370 Fr. in IL, 
260 Fr. in II. und 170 Fr. in III. Klasse angemessen erscheinen, 
während er für die Rhätische Bahn — mit Rücksicht auf ihren 
hohen Tarif — Teilabonnements zum Preise von 358 Fr. in I, 
245 Fr. in II. und 155 Fr. in III. Klasse vorschlägt. Den Erwer- 
bern solcher Teilabonnements würden dann nach weiteren 
Vorschlägen des Verfassers auch auf den Anschlußgebieten 
bis zu einem gewissen Grade Fahrpreisermäßigungen zu ge- 
währen sein. 

Wir haben uns darauf beschränken müssen, den Inhalt 
der Auerschen Flugschrift in kurzen Zügen wiederzugeben, 
aber auch diese kurzen Andeutungen dürften u. E. genügen, 
um dem Leser die Gewißheit zu geben, daß es sich hierbei um 
wohlerwogene Ratschläge eines gründlichen Kenners des 
schweizerischen Verkehrswesens handelt. 


— Neue Pyrenäenbahnen. Die kürzlich eingesetzte fran- 
zösisch-spanische Kommission für den Ausbau der Bahnlinien 
durch die Pyrenäen hat nach der Versicherung Larrouys, des 
Vorsitzenden der französischen Abteilung der Kommission, ihre 
Arbeiten zu Ende geführt. Es handelte sich um die Aus- 
arbeitung eines Vertragsentwurfs, der dann noch der Genehmi- 
gung der Parlamente beider Länder bedarf. Schon 1885 war 
ein solcher Vertrag zustande gekommen, blieb aber unausge- 
führt, da für ihn die Genehmigung durch die Kammern nicht 
nachgesucht wurde. Der Vertrag empfahl den Bau zweier 
Linien über die Pyrenäen: von Oloron nach Jaca über 
den Canfrancpaß und von St. Girons über den Salaupaß 
nach Lerida. Zu diesen beiden Linien fügt nun der neue 
Entwurf noch eine dritte, weiter im Osten gelegene: von Ax= 
les=Thermes über Puigcerda nach Ripoll. Diese dritte 
Linie, die von der französischen Abteilung vorgeschlagen 
wurde, verkürzt die Fahrt von Toulouse nach Barcelona um 
drei Stunden. Die Kommission erkennt die großen Vorzüge 
dieser neuen Linie an, gibt ihr indes keinen Vorrang vor den 
beiden übrigen. 

Wie die Köln. Ztg. berichtet, schreiten nach einer Auße- 
rung des französischen Ministers des Äußeren die Verhandlungen 
der Kommission rüstig fort, so daß zu hoffen sei, daß das Ab- 
kommen in den nächsten Tagen unterzeichnet werden könne. 
Es sei durchaus nicht beabsichtigt, die eine Linie vor der 
anderen zu bevorzugen, so daß die gegenwärtige Einspruchs- 
bewegung in Aragon — wo man glaubt, daß die Linie von 
Puigcerda zuerst gebaut werden soll, da Delcasse daran, weil 
sie von seinem Wahlkreis ausgeht, ein besonderes Interesse 
nimmt — nicht berechtigt sei. Für alle drei Linien sei vielmehr 
eine Bauzeit von 10 Jahren in Aussicht genommen. 


— Eisenbahnunfall in Leon (Spanien). Auf dem an der 
Bahnstrecke Madrid-Coruna gelegenen Bahnhofe in Leon ex- 
plodierte am 7. d. M. die Maschine eines Personenzuges, wo- 
durch eine Person getötet und 20 Personen, unter ihnen vier 
schwer, verletzt wurden. 


— Betrieb der italienischen Bahnen. Die „Agenzia Stefani“ 
erklärt das Gerücht, die Verträge mit den Eisenbahngesellschaften 
sollten verlängert werden, für völlig unbegründet. Über diesen 
Gegenstand hätten keine Verhandlungen stattgefunden. Dem- 
gegenüber wird von anderer Seite versichert, daß von der 
Regierung und den drei großen Eisenbahngesellschaften ein 
Übereinkommen unterzeichnet worden ist, das alle Hauptpunkte 
für die vorläufige Fortführung des Betriebs der italienischen 
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Bahnen durch die bisherigen Gesellschaften festsetzt. Die amt- 
liche Bekanntgabe der Übereinkunft soll erst erfolgen, nachdem 
auch alle Einzelheiten festgesetzt sein werden und die endgültige 
Form der Verträge, die zu ihrer Gültigkeit noch der Bestätigung 
des Parlaments bedürfen, vorliegen wird. Die Hauptbestimmung 
der Übereinkunft betrifft einer Mitteilung des „Berl. Akt.“ zu- 
folge die Staatsgarantie eines Mindestreingewinnes auf das 
Kapital der Gesellschaften, der für die Mittelmeerbahn nicht 
unwesentlich höher als die letztjährigen Dividenden und wahr- 
scheinlich auch höher, als bisher (3,5 2) mitgeteilt, festgesetzt 
wurde, während er bei der Südbahn wesentlich unter den letzt- 
jährigen Dividenden steht. Der diese Mindestreingewinne über- 
steigende Betrag wird zum Teil dem Staate zugute kommen. 
Die Tilgung der Schulden des Staates an die Gesellschaften er- 
folgt in Jahresraten und ist so geregelt, daß dem Staate keine 
fühlbare Belastung seines Budgets erwächst und auch keine 
neue Anleihe erforderlich wird; das Tilgungssystem beruht auf 
der Verwendung der Mehreinnahmen des Staates, hauptsächlich 
aus dem Bahnbetriebe selbst. Bezüglich der Forderungen der 
Angestellten tritt der Staat für alle etwaigen Mehrbelastungen 
ein: auch (die Frage der möglicherweise vorkommenden Eisen- 
bahnunfälle und daraus erwachsenden Ausgaben für Entschädi- 
gungen usw.ist zur Zufriedenheit der Gesellschaften gelöst wor- 
den. Die Dauer des Übergangsverhältnisses ist nach jener Quelle 
auf 6 Jahre festgesetzt worden. 

Wie aus Mailand unterm 5. d. M. berichtet wird, hat die 
in den letzten Tagen auf die Nachricht von der Verlängerung 
der Konventionen eingetretene Wertsteigerung in italienischen 
Eisenbahnaktien einen plötzlichen Stillstand erfahren, nachdem 
bekannt geworden, daß in Mailand unter dem Vorsitze des 
sozialistischen Deputierten Todeschini eine Delegiertenversamm- 
lung der italienischen Eisenbahnbediensteten stattgefunden und 
beschlossen hat, sofort mit ihren Forderungen hervorzutreten. 
Am 15. d. M. soll die Übergabe einer Denkschrift an das 
Ministerium erfolgen, und am 25. d. M. soll schon eine neue Ver- 
sammlung in Mailand oder Rom über das weitere Vorgehen be- 
schließen. Obgleich die Eisenbahner bisher den Inhalt ihrer 
Denkschrift streng geheim halten, geht doch die allgemeine An- 
nahme dahin, daß sich diese scharf gegen den Abschluß von 
neuen Betriebsverträgen wende; dies soll aber keineswegs der 
Fall sein. Unter den sozialistischen Führern der Eisenbahner 
besteht keine vollständige Einigkeit über die Betriebsfrage, da- 
gegen ist diese fast vollständig in jeder anderen Beziehung. 
Vor allem wollen die Beamten die Frage der Dienstordnung 
vor zwei Jahren nur sehr oberflächlich be- 
handelt worden ist. Gelingt es der Regierung, die Eisenbahner 
in dieser Hinsicht zu befriedigen, so dürfte von den letzteren 
ein Einspruch gegen den Privatbetrieb, zumal gegen dessen 
vorläufige Regelung für die Zeit von einigen Jahren, kaum er- 
wachsen. 


geregelt wissen, die 


Fremde Weltteile. 


_ Raubanfall auf einen Personenzug in Texas. Von 
fünf Räubern überfallen wurde am 15. Juli ein Personenzug 
der International and Great Northern -Eisenbahn dicht vor der 
kleinen Station Keechiin Texas. Die Räuber hatten schwere 
Eisenbahnschwellen über die Gleise gelegt, und der Lokomotiv- 
führer, der das Hindernis auf dem Bahndamm rechtzeitig wahr- 
nahm, brachte den Zug zum Stillstand. In diesem Augenblick 
sprangen zwei Räuber auf die Lokomotive, während drei 
andere den Versuch machten, den Expreßwagen mit Dynamit 
zu sprengen. Sie waren offenbar Neulinge im Räubergeschäft, 
denn sie gebrauchten eine solche Menge Dynamit, daß durch 
die Gewalt der Explosion der Expreßwagen und ein Teil des 
nächsten Personenwagens vollständig zertrümmert wurden; die 
Reisenden erlitten merkwürdigerweise keine Verletzungen, da- 
gegen wurde einer der Räuber so schwer verletzt, daß er blut- 
überströmt zurückwich. Da er der Anführer der Bande war, 
verloren seine Genossen den Mut und ergriffen die Flucht, ohne 
sich Zeit zu nehmen, den zertrümmerten Expreßwagen nach 
wertvoller Beute zu durchsuchen. Auf die Nachricht von dem 
Überfall wurde sofort eine Polizeimannschaft mit Bluthunden 
zur Verfolgung der Räuber ausgeschickt. 

Noch ein weiteres Bahnräuberstückchen wird aus 
Amerika gemeldet. Fünf Banditen hatten sich ‚in einen 
Eisenbahnzug, der von Chicago zu der Ausstellung nach 
St. Louis fuhr, eingeschlichen. Ehe der Zug 50 km weit ge- 
fahren war, war es ihnen bereits gelungen, die Reisenden aus- 
zuplündern und wieder zu verschwinden. Als der Zug einige 
Meilen unterwegs war, erschienen die Leute, die sich schwarze 
Masken vorgebunden hatten, in dem vordersten Pullman-Wagen 
und forderten mit vorgehaltenen Revolvern die Herren auf, sich 
in den Rauchwagen zu begeben. Einige Reisende, die sich zur 
Wehr setzten, wurden mit der stumpfen Seite von Äxten nieder- 
geschlagen. In dem Rauchsalon mußten die Reisenden die Hände 
hoch halten und wurden dann schnell ausgeplündert. Die weib- 


liehen Insassen des Pullman-Wagens waren mittlerweile in eine 
tödliche Angst geraten. Sie gehorchten jedoch dem Befehle d« 

Banditen, das Schreien einzustellen, und ließen sich ruhig ihre 
Uhren, Börsen und Juwelen abnehmen. Merkwürdigerweise 
hatte das Zugpersonal nichts von dem Vorgange bemerkt. Erst 
als die Räuber selbst die Notleine zogen, um dann von den 
langsam fahrenden Zuge abzuspringen, bemerkten die Beamten 
daß etwas nicht in Ordnung sei. Die Räuber verschwanden it 
dem Diekicht zur Seite der Bahn, ehe man an Verfolgung denken 
konnte. Ihre Beute war eine sehr große. Unter den Reisender 
befanden sich viele Kanadier, die ihre Ferien in St. Louis ver 
bringen wollten. Statt dessen sehen sie sich genötigt, völlig 
ausgeplündert nach Hause zurückzukehren. ie Polizei vor 
Chicago begab sich sofort mit Bluthunden in die Wälder, abe: 
man hat bisher noch nichts von einer Verhaftung gehört. Fi 
ist dies der zweite Überfall auf die Bahn, der in diesem Jaht 
in der Nähe von Chicago vorkam. 


— Die Newyorker Zentralbahn hat sich, wie die Zeit 
schrift „Elektr. Bahnen“ meldet, entschlossen, die elektrisch 
Zugförderung auf ihren von Newyork ausgehenden Vorort 
strecken einzuführen. Die Gründe hierfür liegen hauptsächlicl 
in den Unzuträglichkeiten, die sich durch den Betrieb mi 
Dampflokomotiven in dem Tunnel unter der 4. Avenue ergaben 
Auf der „Hudson Division‘, der Hauptlinie nach Albany, so 
der elektrische Betrieb bis nach Croton Landing (55 km) ge 
führt werden, auf der „Harlem Division“ bis White Plains (36 knı 
und zwar sollen alle Personenzüge — auch die Fernzüge‘ 
elektrisch betrieben werden. Zur Krapugnng sdSR erforderliche 
elektrischen Kraft sollen zwei Kraftwerke. dienen, deren eine 
innerhalb der Stadt am Harlemfluß, bei dessen Einmündung 'i 
den East River, das andere am Hudson zwischen Kilometer 2 
und 40 erbaut werden soll. Es wird Drehstrom mit einem Fwul 
von 35 und einer Spannung von 11000 Volt erzeugt werder 
Als Bauzeit sind fünf Jahre vorgesehen. Da der No orke 
Bahnhof und die Tunnelstrecke von der Newyorker, New=Havetr 
und Hartford-Eisenbahngesellschaft mitbenutzt wird, wird auc 
diese Gesellschaft (die vom Wettbewerb der Vorortlinie nac 
Portehester unmittelbar betroffen wird) zum elektrischen Betrie 
übergehen. 

Die Zeitschrift „Elektr. Bahnen“ bemerkt hierzu: „Es ie 
nicht anzunehmen, daß für die Vorortzüge, die auf den beide 
Strecken schon jetzt in Abständen bis zu 10 Minuten herab ve! 
kehren, bei den geringen mittleren Stationsabständen (3,6 bez 
1,8 km) ein Betrieb mit elektrischen Lokomotiven eingericht 
werden wird. Dann aber ist auch nicht anzunehmen, daß di 
am Endpunkt der 3. Avenuelinie der Manhattanhochbahn bi 
ginnende ‚Putnam Division‘, auf der Vorortzüge bis Pocantic 
Hills, 37 km, verkehren, mit ihrer 5 km langen Abzweigung W 
Van Öortlandt nach Jonkers von der Einführung des elektrisch & 
Betriebes ausgeschlossen sein soll. Im Gegenteil mag der Wunse 
die Züge dieser Linie auf der Hochbahn weiter ins Stadtinne: 
laufen zu lassen, mitbestimmend gewesen sein für die Wahl des 
doch heutzutage auch für Amerika nicht mehr so selbstveg 
ständlichen — Gleichstromantriebes. Im Zusammenhange 10 
der Einführung des elektrischen Betriebes plant man übrige 
auch einen Umbau des Newyorker Endbahnhofes unter Tie 
legung der Gleise, wobei auch die Möglichkeit einer etwaige 
künftigen Gleisverbindung mit den Durchas8 sgleisen 

Untergrundbahn offen gelassen werden soll. ie Pläne für de 
elektrischen Betrieb sind unter der Oberleitung des 5. Vizep 
sidenten der Bahn, Herrn W. J. Wilgus (Bauingenieur), auss 
arbeitet worden, eines der wenigen technischen Eisenbahnp 
sidenten in den Vereinigten Staaten. - Be 


— Sorocabana-Eisenbahn (Brasilien). Bei der am 5. d. | 
erfolgten Versteigerung dieser Eisenbahn kaufte sie, wie 
Rio di Janeiro gemeldet wird, die Regierung des gleichnamige 
Staates für 60000 000 Milreis. Ein anderweitiges Gebot erfol: 
nicht. Die Regierung beabsichtigt, die Bahn wieder zu ve 
kaufen, und erwartet, daß sich dabei keine Schwierigkeiten € 
geben werden. I 

— Die Menschenopfer der amerikanischen Eisenbahne 
Nach einer amtlichen Statistik über die Gesamtzahl der Unfi 
auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten während 4 
vorigen Jahres sind die tödlichen oder sonstigen Verletzung: 
im amerikanischen Eisenbahnwesen noch immer erschreck® 
häufig. Die Feststellung ergibt, wie die Nordd. Allg. Ztg. ıı 
teilt, daß im Laufe des Jahres 9840 Menschen durch die e 
bahnen getötet und 76553 verletzt wurden. Hinsichtlich. & 
Eisenbahnbeamten, auf die sich die Unfälle natürlich in’ ( 
Mehrzahl bezogen haben, scheidet sich die Gesamtzahl in db 
Gruppen. Auf das Zugpersonal entfielen 2070 Getötete U 
25 676 Verletzte; auf Weichensteller und Wächter 283 
und 2352 Verletzte; auf andere Beamte 1253 Getötete und 32: 
Verletzte. Eine sehr große Zahl von Opfern fordert noch imw 
das Kuppeln und Entkuppeln, der Wagen, wobei 281 Bedienste 
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‚a Tode und 3551 zu Schaden kamen. Auffallend ist der Um- 
tand, daß eine noch viel größere Zahl von Unfällen durch das 
erabstürzen von Lokomotiven oder Wagen während der Fahrt 
srfolgt ist, nämlich 551 Getötete und 5188 Verletzte. Durch das 
Auf- oder Abspringen an Lokomotiven oder Wagen während 
ler Fahrt wurden 198 Bahnbeamte getötet und 3920 verletzt. 
Die Zahl der Unfälle aus solchen Ursachen ist, zusammen- 
genommen, erheblich größer, als die durch,Zusammenstöße und 
üntgleisungen, wenigstens was die Beamten betrifft. Durch 
Zusammenstöße und Entgleisungen wurden im ganzen 179 
“@isenbahnbedienstete getötet und 5406 verletzt. Die Zahl der 
'rerunglückten Fahrgäste betrug während des Jahres 355 Tote 
sand 8231 Verwundete, ein erhebliches Mehr gegen das Vorjahr. 
Unter diesen Opfern sind selbstverständlich die meisten den 
''Zusammenstößen oder Entgleisungen zur Last zu legen. In 
''hohem Maße bezeichnend für den Betrieb der amerikanischen 
Bisenbahnen etwa im Vergleich zu dem der deutschen ist. die 
außerordentlich hohe Zahl der schweren Verletzungen von Per- 
sonen ausschließlich der Beamten und Fahrgäste, also mit an- 
‚deren Worten derer, die auf der Strecke überfahren worden 
‚sind. 5879 Tote und 7841 Verletzte verzeichnet die Liste dieser 
sruppe. Allerdings kommen immerhin fast 59000000 Personen- 
neilen auf jeden getöteten und über 2500 000 Personenmeilen 


uf jeden verletzten Fahrgast. 
ra 
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X Allgemeines. 


— Die neuen Turbinendampfer der Cunardlinie. 


Die 
| aratinie hat nunmehr zwei große Dampfer endgültig bei 
''Tohn Brown & Cie und Swan, Hunter & Wigham Richardson 
ik Bau gegeben. Die Dampfer werden, wie die Allgemeine 
'‚Sehiffahrtszeitung dem „Fairplay‘ 'entnimmt, 760 Fuß lang, 
Ik ) Fuß breit und 33,5 Fuß tiet werden; einer oder beide sollen 
‚\mit Turbinen ausgerüstet werden, die 65000 PS entwickeln 
"sollen und den Schiffen voraussichtlich eine Fahrt von 
12,6 Knoten geben. Die Schiffe bekommen Einrichtungen für 
‚500 Reisende I., 500 II. und ungefähr 1200 bis 1300 III. Klasse. 
‚Die I Kajüte erhält eine große Anzahl Einzelkabinen und 
‚elektrische Heizung. Die übrigen Räume werden mit Dampf- 
‚‚aeizung versehen. Die Schiffe sollen als Hilfskreuzer ausge- 
(rüstet werden und bekommen Plattformen für Geschütze. 


1 


."  — Der Dampfmotorwagen und seine Verwendung im 
‚\Eisenbahndienst. Unter diesem Titel ist im „Pester Lloyd‘ 
eine Abhandlung erschienen, in welcher im Interesse eines 
' billigeren Betriebes die weitgehende Verwendung des Motor- 
‚wagens im Eisenbahnverkehr empfohlen wird. Der Verfasser 
‚tritt insbesondere für den Motorwagen mit Stoltzschem Dampf- 
‚erzeuger ein. Stoltz war bemüht, die Mängel zu beseitigen, 
welche einem mit Siederöhren versehenen Kessel anhaften, und 
‚ersetzte die Röhren durch Bohrungen in massiven Platten; in 
diesen Bohrungen zirkuliert das Wasser. Die Erfahrung hat 
N daß solche gebohrte Platten eine ganz außerordentliche 
| Widerstandsfähigkeit besitzen. Auf eine Platte von 600 mm 
Breite entfallen 22 Bohrungen, deren jede 20 mm Durchmesser 
Bit so daß für die Wandung zwischen zwei benachbarten 
Bohrungen nur eine Fleischstärke von 7mm verbleibt; es kann 
‚also bei kleinem Rauminhalt eine sehr große Heizfläche erzielt 
"werden. Eine solche Platte verträgt Spannungen bis 400 Atmo- 
-ısphären, ohne ihre Form zu verändern. 
‘* Die Anzahl der senkrecht aufgehängten Platten in einem 
‚Kessel ändert sich je nach Bedarf; so hat der erste Probe- 
‚wagen, den die Ungarische Waggon- und Maschinenfabriks- 
'Aktiengesellschaft in Raab gebaut und mit einer 40 PS starken 
Dampfmaschine ausgerüstet hat, einen aus 12 Rohrplatten be- 
stehenden Dampferzeuger; für stärkere Motoren, z B. für 
solche mit 80 PS, sind 16 solcher Rohrplatten in Aussicht ge- 
‚nommen, welche aus Siemens - Martin - Flußeisen hergestellt 
werden und behufs Zirkulation des Wassers außer den er- 
wähnten lotrechten Bohrungen auch horizontale Querbohrungen 
erhalten. Die Verwendung dieser Platten ermöglicht es, sehr 
kleine und leichte Kessel herzustellen. Der Dampferzeuger des 
erwähnten Probewagens wiegt nicht mehr als 1200 kg! 
"W, _ Bei allen Dampferzeugern mit Siederöhren ist es nötig, 
die Enden der letzteren zu befestigen und die Kammern, in 
welche die Rohrenden einmünden, abzusteifen, um eine zu 
\große Beanspruchung der Rohrbefestigungsstellen zu ver- 
meiden; bei dem Dampferzeuger Stoltz entfallen Befestigungen 
| ‚und Versteifungen und somit auch alle damit verbundenen 
"schädlichen Folgen. Ein weiterer Vorteil dieses Kessels ist, 
daß im Feuerraum weder eine Niete, noch Schraube zu sehen 
ist; infolgedessen bildet zeitweiliger Wassermangel keine Ge- 
jahr, da ein Leckwerden von Verbindungsstellen im Feuer- 
raume in Ermangelung solcher Stellen ausgeschlossen ist. 
‚Sämtliche Bohrungen der Rohrplatten sind durch außerhalb des 


euers liegende Verschraubungen zugänglich; man kann also 


f 
. 


i 


den Kessel, ohne daß er zerlegt wird, reinigen. Für den prak- 
tischen Gebrauch genügt eine Höchstspannung von 50 Atmo- 
sphären und bläst das Sicherheitsventil bei dieser Spannung ab. 

Die Befürchtung, daß bei einer Dampfspannung von 
50 Atmosphären die Verbindungsstellen am Kessel sowie die 
Kolben und Stopfbüchsen der Dampfmaschine schwerlich dicht 
zu halten sein werden, hat sich als grundlos erwiesen. Sowohl 
die Versuche auf der Kruppschen Germaniawerft in Kiel, 
welche Stoltzsche Kessel in Motorwagen und Motorboote ein- 
baut, als auch zahlreiche Probefahrten mit dem in Raab ge- 
bauten Eisenbahnwagen haben gezeigt, daß bei Verwendung 
von Klingerit- oder Kupferpackung oder vereinigter Kupfer- 
und Asbestpackung die Dichtungen gut halten. 

Der Stoltzsche Dampferzeuger ist der erste für Eisenbahn- 
Motorwagen verwendete Kessel, welcher mit der hohen Span- 
nung von 50 Atmosphären vollständig ungefährlich arbeitet; bei 
allen anderen Motorwagen ist der Überdruck des Kessels we- 
sentlich geringer (so beträgt er bei dem Serpollet-Kessel 15, bei 
dem de Dion-Kessel 18, bei dem Purrey-Kessel 20, bei dem Ko- 
marek-Kessel 25 Atmosphären). 

Der Motor des in Raab gebauten zweiachsigen Wagens 
ist eine horizontale Verbundmaschine, welche auf dem Wagen- 
u drehbar aufgehängt ist und Ventilsteuerung besitzt. 
Der Antrieb des Wagens erfolgt mittels Zahnradübersetzung 
auf die Triebachse; alle beweglichen Teile sind in einem Ge- 
häuse vollkommen eingekapselt und laufen in Öl. 

Was den Brennstoffverbrauch betrifft, so soll sich dieser 
bei den Wagen nach Bauart Stoltz billiger als bei anderen 
Bauarten stellen (5,6—8,8 Heller für 1 Zugkm). Gleich günstige 
Ergebnisse zeigen sich beim Wasserverbrauch (dieser beträgt 
7—10 1 für 1 Zugkm). Der geringe Wasserverbrauch macht es 
ınöglich, mit der Anlage von Wasserstationen auf neu zu er- 
bauenden Lokalbahnen zu sparen, da der Wasservorrat des 
Kessels auf längere Zeit ausreicht, als bei Kesseln anderer Art. 
Für Schmierung, Beleuchtung und Instandhaltung der Motor- 
fahrzeuge rechnet der Verfasser 7,2—10,4 Heller und meint, daß 
man mit 25 Hellern für 1 Zugkm die gesamten Zugförderungs- 
kosten bestreiten könne. 


— Eine teure Zigarre. Auf der Fahrt von Bournemouth 
nach London und schon beim Abgang des Zuges ersuchte ein 
etwas leidender Reisender seinen Gefährten im Nichtraucher- 
abteil I. Klasse, das Rauchen einzustellen, worauf dieser erklärte, 
daß er seit 20 Jahren die Gewohnheit habe, jeden Tag nach dem 
Frühstück eine Zigarre zu rauchen und nicht einsehe,- weshalb 
er jetzt davon abgehen solle. Der Leidende zog hierauf die 
Leine und brachte den Zug zum Stillstand. Als auch der 
Schaffner das Rauchverbot, jedoch vergeblich, betonte, ersuchte 
er um Namen und Adresse des hartnäckigen Fahrgastes. Dieser 
wurde vom Zivilrichter wegen Übertretung des Rauchverbotes 
zu einer Strafe von 20 sh, nebst Tragung der Gerichtskosten 
und 10 sh. für die dem Reisenden verursachte Belästigung 
verurteilt. 


Rechtspflege. 


— Haftung der Bahn für das Verschulden ihrer Be- 
diensteten. Der Zugführer einer Eisenbahn hatte die ihm in 
Ausübung seines Dienstes anvertrauten Knallkapseln in seine 
Wohnung mitgenommen. Sein Sohn spielte damit, wobei eine 
Knallkapsel explodierte und zwei Kinder schwer verletzte. Der 
Vater der letzteren verklagte die Bahn und den Zugführer auf 
Schadenersatz. Die beiden Untergerichte gaben dem Klage- 
begehren Folge und bestätigte der Oberste Gerichtshof diese 
Entscheidungen, indem er davon ausging, daß eine zweckent- 
sprechende Verwahrung der als Signalmittel für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Knallkapseln Sache der betreffenden 
Eisenbahn sei, die Verpflichtung zu einer solchen Verwahrung 
daher dann, wenn die in Rede stehenden Kapseln einem Zug- 
begleiter übergeben werden, zu den dienstlichen Obliegenheiten 
des letzteren gehöre. Stehe aber der Charakter der betreffenden 
Verpflichtung des Eisenbahnbediensteten, im gegebenen Falle 
des Zugführers der verklagten Bahn, als einer dienstlichen Ob- 
liegenheit des letzteren fest, dann ergebe sich die Haftung der 
Bahn für die Folgen eines Zuwiderhandels gegen jede Ver- 
pflichtung einerseits aus der Erwägung, daß im $ 19 der Ge- 
setzeskraft besitzenden Kaiserlichen Verordnung vom 16. No- 
vember 1851 (Betriebsordnung) das Verschulden der Beamten 
und Diener einer Eisenbahnbetriebsunternehmung dem eigenen 
Verschulden dieser Unternehmung gleichgestellt werde und da- 
durch die Haftung der Eisenbahnbetriebsunternehmungen für 
die durch Verschulden ihrer Beamten und Diener an Personen 
und Sachen zugefügten Beschädigungen grundsätzlich zum Aus- 
druck gelangt sei, anderseits daraus, daß ein Verschulden des 
Zugführers, begangen durch Unterlassung der gehörigen Auf- 
bewahrung von Eisenbahnknallkapseln, welche ihm von der 
Bahnverwaltung dienstlich anvertraut worden waren, ebenso 


Nr 


wie der ursächliche Zusammenhang dieser Unterlassung mit der 
erfolgten schweren körperlichen Beschädigung durch straf- 


gerichtliches Urteil bewiesen erscheine. 


Bücherschau. 


— Handbuch der Wirtschaftskunde Deutschlands. Heraus- 
gegeben im Auftrage des deutschen Verbandes für das kauf- 
Leipzig, B. G. Teubner. 


männische Unterrichtswesen. 


n; 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Das von hervorragenden Fachmännern und Gelehrten b«- 
arbeitete Sammelwerk umfaßt das gesamte deutsche Wirtschafts- 


leben und trägt auch dem Verkehrswesen die seiner heutigen 
Bedeutung entsprechende Rechnung. Der Abschnitt17 „Motorer 
und Lokomotiven“ ist vom Direktor Görts in Remscheid ve- 
faßt. Er gibt eine volkstümliche Darstellung der Entwicklung 


der Motoren 


1903. 


und Lokomotiven und schließt daran eine Übersielit 
der heutigen Verbreitung der Motorenbetriebe. E 


\k 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. an 
wird die Station Mennisweiler an der 
Nebenbahn Roßberg-Wurzach auch für 
den beschränkten Stückgüterverkehr er- 
öffnet. 
Nähere Auskunft erteilen 
stellen. 
Stuttgart, den 2. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


die Dienst- 


(2016) 
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2. Güterverkehr. 


Wegen Niederwassers wird die Auf- 
nahme von Gütern für den Talverkehr 
ab Regensburg und Deggendorf bis auf 
weiteres eingestellt. 

Dagegen erleidet der Verkehr ab Passau 
einstweilen keine Unterbrechung. 

Regensburg, den 6. August 1904. (2017) 

Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrts- 

gesellschaft, 

Kommerz. Inspektorat Regensburg. 


Die Veröffentlichung über den Aus- 
nahmetarif für Futtermittel im Versande 
von sämtlichen Stationen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, der Militär- 
Eisenbahn, der oldenburgischen Staats- 
bahnen und der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen nach den Notstandsbezirken 
in der Provinz Schlesien vom 28. v. M 
wird dahin ergänzt, daß als Notstands- 
gebiet die ganze Provinz Schlesien an- 
zusehen ist. 

Berlin, den 3. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2018) 


Staatsbahngütertarif Gruppe 1. 
Mit Gültigkeit vom 10. August d. J. 


treten von Sceharmützelsee nach den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen sowie nach Nieder = Schöne- 


weide=Johannisthal Ausnahmefrachtsätze 
für gebrannte Steine — Ausnahme- 
tarif 5a — in Kraft. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen sowie 


das Auskunftsbureau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 
Berlin, den 5. August 1904. (2019) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Osterreich-ungarisch-bayerischer Güter- 


tarif. 
TeilU, Heftıivom 1. Januar 
TON . 


Mit Wirksamkeit vom 1. September. J. 
gelangt für die Beförderung von Zement 
in 10 t-Ladungen von Kirchbüchl nach 


| 


Asch Stadt ein Frachtsatz von 110 Heller 
für 100 kg zur Einführung. 
München, den 5. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2020) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 


Am 15. August 1904 wird die neu- 
errichtete Station Krozingen Kyanisier- 
anstalt für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen in den badisch-württemb. Güter- 
tarif einbezogen. 

Karlsruhe, den 6. August 1904. 


(2021) 
Großh. Generaldirektion. 


Übergangsverkehr mit der Lehniner 
Kleinbahn. 

Der durch Bekanntmachung vom 8. De- 
zember 1903 zur Einführung gelangte 
Übergangstarif für den Verkehr mit der 
vorgenannten Kleinbahn findet vom 
15. d.M. ab auch auf Sendungen von 


mindestens 5000 kg oder bei Fracht- 
zahlung hierfür Anwendung. 
Magdeburg, den 4. August 1904. (2022 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-westösterreichisch -ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit dem 1. September d. J. werden die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 32 für 
kondensierte Milch von Lindau Rangier- 
bahnhof nach: 

Bremen, Bracke, Bremer- 
haven, Geestemünde, 
Nordenham 


u um 10 „S, 
Hamburg B., Harburg H. 


u. U. E., Altona Bd 3 ar 
Lübeck . NE. METO 
für 100 kg ermäßigt. 
Altona, den 6. August 1904. (2023) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Am 1. Juli 1. J. ist zu den Lokaltarifen 
der Bregtalbahn, Kaiserstuhlbahn, der 
Mannheim- Weinheim - Heidelberg-Mann- 
heimer Nebenbahn, der Zell- Todtnauer 
Nebenbahn, der Karlsruher Lokalbahnen 
und der hessischen Nebenbahnen im 
Privatbetrieb ein Tarifänderungsblatt 
betr. den Expreßgutverkehr in Kraft ge- 
treten. 

Die darin aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (8) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung genehmigt. 

Darmstadt, am 7. August 1904 


(2024) 
Die Direktion. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. tritt 
der für den Bereich der preußisch-hessi- 


schen Staatsbahnen, der Militär-Eisenbah 
und der Oldenburgischen Staatsbahnet 
bereits ab 1. August 1904 eingeführte 
Ausnahmetarif für Futtermittel nach der 
Notstandsbezirken der Provinz Schlesier 
unter den gleichen Bedingungen auc 
für den Versand von den im Reichsbahıı 
Staatsbahn - Gütertarit enthaltenen Sta 
tionen der Reichseisenbahnen und de 
Luxemburgischen Wilhelmsbahn bis ein 
schließlich 30. Juni 1905 in Kraft. 

Näheres ist bei den beteiligten Dienst 
stellen zu erfahren. 

Erfurt, den 4. August 1904. (2025 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Reexpeditionsbestimmungen für gewiss 
Artikel in Wagenladungen. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J 
werden im Verkehr mit Mainz Hauptblı 
die Stationen Abenheim und Gundheiv 
und im Verkehr mit Mannheim die Sta 
tionen Abenheim, Eich, Gimbsheim, Gund 
heim, Hamm (Rheinhessen), Herrnsheiv 
und Ibersheim in die Reexpeditionsbe 
stimmungen einbezogen. ähere Aus 
kunft erteilt das Verkehrsbureau. 

Mainz, den 1. August 1904. (2021 
Königlich preußische und Großherzoglic 

hessische Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Privatbahn - Güter- 
verkehr. 
Am 15. August d. J. treten Ausnahm 
frachtsätze für Braunkohlenbriketts i 
20 t-Sendungen von den Stationen de 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn na 
Station Prechlau in Kraft. Näheres bi 
den beteiligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 4. August 1904. (202 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


—_—5 


Hanseatisch-ostdeutscher Gütertarif 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die S 
tion Nikolaiken des Bezirks Danzig 3 
den Tarif einbezogen. Nähere Auskuu 
über die Höhe der Frachtsätze geben (d! 
beteiligten Abfertigungsstellen und d& 
ANEICHn AE hier Bahnhof Alexande 
platz. | 
Berlin, den 3. August 1904. (202 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. August d. J. tritt der Nac 
trag I zum Anhang der Hefte 1 und 
des bayerisch - sächsische 
GüterverkehrsinKraft. Er enthö 
Frachtsätze für die Beförderung ve€ 
Dienafan EU BAER von den Versan 
stellen Chemnitz=Altendorf, Muldenhütte 
und Pulsnitz an die bayerische Staat 
bahnverwaltung. und ferner Bestit 
mungen über die Aufnahme von Nür 
berg Rangierbahnhof als Empfangsst 


XLIV. Jahrgang 
RB August 1904. 
tion. Der Nachtrag ist dureh die betei- 
‚ligten Abfertigungsstellen zu erlangen. 
“ Dresden, am 6. August 1904. (2029) 
Kl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 


_ als geschäftsführende Verwaltung. 


sächsisch - südwest- 
Güterverkehre be- 
des Ausnahme- 


Die ' im 
eutschen 
tehenden Frachtsätze 
tarifs 23 für Jutegarn und Jutegewebe 
von Plagwitz-Lindenau und Weida der 
hsischen Staatseisenbahnen nach Basel 
d Schaffhausen der badischen Staats- 
bahnen sowie nach Basel und Basel= 
Johann der Reichseisenbahnen gelten 
15. August 1904 an auch im Ver- 
re von den Stationen Plagwitz=Lin- 
u und Weida der preußischen 
aatseisenbahnen. 
Dresden, den 5. August 1904. (2030) 
>]. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


- Tirol-Vorarlberg-süddeutscher 

R, Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 1. September 1904 
zum Heft 2 der Nachtrag II aus- 
ben. Er enthält anderweite er- 
gte Frachtsätze für die Stationen 
brich Rhbf., Kastel und Wiesbaden, 
Einbeziehung der Waldmohrs=Jägers- 
arg in den Ausnahmetarif Nr5 (Kohlen) 
owie eine Anzahl von Berichtigungen 
d Ergänzungen der Ausnahmetarife. 
Exemplare des Nachtrags können zum 

reise von 0,10 4. bei den Endbahnen 
ezogen werden. 
- Karlsruhe, den 3. August 1904. (2031) 
"Namens der beteiligten Verwaltungen: 
a, Gr. Generaldirektion 

_ der bad. Staatseisenbahnen. 


- Bayerisch-österreichischer Grenz- 

: verkehr. 
warf Teil I, Heft 6 vom 
WR: 1. April 1895. 

- Mit Gültigkeit ab 20. August 1904 wer- 
"den die Frachtsätze für die Stationen 
lürschan, Rokycan, Staab, Stankau und 
no=Bras durch neue niedrigere Fracht- 
tze ersetzt. 
München, den 1. August 1904. 

it Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2032) 


mbinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 
k Passau Donaulände. 
ser. T(Verkehr nach Bayern), 
gültig vom 1. August 1904. 
Mit Wirksamkeit vom 15. August 1904 
rd die Station Willing der lokal- 
Jalın - Aktiengesellschaft München wie 
(olgt in den Tarif einbezogen: 


1 Abteilung 
an 
Lokalbahn-| Übergangs- (Ge- | H 


treide i 
station station |usw.) (Mais) 


Pfennige 
für 100 kg 


A 


Willing Bad Aibling 2 
(2033) 


' München, den 2. August 1904. 
AR Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-bayerischer Tierverkehr. 

„Mit sofortiger Gültigkeit wird die Station 

Ri 'ertheim bayer. Bahn in den Tarif vom 

1. September 1894 einbezogen. 
ur 


eg 


Nr 62 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Stationen. 
München, 5. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 


Gütertarif. 
(Teil IV, Heft 2 vom 1. August 
1904.) 


Mit Wirksamkeit vom 1. September 1. J. 
gelangen für die Beförderung von Holz- 
klötzen (Holzstöckeln) zum Pflastern in 
10 t-Ladungen von Budapest nach den 


Münchener Bahnhöfen direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 
München, den 4. August 1904. (2035) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband.: 
Gütertarif Teil II, Heft 4 
(Klassengüterverkehr 
Galizien-Bayern). 
Mit Gültigkeit vom 20. August 1904 


kommen in Ergänzung des A.-T. Nr 41, 


(Eier) von Krzywe, Station der k.k. österr. 
Staatsbahnen, nach bayerischen Stationen 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 
München, den 2. August 1904. (2036) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande treten mit Gültigkeit vom 
15. August d. J. neue direkte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs b (Kleie usw.) und 
des Ausnahmetarifs c (Ölkuchen usw.) 
zwischen Aussig (St.E.G. und Ö.N. W.B.), 
Schreekenstein und Raudnitz einerseits 
und verschiedenen sächsischen Stationen 
anderseits in Kraft. Über die Höhe der 
Frachtsätze erteilt unser Verkehrsbureau 
hier, Wienerstr. 4, nähere Auskunft. 

Dresden, den 4. August 1904. (2037) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U. Hefklvomı. Hunr 7904 

Am 15. August 1904 treten im oben- 
genannten Tarifhefte für Holz des Aus- 
nahmetarifs Nr 3 B unter den in diesem 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedin- 
gungen folgende direkte Frachtsätze in 
Kratt: 


nach Glatz 
a | b 
von 

Frachtsätze 

für 100 kg 
in Pfennigen 

Bistritz a.H. Sta- 86 | 80 
Lukow tionen 88 82 
Puzikas= der K. 

Osiezko HN.B: 83 82 


Das Aufladen der Sendungen obliegt 
dem Absender. 
Breslau, den 7. August 1904. (2038) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
Tarif TeilIV, Heft 1und2 vom 
1. Mai 1900. 
Einräumung der Reexpedi- 


(2034) 


tionsbefugnis für Holztrans- 
porteinMaishofen. 

Mit Gültigkeit vom |}. September 1904 
wird unter Einhaltung der einschlägigen 
Tarifbestimmungen die Reexpedition von 
Holz in der Station Maishofen zuge- 
lassen. 

Infolgedessen sind die Reexpeditions- 
tabellen in den Verbandstarifen Teil IV 
Heft 1 und Teil IV Heft 2 wie folgt zu 
ergänzen: 

a) Teil IV, Heft 1, S. 18: 


für Sendungen 


Die Einlage- 


? bestimmt 

rune und Re- mit Herkunft der 1 
„ von den nach en 
französi- 


expedition ist) österr. Sta- 
tionen der 


(Gruppe 


schen Sta- 
tionen der 


zulässig in 
Gruppe 


WER, 1, MN, 
Babe A 
ferner von | I-XII 
Bruck=Flisch | 
und Zell a/See| 
b) Teil IV, Heft 2, Seite 15: 


Maishofen 


für Sendungen 


Die Einlage- | 


N ai | bestimmt 

rung und Re- mit Herkunft) "ach den 
yon den französi 

5 I 


expedition ist, ungarischen 
Stationen der 
Gruppe 


schen Sta- 
tionen der 
Gruppe 


zulässig in 


Maishofen |A, 0,0a4,D,F I—XIU 
Gleichzeitig ist in der Reexpeditions- 
tabelle des Tarifes Teil IV, Heft 1 die 
Reexpeditionsstelle Hall zu streichen. 
Wien, am 2. August 1904. (2039) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Illowo transito mit Ga- 
lizien, der Bukowina und Rumänien 
über Granica-Warschau. 
(Berichtigung der Anstoß- 
frachten von Illowo transit 
nach Danzig etc.) 

Die auf Seite 9 des Nachtrages I zu 
dem vom 18. November a. St./l. De- 
zember n. St. 1901 gültigen Tarif für den 
obgenannten Verkehr vorgesehenen An- 
stoßfrachten für die deutschen Strecken 
ab Illowo trs. haben folgende Änderung 


für die Beförde- 


rung von 
Von 
et Getreide Futter- 
Illowo transit abe, Tnitteln 
nach er i ö) 
für 100 kg in 
Pfennigen 
Danzig lege Tor . . 85 54 
) Olivaer Tor . 85 54 
bahnhof . 87 56 


Neufahrwasser (Zoll- 


| 
4 Weichsel- 


inl. u. Freibez.) . . 88 56 
Marienburg .... 66 43 


Die Frachtsätze ab Illowo trs. für Boh- 
nen zur Ausfuhr über See nach außer- 
deutschen Ländern und deutschen Ko- 
lonien sind unverändert beibehalten. 

Wien, am 3. August 1904. (2040) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr 62 


— 110 — 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Berichtigung des Nachtrages I. 


In dem vom I. August l. J. gültigen Nachtrag II zum Verbandstarife Teil II 
bezw. im Separatabdruck hieraus für den Kohlenverkehr sind nachstehende Fracht- 


sätze zu berichtigen, u. zw.: 


| zu berichtigender 
ne: Y i Ausnahme- Frachtsatz 
Ergänzungsseite Relation tarif 
von auf 
x | 5a | . 415 423 
Tetschen Ö. N. W. B.-Matrei | ps Fr 
En | Sie; 5b 331 389 
222 WERE? u ar 
Er 415 423 
Bodenbach St. E. G.-Matrei 2 Ba; Se: wi : 
| f Re 
267 a unter a) Seidowitz-Trient Bars 298 226 
(bezw. 10b des |____ AR u 5 ii ( x EN 17 WE ee 
ee unter b) Seidowitz-Wörgl | 141 145 
Wien, am 5. August 1904. (2041) 


Die Generaldirektion der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch - französischer | 


Eisenbahnverband. 


Abänderung und Ergänzung 
derReexpeditionsbestimmun- 
gen und der zugehörigen Ta- 
bellen in den: Tarifen Teillll, 
Herti. 1 zundntaswvom Mr ND® 
vember 1902. 


Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
werden die Bestimmungen für die Ein- 
lagerung und Reexpedition abgeändert 
bezw. ergänzt, und zwar: 

a) Im Tarif Teil III; Heft 1 auf Seite 12 
ad Punkt 11/e und im Tarif Teil II, 
Heft 2 auf Seite 14 ad Punkt Il/e ist 
der Wortlaut in nachstehender Weise 


abzuändern: 
ec) Die Sendungen müssen in den 
Einlagerungs- bezw. Reexpedi- 


tionsstationen unter der Adresse 
der Lagerhausverwaltung ein- 
gehen und bei der Weiterbeförde- 
rung von der Lagerhausverwal- 
tung zur Aufgabe gebracht 
werden, soweit nicht nachste- 
hende Ausnahmen aufgeführt 
sind: 

l. Beim Kornhause in Rorschach 
und bei denjenigen Lager- 
häusern, welche der Bahnan- 
stalt selbst gehören — ausge- 
nommen das Lagerhaus der 
Großherz. badischen Staats- 
eisenbahnen in Konstanz —, 
wird zugelassen, daß die Sen- 
dung in den Einlagerungs- 
stationen auch unter der 
Adresse der einlagernden 
Firma einlangen bezw. von 
derselben behufs Weiterbeför- 
derung zur Aufgabe gebracht 
werden. 

In letzterem Falle ist jedoch 
neben dem Empfänger das 
Lagerhausnamhaftzumachen, 
durch dessen Vermittlung die 
Reexpedition zu bewirken ist 
(z.B. Herrn N. N., Lagerhaus 
in N.). 

2. Beim Lagerhause Straßburg 
— AlterBahnhof — muß neben 
der Adresse des Lagerhauses 
die Firma genannt werden, 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahnverwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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welche als Eigentümerin bezw. 
als Vermittlerin erscheint. 
Sendungen, hinsichtlich welcher 
auch nur eine-der obigen Bedin- 
gungen nicht erfüllt ist, verlieren 
jeglichen Anspruch auf die Reex- 
peditionsbegünstigung. 
b) Ferner wird der Station Friedrichs- 
hafen die Reexpeditionsbefugnis für 
Getreide eingeräumt, weshalb die 
genannte Station als Reexpeditions- 
stelle in die Reexpeditionstabelle wie 
folgt nachzutragen ist: 
I. Teil III, Heft 1 (Seite 15): 


für Sendungen 
Die Ein- 
lagerung und mit Herkunft) bestimmt 
2 In von den nach den 
Reexpedition | österr. Sta- | französ. Sta- 
ist zulässig: | tionen der | tionen der 
Gruppe | Gruppe 
Lagerhaus E Br Si u nn 
der Kgl. 2 van FAN XLEXMI 
württbg. Be 
Staatseisen- erlag 
bahnen in F H 
Friedrichs- E XI—XIH 
hafen 
N, Zf, Zm XII 


1I. Teil II, Heft 2 (Seite 18): 


für Sendungen 


Die Ein- |__ 
lagerung und) mit Herkunft) bestimmt 
Reexvediti von den nach den 

‚eXpedltloN ungar. Sta- | französ.Sta- 
ist zulässig: | tionen der tionen der 
Gruppe Gruppe 
. A, B, 0, D, 
Lagerhaus |Da, y E, 
: Bar GH 

a Kgl. 3; Ja, K, K a 

württbg. Er 56% L, 

Ste a Le x z 
Staatseisen- M, J N, RR a XIX 
bahnen in |INb, 9: BD, 

aan R as -V, 

Friedrichs- Va, Vv b, W. 
hafen WaWD, X, 
FRE EV / 


s-Präsident a. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


. von Mühle 
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c) In der Reexpeditionstabelle Seite 
16 bezw. 17 im Tarif Teil] 

Heft 1 und auf Seite 19 bez 

im Tarif Teil II, Heft2 sind na 

stehende Berichtigungen dun 

zuführen : Rn. 

1. Die Reexpeditionsstelle „| 

gerhausabteilung der Ba 

Bank vorm. C. Schmede 

ist zu streichen und dafü 

setzen „Münchener La. 

gerhaus Ostbahnho! 1 

2. Beim Lagerhaus Straßburg ist 

die nähere Bezeichnung von 

(Bahnhof) in (Alter Bahn 

hof) abzuändern. yi 

Wien, am 2. August 1904. (2042 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen, 


Fr 


ie 


BEN; | Et 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zum Tarif für den elsaß-lothrii 
geisch - pfälzischen Personen 
und Gepäcktarif vom |. Febru: 
1903 wird ein Nachtrag ausgercbeizi 
am 1. August in Kraft tritt. Durch d“ 
Nachtrag werden die Fahrpreise für ein 
Anzahl Verbindungen au oben wei 
für die Beibehaltung der Fahrkarten kei 
Bedürfnis besteht. Der Fahrpreis de 
Schnellzug - Zuschlagumwegskarten de 
Reihe I wird von 0,95 #6 auf 0,40 Me er 
höht. DieEinschränkungen in der direktei 
Abfertigung sowie die Erhöhung des Falır 
preises treten am 1. Oktoberd.J. I 
Kraft. I 

Nähere Auskunft erteilt unser Taril 
bureau. 41 

Straßburg, den 16. Juli 1904. (204 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


”ı 


4. Vermischte a | 


Wegen Einführung höherer Fahrge 
schwindigkeit sollen 2 leichte norma 
spurige Tenderlokomotiven verkauft W@ 
den. 

Dieselben sind 1889 von Hohenzoller 
erbaut und gut unterhalten, habe 
2 Achsen mit Rädern von 900 mm &, 247 
Heizfläche und 12 Atm. Druck. Bf 

Wesenberg, den 4. August 1904. (20: 

Direktion 3 { 
der Mecklenburgischen Friedrich Wilheln 
Eisenbahngesellschaft. 


motiven, 10 Personen-, 1 Gepäck- I 
21 Güterwagen am 26. August ds 
nachmittags 5 Uhr. Besichti 
der Lokomotiven bei den Werkstätte 
Posen, Guben und Glogau, der Wage 
bei den Werkstätten Frankfurt a/O. 1u 
Posen. Angebote sind versiegelt und ü 
der Aufschrift „Angebot auf Ankauf v 
Lokomotiven“ oder „Wagen“ bis 
gegebenen Zeit postfrei an uns 
senden. Verkaufsbedingungen und; 
Eehoiehogsit für Lokomotiven une 
Nagen je besonders, können gegen 


Verkauf von 6 ausgemusterten Lois 
i 
Ei 
{] 
3 


els in Berlin W. 


a 
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Dieser Nummer liegt Nr 23 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


| von Wagen vom Trittbrett des Wagens 
| 


ı re Über Blocksperren. 


‚er wichtigsten Ergänzungen der elektrischen Sicherungsan- 
gen auf den preußischen Staatsbahnen und für die Strecken- 
‚loekung allgemein eingeführt, nachdem die bezüglich der 
auart obwaltenden Bedenken beseitigt sind. Die Zahl der 
‚nfälle ist nachweislich nicht gering, welche beim Vorhanden- 
‚sin der Sperre vermieden worden wären. Schon auf zwei- 
‚leisigen Strecken ist sie unentbehrlich, wenn ein mäßig dichter 
 erkehr auf beiden Gleisen gleichzeitig stattfindet, und zwar 
‚ır Vermeidung der schlimmen Folgen, welche bei Vormeldung 
on Zügen aus beiden Richtungen entstehen können, wenn der 
lockwärter sich vergreift und die dem vorbeifahrenden Zuge 
icht entsprechende Blockstrecke freigibt. In erhöhtem Maße 


| "Die elektrische Druckknopfsperre ist eine 


it das bei mehrgleisigen Strecken zu. Mit solchen Mißgriffen 


uß gerechnet werden, wenn auch die elektrische Druckknopf- 
rre den Wärter nicht von der Verpflichtung entbindet, den 
jeifahrenden Zug zu beobachten und vom Vorhandensein 
‚38 Zugschlusses sich zu überzeugen. Die Sperre wird neuer- 
re nicht mehr in die Endfelder eingebaut, sondern darüber 


igebracht. Sie ist grundsätzlich gleichfalls einfach. Der 
er eines Elektromagneten hält im Ruhezustand ein Sperr- 
ück fest, unter dessen Ansatz sich eine Nase der nach oben 
| srlängerten Druckstange setzt. Der geerdete Gleichstromkreis 
»s Elektromagneten hat im Ruhezustande eine Unterbrechungs- 
| elle am Signalhebel und eine andere am Schienenstrom- 
hließer neben dem Gleis. Erstere wird geschlossen, sobald 
| sr Signalhebel in Fahrstellung umgelegt ist, letztere, sobald ein 
ıg darüber geht. Züge, für welche das Signal nicht auf Fahrt 
stellt ist, vermögen also, wenn sie auch die Unterbrechung 
n Stromschließer aufheben, die Sperre nicht auszulösen, weil 
le Unterbrechung am Signalhebel fortbesteht. 
Die auf den preußischen Staatsbahnen gebräuchliche 
| ruckknopfsperre von Siemens & Halske wird neuerdings den 
‚leichstrombloekfeldern dieser Firma gleich gebaut (s.'Abb. 9 


i nei. (Fortsetzung aus Nr 62.) 


und 10) und hat durch die Anbringung über dem zugehörigen 
Wechselstromfelde an der nach oben verlängerten Druckstange 
wesentlich an Übersichtlichkeit und zuverlässigem Aufbau ge- 
wonnen im Vergleich zur bisherigen Stellung hinter dem Wechsel- 


stromfelde. Die Schaltung ohne Anwendung isolierter Schie- 
nenstrecken und mit solchen ist in den Abbildungen 11 und 12 
dargestellt. 

Im Falle Abb. 11 wird der Stromkreis von der ersten Zug- 
achse beim Überfahren des Kontaktes X geschlossen, der daher 
um volle Zuglänge von der Stelle abgerückt sein muß, welche 
der Zugschluß vor Abgabe der Rückmeldung überfahren haben 
soll. Das führt zwar nicht bei Streclienblockzwischenstationen, 
aber bei Endstationen zu Mißständen, wenn kürzere Züge nach 
dem Anhalten den Stromschließer nicht erreichen. 'Es ist immer 
eine ‘besondere Bewegung der Lokomotive nötig zur Aus- 
lösung der Sperre, oder die Freigabe der rückliegenden Strecke 
kann erst stattfinden, nachdem der Zug beim Abfahren den 
Stromschließer erreicht hat; auch muß das Einfahrsignal bis zu 
diesem Zeitpunkte in Fahrstellung verbleiben. 


Im Falle’ Abb. 12 verhindert die isolierte Barätenldtrdeles 
solange die Auslösung, als noch ein Rad auf derselben sich 


Nr 63 — 


befindet; der Strom kann nicht an den Elektromagneten ge- 
langen, sondern geht durch die Achse auf die gegenüber- 
liegende, nicht isolierte Schiene über. Erst wenn die letzte 
Achse die isolierte Strecke verlassen hat, ist der Stromkreis 
von der Erde am Stromschließer über den Elektromagneten an 


Abb. 10. 


die isolierte Schiene und von dieser, deren Widerstand an den 
Holzlaschen er nicht zu überwinden vermag, über die Batterie 
zur Erde geschlossen. 

Die letzte Achse des Zuges wirkt also nicht eigentlich 
auslösend, sondern die Auslösung wird von der isolierten 
Schienenstrecke so lange verhindert, als dort sich eine Achse 
befindet. Damit die Auslösung nicht vorzeitig geschieht, d.h. 
damit die isolierte Schienenstrecke dauernd von mindestens 


Contakt am Zlecirumagnel 
Sigralkebel hl 
= = 
Anker 
Erde 
Erde NM, 
Abb. 11. 


einer Achse besetzt bleibt, so lange nicht die letzte Achse 
darüber gegangen, ist es nötig, der isolierten Strecke eine Aus- 
dehnung zu geben, welche die höchsten vorkommenden Achs- 
abstände übertrifft, die bei Langholzwagen zuweilen recht be- 
trächtlich sein können (28,5 m; s. Anl. VI $S 12 zum Vereins- 
Wagenübereinkommen). 

Die Länge der isolierten Strecken bedarf in jedem Falle 
besonderer Feststellung unter Rücksichtnahme auf örtliche Ver- 
hältnisse. 

Versagt die elektrische Druckknopfsperre, d. h. wird sie 
vom Zuge nicht ausgelöst, so ist die Bedienung des Endfeldes 
nicht möglich, wenn nicht die Sperre auf mechanischem Wege, 


ee Contakt em Signalhebel 
) 


zsolierte Schiene 


Erde 


X 
Erde. == 


d.h. mit der Hand ausgelöst wird. Hierzu muß dem Block- 
wärter allgemein die Befugnis erteilt werden; allerdings darf 
er den Eingriff erst nach Einholung der Zustimmung eines 
anderen Beamten tun und muß ihn sofort an zuständiger Stelle 
melden. 

Diese Befugnis des Blockwärters könnte mißlich er- 
scheinen, ist aber zur Vermeidung ernster Störungen bei leb- 
haftem Zugverkehr unerläßlich und als Ausnahmezustand von 
kurzer Dauer wohl" zu dulden, weil die Blockeinrichtungen im 
übrigen in voller Wirksamkeit bleiben und das Fehlen der 


Abb. 12. 
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elektrischen Druckknopfsperre von dem Blockwärter nur be- 
sondere Aufmerksamkeit gegen das Drücken falscher Block- 
tasten beansprucht, wenn mehrere Züge gleichzeitig vor- 
gemeldet sind. Er muß sich also von der vollendeten Vorbei- 
fahrt des Zuges, für welchen er den Block bedienen will, durch 
Augenschein volle Überzeugung verschafft haben. N 

Ganz besonders soll noch betont werden, daß die elek- 
trische Druckknopfsperre den Signalwärter keinenfalls von der 
Verpflichtung entbindet, das Vorhandensein der Schlußsignale 
am Zuge vor Freigabe der rückliegenden Strecke sorgfältig 
festzustellen. I 


sperre gelten für die Anfangsfelder der Blockendstationen, 
Erstere muß mit der mechanischen Druckknopfsperre selbstve- 
ständlich verbunden sein, weil auch hier dem Blocken des 
Anfangsfeldes eine Bewegung des Signalhebels voraufgegangen 
sein soll. Im folgenden ist daher unter Hebelsperre die Ver 
einigung beider Einrichtungen zu verstehen. Sie wirken aller- 
dings insofern entgegengesetzt, als beim Umlegen eines Aus 
fahrsignalhebels auf Fahrt die Druckknopfsperre beseitigt, die 
Hebelsperre dagegen sperrbereit gemacht wird, und als nach 
Haltstellung des Signals und darauf folgender Blockung und 
Entblockung des Anfangsfeldes die Druckknopfsperre wiede 
sperrbereit, die Hebelsperre dagegen beseitigt wird. Es so 
aber im nachstehenden unter Auslösung der vereinigten Er 
richtung die durch die Signalhebelbewegung in Fahrstellung 
hervorgerufene Lage verstanden werden. Die Bedingungen 
welche diese Hebelsperre und die Unterwegssperre zu erfüllen 
haben, sind folgende: 
1. Eine Hebelsperre wirkt auf alle Ausfahrsignale 
welche auf dasselbe Streckengleis weisen. 
sperre ist meist an jedem Signalhebel besonders angebracht. 
2, Die Hebelsperre soll zusammen mit der Unterwegs 
sperre das Ausklinken jedes einzelnen Signalhebels und sein 
Hin- und Zurückbewegung beliebig oft so lange gestatten, al 
der Signalarm noch nicht sich zu heben beginnt. 
3. Ist der Signalhebel über diesen Punkt hinaus, alsc 
etwa bis zum ersten Drittel des Umlegeweges, bewegt worden 
so soll die Weiterbewegung bis zur Vollendung des ganzer 
Weges, ebenso die Rückbewegung von jeder Lage aus zwa 
möglich sein, nicht aber eine wiederholte Bewegung zur Fahr 
stellung, sobald eine Rückbewegung in merkbarem Umfang« 
stattgefunden hat. Diese Bedingung macht das Wesen de 
Unterwegssperre aus. f 
4. Nach wiederhergestellter Ruhelage des zur Freigal) 
einer Ausfahrt benutzten Hebels sollen sämtliche Ausfahr 
signalhebel durch die Hebelsperre so lange festgelegt sein, bi) 
diese infolge Niederdrückens der Blocktaste beseitigt ist. Vo 
der Beseitigung muß die Verlängerungsstange des Blockfeld® 
von der hier unentbehrlichen Selbstverschlußklinke in, 88 
drückter Lage nötigenfalls gefangen werden und ihrerseits di 
Hebel sperren, damit nicht durch einfaches Niederdrücken wm 
Loslassen der Blockstange die Hebelsperre beseitigt und eis 


zweites Fahrsignal gegeben werden kann, bevor überhaupt ei 
Blockung des Anfangsfeldes erfolgt, also die vorliegende Streck 
gesperrt ist. Al 
5. Der Stromschluß zwischen der unteren Feder des Stro 
schlußhebels und der Kontaktschraube der unteren Stromschluf 
klemme beim Drücken des Anfangsfeldes darf erst eintrefer 
nachdem die Hebelsperre beseitigt ist, damit nicht das Blocke® 
des Anfangsfeldes möglich wird vor der Aufhebung der He be 
vo 


sperre, die dann auch nach Freigabe des Anfangsfeldes” 
der vorliegenden Blockstation aus das Ziehen eines Ausfahır 
signalhebels verhindern würde. ff 


6. Nach erfolgter Blockung bleiben alle Ausfahrsignalhebe 
durch die Blockstange solange gesperrt, bis von der vorliegende. 
Blockstation die Entblockung eintritt. Damit ist die Ruhelag 
der Einrichtung wieder hergestellt. Mi 

7. Die Blockung des Anfangsfeldes' darf erst möglich 'seir 
nachdem , eine Bewegung des Signalhebels mindestens bis zu 
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der Signalhebel wieder in die Ruhelage gebracht ist. 

| Die Selbstverschlußklinke an der Verlängerungsstange 
| tritt in Wirkung, wenn die Blocktaste um etwa 13 mm nieder- 
‘ gedrückt ist; der Stromschluß an der unteren Stromschlußklemme 
‚ erfolgt, wie bereits oben erwähnt, wenn die Taste etwa 17 mm 
niedergedrückt ist. Man wird daher das Maß von 15 mm als 
' dasjenige annehmen können, um welches die Taste beim Be- 
) seitigen der Sperre niedergedrückt sein muß. 

Die Bedingung zu 7 entspricht der Anforderung an die 
"einfache mechanische Druckknopfsperre (siehe unter A) mit der 
' Abweichung, daß die Sperre ausgelöst sein muß, wenn der 
'"Signaların sich zu heben beginnt, und nicht erst, wenn der Arm 
'"yöllig in Fahrstellung gelangt ist. Es bildet daher durchweg 
| die mechanische Druckknopfsperre den Ausgang für die An- 


Die Hebelsperre kann, wie es in der Natur der Sache 
iegt, den Hebel erst festlegen, nachdem er wieder in Haltstellung 
‚gebracht ist; sie kann also die Bedingung zu 3 (Unterwegs- 
|IBperre) nicht ohne weiteres erfüllen. Es ist versucht worden, 
‘die mechanische Druckknopfsperre noch dahin zu ergänzen, 
daß sie auch als Unterwegssperre wirkt. Das ist wohl an- 
"gängig, aber es ist den Signalbauanstalten, mit Ausnahme 
"von Siemens & Halske, unseres Wissens durchweg zweck- 
| mäßiger erschienen, zur Sperrung des Hebels während der 
| zwei letzten Drittel seines Weges. im Sinne der Bedingung 


zu 3 eine besondere Vorrichtung (Unterwegssperre) einzubauen, 
die, am Umfange der Seilscheiben wirkend, ihre Aufgabe zuver- 
lässiger und in zahlreicheren Abstufungen erfüllt, als im erst- 
erwähnten Falle möglich. Allerdings würde für alle Ausfahr- 
signalhebel nur eine Unterwegssperre nötig sein, wenn sie in 
‚ unmittelbarer Verbindung mit der Hebelsperre hergestellt 
‚ würde, und das wird voraussichtlich Anlaß geben zu weiterem 
Arbeiten an einer glücklichen Lösung dieser Aufgabe. Damit 
\ würde die Unterwegssperre in den Blockuntersatz verlegt und 
‚der ungehinderten dauernden Überwachung zugänglich gemacht 
werden, während sie jetzt meist zwischen Hebelbock und Seil- 
scheibe am Signalhebel eingeklemmt und zur Sicherung gegen 
‚unbefugten Einfluß durch aufgeschraubte Blechhüllen völlig 
verdeckt ist. 

Das wird namentlich bei vorkommenden Störungen als 
lästig empfunden. 

! Für die Übertragung der Bewegung des Signalhebels auf 
die Hebelsperre erweist sich die Benutzung der Handfallen- 
stange gleichfalls mit den oben erörterten Einschränkungen als 
| vorteilhaft. 

Mo Während man aber bei der mechanischen Druckknopf- 
\ sperre (A) die Möglichkeit hat, die Ein- und Ausklinkbewegung | 


y 


W 


ee 
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\ Eine im Heft 20, 1901 von Dinglers Polytechnischem | 
‚Journal entwickelte Idee, das Einsteigen in einen fahrenden 
Zug zu ermöglichen, fand in Nr 63 Jahrg. 1901 d. Ztg. durch 
Herrn W. Berdrow eine eingehende Besprechung, an welche 
sich in den Folgenummern ein sehr interessanter Meinungs- 

widerstreit anschloß, in welchem die Gründe für und wider in 
‚sachlicher Weise entwickelt wurden. Der Gedanke gipfelte 
‚vornehmlich darin, daß durch die Beseitigung des An- 
‚‚haltens der Personenzüge in den Stationen deren Durchschnitts- 

‘geschwindigkeit erhöht und als weitere Folge die Leistungs- 
fähigkeit der Bahn entsprechend gesteigert werden kann. 

„Es soll nun hier auf diesen Gedanken, der trotz an- 
scheinender Unbrauchbarkeit ein ganz gesunder ist, als z. Z. 
noch nicht spruchreif nicht weiter eingegangen werden. Es 
mußte seiner jedoch gedacht werden, weil er den Ausgangs- 
punkt für die nachfolgenden Erwägungen bildete, die möglicher- 
‚weise geeignet sind, eine neue Anregung zur teilweisen Wieder- 
‚gewinnung und praktischen Nutzbarmachung der für das An- 
‚halten der Züge aufgewendeten Bremsarbeit zu geben. 


nn 


Beginn der Bewegung des Signalarmes stattgefunden hat und | der Handfallenstange allein? zur Bewegung der Sperre zu be- 


nutzen — sofern der Signalschieber nicht eine ungewöhnliche 
Länge aufweist —, ist hier die Benutzung der Hebelbewegung 
während des Umlegens unentbehrlich, weil die Auslösung nach 
Vollendung des ersten Teiles des Hebelweges erfolgt sein 
muß, also hierfür das Einklinken nach völliger Umilegung des 
Hebels auf Fahrt nicht mehr zur Verfügung steht. Durch das 
bloße Ausklinken der Handfalle die Auslösung zu bewirken, ist 
schon deshalb unzulässig, weil dann jedes verfehlte Angreifen 
einer Handfalle die sämtlichen Ausfahrsignalhebel sperren würde. 
Für den vorliegenden Fall beschränken sich also die Erwägungen 
über die zweckmäßigste Art der Übertragung vom Signalhebel 
zur Hebelsperre auf die Frage, ob man das erste Drittel des 
Hebelweges allein oder noch die Ausklinkung der Handfallen- 
stange benutzen will. Man wird die erstere Lösung bevorzugen, 
um für kurze wie für lange Signalschieber gleiche Übertragungs- 
teile anwenden zu können. 

Die Bedingungen zu 1 und 4 erfordern die Einwirkung 
sämtlicher Signalhebel auf einen Signalschieber und die Rück- 
wirkung von der Sperre durch den Schieber auf die sämtlichen 
Hebel derart, daß nach einmaliger Fahrt- und Haltstellung 
eines Hebels alle Hebel festgehalten werden. Um 'das zu 
erreichen, sind sogenannte Kuppelvorrichtungen von häufig ver- 
wickelter und wenig übersichtlicher Bauart in Anwendung. Meist 
erfolgt die Kupplung des jeweilig zu ziehenden Signalhebels 
mit dem Signalschieber durch das Umlegen des zugehörigen 
Fahrstraßenschiebers oder durch das Ausklinken des Signal- 
hebels. Ist der Signalschieber nach eingetretener Hebel- 
sperre unbeweglich gemacht, so kann irgend ein Ausfahr- 
signalhebel für dasselbe Streckengleis auch dann nicht umge- 
legt werden, wenn in übrigen die Vorbedingungen dazu mit 
dem Umlegen des zugehörigen Fahrstraßenschiebers und ein- 
getretener Kupplung zwischen Signalschieber und Hebel ge- 
geben sein sollten. Auch diese Kuppeleinrichtungen weisen 
eine große Mannigfaltigkeit auf zum Schaden für die Unter- 
haltung wie für das allgemeine Verständnis und das sachgemäße 
Eingreifen bei Störungen. 

Der Umstand, daß die Kuppeleinrichtungen zwischen 
Signalhebel und Signalschieber im unverschlossenen Zustande 
der Fahrstraße außer Tätigkeit sich befinden, bringt es mit sich, 
daß die Signalschieber in diesem Zustande auch ohne Einwirkung 
eines Signalhebels durch Erschütterungen oder unbefugterweise 
bewegt werden und auf die Sperre im Blockuntersatz wirken 
können. Dagegen muß ein sicherer Abschluß des Schieber- 
kastens und mäßiges Festhalten des Schiebers durch Feder- 
spannung oder sonstige Mittel Schutz gewähren. 


(Schluß folgt.) 


P Rückgewinnung der für das Bremsen der Züge aufgewendeten Energie. 
IR Von A. Prasch, Wien. 


Die in einem fahrenden Zuge aufgespeicherte lebendige 
Kraft muß beim Anhalten des Zuges jedesmal vollständig ver- 
nichtet werden. Dies erfolgt, da die Reibungswiderstände der 
beweglichen Teile des Zuges hierfür allein nicht genügen, 
durch Anwendung von Bremsen, durch die die Reibung ver- 
größert und die aufgespeicherte Energie nutzlos in Wärme um- 
gesetzt wird. 

Die hierbei entstehenden Verluste, die ganz bedeu- 
tend sind, werden zur Zeit als etwas Notwendiges und Un- 
abwendbares hingenommen, und doch scheint es möglich, 
wenigstens einen Teil dieser Energie nutzbringend zu ver- 
werten bezw. zurückzugewinnen und auch aufzuspeichern. 
Das Beispiel ist bereits bei den elektrischen Bahnen gegeben, 
bei denen der Antriebmotor bei Herabminderung der Fahr- 
geschwindigkeit, also zum Zwecke des Bremsens, in einen 
Generator verwändelt wird, der nunmehr, statt Elektrizität auf- 
zunehmen und in Arbeit und Bewegung umzusetzen, Arbeit 
aufnimmt und in Flektrizität umsetzt. Durch diese Aufnahme der 
Arbeit und Umsetzung in Elektrizität entsteht insbesondere dann, 
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wenn der so geschaffene elektrische Strom auf einen Baiingen 
Widerstand arbeitet, eine sehr kräftige Bremswirkung. ohl 
wird bei normalen elektrischen Straßenbahnen in der Regel auf 
die Rückgewinnung der Energie verzichtet. Dies geschieht 
zumeist aus praktischen Gründen, auf die hier einzugehen nicht 
der Platz ist. In einigen Fällen, namentlich aber auf Berg- 
bahnen, wird dagegen die Energie des talfahrenden Zuges mit 
Vorteil in der Weise ausgenutzt, daß der von dem als Generator 
wirkenden Motor erzeugte Strom in das Leitungsnetz geleitet 
wird. Abgesehen davon, daß der Motor hier als kräftige Bremse 


wirkt, welche die Fahrgeschwindigkeit entsprechend herab- 
mindert, können hierbei, wie genaue Messungen erweisen, 12 


bis 16 2 der für die Bergfahrt benötigt gewesenen Energie rück- 
gewonnen und nutzbringend verwertet werden. 

Es stellt sich nunmehr die Frage: Lohnt es sich für Voll- 
bahnen überhaupt, einen Teil der sonst verloren gehenden 
Energie der lebendigen Kraft des Zuges wieder zu gewinnen ? 
Zur Beantwortung dieser Frage sei es gestattet, ein willkürlich 
gewähltes Beispiel heranzuziehen, da ja die Verhältnisse der 
einzelnen Bahnlinien so verschieden sind, daß eine Bezugnahme 
auf bestimmte bestehende Verhältnisse kaum bessere Vergleichs- 
punkte liefern dürfte. 

Angenommen werde eine Bahnlinie von 300 km Trassen- 
länge mit 30 zwischenliegenden Stationen. Die. Strecke sei 
durchaus in der Horizontalen gelegen und es verkehren auf 
ihr 20 Züge in jeder Fahrrichtung, deren jeder im Durchschnitt 
20 mal Aufenthalt nimmt. Das Durchschnittsgewicht eines 
Zuges betrage 250 t und die mittlere Fahrgeschwindigkeit 
40 km in der Stunde. 

Die lebendige Kraft eines solchen Zuges berechnet sich 


wobei Q das Gewicht 


3 >< 9,81’ 
in Kilogrammen, V die Geschwindigkeit in Metern für die Se- 
kunde und 9,81 die Beschleunigung der Schwere bedeutet, auf 
annähernd 20.000 PS, und müssen, wenn sich die gesamte Brem- 
sung in 60 Sekunden vollziehen soll, 333 PS in: der Sekunde 
vernichtet oder abgebremst werden. 

Gelingt es, von dieser aufgespeicherten ganz gewaltigen 
Energiemenge nur 5, nutzbar zu machen, so erhält man für 
jedes Anhalten ungefähr 1000 PS-Sekunden an verfügbarer 
Energie, was für 40 Züge mit 20 maligem Anhalten täglich 
800.000 PS-Sekunden oder abgerundet 220 PS-Stunden und im 
Jahre 80300 PS-Stunden entspricht. 

Mit diesem Energieaufwand ließen sich bereits sämtliche 
Stationen elektrisch beleuchten, ohne daß hierfür weitere Aus- 
lagen, als die Verzinsungs- und Tilgungskosten der Anlage 
sowie die allfälligen Reparaturkosten erwachsen, hingegen die 
dermaligen gesamten Beleuchtungskosten in den Stationen ent- 
fallen würden. 

Es entsprechen nämlich 220 PS-Stunden = 161,9 Kilowatt- 
stunden in ihrer Leistung unter Annahme der Verwendung von 
Glühlampen auf die Kerze mit 3 Watt von 53 966 Kerzenbrenn- 
stunden, und entfallen auf jede Station demnach abgerundet 
1790 Kerzenbrennstunden. Beträgt die Leuchtkraft einer Lampe 
im Durehschnitt 10 Normalkerzen und die durchschnittliche täg- 
liche Brenndauer jeder Lampe 8 Stunden, so können für jede 
Station 22 Beleuchtungskörper vorgesehen werden. 

Diese Anzahl läßt sich bei geeigneter sparender Behand- 
lung, d.h. wenn die Lampen, welche nur zeitweilig zu brennen 
haben, rechtzeitig gelöscht werden, jedenfalls noch etwas er- 
höhen. Für kleinere und mittlere Stationen ist jedoch diese 
Zahl von Beleuchtungskörpern als vollkommen ausreichend an- 
zusehen. 

Werden jedoch nur 15 Beleuchtungskörper für die Station 
im täglichen Betriebe angenommen, so ergibt dies bei Verwen- 
dung von Petroleumlampen gleicher Leuchtkraft für zusammen 
450 Beleuchtungskörper, da die jährlichen Erhaltungskosten 
einer Petroleumlampe bei täglich achtstündiger Brenndauer 
nicht unter 72 4. betragen dürften, eine jährliche Ausgabe von 
32.400 M, die bei Rückgewinnung der für das Bremsen aufge- 
wendeten Energie in der angedeuteten Weise und in dem ange- 
nommenen Ausmaße fast vollständig zu ersparen sind. Es ist 
eben nur ein dreimaliger jährlicher Lampenersatz in Aussicht 
zu nehmen, der bei einem Lampenpreise von 40 .| für das Stück 
eine Auslage von 540 l. bedingen würde. 

Ist die Anzahl der normal benötigten Beleuchtungskörper 
eine größere, so wird sich auch die zu erzielende Ersparnis ent- 
sprechend erhöhen. Verbleibt nach Abzug der für die Speisung 
der Lampen benötigten Energie noch ein Energierest, so wird 
sich für diesen, wie die folgenden Erläuterungen erweisen, leicht 
eine entsprechende Verwertung finden lassen. 

Es soll aber bei der Annahme bleiben, daß der angenom- 
mene Rückgewinn von 5$ der für die Bremsung aufgewendeten 
Energie nur für den Beleuchtungsbedarf ausreicht. Die Wahr- 
scheinlichkeit spricht aber dafür, daß sich mehr als 5 $ zurück- 
gewinnen lassen. Nimmt man den wahrscheinlichen Energie- 


nach der bekannten Formel L = 


rückgewinn mit 6 $ an, so erhöht sich die verfügbare Energie 


auf 266 PS- oder 195 Kilowattstunden. Es würde sonach eir 
weiterer Überschuß von 46 PS- oder von 33 Kilowattstunden zu 
Verfügung stehen. Ist dieser Überschuß für Beleuchtungs 
zwecke nicht erforderlich, so kann er dennoch und zwar fü 
Zwecke des Nachrichten- und Signalisierungsdienstes nutzbare 
Verwendung finden. i 
Um den Bedarf an elektrischer Energie für Zwecke diese 
Dienstes annähernd festzustellen, sieht man sich wieder auf Au 
nahmen verwiesen. Um diesbezüglich sicher zu gehen, wird 
obwohl dies im allgemeinen nicht zutrifft, vorausgesetzt, di 
sämtliche Signaleinrichtungen, die Fernschreiber und die Fern 
sprecher inbegriffen, mit Batterieströmen betrieben werden. J 
wird ferner angenommen, daß in jeder Station zwei vollständig« 
Fernschreibsysteme sowie zwei Fernsprecher aufgestellt sind 
und daß jede Station mit den beiden Nachbarstationen durch | 
eine Glockensignalleitung mit je 12 eingeschalteten Glocken 
schlagwerken verbunden sei, und außerdem noch zwei Kontroll 
leitungen mit eingeschalteten Kontrollapparaten zur Wahrneh 
mung der jeweiligen Lage der Einfahrtsignale vorgesehen sind 


Für den Betrieb des Fernschreibers gelangen im Dure! 
schnitt je 12Stück konstante galvanische Elemente zur Verwen 
dung, wovon 6Stück auf die Linien- und 6 Stück auf die Lokal 
batterie entfallen. Die Stromstärke in einer Fernschreiberlini 
beträgt höchstens 15 Milliampere und die Spannung an dw 
Batterieklemmen 6 Volt, so daß die Gesamtarbeitsleistung eine 
Batterie auf 90 Milliwatt und für 60 Systeme auf 5400 Milliwat 
oder 5,4 Watt geschätzt werden kann. 

Für den Betrieb der durchlaufenden Läutewerkslinie werde 
in der Regel 3 Stück konstante Elemente für jedes eingeschaltet 
Läutewerk gerechnet. Die Stromstärke in den Läutewerk 
leitungen beträgt ungefähr 40 Milliampere und die Spannung de 
Batterie für 12 in der Linie befindliche Läutewerke 36 Volt. Di 


Um sicher zu gehen, wird für alle diese Einrichtunge 
was tatsächlich nicht zutrifft, die Ruhestromschaltung als b£ 
stehend und sonach weiter angenommen, daß in den Leitunge 
ununterbrochen Strom zirkuliert. Auf Grund dieser Annahme 
schätzt sich die wahrscheinliche Leistung sämtlicher |. 
schalteten Elemente innerhalb 24 Stunden auf.2626 Watt- ode 
2,65 Kilowattstunden. 

Aus dieser außerordentlich hohen Schätzung, weil d 
Zwischenpausen, während welcher die Batterien in Ruhe sin 
nicht berücksichtigt wurden, ergibt sich, daß der Bedarf : 
elektrischer Energie für den Betrieb der dem elektrisch® 
Nachrichtendienste dienenden ini aus dem verfüg 
baren Überschusse der rückgewonnenen Bremsarbeit mit Leicl 
tigkeit gedeckt werden kann und außerdem noch ein bedeutet 
der Rest, d. i. rund 30 Kilowattstunden, für andere Zwecke ve 
fügbar bleibt. Die Kosten der Einrichtung werden sich hie 
durch nicht erhöhen, da die ohnehin für die elektrische Beleue 
tung vorzusehenden Akkumulatorenbatterien die Stromlieferuu 
für diese Einrichtungen mit zu besorgen vermögen. } 

Nach der Annahme sind für die Lieferung des elektrisch® 
Stromes zum Betriebe der Einrichtungen für den Nachrichte 
dienst im ganzen 2244 galvanische Elemente erforderlich, dere 
Erhaltungskosten, wieder äußerst gering gerechnet, mindester 
ebenso viele Mark für das Jahr betragen. 

Es fragt sich nun: wie kann der verbleibende Ines 
für Bahnzwecke weiter nutzbringend verwertet werden? Hi 
sei nun darauf hingewiesen, daß in neuerer Zeit Blocksign3 
systeme entstanden sind, bei welchen zur Vereinfachung de 
bei Anwendung von Schwachströmen ziemlich verwickelte 
Betriebsmechanismus und zur Erhöhung der Betriebssicherhe 
elektrische Starkströme zum unmittelbaren. Antriebe der Signs 
werke verwendet werden. Hierdurch wurden kräftige a 
widerstandsfähige Mechanismen geschaffen, die die Sicherhoiks { 
Betriebes vollkommen gewährleisten, ohne daß die allgeme 
ne Bedingungen der gegenseitigen Abhängigkeit Einbi 
erleiden. 7 

Das Haupthindernis der Einführung derartiger Si 1 
mittel war bisher die Schwierigkeit, den erforderlichen Betı b 
strom an der Betriebsstelle zur Verfügung zu haben, indem d 
Ladung der für diese Zwecke unbedingt erforderlichen Akkı 
mulatorenbatterien, namentlich auf abgelegeneren Streck® 
manche Schwierigkeiten bietet. . . 

Gelingt es nun in der bereits angedeuteten Weise, 
heute verloren gehende Bremsarbeit nutzbringend zu 
werten, so ist auch diese Schwierigkeit behoben und steht d 
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raktischen Verwertung von Starkstromblockwerken kein Hin- 

ernis mehr entgegen. 

Bei einem Probebetriebe mit einem der erwähnten Block- 
signalsysteme (siehe Zeitschrift d. Österr. Ing.- u. Archit.-Vereins 
Heft 41) auf einer Strecke der österreichischen Staatsbahnen 
‚wurde nun auf Grund von Messungen und eingehenden Be- 
rechnungen ermittelt, daß für die vollständige Umstellung eines 
Signalwerkes 0,0006375 Kilowattstunden erforderlich waren, wo- 
"bei die Spannung 90 Volt betrug und die Strommenge 3 Am- 
pere nicht überschritt. 

Dies läßt sich nun als Grundlage für eine Berechnung 
des gesamten Energieverbrauches einer mit solchen Signalen 

ausgerüsteten Blockstrecke verwerten. 

Angenommen werde wieder eine Strecke von 300 km 
| Länge mit je 20 in einer Fahrrichtung verkehrenden Zügen. 
Sei nun die von zwei Blockstationen eingeschlossene Block- 
‚strecke 1 km lang, so werden auf der ganzen Strecke für jede 
irtrichtung je 300 Blockapparate zur Aufstellung gelangen 
en. Jeder dieser Blockapparate hat innerhalb 24 Stunden 
ollständiee Umstellungen zu vollziehen. Es beläuft sich 
ach die Gesamtzahl der täglichen Umstellungen auf genau 
00. Für jede Umstellung werden 0,0006375 Kilowattstunden 
rdert, und beträgt demnach der Gesamtenergiebedarf für 
Betrieb derartiger Blocksignale 7,65 Kilowattstunden. Dieser 
larf soll jedoch unter Einrechnung von ganz bedeutenden 
beitungsverlusten mit 10 Kilowattstunden angenommen werden. 
‚Wenn es daher wirklich gelingt, von der erforderlichen Brems- 
beit der Züge nur 6° als nutzbare Energie wiederzuge- 
innen, so verbleiben nach Abzug des Bedarfes für die elek- 
‚tische Beleuchtung mit 162 Kilowattstunden für den Betrieb 
‚der elektrischen Einrichtungen für den Nachrichten- und Sig- 
nalisierungsdienst mit 2,69 Kilowattstunden und für den elek- 
irischen Antrieb der Blocksignale mit Starkströmen mit 10 Kilo- 
wattstunden von den aufgespeicherten 195,8 Kilowattstunden 
‚noch immer rund 20 Kilowattstunden, die für andere Zwecke, 
‚wie beispielsweise für den Antrieb der elektrischen Weichenstell- 
‚werke, nutzbringend verwertet werden können. 

Diesen Berechnungen werde nur diejenige Bremsarbeit 
‚zugrunde gelegt, welche für das Bremsen eines Zuges in der 
‚ Horizontalen von der Höchstgeschwindigkeit bis zum Stillstand 
‚erfordert wird. Eine vollkommen in der Horizontalen verlau- 
fende Bahn ist selbst im Flachland eine der größten Selten- 
heiten. Die Bremsarbeit für einen im Gefälle fahrenden Zug 
ist jedenfalls größer, als für einen Zug in der Horizontalen. 
‚Wenn sich auch der Mehraufwand an Bremsarbeit für einen tal- 
‚fahrenden Zug durch den Minderaufwand für den bergfahrenden 
Zug ausgleichen wird, somit die erwähnten Annahmen viele 
Wahrscheinlichkeit für sich haben, so darf doch nicht über- 
sehen werden, daß in Strecken mit starken Gefällen häufig, um 
die gestattete Geschwindigkeit nicht zu überschreiten, die 
Bremsen in Tätigkeit gesetzt werden müssen. Arbeitet auch 
‚Mer die elektrische Bremse oder, wie sie auch genannt werden 
‚kann, die Generatorbremse, so werden sich auf diesem Wege, 
namentlich in Gebirgsgegenden, sicher noch viel bedeutendere 
‚Energiemengen als die berechneten zurückgewinnen lassen, 
ne eine entsprechende Verwertung leicht gefunden werden 

dürfte. 

\ _ In diesen Erörterungen wurde bisher das wirtschaftliche 
Moment ausschließlich in den Vordergrund geschoben, während 
doch auch das Sicherheitsmoment durch die Einführung von 
Generatoren zur Aufnahme der Bremsarbeit und Wiedergabe 

von nutzbringender Energie zu berücksichtigen ist. Die Sicher- 

I des Zugverkehres hängt in ganz bedeutendem Maße von 
der Möglichkeit ab, den Zug möglichst rasch zum Stillstande 

dringen zu können. Es wurde demnach der Ausbildung rasch 

‚und sicher wirkender Bremsen schon von Anbeginn des Eisen- 

bahnbetriebes die vollste Aufmerksamkeit zugewendet. Die 
jetzt im Gebrauche stehenden selbsttätig wirkenden Luft- 
sauge- und Luftdruckbremsen haben bereits eine solche Voll- 

'xommenheit erreicht, daß sie selbst sehr weitgehenden Anfor- 

lerungen in vollem Maße entsprechen. Die Wirkung dieser 

‚Bremsen ist auch eine verhältnismäßig sehr rasche, so daß ein 

Zug von voller Fahrt trotz der Erhöhung des Tonnengewichtes 

‚ler Lokomotive und der angehängten Wagen auf eine ent- 

sprechend kurze Wegstrecke zum Stillstande gebracht werden 

|sann. Demungeachtet bedeutet eine Vermehrung der Brems- 
nittel immer eine Erhöhung der Zugsicherheit. Der elektrische 

\&enerator wirkt nun, wenn man ihn auf einen geringen Wider- 

itand arbeiten läßt, insbesondere zu Beginn der Bremsung als 

sine sehr kräftige Bremse, die noch den Vorteil hat, daß sie 
licht auf Reibung beruht, sondern die Umdrehungsgeschwindig- 

‚seit der Antriebachse unmittelbar zu hemmen sucht, wodurch 
Yin Gleiten der Räder, wie dies bei den im Gebrauche stehenden 

‚teibungsbremsen bei zu heftigem Anziehen der Bremsbacken 
les öfteren vorzukommen pflegt, zur Unmöglichkeit wird. Die 

‚Wirkung der Bremse läßt mit der Verminderung der Geschwin- 

ligkeit schrittweise nach und ist nur die Anfangswirkung sehr 

r0ß. Sie muß also durch die anderen Bremsen unterstützt 


roße Wirkung zu Beginn der Brem- 
sung ist es, welche diese Bremse als Notbremse unschätzbar 
macht. Ohne die elektrische Bremse wäre der schnelle Wagen- 
verkehr auf den Straßenbahnen geradezu eine Unmöglichkeit. 
Die tausendfältige Anwendung dieser Bremsgattung für den 
Verkehr der elektrischen Straßen- und Vollbahnen hat den Be- 
weis für deren Verläßlichkeit wohl am besten erbracht. Andeu- 
tungsweise sei nur erwähnt, daß diese Art des Bremsens durch 
geeignete Ausnutzung der magnetischen Anziehungskraft, indem 
der Strom durch kräftige Elektromagnete geleitet wird, mög- 
licherweise noch wirkungsfähiger gemacht werden kann. Für 
alle Fälle ist diese Bremse nur als Notbremse für außergewöhn- 
liche Fälle zu betrachten, während sie normal zwar auch einen 
Teil der Bremsarbeit übernimmt und nutzbringend verwertet, 
aber nicht auf allzurasches Anhalten hinarbeitet. 

Der Zweck dieser Erläuterungen ist nicht, mit einem voll- 
ständig ausgearbeiteten Plane über die technische Ausgestal- 
tung einer solchen Einrichtung hervorzutreten, sondern nur 
der, eine allgemeine Anregung zur nutzbringenden Verwertung 
der zurückgewinnbaren Bremsarbeit zu geben. 

Es dürften daher nur allgemein kurze Andeutungen über 
die Art und Weise der Ausgestaltung genügen, um die Mög- 
lichkeit der technischen Ausführung zu erweisen. Zur Durch- 
führung derzelektrischen Bremsung in Verbindung mit einem 
Rückgewinn’an nutzbarer elektrischer Energie wird eine der 


werden. Aber gerade die 


Lauf- oder auch Triebachsen der Lokomotive mit einem 
Gleichstromgenerator von einer vorher zu bestimmenden 


Leistungsfähigkeit zu kuppeln sein. 
den Leerlaufverlust der Maschine während der normalen Fahrt 
zu beseitigen, eine lose sein und erst dann in Wirksamkeit 
treten, wenn die Bremsung beginnt. Dies wird sich durch eine 
elektromagnetische Reibungskuppel leicht ermöglichen lassen. 
Der Generator soll bei jeder Geschwindigkeit des Zuges stets 
einen Strom von gleicher Spannung in die Ladeleitung ent- 
senden. Es bedarf daher einer sehr empfindlichen selbsttätigen 
Spannungsregelung, welche entweder in den Generator (Ver- 
bundmaschine) verlegt oder durch einen selbsttätig wirkenden 
Spannungsregler, gegebenenfalls auch durch einen Umlaufs- 


Die Kupplung soll, um 


regler besorgt wird.*) Die Stromentsendung vollzieht sich 
wohl am besten durch eine Bürste oder einen Gleitschuh, 
welcher mit einem Pole des Generators verbunden ist und 


längs einer isolierten Schiene, von welcher die eigentliche Lade- 
leitung abzweigt, gleitet. Zur Rückleitung dienen die Schienen- 
stränge. Die Stromentsendung darf erst dann erfolgen, wenn 
die nötige Spannung erreicht ist, um eine Entladung der Akku- 
mulatorenbatterien hintanzuhalten. Ebenso muß die Verbindung 
aufgehoben werden, wenn die Spannung unter die normale 
herabsinkt. Die hierzu erforderliche, gleichfalls selbsttätig wir- 
kende Vorrichtung könnte so eingerichtet werden, daß sie die 
Ladeleitung erst dann an die Stromleitungsschiene anlegt, wenn 
die normale Spannung erreicht ist und die Verbindung sofort 
wieder löst, wenn die Spannung sinkt. Es würde hiermit der 
Vorteil erreicht, daß Ableitungen von den Batterien über die 
etwa mangelhaft isolierte Stromschiene hintangehalten werden. 

Als Akkumulatorenbatterien werden nur Typen verwend- 
bar sein, welche große Widerstandsfähigkeit besitzen und große 
Stromstöße vertragen. Solche Typen sind bereits im Handel 
und entsprechen allen Anforderungen. 

Die heutige Entwicklung der Elektrotechnik gestattet 
nun allen für derartige Einrichtungen in Betracht kommenden 
Anforderungen vollkommen zu entsprechen, so daß technische 
Schwierigkeiten umsoweniger ein Hindernis für eine gediegene 
Ausführung bilden können, als ja die wichtigste, d. i. die Akku- 
mulatorenfrage, gelöst ist. 

Um Mißverständnissen im vorhinein zu begegnen. sei 
nochmals erwähnt, daß durch Einführung der elektrischen Brem- 
sung die bereits im Gebrauche befindlichen mechanischen und 
pneumatischen Bremsen nicht entbehrt werden können. Die 
Wirkung der elektrischen Bremse ist eben zu Beginn am größten 
und nimmt mit Verlangsamung der Zugbewegung stetig ab. 
Da nun eine bestimmte Kraftmenge in der Zeiteinheit ver- 
nichtet werden muß, werden späterhin die erwähnten Breinsen 
den erforderlichen Kraftzuschuß zu liefern haben. 

Auf eine Berechnung der Einrichtungskosten einzugehen, 
ist selbst annäherungsweise nicht möglich, da man auf An- 
nahmenfangewiesen wäre, welche nur äußerst ungenaue Er- 
gebnisse liefern würden und keinen Anhaltspunkt für die richtige 
Beurteilung der wirtschaftlichen Seite dieser Frage geben können. 

Nichtsdestoweniger schien es wünschenswert, auf die unge- 
heueren Energieverluste, die das Bremsen der Züge bedingt, 
wiederholt hinzuweisen, welche, wenn die Züge der ganzen 
Welt ins Auge gefaßt werden, einen ganz außerordentlichen 
Wertverlust bedeuten, und die Frage in Anregung zu bringen, 
ob es sich nicht lohnen dürfte, wenigstens einen Teil dieser 
Verluste hereinzubringen. 

*) Oder auch in einfachster Weise durch schlüpfende Riemen 
bei pendelnder Aufhängung des Generators. D, Schriftl. 
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trag nicht ergibt. Der Bericht bemerkt sodann, daß der Ge- 
sellschaft vom Minister voraussichtlich vom Herbst d. J. ab der 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat Juni d.J. 
sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der bayerischen 
und der Bahnen mit weniger als 50km Betriebslänge — 10 Ent- 
gleisungen auf freier Bahn (davon 4 bei Personenzügen), 14 Ent- 
eleisungen in Stationen (davon 5 bei Personenzügen), 3 Zu- 
sammenstöße auf freier Bahn (sämtlich bei Güterzügen), 12 Zu- 
sammenstöße in Stationen (davon 2 bei Personenzügen) vorge- 
kommen. Dabei wurden 2 Bahnbedienstete getötet, 29 Reisende 
und 16 Bahnbedienstete verletzt. 


— Das Abkuppeln von Wagen vom Trittbrett des Wagens 
aus, das auf einigen Stationen in Ausnahmefällen bei Personen- 
wagen erfolgte, weil besondere örtliche Verhältnisse den Ran- 
gierern nicht gestatten, unter den Puffern hinwegkriechend 
zwischen die Puffer zu treten, ist von dem preußischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten allgemein verboten worden. Es sollen 
in solehen Fällen Aushebestangen verwendet oder in anderer 
geeigneter Weise für Abhilfe gesorgt werden. 


— Notstandsmaßnahmen. Die Nordd. Allg. Ztg. schreibt: 
„Bekanntlich hat die Regierung für die nach der Provinz Schle- 
sien bestimmten Futtermittel die Tarife auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen bis zum 30. Juni 1905 um 50% er- 
mäßigt. Für diese Ausnahmemaßregel war die Erwägung be- 
stimmend, daß bei dem in Schlesien infolge der andauernden 
Trockenheit herrschenden Mangel an Futtermitteln die Land- 
wirte zu unwirtschaftlichen Verkäufen von Vieh gezwungen 
wurden. Dies hätte eine erhebliche Verminderung des Viehbe- 
standes in Schlesien auf Jahre hinaus zur Folge gehabt, wo- 
durch nicht nur die einzelnen landwirtschaftlichen Betriebe, 
sondern auch die Konsumenten in einem großen Landesteil 
für längere Zeit empfindlich geschädigt worden wären. In 
dieser Gefahr für die Gemeinwirtschaft und in der Schädigung 
des Nationalvermögens, die eine unwirtschaftliche Verminderung 
des Viehbestandes in der Provinz Schlesien zur Folge haben 
mußte, liegt der Grund für das Eingreifen der Staatsregierung. 
Dieses Eingreifen würde sich nicht rechtfertigen lassen, wenn 
damit nur Schädigungen einzelner von den außergewöhnlichen 
Witterungsverhältnissen besonders betroffener Landwirte aus- 
geglichen werden sollten. Ganz anders steht es dagegen mit 
den von verschiedenen Seiten gestellten Anträgen, die Staats- 
vegierung möge durch Eisenbahn-Ausnahmetarife einen ‚Aus- 
eleich dafür schaffen, daß die billigere Beförderung von Gütern 
auf den Binnenwasserstraßen durch die Trockenheit zeitweise 
gehindert wird. Hier handelt es sich nicht um dauernde Schä- 
digungen der Allgemeinheit. Die durch die Nähe der Wasser- 
straßen bevorzugten Frachtinteressenten befinden sich beim 
Versagen dieses Verkehrsweges vorübergehend in derselben 
Lage, in der alle nicht in der Nähe schiffbarer Wasserstaßen 
ansässigen Verkehrsinteressenten dauernd sind. Die Staats- 
regierung kann unmöglich die Hand dazu bieten, von den 
durch die Gunst der Verkehrswege ohnehin bevorzugten Inter- 
essenten jeden durch vorübergehende Witterungsverhältnisse 
verursachten Nachteil fernzuhalten. Die erbetenen Ausnahme- 
maßregeln würden aber auch dazu führen, daß ein Teil des 
sonst den Binnenwasserstraßen zufallenden Verkehrs auf die 
Eisenbahnen. übergehen würde. Das würde nicht nur der Fall 
sein bei allen Gütern, deren Beförderung einen Aufschub nicht 
gestattet, sondern auch bei solchen Gütern, die sonst das Ein- 
treten eines normalen Wasserstandes abwarten und dann dem 
Wasserwege zufallen würden. Es würde somit das Binnen- 
schiffahrtsgewerbe auf längere Zeit geschädigt, insbesondere 
dem Kleinschiffer die Arbeitsgelegenheit entzogen oder wesent- 
lich beschränkt werden.“ 

Ähnliche Anträge hat auch das sächsische Finanzministe- 
rium abgelehnt. 


— Niederlausitzer Eisenbahngesellschaft. Dem Ge- 
schäftsbericht zufolge wurden im Berichtsjahre 243 232 Personen 
(gegen das Vorjahr 3055 Personen weniger) und 215080 
(+ 19460) t Güter befördert. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr betrugen 119706 (118730) , aus 
dem Güter- und Tierverkehr 229566 (207 078) Jt. Die Betriebs- 
einnahmen stellten sich auf 365010 (340685) , die Ausgaben 
auf 239280 (246757) .M.; es bleibt somit ein Überschuß von 
125 729 (93928) M. Der Reingewinn beträgt 59363 (16 146) MM. 
und soll wie folgt verwandt werden: Rücklage 1186 (807) ft, 
2,23 (1,25) $ Dividende auf 1800000 6. Vorzugsaktien und Vor- 
trag 37 (997) M. Die Dividende auf die gewährleisteten Aktien 
kommt in der von den Kreisen gewährleisteten Höhe von 3,5 $ 
zur Auszahlung, wobei die Kreise den vollen Betrag mit 
226 835 M. (wie im Vorjahre) zur Verfügung zu stellen haben, 
da sich aus dem Reingewinn ein hierfür übrig, bleibender-Be- 


Durchgangsverkehr zugewiesen werden wird, der jetzt von der 
Staatsbahn mit mehr als 2) 2 umfahren wird, jedoch mit Aus 
nahme des Verkehrs zwischen Beeskow -=Ort und =Übergang 
einerseits und Falkenberg-Übergang Richtung Torgau | 
seits. Die Gesellschaft hofft von dieser Zeit ab auf eine ent 
sprechende Mehreinnahme aus dem Güterverkehr. I 


_—_ Eisenbahnunfall bei Bertsdorf. Über diesen in voriger 
Nummer gemeldeten Unfall, der sich auf der Linie Zittau-Oybin 
ereignete, geht der Leipz. Ztg. noch folgende nähere Mitteilung 
zu: Für den Sonntag (7. d. M) war wegen des ÖOybiner! 
Schießens ein reichhaltiger Fahrplan aufgestellt und dem Per-’ 
sonal bekannt gegeben. Danach sollte Personenzug 2627 c in. 
Bertsdorf mit dem von Oybin kommenden Leerzuge 1 Uhr! 
46 Minuten nachmittags kreuzen, wie dies schon oft an ver- 
kehrsreichen Tagen geschehen ist. Stationsverwalter Weber 
in Bertsdorf, der seit 3 Jahren mit dem dortigen Dienste ver- 
traut und von Sonnabend Ba 4 Uhr bis Sonntag. 
morgen gegen 8 Uhr vom Dienst be reit war, hat dem 20. 
Achsen führenden Zuge 2627 c Befehl zur Abfahrt gegeben, ob- 
wohl der zu erwartende Leerzug nicht eingetroffen war, und 
ohne den Zug nach Oybin zu melden. Zugführer und Loko- 
motivführer haben dem Befehl entsprochen, obwohl ihnen die 
noch bevorstehende Kreuzung bekannt sein mußte. Der Sta 
tionsverwalter wurde vom Amtsgericht verhaftet. Schwer ver 
letzt sind 9 Personen, und zwar: Gustav Mönch, Geschäfts; 
gehilfe, Zittau, offener Schädelbruch, leider tödlicher Ausgang 
nicht ausgeschlossen ; Maschinentechniker Kremtz, Zittau, Unter- 
schenkel- und Beckenbruch; Kaufmann Paul Lischke, Görlitz: 
Gustav Wünsche, Postgehilfe, Zittau; Max Moche, Kaufmann, 
Görlitz, und Postassistent Sentner, Dresden, sämtlich Unter- 
schenkelbrüche, letzterer auch Stirnwunde ; Rudolph Hagedorn, 
Kaufmann, Oybin, Fingerbruch und Verletzung in der Leisten- 
gegend; Reserveführer Bobe, Bertsdorf, Fingerbrüche und 
Armsehnenzerreißung; Hilfsfeuermann Herwig, Bertsdorf, Kopf 
wunde. Außerdem wurden noch 4 Personen leicht verletzt. 
Die schwer Verunglückten befanden sich sämtlich auf der 
hinteren Plattform des ersten und der vorderen Plattform des 
zweiten Wagens. Die im Innern der Wagen befindlichen Per- 
sonen sind glimpflicher davongekommen. Die Rettungsarbeiten 
wurden alsbald eingeleitet, und galt es zunächst die auf den 
Plattformen Eingeklemmten aus ihrer schrecklichen Lage zu 
befreien. Die Unfallstelle war abends 7 Uhr geräumt und de 
Betrieb zu dieser Zeit wieder aufgenommen; die Gleisanlagen 
sind unbeschädigt, 2 Lokomotiven und 6 Wagen sind erhebliel: 
beschädigt. 


— Der 6. Verbandstag deutscher Eisenbahnärzte wurd 
am 9. d. M. nachmittags in Metz eröffnet. Am Abend vorher 
hatte eine Begrüßungsfestlichkeit und nt eine längere 
geschlossene Sitzung des Ausschusses dieses Verbandes statt: 
gefunden. Die Eröffnungsrede hielt der Vorsitzende des Orts: 
verbandes, Geheimer Sanitätsrat Schrick. Hierauf antwortete der 
Bezirkspräsident Graf v. Zeppelin-Aschhausen, dem Verband 
guten Erfolg seiner Beratungen wünschend. Nach Ansprache 
der Vertreter der Generaldirektionen der Eisenbahnen in Elsab- 
Lothringen und der württembergischen Staatsbahnen sowie der 
Eisenbahndirektion in Hannover sprach Professor Fürstner über 
Unfallneurosen mit besonderer Berücksichtigung der Eisenbahn- 
verhältnisse, Professor Ledderhose-Straßburg über Begutachtung 
von Unfällen und Sanitätsrat Dr Schwechten-Berlin über Kranken- 
beförderungen auf der Eisenbahn, ferner Sanitätsrat Dr Ullert- 
berger-Straßburg über farbige Signale. Schließlich zeigte 
Dr Schmidt eine Methode zur Untersuchung von Eisenbahn- 
beamten auf Farbenblindheit. Hieran schloß sich eine kurze 
Besprechung. Abends 7 Uhr fand ein gemeinsames Mahl na 
Lehrerseminar statt. 


— Eisenbahn-Frauenverein in Bromberg. Am 24. Juli d.,l, 
fand in Bromberg eine außerordentliche Hauptversammlung des 
Eisenbahnvereins statt, zu der auch die Frauen und erwaeli- 
senen Töchter der Mitglieder eingeladen und zahlreich e@i- 
schienen waren. U. a. wurde auch. die seinerzeit angeregie 
Bildung eines Eisenbahn-Frauenvereins einstimmi angenomue 
Der Frauenverein, der zwar ein selbständiger Verein sein, im 
übrigen aber als Einrichtung des Bromberger Eisenbahnverein 
gelten soll, hat vor allem den Zweck, den Mitgliedern in Kran 
heitsfällen — namentlich bei Erkrankung der Hausfrau — u 
in sonstigen Verhältnissen, in denen Hilfe nötig ist, sol 
zuteil werden zu lassen, und zwar nicht nur, soweit nötß 
materielle Hilfe aus Vereinsmitteln, sondern besonders aucl 
tätige Hilfe durch Pflege in der Familie usw. Es wird dahe 
beabsichtigt, geeignete Personen aus den Kreisen der Vereins 
mitglieder. in der Kranken- und Kinderpflege sowie in de 
Führung des Haushalts auszubilden, um auf diese Weise sach- 
kundige Pflegerinnen, denen für ‚geleistete Hilfen, soweit er 
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orderlich, entsprechende Entschädigung gewährt erde soll, 
tets zur Verfügung zu haben. 

Dem Eisenbahn-Frauenverein traten in der Versammlung 
Jämtliche anwesenden Damen bei. Sein in der Versammlung 
ewählter Vorstand besteht aus 17 Personen (14 Damen und 
Herren). Am 3. d. M. hielt der Vorstand bereits seine erste 
Sitzung ab, um den Satzungsentwurf, der der alsbald einzube- 
‚ufenden Hauptversammlung des Frauenvereins zur Genehmi- 
zung vorgelegt werden soll, durchzuberaten. Die Angelegen- 
‚Jeit soll so beschleunigt werden, daß der Frauenverein seine 
‚Tätigkeit bereits am 1. "Oktober d. J. aufnehmen kann. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
‚Staatsbahnverwaltung ist dem Großherzoglich hessischen Regie- 
I Dr Schneider, Mitglied der Eisenbahndirektion 
n Mainz, der Charakter als Regierungsrat verliehen. Zur Be- 
häftigung sind überwiesen: der Regierungsbaumeister des 
chbaufaches Marcus der Eisenbahndirektion in Altona, die 
jerungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Johlen der 
nbahndirektion in Königsberg i/Pr., Willy Lehmann der 
er oh in Berlinund Siebels der Eisenbahndirek- 
n Cöln. 


Österreich. 


— — Staatsvoranschlag für das Jahr 1905. 
de: sen Feststellung sind in vollem Gange. 
bahnen anbelangt, so dürften mit Rücksicht auf die anhaltend 
es Gestaltung der Betriebseinnahmen des laufenden 

hres die Betriebseinnahmen in den nächstjährigen Staats- 
voranschlag voraussichtlich mit einer entsprechenden Steige- 
ung eingestellt werden. Allerdings wird sich ein wesentlich 
aöherer Ertrag des Staatsbahnnetzes mit Rücksicht auf die 
Steigerung der Betriebsausgaben auch im Jahre 1905 kaum 
ergenen. 

® Was die Privatbahnen anbetrifft, so kommen diese im 
"Staatsbud et einerseits aus dem Titel der Staatsgarantie, ander- 
‚seits mit Rücksicht aut die Gewinnbeteiligung in Frage. Die 
mans ruchnahme der Staatsgarantie verringert sich naturgemäß 
mit der fortschreitenden Besserung der Verkehrsverhältnisse ; 
yei den staatlich garantierten Lokalbahnen kommt neben 
'etzterer auch der Erfolg jener Maßnahmen hinzu, welche zum 
Zwecke der Herabsetzung der Ausgaben durchgeführt wurden. 

e Gewinnbeteiligung des Staates kommt bei der Kaiser 
imands- Nordbahn und der Aussig- Teplitzer Eisenbahn 


Die Arbeiten zu 
Was die Staats- 


— Ausbau des Lokalbahnnetzes. Voraussichtlich wird dem 
Reichsrat nach seinem Wiederzusammentritt ein Gesetz zugehen, 
das die Herstellung einer Reihe neuer Lokalbahnen Eichorstellt 
Die Studien und Verhandlungen über die in dieses Gesetz ein- 
I ehenden Lokalbahnbauten sind gegenwärtig noch nicht 

Ban ehlossen und läßt sich daher noch. nicht end ültig fest- 
tellen, auf welche Lokalbahnen sich das neue tesetz er- 
en wird. 


h Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
stellten sich im Juli d.J. nach den vorläufigen Ausweisen wie 

folgt: 

(4 1904 
Raiior Ferdinands-Nordbahn 7148726 Kr. 


e a 


gegen 1903 
252260 Kr. 


. Südbahn e 9817970 „ + 205698 „ 
- Staatsbahngesellschaft ' 50%5458. „: . — 197422 „ 
_ ‚Österreichische Nordwestbahn: 

N arantierte Linie 1:.991:164 : „... —. 183.994, 
A rSänzungsnetz . . . . 1090318 „. — 276092 „ 
Be! Norddeutsche Verbin- 

unseshbahn ..:. 2699866... 2.011, 90.817. 1.4 
 Aussig-Teplitzer E. altes Netz . 847198 . : — 353667 

Lokalbahnen 201235 „ +: 1391 „ 
 Buschtöhrader Bahn Lit. A. 679140... —+ .12200 ., 

Ri ARE Vosslün, „wet. 9.100. 

j ahniscne Nordbahn IOBMBl „ —:: 35484 „ 

Bemerkenswert ist der große Einnahmeausfall, welchen 


Mkussig- Teplitzer Bahn infolge der Einstellung ‘der Elbe- 
| ‚schiffahrt erleidet. Er erreicht zwei Fünftel der Monatseinn: ahme. 


— Die Eisenbahn-Investitionsanleihe 1905. Das Eisen- 
baInyostitionsgosetz vom Jahre 1901 ermächtigte den Finanz- 
ninister bekanntlich, für Eisenbahnbauten und -Investitionen 
sowie für Rückzahlungen der den Kassenbeständen ent- 
‚aommenen Beträge insgesamt 563.000 000 Kr. anleihemäßig zu 
‚beschaffen. Von diesem Betrage entfallen 483 000 000 Kr. auf 
Ne Nbahninvestitionen und 80 000 000 Kr. auf Rückerstattungen. 
a en bisher vollzogenen Begebungen wird für das nächste 
Jahr, ‚moch ein n Restbetrag von rund 32 000 000 Kr. zu beschaffen 


| 


sein. Die Begebung der.sich als nötig erweisenden Ergänzungs- 
anleihe von 159 570 000 Kr. dürfte erst vom Jahre 1906 ab in Frage 
kommen, und wird es wohl möglich sein, einen früheren Geld- 
bedarf, insbesondere für Fahrbetriebsmittel, vorübergehend bis 
zur ersten Teilbegebung der Ergänzungsanleihe aus den Kassen- 
beständen oder auf sonstigem Wege zu decken. 


Ungarn. 
— Vizinalbahnen in Ungarn. Das ungarische Abgeord- 
netenhaus erledigte in der Sitzung vom 8. d. M. die zwölf 
Vizinalbahnvorlagen, darunter jene über die Abänderung der 


Konzession der Lokalbahnen Zolyoöm-Brezö-Breznöbänya -Tiszolez 
anläßlich des Ausbaues der Flügellinie Breznöbänya-Vereskö, 
über die Konzession der Lokalbahnen Halas-Bäcsalmäs-Ri yieza, 
Töketerebes-Varannö, der Verbindungslinie zwischen der Lokal- 
bahn Budapest-Czinkota-Kerepes mit der Staatsbahnlinie Buda- 
pest-Köbänya, über die Vereinigung der Konzessionen für den 
Ausbau der Dampf-Vizinalbahnen Preßburg-Dunaszerdahely und 
Komorn-Dunaszerdahely, über die Konzession der Vizinalbahnen 
Kaba-Nädudvar, Nagybänya-Felsöbänya, Kaposvar-Breez und 
Keeskemet- Lajosmizse usw. 

Ein Abgeordneter bemängelte es, daß zwölf Vizinalbahn- 
vorlagen gleichzeitig auf die Tagesordnung gestellt wurden. 
Es sei unmöglich, unter solchen Umständen die einzelnen 
Lokalbahnvorlagen zu studieren. Redner verwies auf einen 
Beschlußantrag, wonach keine Vizinalbahnkonzessionen be- 
willigt werden. sollen, bevor die Revision des Gesetzes über die 
Konzessionierung der Vizinalbahnen durchgeführt sei. Er 
forderte die Durehführung der versprochenen “Revision und er- 
klärte, daß er die in Behandlung stehenden Vorlagen ablehne. 

Der Ministerpräsident erwiderte, daß Kein Hausbeschluß 
bestehe, welcher die Konzessionierung von Vizinalbahnen von 
der Revision des Vizinalbahngesetzes abhängig machen würde. 
Das Vizinalbahngesetz habe tatsächlich gewisse Mängel, doch 
könne nicht übersehen werden, daß der Ausbau des Vizinal- 
bahnnetzes der Industrie, Volks- und Landwirtschaft unermeß- 
liche Vorteile brachte. 

Der Minister verwies auf die Erklärungen, welche er be- 
züglich des Ausbaues billiger Vizinal- und Feldbahnen und der 
tevision der Vizinalbahngesetze in seiner Programmrede ab- 

gegeben habe. Die Einlösung dieser Versprechungen sei durch 
die” Obstruktion und dann durch den Eisenbahnerausstand ver- 


hindert worden, indem der Handelsminister durch diesen 
gezwungen worden sei, seine ganze Aufmerksamkeit den Re- 
formen "zuzuwenden, welche im Staatsbahndienste notwendig 


erscheinen. Der Minister bat, die wichtigen mit diesen Bahnen 
verbundenen wirtschaftlichen Interessen der ‚betreffenden Ge- 
biete zu berücksiehtigen und die Vorlage anzunehmen, und er- 
klärte schließlich, daß die Regierung die Vorlage eines neuen 
Vizinalbahneesetzes als eine dringende Aufgabe betrachte, je- 
doch einen Termin hierfür nicht angeben könne. 


— Einnahmen der umgarischen Staatsbahnen. Die end- 
gültig festgestellten Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen 
im Monat April, in dessen letzter Woche der Verkehr infolge 
des Ausstandes mehrere Tage hindurch ruhte, betrugen 
15 400 000 Kr., um 1300 000 Kr. “mehr, als seinerzeit auf Grund 
der vorläufigen Ermittlungen ausgewiesen wurde, jedoch um 
1 100 000 Kr. “weniger, als die endgültigen Einnahmen im April 
des Jahres 1903. Von diesem Ausfall dürfte nur jener aus dem 
Personenverkehr (rund 300 000 Kr.) zum großen Teile als ver- 
loren zu betrachten sein, während der Entfall aus dem Güter- 
verkehr (rund 8300 000 Kr.) voraussichtlich durch die Mehrein- 


nahme des :Monats Mai zum größten Teile wettgemacht 
werden wird. 
— Notstandstarife. Der ungarische Handelsminister hat 


außer den bereits gewährten Tarifbegünstigungen für Halm- 
futter in Berücksichtieung des außerordentlichen Futtermangels 
weiter bewilligt, daß auf sämtlichen Linien der ungarischen 
Staatsbahnen “und der Pees- (Fünfkirchen-) Bareser Eisenbahn 
vom 10. d..M. angefangen bis auf weitere Verfügung von un-: 
garischen Stationen nach ungarischen Stationen, die mindestens 
50 km von der Landesgrenze entfernt liegen, Futterrüben und 
sonstige Futtermittel für Viehzüchter und Landwirte in Wagen- 
ladungen zu besonders ermäßigten Tarifsätzen befördert werden. 
Der begünstigte Tarifsatz kann nur für solche Sendungen in 
Anspruch genommen werden, denen vom Aufgeber ein von dem 
zuständigen Landwirtschaftsverein oder vom "Landesagrikultur- 
verein ausgestellter, die Bestimmung der Sendung bezeugender 
Ausweis beigegeben ist. 

Anschließend an den Vorgang der ungarischen Staats- 
bahnen hat .die Kaschau-Oderberger Bi sembahn im 
Einvernehmen mit den ungarischen Sechaen und der Pecs- 
Bareser. Eisenbahn für solche Futtersendungen, die nach 
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mindestens 50 km von ders’Grenze entfernten ungarischen | dieses Leben gefährdenden und ungezählte Millionen fressenden 


Stationen bestimmt sind, die Anwendung eines ermäßigten Aus- 
nahmetarifs bewilligt. Diese Begünstigung ist bereits am 
1. d.M. in Kraft getreten und bleibt bis auf Widerruf, spätestens 
aber bis Ende dieses Jahres, in Wirksamkeit. 


— Motorwagenbetrieb. Nach einem Bericht der Direktion 
der Vereinigten Arader und Ü'sanäder Eisenbahnen hat der mit 
I. Oktober 1903 eingeführte Motorwagenbetrieb im Bereiche der 
72 km langen Teilstrecke Arad-Ketegyhäza bis Ende Dezember 
zsegenüber der gleichen Zeit im Vorjahre die Steigerung des 
Personenverkehrs um 32,7 $ und des Reinertrages um 24,9 5 zur 
Folge gehabt. 


Bosnien und Herzegowina. 


— Die bosnisch - herzegowinischen Staatsbahnen im 
Jahre 1903. Nach dem kürzlich veröffentlichten Geschäfts- 


bericht für das Jahr 1903 betrug die gesamte Betriebslänge der 
unter der Verwaltung der bosnisch-herzegowinischen Staats- 
bahnen stehenden Linien am Schlusse des Berichtsjahres 
853 km. Hiervon entfielen auf die eigenen Linien 765 km, auf 
für fremde Rechnung betriebene Linien (elektrische Stadtbahn 
in Sarajewo 5,6 km, Schleppbahn Podlugovi-Vares 24,7 km, süd- 
dalmatinische Linien der österreichischen Staatsbahnen 58,5 km) 
88,9 km. Von den bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen 
zweigten mit Ende des Jahres 1903: 39 Zweigbahnen (Schlepp-, 
Montan- und Industriebahnen) in der Gesamtlänge von 38,5 km 
ab. Außerdem zweigen in den Stationen Zavidovic, Usora und 
Ilidze drei Waldbahnen ab. 

Die Gesamteinnahmen bezifferten sich auf 9102761 Kı. 
(gegen das Vorjahr mehr 1447127 Kr. = 18,9 $), die Betriebs- 
ausgaben auf 5813 183 Kr. (+ 470001 Kr. = 8,79 9) ; letztere be- 
trugen im Jahre 1903: 63,86 ®, im Jahre 1902: 69,79 $% der Ein- 
nahmen. Der Betriebsüberschuß des Jahres 1903 stellt sich auf 
39289578 Kr. und ist um 9771% Kr. (= 42,25 2) höher als im 
Jahre 1902. Von den Betriebseinnahmen entfallen 1663 160 Kr. 
auf den Personenverkehr, 6 951 537 Kr. auf den Frachtenverkehr, 
294803 Kr. auf die verschiedenen Einnahmen. 

Die Anzahl der Reisenden ist gegen das Jahr 1902 nur 
um 122437 Personen (= 8,8 $) gestiegen. Die Mehrbeförderung 
an Eil- und Frachtgütern im Jahre 1903 beträgt 144190 t 
(= 15,8 9), die Mehrleistung an Zugkilometern 405 102 (= 14,89). 


Übrige europäische Länder. 


— Verkehr auf schweizerischen Bergbahnen. Im Julid.J. 
ist die Pilatusbahn von 12918 Fahrgästen (Juli 1903: 10 804) 
benutzt worden. Es ist dies eine bis dahin noch nicht erreichte 
Zahl. Die Einnahmen stellen sich bis Ende Juli um 9000 Fr. 
oder etwa 11 $ günstiger als im Vorjahre. Auf der Gorner- 
ceratbahn wurden im Juli 10193 (Juli 1903: 8937) Personen 
befördert; die Gesamteinnahmen betrugen 80279 (71471) Fr. 
Die bis jetzt eröffneten Strecken der Jungfraubahn wurden 
während der Monate Juni und Juli von 24520 (1908: 20 161) Per- 
sonen befahren. 


— Felssturz an der Thunerseebahn. Wie aus Zürich vom 
8. d. M. gemeldet wird, ist durch den Sturz einer größeren Fels- 
masse die Bahnlinie bei Därligen am Thunersee am 6. d. M. 
auf eine Länge von 100 m mit Geröll von 4m Höhe über- 
schüttet worden. 


— Simplontunnel. Bis Ende Juli waren 19304 m herge- 
stellt, es blieben noch 426 m zu erbohren. Im Juli war die 
Leistung, nur an der Südseite, 209m. Der Wassererguß betrug 
durchschnittlich 10922 Sekundenliter. 


‚ . In der Schweizerischen Naturforschenden Gesellschaft zu 
Winterthur hielt der Nationalrat Sulzer-Ziegler einen Vor- 
trag über die geologischen Vorstudien und die praktischen Ar- 
beiten am Simplontunnel. Der praktische Ingenieur hielt, wie 
der Fränk. Kurier berichtet, eine scharfe Abrechnung mit den 
Theoretikern der Geologie, die, auf ihre früheren Studien am 
Gotthard, Mont Cenis und Arlberg gestützt, beim Simplon Vor- 
aussagungen so bestimmter Art wie nie zuvor gemacht hatten, 
Voraussagungen, welche durch die Ergebnisse des Tunnelbaues 
beinahe vollständig über den Haufen geworfen worden sind. 
Dieser irrigen Rechthaberei der Theoretiker ist jedoch allein 
ein riesengroßes Kulturwerk zu verdanken. Hätte man nämlich 
die unermeßlichen Schwierigkeiten, Hemmnisse und Gefahren 
gekannt,”die sich einstellten, ja,$hättefman davon auch nur den 
zehnten Teil geahnt, so würde sich niemand an die Ausführung 


Unternehmens herangewagt haben. Die völlig unvorhersehbaren 
Schwierigkeiten stellten fünfmal das Zustandekommen der 
Tunnels überhaupt in Frage. Man hört jetzt bereits auf der Nord- 
seite in der Entfernung von 600 ın die Schüsse von deritalienischen 
Seite her. Die Fortsetzung des Schalls, d. h. die vom Dyasal, 
verursachte Erschütterung gestattet die Hoffnung, daß die noch 
zu durchbrechende Strecke festgelagertes Gestein sei, das 
weder Gefahren noch Schwierigkeiten bietet. Hindernisse, 
deren Bewältigung zum Größten gehören, was die Bautechnik 
je geleistet, bereitete die Druckstelle auf der Südseite. Die’ 
zur Versperrung des Drucks gegen oben und nach den Seiten 
verwendeten Baumstämme (Fichen bis zu 70 und 100 em 
Mächtigkeit) bogen sich, splitterten und knickten wie Zünd- 
hölzchen. Bald mußten die allerstärksten T-Träger verwendet 
werden, die übrigens rascher Auswechslung und Erneuerung 
bedürfen, weil sie ebenfalls dem Drucke nachgeben. Höchst 
bedrohlich für die Arbeiter wurde das weiche und zermürbte 
Gestein. Je härter der Gneis oder Granit, um so schneller 
und gleichzeitig gefahrlos schreitet der Diamantbohrer und der 
Tunnel fort. Aber in dem leise herabrieselnden Schotter und 
Geröll lauert der Tod für den Arbeiter und die Vernichtung‘ 
der Maschinen durch den Einsturz. Auf die Entfernung von 
10000 m mußte zentimeterweise durch die peinlichsten Vor 
sichtsmaßregeln und durch die stärksten Stützbauten der 
Tunnel aufs mühsamste vorwärts getrieben werden. Leichte 
wurden die hohen Temperaturen überwunden. Die Geologen' 
hatten nach ihren Erfahrungen die zu erwartende Temperatw' 
auf höchstens 48° ©. berechnet; sie stieg jedoch auf 55°. 
Ungeheuer waren die Schwierigkeiten durch Anschneiden der 
starken Quellen, die mit einer Mächtigkeit biszu 1100 Sekunden- 
liter aus dem Felsen sprangen. Als das allerschlimmste stellten 
sich die heißen Quellen heraus. Dagegen versagten alle Hilfs- 
mittel der Technik. Die heiße (+ 72 bis 78° C., schenkel- 
dicke Springquelle auf der Seite von Brig hat alle Versuche 
vereitelt, auf der Nordseite den Stollen weiter zu treiben. Hier‘ 
muß, vom Scheitelpunkt niedersteigend, die Bohrung von der 
Südseite den Feuerteufel besiegen, indem sie ihn durch die 
massenhaft niederstürzenden Ströme kalter Quellen ersäuft: 
Der endgültige Durchschlag ist für die ersten Tage des Oktobers 
in Aussicht genommen; dann wird der schweizerische Arbeite' 
von Brig dem Italiener von Iselle durch die Öffnung der letzten 
Scheidewand die Hand reichen. 


— Vollspurbahn Interlaken-Meiringen. In Interlaken hat 
eine Versammlung von Interessenten des Berner Oberlandes 
eine Eingabe an den schweizerischen Bundesrat beschlossen, 
welche eingehend die Notwendigkeit einer vollspurigen Bahn 
Interlaken-Meiringen begründet, anstatt der von den schweize- 
rischen Bundesbahnen geplanten schmalspurigen Brienzersee- 
bahn. Das Gesuch kommt zu dem Schlusse, daß, falls die Bun- 
desbahnverwaltung sich nicht entschließen könnte, selbst eine 
vollspurige Bahn zu bauen, sie wenigstens der Erstellung einer 
solchen Linie durch Dritte und dem Umbau der Strecke Brienz- 
Meiringen auf Vollspur keine Schwierigkeiten bereiten solle. 


— Thessalische Eisenbahnen. . Die Genehmigung zum 
Bau und Betrieb der thessalischen Bahnen wurde, im Jahre 1882 
dem Konstantinopeler Bankier Maurocordato bewilligt; sie um- 
faßt, vom Hafen Volo ausgehend, eine Linie von 60 km Länge 
und eine zweite von 147 km; die erste mündet in Larissa, die 
zweite in Kalabaka. Beide Strecken haben eine Spurweite von 
1 m. Der Ausbau erfolgte in den Jahren 1882 bis 1886. Die 
zum Betrieb der Bahn gegründete Aktiengesellschaft zahlte als 
Kaufpreis 22500000 Drachmen, ihr Kapital beträgt 23 000 00U 
Drachmen, eingeteilt in 92000 Aktien von je 250 Drachmen; 
gegenwärtig sind noch 90000 Aktien in Umlauf, der Rest wurd& 
inzwischen getilgt. Es sind ferner für 6150000 Drachmeu 
Schuldverschreibungen ausgegeben, von denen indes 2752265 
Drachmen durch einen Kilometerzuschuß der Regierung auf 
die Nebenlinie von Volo nach Lechonia und Millies keine 
eirentlichen Zinskosten erfordern. Die Entwicklung des Unter- 
nehmens war eine dauernd aufstrebende; die Einnahmen, die 
im Jahre 1887: 960000 Drachmen betrugen, stellten sich im 
letzten Jahre auf2003 000 Drachmen gegen 1774000 Drachmen 
im Vorjahr; gleichzeitig ermäßigten sich die Betriebsausgaben 
von 1196000 Drachmen auf 843000 und 835000 Drachmen; der 
Betriebskoeffizient war in den letzten vier Jahren 50, 51, 47 und 
42%. Aus dem Reingewinn des letzten. Jahres von 94693 
Drachmen wurden 8 Drachmen Dividende verteilt, im Vorjahr 
hatte die Ausschüttung 6,50 Drachmen betragen. Im laufenden 
Jahre zeigen die Finnahmen weitere Steigerung, so daß bei 
einem? günstigen Ernteergebnis? die diesjährige Dividende 
10 Drachmen betragen dürfte. 'Die Verkehrsziffern sind im 
wesentlichen von den Bewegungen des Hafens Volo, dem 
Mittelpunkt des thessalischen Handels, abhängig. Sie haben im 
letzten Jahre wieder eine bedeutende Erhöhung erfahren, wofür 
die allgemeine Besserung der griechischen Wirtschaftslage maß- 
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ebend zu sein schien. Die Frachten erbrachten im letzten 
ahre allein 1103 000 Drachmen, also etwa die Hälfte der Ge- 


samteinnahme. 


wir in Nr 485. 792 d.Ztg. meldeten, wurde zum geschäftsführen- 
den Direktor des Vereins russischer Eisenbahnverwaltungen in 


' liche Staatsrat Tscheremissinoff, zu seinen Stellvertretern 
' die Herren San Galli und v. Romocki gewählt. Wie die 
' Österr. Eisenbahnzeitung mitteilt, steht T'scheremissinoff im 
' 70. Lebensjahre, war bisher Direktor 
"Eisenbahnen für den inneren Verkehr und früher General- 
sekretär der nunmehr verstaatlichten Großen russischen Eisen- 
, bahngesellschaft. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahn Söul- Widschu. An dieser koreanischen 
hn arbeitet das japanische Eisenbahnbataillon mit großem 
'"Einie Tschemulpo -Söul eine Verbindung zwischen den beiden 
"Strecken — also mit Umgehung der Hauptstadt — hergestellt; 
| 
‚die Nordstrecke gebracht werden. Wenn man in Erwägung 

zieht, daß bis vor 5 Jahren keine Eisenbahn in ganz Korea vor- 
handen war und man vielleicht schon binnen 6 Monaten von 
der südlichsten Stadt Koreas, Fusan, bis zur nördlichen Haupt- 
stadt Pönjang — eine Entfernung von mehr als 300 km — wird 
fahren können, falls der Krieg nicht störend dazwischentritt, so 
‘ muß man den Unternehmungsgeist und Fleiß der Japaner be- 
‚wundern. — Wie die Köln. Ztg. mitteilt, weilte kürzlich der 
‚ amerikanische Konsul für Dalny, E/ Morgan, in Söul. Er inter- 
 essiert sich besonders für die Bahn Fusan - Söul, die er ganz 
 bereist und eingehend untersucht hat. 


— Eisenbahnprojekt in der französischen Senegalkolonie. 
Die im vorigen Jahre vom Generalgouverneur von Französisch- 
' Westafrika eingesetzte Kommission zur Projektierung 
Eisenbahn von Thies nach Kayes in der Senegalkolonie hat 
nunmehr ihren Bericht erstattet. Diese Bahn würde die beste- 
-hende Strecke vom Niger bis Kayes (vergl. Nr 35 S. 570 d. Ztg.) 


' Küste schaffen, der auch in den 8 Monaten, wo auf dem Senegal 
die Schiffahrt unmöglich ist, benutzbar bliebe. Nach „La Poli- 
tique Coloniale“ hat die Kommission auf der von ihr ausge- 
wählten Linie große technische Schwierigkeiten für den Eisen- 
bahnbau als nicht vorhanden erachtet. Die Länge der Linie 


7000000 Fr. berechnen. Die Zustimmung des französischen 
Kolonialministers zu dem Bahnbau wird als sicherstehend be- 


Fe 


des Unternehmens geschritten werden kann. 


— Eisenbahnen in Südafrika. 


reichlich 50 englische 


ur 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


' © Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Juli d. J. ist die an der Linie Budapest-Galänta-Zsolna 
. zwischen den Stationen Väg-Besztereze und Nagybittse= 
} Predmer gelegene Station Vagh&ve-Väralja, welche bis- 
her nur für den Personen- und Gepäckverkehr diente, mit Aus- 
' nahme von lebenden Tieren auch für den gesamten Eil- und 


| Frachtgutverkehr eröffnet worden. 


In Änderung von Stationsnamen. 
ir EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg. Der 


'' an der Strecke Blumenberg-Eilsleben gelegenen Station Groß 
Wanzleben ist die Bezeichnung Wanzleben (Bezirk 
Magdeburg) beigelegt worden. 


| 
| 4b; Vereins-Kilometerzeiger. 
| Der Kilometerzeiger Nr 24 (Königl. 


reußische Militär- 


eisenbahn) ist neu herausgegeben worden. Durch diesen Kilo- 


N — Verein russischer Eisenbahnverwaltungen in St. Peters- 
burg. Als Nachfolger des Geheimerats v. Perl, dessen Tod 


St. Petersburg für den internationalen Verkehr der wirk- 


des Vereins russischer 


fer und Erfolg; jetzt wird von der vorletzten Station der 


auf diese Weise kann das Baumaterial ohne Verzögerung auf 


der 


nach dem Meere fortführen und daher einen Transportweg zur 


würde 670 km betragen, die Kosten des Baues sollen sich auf 
42000000 Fr. und die des benötigten rollenden Materials auf 


trachtet, so daß vielleicht bald zur finanziellen Sicherstellung 


Auf Veranlassung des Mi- 
'nisters Dr Jameson wird jetzt der Bau einer Bahn von Fourteen 
Streams nach Klerksdorp in Angriff genommen werden, wo- 
durch die Verbindung zwischen Kapstadt und Transvaal um 
eilen (80 km) abgekürzt wird. Die Eisen- 


bahnfahrt von Kapstadt nach Johannesburg verkürzt. sich da- 
durch um verschiedene Stunden, da man beabsichtigt, die be- 
treffenden Personenzüge über die neue Strecke zu leiten. Im 
Jahre 1873 hatte die Kapkolonie im ganzen 63% englische Meilen 
(102 km) Eisenbahn, wogegen ihr Eisenbahnnetz am Schlusse 
des Jahrhunderts auf 2000 englische Meilen (3200 km) Länge 
angewachsen war. Die im Jahre 1389 gegründete ÜUhartered 
Company hatte bis zum Jahresschlusse 1902 Eisenbahnen von 
774 englische Meilen (1240 km) Länge ausgebaut, und im Juni 
d. J. ist der erste durchgehende Zug nach den Viktoriafällen 
von der Station Kapstadt abgelassen worden. 


— Eisenbahnunfall bei Eden (Nordamerika). Als am 
7. d. M. abends ein von Denver kommender Schnellzug der 
Missouri - Pacific -Eisenbahn über die Brücke bei Eden, 8 eng- 
lische Meilen von Pueblo (Colorado), fuhr, brach diese zusammen. 
Die Lokomotive und 3 Wagen stürzten von der Brücke hinunter. 
Ein sehr schwerer Sturm mit Regen hatte den unter dieser 
Brücke für gewöhnlich trocknen Flußlauf in einen reißenden 
Strom verwandelt und so die Brückenpfeiler gelockert. Einem 
Berichte aus Pueblo vom 8. d. M. zufolge wurde der Personen- 
wagen eine Meile stromabwärts, der Gepäck- und der Rauch- 
wagen überhaupt noch nicht gefunden, nur die Schlaf- und der 
Speisewagen blieben auf den Schienen. Der Post- und Kassen- 
wagen wurde nahe der Brücke mit offenen Geldschränken ohne 
Inhalt aufgefunden. Die, Leichen aus dem Personenwagen, der 
Jetzt halb voll Sand ist, sind geborgen. 

Die englische Zeitung „Daily Mail“ berichtet über das 
Unglück, daß ein furchtbarer Wolkenbruch die Stützen der 
Brücke unterwaschen hatte. Die Lokomotivführer waren wegen 
des strömenden Regens und der Dunkelheit nicht imstande, 
etwas zu sehen. Nachdem die Lokomotive die Brücke passiert 
hatte, überschlug sie sich und fiel, den Rauch-, Speise- und 
Expreßwagen mit sich reißend, in den Fluß. Die Strömung war 
derartig, daß sie die schweren Wagen fortspülte. 125 Personen 
waren im Zuge und zumeist in den herabgestürzten Wagen. 
2 Schlafwagen blieben auf der Brücke stehen. Aber auch von 
ihren Insassen waren einige schwer verwundet. Dem Hilfszug 
von Pueblo folgte ein zweiter mit Wagen voll Särgen. 
25 Menschen wurden gerettet. 200. Männer suchen nach den 
Verunglückten. 50 Leichen fand man im Morast 13 km von 
der Unglücksstätte entfernt. Der eiserne Schrank des Expreß- 
wagens war erbrochen und geplündert. Viele Leichen sind 
wahrscheinlich auf immer unter dem Schwemmsand begraben. 
Freiwillige sind aufgeboten und patrouillieren zum Schutz des 
Eigentums am Ufer. Der Zug war bekannt unter dem Namen 
„Weltausstellungs-Flieger“. 


Neueren Mitteilungen zufolge sind bei dem Eisenbahn- 
unglück von den Umgekommenen bis 9. d. M. nachmittags 
63 geborgen. Noch ist man über die Ursache des Brückenein- 
sturzes nicht genau unterrichtet. Fast scheint es, daß an dem 
Unglück wieder verbrecherische Nachlässigkeit schuld trägt; 
denn es wird behauptet, daß die Brücke bereits überschwemmt 
war, als der Unglückszug ankam. Das Flußbett ist 50 Fuß 
breit und 15 Fuß tief. Die Uferwände sind sehr steil. Die 
Bahnleitung hatte keine Überwachung der gefährdeten Strecke 
vorgenommen! Die Brücke bestand nur aus Balkenwerk und 
war 1000 Fuß lang. Seltsam ist, daß, wie bereits bemerkt, der 
Stahlschrank der Gesellschaft unweit der Unfallstätte erbrochen 
und geleert gefunden wurde, woraus vielfach geschlossen wird, 
daß die Brücke von Verbrecherhand zerstört worden ist. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


gleicher Nummer aufgehoben. Zur „Sammlung, von Vereins- 
Kilometerzeigern“ ist‘ der Nachtrag V erschienen. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Neu herausgegeben ist das Güterwagenparkverzeichnis 
Nr 42b (Königl. Fisenbahndirektion Posen); ferner sind er- 
schienen: Nachtrag II zum Verzeichnis Nr 39 (Königl. Eisen- 
bahndirektion Hannover) und Nachtrag III zum Verzeichnis 
Nr 8 (Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen). Durch das neu 
herausgegebene Verzeichnis Nr 42b wird das im Juni 1896 aus- 
gegebene Verzeichnis gleicher Nummer nebst den Nachträgen 
I bis III und durch den Nachtrag Il zum Güterwagenpark- 
verzeichnis Nr 39 der im August 1903 ausgegebene Nachtrag | 
zu diesem Verzeichnis aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 
Nr I 326 vom 30. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


‚ meterzeiger wird der im Juni 1897 ausgegebene Kilometerzeiger | tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr X, XI und XII der 


| 


| 
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Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt 
am 5. August d. J.). 

Nr I 330 vom 2. August d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr IV und XIV der 
Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt 
am 6. August d. J.). 

Nr 1334 vom 4. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 9. August d. J.). 

Nr 1336 vom 5. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 10. August d. J.). 

Nr 1337 vom 9. August d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr V, VI, VIII und XII 
der Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (ab- 
gesandt am 9. August d. J.). 

Nr I 342 vom 6. August d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


Nr I 343 vom 8. August d. J. an sämtliche Vereinsverwa 
tungen, betreffend die diesjährige Vereinsversammlung (abge 
sandt am 10. August d. J.). 

Nr II 226 vom 29. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend Anlage VII des Vereins-Wagenüberein 
kommens (abgesandt am 4. August d. J.). 

Nr 11 237 vom 4. August d. J. an sämtliche Vereinsver) 
waltungen, betreffend Ausschußbericht zu Nr XXVII der Tages 
ordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt an 
8. August d. J.). 


Nr III 627 vom 25. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwil 
tungen, betreffend Ausschußberichte zu Nr III und XXIX de 
Tagesordnung der diesjährigen Vereinsversammlung (abgesand 
am 4. August d. J.). 

Nr III 645 vom 2. August d. J. an sämtliche Vereinsver 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilomete 
zeigern (abgesandt am 6. August d. J.). 


tungen, betreffend die Bestimmungen 
der 


9. August d. J.). 


in $S8 Ziffer 1 und 2 
Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften (abgesandt am 


Nr III 646 vom 2. August d. J. an sämtliche Vereinsve 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen 


parkverzeichnissen (abgesandt am 6. August d. J.). \ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung der Teilstrecke 
Ilmenau - Stützerbach der Neubaulinie 
Schleusingen-Ilmenau. 

Am 15. August d. J. wird die 9,80 km 
lange Teilstrecke Ilmenau-Stützer- 
bach der Neubaulinie Schleusingen- 
Ilmenau für den allgemeinen Personen- 
und Güterverkehr dem Betriebe über- 
geben. 

Die an dieser Teilstrecke gelegenen 
Haltestellen Manebach und Stützerbach 
erhalten die Befugnis zur Abfertigung 
von Personen, Reisegepäck, Eilgut, 
Frachtstückgut, Wagenladungen, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Tieren; die 
Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stroffen ist ausgeschlossen, ebenso bei 
Stützerbach die Annahme und Ausliefe- 
rung von Fahrzeugen, deren Ver- oder 
Entladung nur von der Stirnseite der 
Wagen aus erfolgen kann. Der Halte- 
punkt Meyersgrund dient nur dem Per- 
sonenverkehr ohne Gepäckabfertigung. 

Für die neue Strecke haben Gültig- 
keit: die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und die durch be- 
sondere Bekanntmachung bezeichneten 
Tarife für den Direktionsbezirk Erfurt. 

Der Fahrplan für diese Strecke ist 
durch das 8. Deckblatt zu dem ab 1. Mai 
d. J. gültigen allgemeinen Fahrplan der 
Direktionsbezirke Erfurt-Halle a/S. be- 
kannt gegeben. 

Erfurt, den 6. August 1904. (2046) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. August d. J. wird die Neubau- 
strecke Mörs-Gleve mit den für den 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Tier- 
verkehr eingerichteten Stationen Repelen, 
Rheinberg, Millingen, Alpen, Xanten 
(Staatsbahnhof), Marienbaum, Appeldorn 
(Rheinland), Calcar, Till= Moyland und 
Haßelt (Rheinland) eröffnet mit der Maß- 
gabe jedoch, daß 


a) die Annahme und Ausgabe von 
Sprengstoffen auf allen Stationen 


ausgeschlossen ist, 

b) von und nach den Stationen Alpen, 
Appeldorn (Rheinland), Haßelt (Rhein- 
land), Marienbaum, Millingen und 
Till-Moyland keine Gegenstände ver- 
sandt werden können, zu deren Ver- 
oder Entladung eine Kopframpe er- 
forderlich ist. 


Die an derselben Strecke liegende 
Station Menzelen = West wird ebenfalls 
eröffnet, jedoch nur für den Personen- 
und Gepäckverkehr. Zum gleichen Zeit- 
punkt wird die zwischen der Station 
Alpen der Neubaustrecke und der Sta- 
tion Menzelen an der Linie Venlo K. M.- 
Wesel eingelegte Verbindungsbahn, an 
welcher Stationen nicht vorgesehen sind, 
dem Betriebe übergeben. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gültig- 
keit: die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892 und die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 26. Ok- 
tober 1899. 

An demselben Tage (15. August) er- 
scheint zum Gütertarif der Gruppe IV 
(südwestliches Gebiet) vom 1. Maı 1904 
der Nachtrag 1 mit Gültigkeit vom 
15. August 1904. Derselbe enthält u. a. 
Entfernungen für die für den Güter- 
verkehr eingerichteten genannten Sta- 
tionen der Strecke Mörs-Üleve des Direk- 
tionsbezirks Cöln, ferner Entfernungen 
für die bereits eröffneten Stationen 
Dahlem (Eifel) und Gustorf des Direk- 
tionsbezirks Cöln und Kerzell des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. 

Über die Tarifberechnung hinsichtlich 
der Stationen der Neubaustrecke Mörs- 
Cleve in den übrigen Verkehren geben 
die Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Für jede der Stationen der Strecke 
Mörs-Üleve sind Preistafeln für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eingeführt, 
welche die Fahrpreise und Gepäckfracht- 
sätze enthalten; nähere Auskunft hier- 


über erteilen die Fahrkartenausgabe- 
stellen des Bezirks sowie unser Ver- 
kehrsbureau zu Üöln. 

Cöln, den 4. August 1904. (2047) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Magdeburg-Halle-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 15. August d. J. tritt der Tarif- 
nachtrag 14 in Kraft. Er enthält Ände- 
rungen und Ergänzungen der besonderen 
Tarifvorschriften und der Vorbemerkun- 
gen zum Kilometerzeiger, Änderung von 
Stationsnamen, Einbeziehung der baye- 
rischen Station Mausheim, neue Ent- 
fernungen für die Stationen Eisleben, 
Esperstadt b. Querfurt Kukenburg, 
Oberröblingen am See, Obhausen, Quer- 


| 


furt, Schraplau und Stedten des Direk 
tionsbezirks Halle a/S. 

Auskunft geben die beteiligten Ab 
fertigungsstellen sowie die Auskunfts 
bureaus. Bei den ersteren ist der Naclı 
trag. zum Preise von 0,15 M. für da 
Stück erhältlich. 

Magdeburg, den 10. August 1904. (2043 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Tarifheft IF für den Verkeli 
zwischen dem östlichen und dem mitt 
leren Gebiet (Gruppen //I) kommt mi 
Gültigkeit vom 15. August d. J. als be 
sonderer Ausnahmetarif S18a ein Aus 
nahmefrachtsatz für Heringe, frisch 
(grüne) oder gesalzene, in Wagenladun 
gen von 10000 kg von Stettin Haupt 
güterbahnhof nach Skalmierzyce zu 
Einführung. Der Ausnahmesatz, üb« 
dessen Höhe und Anwendungsbediü 
gungen die beteiligten Abfertigungs 
stellen Auskunft erteilen, findet nur au 
solche Sendungen Anwendung, welclı 
zur Ausfuhr nach Rußland bestimmt sind 

Posen, den 8. August 1904. (2049 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch - ungarischer Verbandstari 
Teil U, Heft ı. 
Am 15. August d. J. wird mit Geltung 
bis auf weiteres, längstens bis 31. De 
zember d. J., in dem mit regelmäßigen 
deutschen Anteilen gebildeten Ausnahme 
tarif 7a ein direkter Frachtsatz, gültk 
für frisches Obst, lose oder verpackt, ü 
Mengen von 5000 kg auf einen Frach 
brief und Wagen von Gunja (U. St. E. 
nach Berlin Schles., Görlitzer und Au 
halt-Dresdener Bahnhof von 698 3 fü 
100 kg eingeführt. Mn 
Breslau, den 10. August 1904. (2050 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Gebührentarif für die bahnseitige Ver 
und Entladung von Gütern in Cosel 
derhafen. 
Mit dem 1. Oktober 1904 tritt ein neue 
Gebührentarif für die bahnseitige Ver 
und Entladung von Gütern aus Wasser 
fahrzeugen in Eisenbahnwagen und un 
gekehrt in Kraft. Der Tarif enthäl 
gegenüber dem jetzigen teilweise Er 
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mäßigungen, teilweise Erhöhungen. Nä- 
here Auskunft erteilen die Dienststellen 
des Bezirks. 
 Abdrücke des Tarifs sind unentgeltlich 
durch unser Verkehrsbureau zu beziehen. 
. -Kattowitz, den 10. August 1904. (2051) 
\ Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 
wird die Station Eythra des Direktions- 
bezirks Halle a/Saale als Empfangsstation 

\in die Ausnahmetarife Sa für Gießerei- 
‚roheisen der preußischen Staatsbahntarife 
der Erappe H und der Ezuhren Yu, 
| I/EH und II/IV (Tarifhefte C, F, J und 
KR) und in den Ausnahmetarif 8 des 
‘ Reichsbahn-Staatsbahntarifs einbezogen. 
- Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
gungsstellen. 
alle a/Saale, den 8. August 1904. (2052) 
- Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


sisch - bayerischer Gütertarif vom 
1: Januar 1902. 

1} Vom Tage der Betriebseröffnung der 
‚der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft 
in Darmstadt gehörigen Nebenbahn Frei- 
| weinheim - Nieder-Ingelheim - Jugenheim- 
' Partenheim (Selztalbahn) (voraussichtlich 
\ 1..Oktober 1904) werden die Stationen: 

.  Freiweinheim, Groß = Winternheim, 
"= Jugenheim = Partenbeim, Ober=Ingel- 


heim, Schwabenheim=-Bubenheim.und 
" Stadecken=Elsheim 
in den direkten Verkehr mit bayerischen 
| Stationen einbezogen. Über die Fracht- 
‚ 'bereehnung und die Abfertigungsbefug- 
‚nisse der einzelnen Stationen geben die 
‚ beteiligten Dienststellen Aufschluß. 
' München, den 6. August 1904. 
NR Generaldirektion 
‚der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2053) 


' "Die Stationen Seraing und Tilleur der 
belgischen Nordbahn werden mit so- 
fortiger Geltung in den Ausnahmetarif 14 
(eisenhaltige Schlacken) des Heftes 3b 
des belgisch - südwestdeutschen Tarifs 
vom 1. Januar 1895 (Belgien-Reichsbahn) 
"aufgenommen. Es gelten für Seraing 
die um 1 Ct. ermäßigten und für Tilleur 
die um 1 Ct. erhöhten Sätze der Station 

‘ Jupille (nur bei Kruchten beträgt der 
Unterschied jeweils 2 Cts.). 

‘ Straßburg, den 4. August 1904. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2054) 


 Großh. badische Staatseisenbahnen. 

‚ Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 

' wird zum Gütertarif badische Staats- 
bahnen-badische Nebenbahnen im Privat- 

t betrieb der Nachtrag VIII ausgegeben. 

. Derselbe enthält außer den seit Er- 
scheinen des Nachtrags VII bekannt ge- 
iapenen Änderungen die Einbeziehung 
der Station Krozingen Kyanisier- 
anstalt der Nebenbahn Krozingen- 
Wagenladungsverkehr sowie geänderte 
Bestimmungen über die Anwendung des 
‚Ausnahmetarifs 32 für Kupfervitriol und 

\ Schwefel. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 

| zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 

‚ordnung sind gemäß den Vorschriften 

‚ unter Ziffer I (3) genehmigt worden. 

"Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 

'' stellen. 


(2055) 


' Karlsruhe, den 8. August 1904. 
Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
; Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 


Großh. Generaldirektion. 
ommen im Seehafen-Ausnahmetarife E1 
ür Eisen und Stahl zum Bau, zur Aus- 


besserung oder zur Ausrüstung von See- 


| Staufen -Sulzburg in den beschränkten 


‚, und Flußschiffen im Verkehr zwischen 
den Stationen Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn und Rostock der 
mecklenburgischenStaatseisenbahn einer- 
seits und den Stationen Bremen, Bremer- 


hafen, Geestemünde, Grohn = Vegesack 
und Österholz-Scharmbeck des Direk- 
tionsbezirks Hannover und Brake Oldb., 
Leer Oldbg. und Wilhelmshaven der 
oldenburgischen Staatseisenbahn ander- 
seits Ausnahmesätze zur Einführung, 
welche für beide Richtungen Geltung 
haben. 

Gleichzeitig kommt ein neuer Seehafen- 
Ausnahmetarif x für Ton, roh und ge- 
brannt, in Kisten oder Fässern verpackt 
zur Ausfuhr über See von den Stationen 
Exterode, Großalmerode, Helsa, Münden 
(Hannov.) und Witzenhausen des Direk- 
tionsbezirks Cassel nach den Stationen 
Lübeck der Lübeck-Büchener Eisenbahn, 
sowie Rostock, Warnemünde und Wismar 
der mecklenburgischen Staatsbahn zur 
Einführung. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Hannover, den 9. August 1904. - (2056) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisen- 

bahnverband. 

In den auf 1. Juli 1904 ausgegebenen 
Heften 10 und 16 der Verbandstarife 
werden folgende Frachtsätze berichtigt: 

a) im Heft 10. 


Le Por 
: 4 e Pont 
Seite von Centimes 
für 100 kg 
Altenessen . . „auf 233 
Bedburgen.. = 225 
Bottrop Sud... 20% 233 
Bredenscheid . . „ 231 
} DEU ee. RER 217 
PETERS Se Mr A 238 
Bpierode in... nd 228 
krielendorf vv. . 215 
Gelsenkirchen . . „ 234 
|Homberg a. Rhein „ 230 
Horrem . At 223 
Bureau 22, 199 
Kalscheuren. . . „ 218 
Kierberg RE: 218 
Gr ihren. an 219 
Blemkorg sans lie, 234 
Scheeg wen. an 229 
BERSERLIYST ee 230 
Erde 230 
Rothen- 
thurm 
OSNAISCORE Se er in 200 
46 |Kohlscheid . .. „ 199 
46 |Würselen . 199 


b) im Heft 16. 

Der Frachtsatz Nilbau-Romanshorn der 

Abt. a auf Seite 25 des Tarifes wird in 
226 Cts. für 100 kg geändert. 

Karlsruhe, den 4. August 1904. (2057) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-belgischer Güterverkehr. 

Zum Ausnahmetarif vom 1. September 
1900 für die Beförderung von Steinkohlen 
usw. von rheinisch - westfälischen. nach 
belgischen Stationen tritt am 15. August 
d. J. der Nachtrag VII in Kraft, enthal- 
tend Frachtsätze der Ausnahmetarife A, 
B und C für die neu einbezogenen Sta- 
tionen Mathias Stinnes und Oberhausen 
(Filiale Gutehoffnungshütte) des Direk- 
tionsbezirks Essen sowie Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs B für die Station Fl6- 


Nr 63 


malle-Grande der belgischen Nordbahn. 
Preis des Nachtrags 0,10 Je. 

Essen, den 6. August 1904. (2058) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 

Der Binnentarif unserer Bahn ist mit 
Gültigkeit vom 15. August 1904 durch 
Aufnahme neuer Bestimmungen zu 88 33, 
39 und 40 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung betreffend die Beförderung von 
Gütern als Reisegepäck ohne Lösung 
von Fahrkarten und die Beförderung von 
Expreßgut ergänzt. 

Die bisherigen besonderen Bestim- 
mungen zu SS 39 und 40 sind aufge- 
hoben. Die Änderung der besonderen 
Bestimmungen ist gemäß den Vorschrif- 
ten unter l(3) der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung genehmigt. Auskunft erteilen 
die Dienststellen. 

Rawitsch, den 13. August 1904. 

Die Direktion. 


(2059) 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 
IHAorT CR 
Mit Gültigkeit vom 20. d. M. ab wer- 
den die im Nachtrag XVII enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 53 
(Zinkstaub usw.) von Siersza wodna nach 
Stettin transit auf 151 „) und von Trze- 
binia nach Stettin transit auf 145 „| für 
100 kg ermäßigt. 
Breslau, den 9. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2060) 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Die Entfernung Eger-Heinsberg wird 
mit sofortiger Gültigkeit in 682 km be- 
richtigt. 

Cöln, den 8. August 1904. « (2061) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 ist 
die Station Dürrheim der badischen Staats- 
eisenbahnen für den unbeschränkten 
Güterverkehr eröffnet und in die Tarif- 
hefte 4, 7 und 8 aufgenommen worden. 

Über die Bildung der Frachtsätze geben 
die Stationen Auskunft. 

Karlsruhe, den 9. August 1904. (2062) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Stationen deut- 
scher Eisenbahnen und Stationen der 
Prinz Heinrichbahn. 

Zum Ausnahmetarif vom 1. Oktober 1901 
für die Beförderung von Steinkohlen usw. 
vonrheinisch-westfälischen nach Stationen 
der luxemburgischen Prinz Heinrichbahn 
tritt am 15. August d. J. der Nachtrag 1 
in Kraft, enthaltend außer Änderungen 
des Haupttarifs Frachtsätze für die neu 
einbezogenen Stationen Mathias Stinnes, 
Rellinghausen Nord, Sinsen und Stockum 
des Direktionsbezirks Essen und die 
Station Nierenhof des Direktionsbezirks 

Elberfeld. Preis des Nachtrags 0,10 JS 

Essen, den 6. August 1904. (2063) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Verkehr. 
Ausnahmetariffür Steinkohlen 
usw. vom1.April 1897. 

Zum vorbezeichneten Ausnahmetarif 
tritt am 15. August d.J. der Nachtrag XIV 
in Kraft, enthaltend außer Ergänzungen 
und Berichtigungen des Haupttarifs 
Frachtsätze der Ausnahmetarife A, B und 


Nr 63 
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© für die neu. einbezogenen Stationen 
Mathias Stinnes, Oberhausen (Filiale Gute- 
hoffnungshütte) und Sinsen des. Direk- 
tionsbezirks Essen, sowie Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs A für die Station Voort- 
huizen der Niederländischen Centralbahn. 
Preis des Nachtrags 0,10 ft. 
Essen, den 6. August 1904. (2064) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im niederländisch-österrei- 
chisch-ungarischen Verbande 
treten am 15. August 1904 für die Be- 
förderung von Wildbret als beschleu- 
nigtes Eilstückgut zwischen den Stationen 
Pilsen und Taus einerseits und den 
niederländischen Hafenstationen ander- 
seits Frachtsätze in Kraft, über deren 
Höhe die beteiligten Dienststellen Aus- 
kunft geben. ; 

Dresden, am 9. August 1904. (2065) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif II .der Königlich preußi- 
schen Staatseisenbahnen und Königlich 
preußischen Militär-Eisenbahn, Wechsel- 
tarife (II F, I J und II K) mit dieser 

Gruppe, thüringisch-hessisch-sächsi- 
scher, thüringisch - hessisch-bayerischer 
Gütertarif, mitteldeutscher Privatbahn- 
gütertarif, Heft 1 und 3, rheinisch-west- 

fälisch-mitteldeutscher Staatsbahn- 
Kohlentarif, Saarkohlentarif Nr 17, 
Staatsbahn- und Privatbahn-Staatsbahn- 

tiertarif. 

Mit dem 15. August d. J. werden die 
an der Neubaulinie Ilmenau-Schleusingen 
gelegenen Haltestellen Manebach und 
Stützerbach in die obenbezeichneten 
Tarife einbezogen. Sie erhalten Befugnis 
zur Abfertigung von Eil- und Frachtstück- 
gut, Wagenladungen, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Tieren. Die Annahme von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen, ebenso 
bei Stützerbach die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen, deren Ver- 
und Entladung nur von der Stirnseite 
der Wagen aus erfolgen kann. 

Erfurt, den 4. August 1904. (2066) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch-niederländischer' 


Verkehr. 

Am 15. August d. J. werden die Sta- 
tionen Oöln-Deutz des Direktionsbezirks 
Cöln und ‚Dortmund Hafen des Direk- 
tionsbezirks Essen in den Ausnahmetarif 6 
für Kaffee, Korinthen, Rosinen und Zucker 
aufgenommen. Nähere Auskunft erteilen 
die Güterabfertigungsstellen zu Cöln= 
Deutz und Dortmund Hafen. 

Elberfeld, den 5. August 1904. (2067) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 
wurde die Station Krozingen Kyani- 
sieranstalt derNebenbahnKrozingen- 
Staufen-Sulzburg in den „Anhang zu den 
direkten Gütertarifen der badischen 
Staatseisenbahnen‘“ einbezogen. Über die 
Höhe der Frachtsätze erteilen die Sta- 
tionen Auskunft. 

Karlsruhe, den 7. August 1904. 


(2068) 
Gr. Generaldirektion. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 15. August 1904 wer- 
den für den, Transport von Steinen, wie 
in .der. allgemeinen Güterklassifikation 
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unter Spezialtarif TII genannt, ermäßigte 
Frachtsätze im Verkehr der Staatsba n- 
stationen Backnang und Wilhelmsglück 
mit den Stationen der Nebenbahn Gail- 
dorf-Untergröningen eingeführt. 

Die Frachtsätze sind bei den Güter- 
stellen zu erfahren. 

. Stuttgart, den 9. August 1904. (2069) 

Generaldirektion . 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner 
Kohlenverkehr. 

Vom 15. August d. J. ab werden neue 
Frachtsätze nach einzelnen Stationen 
der mecklenburgischen Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn und ermäßigte Fracht- 
sätze für 25000 kg-Sendungen nach den 
Stationen Blankensee i/M., Neustrelitz 
und Strelitz (alt) der Direktion Stettin 
eingeführt. 

Kattowitz, den 5. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2070) 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Troppau Nordbahnhof. 

Am 1. September d. J. wird zu vor- 
bezeichnetem Tarife der Nachtrag II 
eingeführt, der die Einbeziehung neuer 
Versandstationen unter teilweiser Auf- 
hebung bestehender Frachtsätze enthält. 
Insoweit durch.den Nachtrag Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze bis 30. September d. J. in Geltung. 

Druckabzüge des Nachtrages sind zum 
Preise von 10 „ bei den beteiligten 
Dienststellen erhältlich. 

Kattowitz, den 1. August 1904. (2071) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil U, Heft2 vom.1.Fe- 
bruar 1898. 
Einführung eines direkten 
Frachtsatzes für Ölkuchen 
(Leinkuchen) von Lobositz 
nach Lauterbach(OÖberhessen). 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904, gelangt für die Trans- 
porte von Ölkuchen (Leinkuchen) bei 
Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief von Lobositz St. E. G. 
nach Lauterbach (Oberhessen), alt, ein 
Frachtsatz von 1,48 A. für 100 kg zur 
Einführung. 

Wien, am 9. August 1904. (2072) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Einführung des Nachtrages I zu dem 

ab 1. August 1902 gültigen Ausnahme- 

tarife für die Beförderung mineralischer 

Kohle und Koks aus dem Buscht&hrad- 

Kladnoer Reviere nach Stationen der 

Königl. sächsischen Staatseisenbahnen 
über Kralup-Bodenbach. 

Mit 1. September 1904 gelangt der 
Nachtrag I zum angeführten Ausnahme- 
tarife zur Einführung. Derselbe enthält: 

1. Änderung des Titelblattes ; 
2. Berichtigung der Anteilstabelle. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
demnächst vom gesellschaftlichen Tarif- 
Verkaufsbureau, Wien, I. Schwarzenberg- 
platz Nr 3, sowie auch von den be- 
teiligten Verwaltuugen käuflich bezogen 
werden. 

Wien, am 6. August 1904. (2073) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


ruck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


. von Mühle 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Hinausgabedes NachtragesW 
zu den Stationstarifen für die 
Linien der k.k. priv. Südbahn- 
gesellschaft und der Wien- 
Pottendorf- Wr.=- Neustädter 

Bahn. 

Dieser mit 1. September 1904 zur Hin- 
ausgabe gelangende Nachtrag enthält 
die lokaltarifmäßigen Eil- bezw. Fracht- 
gutsätze für die Station Grobelno und 
für die Halte- und Verladestelle Kemen- 
yitögyar sowie Druckfehlerberichti- 
gungen. 

Wien, am 5. August 1904. (2074) 


Österreichisch- ungarisch - französischer‘ 
Eisenbahnverband. 
Tarif Teil V vom 1.Februar 1890. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 wird für die Beförde- 
rung von Wein in Flaschen, in Kisten 
oder Körben verpackt, von Reims nach 
Wien IK. E. B. (Westbahnhof) bei Auf- 
gabe als Frachtgut und Frachtzahlung 
für mindestens 8000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen 66,40 Fres. für 1000 kg be- 
rechnet. 
Das Aufladen der Sendungen obliegt 
dem Absender. 
Wien, am 6. August 1904. (2075) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Da die Schiffahrt auf der Katarakten- 
strecke wegen Niederwassers eingestellt 
werden mußte, wird auch die Güter- 
annahme 
abPassau für unterhalb Belgrad 

gelegene Bestimmungen 
ab heute, den 11. August 1904, sistiert. 
HER? Süddeutsche‘ (2076) 
Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft. 
Kommerz. Inspektorat Regensburg. 
mn 


3. Verkauf von Altmaterialien. I} 


Auf der Strecke Schmalkalden-Werns- 
hausen sollen 5 alte Eisenkonstruktioneri 
im Gesamtgewicht von etwa rd. 16000 t 
meistbietend verkauft werden. Näheres 
enthalten die von hier für den Preis 
von 10 „} käuflich zu beziehenden Be- 
dingungen. Bu | 

Angebote sind verschlossen und ver- 
siegelt mit der Aufschrift: „Verkauf 
alter eiserner Überbauten bis zunı 
30. August, mittags 12 Uhr, bei 
der Unterzeichneten einzureichen. j 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Meiningen, im August 1904. (2077) 
Königliche Eisenbahn-Betriebsinspektion, 


an I Kr DET Fe a En 
I 


4. Vermischte Bekanntmachungen. H 


Wegen Einführung höherer Fahrge- 
schwindigkeit sollen 2 leichte normal- 
spurige Tenderlokomotiven verkauft wer- 


en. | 
Dieselben sind 1889 von Hohenzollera 
erbaut und gut unterhalten, haben 
2 Achsen mit Rädern von 900 mm. &, 24qnı 
Heizfläche und 12 Atm. Druck. Bi 
Wesenberg, den 4. August 1904. (2076) 
Direktion Veh 
der Mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschaft, s 


P} 


els in Berlin W. 


Anzeiger 


— 
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Berlin, am 13. August 1904. 


75 „) für das Halbjahr bezogen werden. 


Jahrgang 1904. 
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Laufende Nr 


| 


Station 


Lagerort 


Name der Bahn 


1 Rg. Rummelsbur 


STAND IPBOD 


50 


Dresden Fr. 
Fürth 
Remscheid 
Dillingen a/S. 
Duisburg 
Darching 
Bebra 
Augsburg 


Bad Reichenhall 


Elmshorn 
Delitzsch 


Göttingen 
Burgsteinfurt 
Damerau 
Habelschwerdt 
Kiel 
Passau 
Langendreer S. 
Solingen Nord 
Lübeck 
Stallupönen 
Elberfeld 
Hamburg H. 
Görlitz 
Basel 
Posen 
Fürth 
Herbesthal 
Cöln=D. 
Hamburg H. 
Posen 
Rüsselsheim 


Düsseldorf-Bilk 


Lübeck 
Luxemburg 
Jena W. G. 

Mülheim a/Rh. 


Plauen ob. B. 


Ratibor 
Berlin H. u. L. 
Gießen 
Remscheid 


Charlottenburg 


München H. B. 
Duisburg 
Schönebeck 


Kiel 
Magdeburg H. 
Essen H. 


K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
Reichsbahn 
K. E.-D. Posen 
Bayerische Stsb. 
. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
Reichsbahn 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Essen 


öl) Magdeburg-N. |K. E.-D. Magdeburg 


Bezeichnung Art der | Ge- 
ar Meran Inhalt wicht 
Marke Nr | kg 

der Güter 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A 1/20 |20| Säcke alte Gipssäcke — | 460 
A 18 l Rindshaut — | 17,5 
AB 24 1, Verschlag | Ständer —| 5 
AB 84/7 u.90 5 —_ Tonplatten _ 2 
AF E 3| Stäbe Vierkanteisen — | 4 
AG — 1 Koffer gefüllt — | 52 
AL 250 1 — Teigteilmaschine — | 156 
ALC 72585 1 Kiste Seife — | 54,5 
AR = 1 Bund Kirschenkörbe — | 18 
AR 1 1 Korb Aprikosen —| 3 
AV 6157 1 Kiste Ban RE n 67 
alte Brote arto el- 
Br Tas ı Sack sehal, Kinderkld. wel 85 
B 7 1 — gewölbter Ofenteil — 6 
B 38 1 Ballen Garnabfälle — | 22 
B 60 1 Kiste |Papier,Karten,Bleistiftel 81 
B 2359 5| Stangen | Flachstahl — | 61 
B 2687 1) Ballen Gewebe erst. Pl 
B + 3309 1 Kiste Käse — | 2% 
B 8449 1 Ballen Manufakturw. 6 
BAL 9 1 Faß Eisenwaren — | 69 
B&E —_ 2 — Schmiedestücke — | 78,5 
BE 10/12 3 _ eis. Vorlegebäume — | 33 
BG _ 1 Pack 48 Stg. Draht | — 
BG _ 2 Kisten Packstroh — | 80 
BHT 5 1 — Blechflasche, leer — 5 
BK 3176 1 Kiste Zeichenpapier — | 61 
B&L 462604 1 — Nähmaschine — | 46 
BoR 2457 1 Kiste leer — | 14 
BS — 1| Reisesack | Effekten — | 16,5 
BS 32 1 Kiste Eisenwaren — | 194 
CB 2043 1 fe Kontrollkasse — | 20 
CE 1942 1 r Herrenjoppen — | 72 
CG 10955 1 Ballen Kapok —| 3 
CGRC 7666 1 Kiste Wollwaren — | 166 
CH 314/15 2. Ballen Holzwolle — | 159 
ChEL 1981 1 Korbflasche| Lötsäure — | 50 
CK un; 1) Stange - | Vierkantstahl 5 
CK 6386/7 2 Kisten Schokolade 42.1778 
Ww 4 79 | 1) Rolle | Papier — | 465 
DH 446 1) Ballen | Kuhhaare 8 
DrP&R — 2 Kisten Holzwolle — 159 
EDS 3687 1) Stange | Rundstahl — | 236 
- EE _ 1 Kiste Feilen — | 200 
EE 1244 l Zigarren — | 54 
EF 1 1 Korb gefüllt — | 33 
EF 15 1| Koffer gefüllt — | 47 
EH ne 1 i n 168 
BL IE 5 PB ! Fischkörbe -- 6 
ET 40 1 ” | Schiefertafeln mit ! 9 
ee} = Rahmen 
F E= 1 Ballen Tüten —| 23 
F —_ 9 Säcke alte Kartoffelsäcke — | 114 
I) Kegelförmig, Spitze abgeplattet. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk=- 
male, welche zur 
Aufklärnng 
dienen können) 


u cm breit, 
48 cm hoch. 


Gepäck. 


Ruhrort 23/7. 


Lüneburg 29/7. 


‚Gepäck. 


Nr 23 Zeitung des Vereins Br 


Deutscher Eisenbahnve 


Lagerort 


Station Name der Bahn 


Bemerkunkhs 
(insbesondge | \ 


Verpackung 


R 
Laufende Nr 


der Güter 


52 F 16373 ı1| .Ballen Papier — | 32 | 52. Eckartshausen Württemberg, St Stsb.. 

53 FC 9535 1 Kiste Glasbilder — | 16 |53 M.-Gladbach, öln 

54 FH 5889 ı| Ballen | Bettfedern — | 12] 54, Wanne K. E.-D. Essen 

55 FR _ 1 Sack Futterkleie — | 50 |55| Diedenhofen Reichsbahn 

56 FR 223 1 Ballen Putzwolle — | 45 !56| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 

57 FS 2 1| Reisekorb | Kleider — [733 |57 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

58 FO 1754 l Faß Wein — | 66 |58| Oberhausen K. E.-D. Essen 

59 G — 1 _ eis. Ausgußbecken — | 12 | 59 Diedenhofen Reichsbahn 

60 G weiß _ 1 — Pflugkörper - 9 | 60 Dirschau K. E.-D. Danzig | 

61 GA 6213 l Kiste Kleider —| 4 |61 Sagan K. E.-D. Breslau 

62 GB 4470 1): Ballen | hölz. Kleiderbügel — | 20 | 62 Chemnitz Sächsische Stsb. 

63 GBC 785 1 Pack runde Eisenstangen 20 .| 63| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 

64 G& Co 318 | Kiste Schubladen — | 41 |64 Wiesbaden Direktion Mainz 

65 GG 380 | 5 gefüllt — | 2% |65| Gunzenhausen Bayerische Stsb. 

66 G J 220 0 | Korb Rohrverbindungsstang. 52 |66| Luxemburg eichsbahn 

67 GK 329 ) Faß leer — | 175| 67) CölnsBonntor K. E.-D. Cöln 

68 (GE 1013 j Bund eis. Pfannen — 6 | 68 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 

69 GW 420 1 Stab Schweißstahl — | 17 |69 Coburg | RK. E--D. Erfurt 

70 H 188 ı | Ballen Filzdecken —ı 70-1 70 BerinıH.u: I K. E.-D. Berlin 

71 HBN 35 1 Kiste Eisenguß — | 43 | 71 Gevelsberg N. K. E.-D. Elberfeld 

72 HF 2779 1 5 Kaffee — | 32 | 72lPockausLengefld.| Sächsische Stsb. Hrfrahken 

73 HF 5204 |, 1) Bund | 5 Zinkeimer = Hagen i/ K. E.-D. Elberfeld |"Schaike 

74 HH 308 6 _ Ausgüsse Königshütte K. E.-D. Kattowitz | Primkenau. 

75 HL 276 1| Ballen Tuch -- Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. 

760 HNSD 1 3 — Pflugschare — Schwerte K. E.-D. Elberfeld 

77 HS 605 1! Büchse |,Farbe E Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 

8, Bist: 15, 32 | 2| Kisten Stearinkerzen = Mülheim R. K. E.-D. Essen 

79°: H&vP 3537 1 Bund 10 Kokosmatten ı — Sterkrade 3 

80 HW 120 1 — Schraubstock — Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

8 H W 2519 1 |Blechkanne| ? _ Crefeld K. E.-D. Cöln 

82 J 100 1 Bund gelochte Bandeisen Hagen K. E.-D. Elberfeld 

83 JCE _ 1 4 | 4 Körbe _ Sagan K. E.-D. Breslau 

84 JM 3 1 [Musterkoff. | gefüllt _ München Hpt. Bayerische Stsb. 

85 JN 3910 1 Kiste Zigarren —_ Lübben K. E.-D. Halle a/S. Plömb 

86 Jo 1 1| Koffer | Zollgut = Schmalkalden K. E.-D. Erfurt | are | 

87 ITO 272/6 | :5| Ballen ‘| Ried (Rohr) u Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld ee 

88 K — 1 Pack eis. Ringe _ Osnabrück K. E.-D. Münster 

89 K 1 1 Kiste Eier — Würzburg Bayerische Stsb. 

% K I ı| Ballen 1 Teppich — Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

91 K 58 1| Stück Flacheisen E— Bar nee ! Bayerische Stsb. 

92 K 1664 1. Kiste Käse — Pforzheim Württemberg. Stsb. 

93 K 6763/5 3 Pack Blumenstäbe — Gardelegen K. E.-D. Hannover 

94 K 9457 1 Kiste Zigarren — Anclam K. E.-D. Stettin 

95 KB _ 2 — Ofenrohre _ Ichenhausen Bayerische Stsb. 

96 KS 1 1 Kiste Messingventil — Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

97 K&S 2221 1) Ballen Ärmelfutter e= Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

98 KW I 1 Sack alte Säcke Eil-A. Duisburg K. E.-D. Essen 

99 LB 2146 1 Korb 7 runde Käse — Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld 

100 um ei 1u3 2| Kübel leer _ Deggendorf Bayerische. Stsb. I 

101 L J E= 1 Bund Korbdeckel u Hamburg H. K. E.-D. Altona 6er, L 

102 M 20 1 Käfig leb. Enten — Bad Elster Sächsische Stsb. 

103 M 75 1 Kiste Zucker um ‚ Ingelheim Direktion Mainz 

104 M 100 1 ; leer _ Barmen-R. : | K. E.-D. Elberfeld 

105 M 770 1 _ altes Holzfaß, leer — Mannheim Badische Stsb. 

106 MC 6036 1 Kiste Messingblech E= Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

107 MD I 1 - Wirtschaftssachen — Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg h 

108 MES — 23 _ Gestelle von Holz — Coblenz K. E.-D. Cöln i 

109 MH 16 4 Stäbe Rundeisen — Opladen ı K. E.-D. Elberfeld I 

110 MS 330 1 Kiste Gummiwaren — Ansbach Bayerische Stsb. ’ 

111 MS 485 1 Bund Holzleisten u Bremen H. | K. E-D. Hannover 1 

112 NM 3514 1 Kiste Kindermehl _ Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld I 

113 OK 9 1 — Kommode — Neumünster K. E.-D. Altona { 

114 OK 5/13 1 Sack Holzstifte. für Schuster Aachen K. E.-D. Cöln ’ 

115 OT —_ 1 Bund Ah Rnstoreiign — 5 |115[Türkheimi/Bayer. Bayerische Stsb. n 2 En I 
3 — 'enrahmen — 4 au ößner 

116 Pin . | 1 <A Rost Ei, Schmalkalden K. E.-D. Erfurt In Plauen i/\. 

117 D _ 4 — Klappstühle — Hannover Nord | K. E.-D. Hannover = + 

118 '$ 8 1 Sack alte Wollsachen  — Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld I 

119 2 9324 ı| Ballen Leder rn Memel K. E.-D. Königsberg ai 

120 ID 100 1 | Reisekorb. | gefüllt _ Cöln:Deutz K. E.-D. Cöln RN 

121 DH 2 5093 1| Ballen Kleiderstoffe —_ Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld u. 

122 QR 379 1 Kiste leere Flaschen _ Danzig ]. T. K. E.-D. Danzig 15 

123 R 14 1| : Sack Leder _ Nördlingen Bayerische Stsb. für Kutscha 

124 RM 3 1 Bund‘ | Laternenstützen _— Berlin Stb. K. E.-D. Berlin | be F 

195 RN 48 ı1| .Ballen rohe, ungerein. Federn - Osnabrück H. K. E.-D. Münster neues Y 

126 R N 587 3| Stück Messingstangen Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld Pr I 

1270. BiP.R 530 1| . Kiste ) Kindermehl File ‘ Schladen  |K. E.-D. Magdeburg = | 

128 RV 5 1| Sack Betten _ Hannover N. |K. ED. Hannover te 


—— 


— 


Nr 23 


e ., Kane .0e- |& Lagerort Bemerkungen 
E Verpackung bar) gr 2 etwaige Merk. 
3 Station Name der Bahn |" kuMarung 
der Güter a dienen können) 
z rT 
129 Roder KNC 32 1 Faß trockner, Inhalt — | 57 |129, Magdeburg H. K.E.-D. Magdeburg 
RW 10855 1 — Gießkanne — | — [130  Blumenberg N 
RZ 1/12 2 Pack 72 kleine Wagen — | 32 131 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
RZ 115 u.130| 1| Modell zur Riemenscheibe — 0,5 132 Lemgo K. E.-D. Hannover 
S 617 1 Kiste Käse — | 61 |133 Leutkirch Württemberg. Stsb. 
S 77700 1 Korbflasche| gefüllt — | 65 134 Eschwege K. E.-D. Cassel 
SAB 8274 1 Pack Klappstühle — .| 12.185 Basel Badische Stsb. 
SC 95 4 Stück | Ofenrohre, 50-60 cmlg.| 6 1136 Kiel K. E.-D. Altona 
Sch B I 1 Korb — | 4 |137) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
SCJ — 1 Faß ansch. öl — | 241 1138| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
SF 1840 1 — Winde — | 46 1139) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
SVMDB — 1| Tonne Matjesheringe — | 150 1140 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
S W 75 ı| ‘Faß gefüllt — | 130 |141 Augsburg Bayerische Stsb. 
VG — 1 — Deichsel — 8 1142 Osnabrück K. E.-D. Münster 
Ww 100 1 _— Badewanne — |... [148 Gronau : Zink, 1,70 m lg. 
Ww 1799 1) Kiste Zuckerwaren — | 47 1144 Mühldorf Bayerische Stsb. 
WMD — 20| Stück A-Eisengußstücke — — | 20.1145] Karlsruhe Rgb. Badische Stsb. 
WN. 953 1 Kiste roter Plüsch 17 1146 Karlsruhe 5 Cöln=G. 23/7. 
WRC 1379 1 5 Samt — | 63 [147| München Hpt. Bayerische Stsb. 
W Sch — 1 Sack Kartoffeln, Bohnen etc.| 29 |148 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
ei L 1867 | | Kiste Eisenwaren — | 107 149) Ibbenbüren K. E.-D. Münster 
ı 150 ne rt! + 1 arena Kohlensäure — | 60 1150 Kastorf K. E.-D. Altona 
151ll Bernhardt 13 1 Korb Gurken erh: 68% Mt Fürth Bayerische Stsb. 
' 152 Bohr. 1 — | EL 2 ! 24 [152 Bohrauseifersdort| K. E.-D. Breslau 
158 Sn ee 32273 & Faß Bie r — | 60 |ı53| Hannover Eil. | K. E.-D. Hannover | YO. Gebr. 
| Erlangen x s rt Reif. 
A Hagen _ 1 — eis. Untergestell — | 102. 154 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
155 Gbr. Hüweler _ 1 Faß ? — | 19 ]155|. Ahrweiler K. E.-D. Cöln 
ee} 18| Bierfässer | leer — | 224 |ıs6| Berlin Stb. K. E-D. Berlin 
1577| J W Krefft 6| Verschl. | leer — | 177 |157| Gevelsberg N. | K. E.-D. Elberfeld 
n: x 1 Bund 10 Obstkörbe — | 15 |158| Heidelberg Badische Stsb. 
oredu 
ErR a | 1| Koffer Kleidung — | — 1159| Frankfurt a/M. IK. E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck. 
Vezelise 
Firma Albert] 
Mundt, — 2 _ Flaschenzüge — | 72 160: Stendal K. E.-D. Hannover 
Ma deburg j 
olzin 306 6 — Ofentüren — | 45,5 |161 Polzin K. E.-D. Stettin |von Graudenz. 
Bayr. Bier- braune dicke Masse, 
Brauerei- 16960 1|  Bierfaß | arsch, mit Schwefel- )| 156 [162 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
: Speyer säure verbunden 
rnst v. r 
Br N 3300 | ıl Fa |- —| 26 lıes| Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
Thomas 
| Stefans- 1 Korbflasche| leer — 7 164. München Hpt. Bayerische Stsb. 
IX kirchner | 
C. Stein 1, Reisekorb | — —1 23 1165 Esens. K. E.-D. Münster !Gepäck. 
' RERE 33 2 \ 3) Kisten Eisen- u. Stahlwaren | 298,5 1166 Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 
f C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
167 Sur 193 1 Sack l. Säcke — | 30 1167| Weimar K. E.-D. Erfurt 
168 — 502 2 — Eisenröhren — | 45 1168| Völklingen St. Johann=Saarbr. |5mlg.,4cm stk. 
169] — 669 1! Sack Kartoffelsäcke — | 31 1169 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
170 —_ 824 1 Korbflasche leer 1. 14 sd Hamm K. E.-D. Essen 
m  — 881 | 1 Faß | Wein 119 {u ONauaere Reichsbahn 
172. — 894 1 — eis. Ofenkranz — 6 172) Weida i/S. Sächsische Stsb. 
173 — 5000 ı| Kiste Marktwaren —.: 1: 724 1179 Wolfach Badische Stsb. Zollbegleit- 
174 — 5524 1 Paket i.Bast, Eisenwaren — | 18 |174| Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. schein von 
17 —_ 6152 1| Sack |gedrehte neueTischfüße, 19 1175) Wiesbaden Direktion Mainz Oswiecim. 
176 = 36872 | 1 = Bastmatte — |. 18,5 176 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
a  „Cito“,; er 1 a Fahrrad — | — 177 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
178 „Mars“ l = Fahrrad —|.— 1198 Saalfeld K. E.-D. Erfurt |Gepäck. 
179 „Adler“ 10511 1|- — Fahrrad — ı — 179) __Allenstein K. E.-D. Königsberg!| Gepäck. 
‚180 „Flieger“ 69015 1 Er; | Fahrrad — | — |180° Hamburg Kl. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
181 „ralkan, j 3 Kübel Seife — | 170 |181 Bottrop N. K. E.-D. Essen 
| seite Striche?! 2 — 2 Fa eis. Rohre, 1,21:9,5 cm 22 [1182| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt Ha m 
rot — — 4| Stück verz. Gasröhren — 63 |183/Köni sbergi/Pr.O.K. E.-D. Königsberg denn 35 m leg 
184 Zwillinge 203 6| Stangen | Flachstahl — | 56 |184 ornap K. E.-D. Elberfeld | I : 


Nr 33° 


Art der 
Verpackung 


Bezeichnung 


Marke . 


Laufende Nr 


185 = — | Kiste 
186 = 0 1. in Papier 
187 = _ 1) Verschlag 
188 — _ 1 Ballen 
189 _ -- ı | Plaidhülle 
190 _ — 1 Bund 
191 _ _ 1\Korbflasche 
192 _ -- 1 Sack 
193 _ _ 1 x 

194 — — 1 — 
195 — = 1 Korb 
196 E= —_ 1 Sack 
197 — —_ 1 Paket 
198 _ — 1 _ 
199 = 1 Pack 
200 Gepäck _ 1 Sack 
201 | 1 —_ 
202 —_ —_ 1 Kübel 
203 E— _ 1\Blechkübel 
204 — -— 9 Säcke 
205 n — 1| Bund 
206 _ E= 1% —_ 
207 —_ — 1 Rolle 
208 — —_ 2 Pack 
209 — _ 1 Bund 
210 _ —_ Ba | Pack 
211 En _ 1 — 
212 u — 141%. Faß 
213 _ — 1 — 
214 u _ 1 Bund 
215 x. ur N 2 
216 — _ 1 „ 
217 — _ 12 Stück 
218 _ _ 2 Bund 
219 _ _ 1 Sack 
220 ee = l 3 
221 — _ 18| Fässer 
222 = — 1 —_ 
223 - — 52 Pack 
224 > _ 1 _ ,; 
225 Be _ ı| Paket 
226 - ı| Stab 
227 — _ 1| Stange 
228 _ _ 6| Stangen 
229 _ —_ 1 Stab 
230 _ — 2 — 
231 — u 1 Bund 
232 — = 1 Korb 
233 — — 1 Bund 
234 — — 1| in Sackl. 
235 — — 1 — 
236 _ — 1 Bund 
237|rot gestriehen —_ 1 — 
238 _ en 1 Ballen 
239 — —_ 1 _ 
240 = — 1 Paket 
241 _ — |ı = 
242 = 2> 1! Kiste 
243 — — 4| Bund 
244 _ — 1 Pack 
245 — — 1 Bund 
246 _ —_ 1 — 
247 a = 1 = 
248 — = 1 Pack 
249 _ — 1 _ 
250 —_ _ 1 Rolle 
251 — — 1 Sack 
252| _ _ 3). Bund 


1) Zeugnis für Heinrika Bank. 


der Güter 


Inhalt 


E. Güter ohne 


1 Akkumulator 
Anzug 
Aufsatzbüfett 
100 Aufwischer 
Badew., Taschent. 
Bandeisen 
Baumöl 
Betten 
Betten 
Bindekette, 4,50 m 
Birnen 
dicke Bohnen 
3 Bohrer, 1 Schlüssel 
Bohrmaschine 
9 Bretter, gebraucht 
Bücher, Wäsche 
eis. Buchse, 24 cm hoch 
Butter 
vielleicht Carbid : 
Cementsäcke 
25 verz. Dashhaken = — 
Drahtgeflecht 
Drahtgeflecht _ 
verz. Drahtkörbe — 
6 Dunggabeln — 
gu: -Eisen mit Kupfer 3 
draht 
eis. Rohr, 3,60 m 1g. 
ansch. Eisenlack 
Eisenrohr 
4 Eisenrohre, 1,75 m le. 
Eisenrohre 
verz. Eisenrohre 
oa -Eisenstäbe, 1,50 m |. 
St geb. Eisenstäbe — 
Eisenwaren (eis. Kasten) 
braune Erde 
leer 
Federhaken, fi 
Fensterbeschläge, | 


BERRNERDEZE 


a 24 Stück, recht- 
winklige Eisen 
lebendes Ferkel | 
Fischbänder, 16 cm — 
Flacheisen, 4,11 m Ig. 
Flacheisen 
Flacheisen 
Flacheisen, 7 m lg. — 
eis. Formkasten 
6 Forken 
Frauenkleidung 


3 Fußabstreicher 


eis. Gardinenstangen 
verz. Gasrohr 
8 Gasrohre, 3 m lg. — 
eis.,Getriebrad 
Gummischläuche 
G-Wagengesims, 5 m all 
5 Haarbesen 
Hängematte 
Heiligenbilder, Kleider 
Herdringe 
Heuplane 
Holzlatten 
Holzleiter, 5,80 m IE.‘ 
Holzschwelle 

20 Holzstäbe, 1,50 m 18 
Holzstange 
Holzwolle 


—— 


4 Hosen, 1 Joppe u. 
| alte Sekhen h 
Hufeisen 


2) Bei ‚Bonames auf Strecke‘ "gefunden. 


Station 


Laufende Nr 


232lBraunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg| !) 


Bezeichnung: 

6 185) Saalfeld 
— [186 Dortmund 
66 |187° Wildungen 
17 188 Soest 

7 \189| Berlin Stett. 
33 1190) ° Wesel 
28 1191 Cöln-Deutz 

7 192 3 
328 1193| Dortmund K. M. 
12 1194 Iserlohn 
59,5 1195| Ritschenhausen 
47 1196 Neumühl 

3 1197 Neuß 
12 1198 Ostrowo 
46 1199 Moabit 
24 200 Cöln H. 

6 [201] Morgenroth 
30 1202| Dortmund Eil-A. | 
26 1203 Hamm 

275 1204 Stettin H. 

9 1205 Gießen 
13 1206 Meinersen 
23 1207| Bingerbrück 
15 1208| Lengerich i/W. 

4 1209 Dorfen 
38 | 210 Cöln-Deutz 

2ll 
185 1212 Gmünd 

5 |213| Nürnberg H. B. 

5 1214| Bremerhaven Z. | K. 
212.215 Iserlohn 
31 1216| Wetter a/Ruhr 

8.441219 Cöln=G. 

23 2181 Berlin Schg. 

19 219) . Wiesbaden 
45 |220| Magdeburg:B. 
540 [221 Kattowitz 

3 1222] Meiningen 
48 [2323| Reckl..Bruch 
— 1224|  Güterglück 

7,5 1225| Hannover N. 
15,5 1226| Breslau M. FE. 
34 1297 Bütow 

8 1228 Soest 
34 |229| M.-Gladbach 
11,5 1230 Leisnig 
16 [231 Lehrte 
13 
16 [233| Kückelhausen 
15 :234| * Oberbrügge 
15 1235| Düsseldorf-Der. 
52 |236| M.-Gladbach 

7 1237 Liebau 
34 19238 Cöln Eil-A. 
20 [|239) Pankow Rgb. 

4 1240 Cöln-Deutz 

2,5 2941| Berlin Stett. 
32 |242| Bochum Süd 

7 |243l Rheindahlen 
15 [244 Leutzsch 
19 1245| Essen West - 
? 1246| ° Wald 
76 1247 
10 1248 Oberstein 

249 Modlau 

16 250 Wanne 
16 1251 Aachen 
67 1252 


Minden i/W. 


|Lagerort: 


Zeitung des Verelaaı M 
Deutscher Bisenbahnverwaltangen. 


Name der Bahn 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D Essen 

K. E.-D. Cöln 
IK. E.-D. Posen 

K. E.-D. Berlin 

K. E.-D. Cöln . 
K. E.-D. Kattowitz 

K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Stettin _ 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 

Direktion Mainz 

K. E.-D. Münster 
‘Bayerische Stsbh. 


K.E-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. 
Bayerische Stsb. 


.-D. Hannover 
K. E-D. Elberfeld 


K.E-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D, Danzi 
K. E.-D. Casse 
K. E.-D. Essen 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 
K.. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 


Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankt. a/M.| 2) 


St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 


[Bemerkungen 


(insbesondere 


U 


| 
{Rat gez.: 1 
Albert Saul, 


Blitzableiter. 


ja5 m Ka 
cm stark. 


ja Spann- 
vorrichtung. 


- 


er Messing- 
en. 1 


kr ‚verzinkt. 
Eisendraht. 


‚» m lang 
Pe 2 cm stark. 


Schweidnitz. 
Gepäck. 


je 4 Ringe. 


er Göpel- 
werk. 


eh ta Nr 23 
Beebnung Es IX der - | Ge IE Lagarort Bemerkungen 
& u | En hig 182 Inwicht |: © 1 wer t Dr (insb d 
lärke | Nr < | Verpackung | rl | ! etwaige, Merk. 

- | EEE NT > | Sratie N d Bah male, welche zur 
RT En N en run) 
> | — 1) Rucksack | Jagdrequisiten _ı 253 } 1 e RR 
— | 1) Futteral | Gewehr, Stock Ei £ Hosaı Cöln H K. E.-D. Cöln Gepäck. 
= u 1) Ballen | Jutegam — | 47 255, Posen K. E.-D. Posen 
— | 1 pi Kammrad aus Eisen 95 256 Diemeringen Reichsbahn 
ar —_ 1 Sack Kartöffeln — | ‚50 1257] Eil-A. Cöln K. E.-D. Cöln | 
Eu, I 3 n re. —ı na a Bodenheim Direktion Mainz 
— —— _ inderspaten tl 258, z | 
8 He 5) & | Oriquetschläger RB S60l} Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
— — 1 Schließkorb Kinderwäsche n_ 10 261! Oschersleben IK. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
— a a  Klappstuhl az 5.1262 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
= Rt ihn woll. Kleid, 1 klein. 3 Ins! Rontock Gr 10Q | 
‚Im. Deckel$ tBlecheimer, 1. Beutelf| 2 208 oe El en 
E— = 1 Korb Kleider = 201964 Stade K.E.-D. Altona | 
a Ansicher Beiasin.|.82 Bol. Kreiensen" | K.E-D. Camel | on 
a ä ide 202 \reiensen X. E.-D, Uasse | 
(Gepäck) = 1 Reisekorb | Kleidung — | 52 1267 Reinerz | K. ED. An De 
(Gepäck) — ,. 1, kl. Korb | Kleider, "Wäsche — | 12 68 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. UTER gez. 
(Gepäck) I 1 Schließkorb Kid..deutsch-franz.Buch, 20 1269 Basel Badische Stsb. v. Weiler. 
Zn 1 I Kleider, Wäsche. — | 18 270 Hannover K. E.-D. Hannover Gepäck. 
— here Korb gefüllt, — | 12 |271| Berlin Schl. Bhf. K.E.-D. Berlin 
_ A) ! ag : on le = : Be BaLıE: ' K.E.-D. Cöln |Gepäck. 
= u, Re eere Körbe — 327: inz a/hıh. “ | 
a | os ee Be — 8,5 274 aungen r K. E.-D. Cassel 
= u: 3 ge gefü —- 7,9 1275 lenstein IK. E.-D. Königsberg 
_ — | 1 Kbglsballon ansch. Säure — 72 276kummelsburg Rb.! "KR. iE-D, Berlin; 7 
Bir 1/Korbkanne | gefüllt er 29 DE Sierich Reichsbahn 
_. — 1) Kübel leer — | 12 |978| Bendorf (Rhein) | K.E.D.Cöln | 
_ _ 1 — Küchentisch — | 35 79 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M.! 
2 _— } en ee i — on 230 ER | e ran | 
—_ — un atten, Brettehen — | 21 281 /eißenfels X. E-D. Erfurt | 
® _ .) 1 Ballen | Läufer (1,22 m breit) | 39 '282 Heiligenhafen | K.E.-D. Altona | 
Zr — { Pack eis. Leisten — | 32 283! Herzogenrath | K. E.-D. Cöln 
E = 1 ==. Lokomotiv-Tragfeder | — 284. Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | 
= FR 1| ag Marmorplatte — | ? 2851. Wesserling Reichsbahn | 
— ei Mei Kiste Maschinenteile — | 26 286: . Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
u ‚e E er Enge mr ® Bel eipzig Sn = nn a/S. ' Gepäck. 
_ Stan ‚Messingrohr, 4,20 m lg. 3 2 "rankfurt a/O. | x. E.-D. Posen | 
- _ 1 Ledertasch. Muster von Plakaten | ‚289 | | 
_ — 3 er: a a =| 12 en Hamburg KL | K.E.-D. Altona Gepäck. 
— — asten igarrenspitzen == 291 | 
(Gepäck) a 1 Schließkorb Noten, Flöte, Kleider 12 |29) Bielefeld | K.E.-D. Hannover | Rope A 
— _ jt Kanne Öl — | 3679931, Tondern H. K. E.-D. Altona a a 
—_ — N) Ölfaß leer — 18 294 Hagen i/W. | K.E.-D. Elberfeld | j# cm 1g., 
= — 1 Bund 4 Ofenrohre — 7 3295| Leipzig Mgd. | K. E.-D. Halle a/S. |! 15 cm stk.; 
Er = Pflugschare — 4 3296| Hamburg H. , K.E.-D. Altona | \ ringförmig. 
== ae ar gußeis. Platte — 7 297 Berlin H. u..L. K. E.-D. Berlin 
er 1 en eis. gelochte Platte — | 13.298 Völklingen St. Johann-Saarbr. | Streckenfund. 
za er 1 = Bu un Holz| 25 299 ar Ähs. Ar E.-D. Berlin | 
Fe 3. — , eis. Randtöpfe a i., ütow | E.-D. Danzig 
== _ 1! Pack | Regulatorölgefäß —  — 8301| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
3 1| Reisekorb | — er MDee Halberstadt K.E.-D. Magdeburg Gepäck. 
Me r a — | 46 3038| Beuthen O/S. K. E.-D. Kattowitz | | Gepäck. 
6a A leer — 6 304 Hohenstein-Ernst.| Sächsische Stsb. ‚Gepäck. 
grau gestrich 4 En eis. Ringe, gelocht — 3,5 305 Aachen T. | K. E.-D. Cöln y 
Song 1 Bund 8 eiserne Rnge — | 27 306 Bentheim ı Holländische E. | 
— 1 — Ringrost 2 RT Dresden-N. |; Sächsische Stsb. ! vom Koksofen. 
‚a0 RN! == eis. Rohr, 6 m 1g., 2,5 st. 12 '308/Frankfurt a/M. H. ıK. E.-D. Frankf. a/M. 
ge Zu 2 — a Werd m Göttingen | K.E.-D. Cassel KR cm Lochw. 
= —— ee eis. kohrmuffen a (31 RK | 6 cm 
Ei - Br YerbindungsscheibenS $ ? a re = = = Fa  Duennlekken: 
Ei Kiste öhren — | 14,5 312 Veißenfels | . E.-D. Erfurt | 
== —_— a ee: rn en Rouleauxhalter | 15 313| Hannover N. | K.E.-D. Hannover | 
er —_— | | angen undeisen — 24784 " | Re | 
en 15) Stäbe Rundeisen, 5 mlg.— | 40 '315| BreslauM.F. K.E.-D. Breslau | 
— | 11| Stangen | Rundeisen —. Dhsnald Nürtingen ı Württemberg. Stsb. 
a ET Sack alte Säcke — 1 18T Rheine | K. E-D. Münster | 
Zi | — et u 23 Säcke — | 92 318) Plettenberg | KR. E.-D. Elberfeld 
m = 1) Bund 2 Schare ' 6 319) Gr.-Strehlitz | K. E.-D. Kattowitz | 
S- — 1 F eis. Scheibe ı 830 320) Reutlingen Württemberg. Stsb.| blank, gedreht. 
= 2 1 & me : ee: a Be ee no e. Cöln 
a —_ 1 Schließkorb leer a er arlsruhe | adische Sts 
E+ _ 1 Tu Schraubstockgewindet.| 7 323) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
+ — 1 bs er n 3 ee — | 12 324 Saar erin i/M. | hz) Ne Stsb. 
ar _ 1| Paket i. L. Sensenambosse — D 325 agen /W. | K.E.-D. erfeld 
Em — 1 Bund 2 Sessel m. Strohgefl. 8 326! Freiburg i/B. H. Badische Stsb. 
n ah a Spiralwelle — 1,19 997 Werl | K. E.-D. Elberfeld |Cassel U. 27/7. 
= Le EZ Ba blau — | 28 '328 Hannover ; K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
+ a Bund Bgehl — | 38.329. _ Zella-St. Bl. _ K. E.-D. Erfurt !1Stg.rd.,10,5fl. 
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Pre m 


MM ) Außen: 35,5 cm ER innen: 305 cm.‘ 


2 Flansche. Yin 


A Kern HawsoY. i 


udnangai 


Ha) 


usuN 


10° aan 


zZ 
“= 

NS) 
og) 


| 


Laufende Nr 


Bezeichnung 


Marke 


Green. 


und rot 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


1) Braun und mit. Segeltuch umhüllt. 


BHeransgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 


Y 


\ 
Een he I i 
- VI DE scher ee 
3 KHlder | N. | Ge- = Lagerort 0) Bemerkun ea 
S Inhalt wicht | CK wmammzau 01T 02 Sa (insbe 
= | Verpackung = etwaige 
‚S kg | g N male, welche 
= Station Name der Bahn Au 
der Güter Ki | dienen könn 
1:. Stange I- Sen 1,20 m 18. _ 4: 330 Berlin. Ahg. K. E.-D. Berlin 
2 Stäbe ° | A-Stahl 16 331 Duisburg K. E.-D. Essen 
1 Stab Stahl, 1 m Ile. —. 3 1332 Dirschau K. E.-D. Danzig 
1 Stück J-Stahl, 0,90 m lg. — | 17 333  Marienfelde K. E.-D. Berlin N 
1| Bund Stahl — | on. 71984: 
ı1| Stange Stahl ee) = | Wiedenbrück K. E.-D. Münster Pagen von 
1 Bund Bolzen — | 14 336 gen pl 
1 Stab achtk. Stahl, 0,62 m le.| 2 13537, Luxemburg Reichsbahn cr 
9. ‚Stück |U- -Stahlstäbe, 1,40 m !e 17 3385 Remscheid K. E.-D. Elberfeld \ 
18 sRorb Steinhäger. ı 75 ‚389 Münster i/W. K. E.-D. Münster At 
1i34Bund Stiele, 3,61 m lang — | 24 340 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
1! Ballot Tapeten — | 30 8341| ‚Regensburg Bayerische Stsb. } 
1 Taschenuhr mit Kette — 342 München Hpt. N, 1} 
1| Paket 2 alte bunte Teppiche, 5 343 Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin | 
1| — viereck. Tisch m. Rollen‘ 18 344 Saalfeld K. E.-D. Erfurt He 
| _ Triumphstuhl —_ 9 [845 Lippstadt K. E.-D. Cassel I 
71.1 ‚Ballen runde Tuchscheiben 23 346 Eil-A. Coburg K. E.-D. Erfurt I 
1:25 | = Überröcke, Mützen — | 15 1347 Oldenzaal Holländische E. ii 
5| ‚Ringe eis. ae 272 848) . . Lehrte K. E.-D. Hannover |v. HannoverN. 
54 (Vierkantbalken, dazul on 2: | ke \ 
2 en lumnor E80 Ba. ee K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 — Vorderpfluggestell — | 38 350 Meinersen K. E.-D. Hannover 
1 Pack ı Wage, Zangen — | 15 351/B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
1.) — Wagenachse —.) 25 352) Braunschweig N. | Braunschweig. L.-E. | seit 28/6. 
1| — Wagenbaum —. 20 353, Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
1| Büchse Wagenfett —| 6 1354| Bentheim Holländische E. 
1) Korb Wäsche —| 14 1355| Dülken K.E.-D. Cöln Gepäck 
1 Lederkoffer, Wäsche — | 10 356) Passau Bayerische Stsb. 
1 Koffer Wäsche, Überzieher 9 357. Frankfurt a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. Wäsche g.R.H. 
1.Rleidersack : Wäsche, Wurst —-| 12 358 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin } I 
1 .Weidenkrb.' — —ı11489 171859 Kiel K. E.-D. Altona | Gepäck. 
| 1.in Sacklein. eis. Welle —-| 27 1360 Altona SER 1,76 m la 
Ki-Lil — eis.. Welle — 216 361) Pößneck U. Bhf. | K. E.-D. Erfurt in Ä ee 
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(| Es ist noch die wichtige Frage zu erörtern, wie die mecha- 
‚nische Druckknopfsperre und die eigentliche Hebelsperre zeit- 
‚lich zusammenwirken sollen, wenn sie, wie das vorkommt, von- 
einander getrennt akreordnat sind. Wird die DE naleperte 
früher als die Hebelsperre ausgelöst, so ist, wenn der Signal- 
hebel nach Beseitigung der ersteren und ohne Auslösung der 
‚letzteren auf Halt gelegt.wird, die Bedienung des Anfangsfeldes 
inöglich, ohne daß ein zur Zugfahrt berechtigendes Signalbild 
erschienen ist. Würde die Blockung wirklich ausgeführt, so 
müßte die Zugfahrt gegen das Haltsignal stattfinden oder die 
Bloekhandlung müßte durch Eingreifen an zwei Blockstellen 
‚tückgängig gemacht werden. Wird der Block nicht bedient 
‚and ist aus dem möglicherweise beginnenden Steigen des 
'Signalarmes vom Lokomotivführer die Berechtigung zur Fahrt 
hergeleitet worden, so kann, da die Hebelsperre noch nicht 
wirksam geworden ist, der Signalhebel, auch wenn er wieder in 
‚die Ruhelage gebracht wurde, zum zweiten Male vor erfolgter 
Blockung auf Fahrt gezogen werden. Es können also zwei Züge 
in den vorliegenden Blockabschnitt geraten. Die Wahrschein- 
ichkeit dieser Fälle ist zwar gering, ihrem Eintreten muß aber 
kötzdem vorgebeugt werden. 

Wird dagegen die Druckknopfsperre später beseitigt 
is die Hebelsperre ausgelöst, so ist, wenn der Signalhebel nach 
folgter Auslösung der letzteren und ohne Beseitigung der 
sısteren auf Halt gelegt wird, weder ein nochmaliges Ziehen 
‚les Signals, noch die Bedienung des Blockfeldes möglich. Die 
| Angetretene Störung muß also unter allen Umständen durch 
| üingriff in den Blockuntersatz beseitigt werden. 


' Es ergibt sich, daß die gleichzeitige Auslösung der 
ruekknopf- und der TER bei getrennter Anordnung 
yeider gefordert werden muß, wenn die durch Irrtümer und 
Mißgriffe drohenden Verdgenhoiee ausgeschlossen wer- 
len sollen. 

‘ „Wieausder mechanischen Druckknopfsperre nach den Dar- 
tellungen in den Abb.2-8 (siehe Nr 62) die allen Anforderungen 
Untsprechende Hebelsperre auf einfachste Weise gewonnen 


Y 


Über Blocksperren. 
(Schluß aus Nr 63.) 


werden kann, ist in den Abb. 13—19 veranschaulicht. Außer den 
Abweichungen in der Übertragungsbewegung vom Hebel zur 
Sperre ist nur eine Ergänzung durch den Stift m nötig. Die 
Wirkungsweise bedarf weiterer Erläuterungen nicht. Es muß 
aber hervorgehoben werden, daß besondere Einrichtungen für 
die Kupplung mehrerer Ausfahrsignalhebel auf ein Anfangsfeld 
sich erübrigen. Ist ein Hebel durch die Sperre festgelegt, so 
können auch die anderen, auf dasselbe Streckengleis weisenden 
Ausfahrsignalhebel nicht umgelegt werden, weil mit. der Sperre 
auch der Signalschieber unbeweglich geworden ist, der seiner- 
seits sämtliche Querschieber und damit die Signalhebel sperrt. 


Wenn auf die Ausfahrsignalhebel nur die mechanische 
Druckknopf- und die Hebelsperre wirkten, so könnte man das 
Signal nach dem Auslösen der Sperren beliebig oft auf Fahrt 
und Halt stellen, wenn man nur vermeidet, den Hebelweg beim 
Zurücklegen zu vollenden. Die Hebelsperre könnte dann nicht 
wirksam werden, weil die Hebel erst nach erlangter Ruhestellung 
festgehalten werden und beispielsweise bei unserer eben er- 
örterten Darstellung der Sperrhaken n (s. Abb. 13-17) noch 
nicht vor den Ansatz m getreten ist. Es ist daher, um das mehr 
als einmalige Fahrtstellen des Hebels mit Sicherheit zu ver- 
hindern, die ergänzende Einrichtung der Unterwegssperre 
zu treffen, die, wie bereits erwähnt, unseres Wissens gegenwärtig 
ausnahmslos an dem Umfange der Seilscheibe angreifend her- 
gestellt wird. 

Sie besteht aus einem einfachen oder geteilten Sperrstück 
und bedarf einer besonderen Ausbildung deshalb, weil sie beim 
ersten Umlegen des Hebels in die Fahrstellung nicht wirken 
darf, ebenso nicht beim Zurücklegen des Hebels in die Halt- 
stellung. Sie muß aber alsbald in Tätigkeit treten, wenn der 
Versuch gemacht wird, den Hebel von irgend einer Stelle seines 
Weges aus zum zweiten Male in die Fahrstellung zu bringen. 
Die Wirkung der Sperre muß vom Beginn bis zum Ende eine 
selbsttätige sein, was durch Anwendung von Federn erreicht wird. 

Das einfache Sperrstück ist anwendbar bei Signalhebeln 
mit einseitiger Bewegung. Bei Umschlaghebeln sind entweder 
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zwei einfache Sperrstücke nötig oder es ist ein zweiteiliges Sperr- 
stück anzuwenden, das übrigens auch bei einseitiger Hebelbe- 
wegung benutzbar ist. 

Für den Eingriff des Sperrstücks sind aın Une der Seil- 
scheiben der Ausfährsignale Lücken hergestellt, und zwar meist 
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punktierte Ausgestaltung. in Abb. 22), daß beim Bewegen ie 
Hebels in der Richtung b die Kante / des Sperrstücks von de 
Fläche e getroffen, das Sperrstück mithin nach rechts umgeleg 
wird und in dieser Stellung während der ersten Fahrtbewegwmi 
des Hebels verbleibt, abgesehen von den ‚geriägen Änderungen 


4 
I 


Mechanische-Druckknopfsperre und Hebelsperre. 
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Abb. 13. Abb. 14. 
Bemerkung: Das schraffierte 


Stück g sitzt lose, das Stück eine größere, die der Ruhe- 


fest auf der Welle ©. Die punk- lage des Hebels entspricht 

tierte Anordnung tn die und das Sperrstück in 

Anwendung einer Feder statt ah : 2 
Tleser 210 ’ 

der beiden o und ». ieapz Lagı unbeeinflußt 

läßt, und eine Anzahl 

kleinerer, die beim Um- 

legen des Hebels zur 


Wirkung kommen. 

Die Sperrung des He- 
bels bei dem Versuche, 
ihn zum zweiten Male’ vor 
vollendeter Rückbewe- | 
sung auf Fahrt zu stellen, 
Br bildet zweckmäßig den 
Ausgangspunkt für die Betrachtung der Wirkung der Unter- 
wegssperre. 

Es sei zunächst ein einfaches Sperrstück für einseitige 
Hebelbewegung angenommen, das die in Abb. 20 dargestellte 
Form hat. Es läßt in der gezeichneten Lage die Rückbewegung 
des Hebels in die Haltlage (Pfeilrichtung «a) ohne weiteres ZU; 
bei dem Versuche aber, den Hebel wieder auf Fahrt, also in der 
Pfeilrichtung 5b. zu. bewegen, legt sich die -Fläche < 
der Seilscheibe. gegen die Fläche d des Sperrstücks, und die 
festen Punkte x (Achse der Seilscheibe) und % (Achse des Sperr- 
stücks) verhindern die Bewegung in der Richtung b, wie Abb. 21 
in einfachen Linien veranschaulicht. Denken wir uns nun die 
Ruhelage wieder hergestellt, so würde nach Abb. 22 die Fläche e 
der.großen Lücke, in welche das Sperrstück dabei wieder ein- 
tritt, sich beim Versuche, den Signalhebel in der Richtung db zu 
bewegen, ebenso gegend legen wie vorher (Abb. 20) die Fläche e 
Die Fahrstellung. des Signals würde also überhaupt nicht mög ne 
sein. Dem muß ‚natürlich vorgebeugt werden, was auf zweierlei 
Weise geschehen kann und zwar je nachdem die Punkte yund z 
des Sperrstücks erstens unbeweglich am Hebelbock oder zweitens 
an einer meist mit dem Fahrstraßenhebel verbundenen Schwinge 
beweglich angebracht sind. 

Im Falle 1 muß die dem Punkte f des Ündrzetucken geg en- 
überstehende Kante der großen Lücke soweit über den Kreis- 
rand der Seilscheibe vortretend ausgebildet werden (siehe die 


Abb. 17: 


Blockstiff gedrückt 


Signalhebel a 


Halt zurückgelegt 
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Abb. 15. Abb. 16. 


dieser Lage beim Durchgange durch die weiteren Lücken (l 
Seilscheibenumfanges. 


Wird die Signalhebelbewegung umgekehrt, also die Au 
haltstellung des Signals begonnen, so besteht bei ausreichend 
Breite und Tiefe der kleineren Lücken am Seilscheibenumfang 
kein Hindernis, daß das Sperrstück in die durch Abb. 20 vera 
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Abb. 18. 


schaulichte Lage umschwingt, weil die rechtsseitige Kante C 
Lücke das Sperrstück stets unterhalb des Punktes g treffen nl 
(s. Abb. 20 und 22), also eine Sperrung bei entsprechender i 
der Lücke nicht eintreten kann. Infolge des Umsch 
wird aber die in Abb. 20 gekennzeichnete Lage des Sperrsti 
hergestellt, die den Ausgangspunkt unserer Erörterungen he 
also das nochmalige Bewegen des Signalhsbeis in die Fa 


stellung nicht zuläßt. 
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Br Der etotando Rand. auf gr großen Lücke muß be- 


‚sonders. aufgesetzt werden, um dem gleichmäßigen Abdrehen 
.des Seilscheibenumfanges kein Hindernis zu bereiten. 

Das Sperrstück muß im Falle 1. entweder sch 
insofern ausgebildet sein, als es in der Ruhelage seine Spitze 


Abb. 19. 


Bemerkung. Dem ‚Leer gang e' des Querschiebers ent- 


des Zapfens z'); dem Leer- 
gang ı des Querschiebers entsprechen die letzten zwei Drittel 
d mlegeweges des Signalhebels (?/; des Kreisweges n’ des 


Bbfons 2) und der Einklinkwee CI. ‚der Handfallenstange. 


A 


ah 


der Richtung zuwendet, nach welcher es sperrend wirken soll 


(s. Abb. 20), oder es muß ie, symmetrischer Ausbildung eine dieser 


daß die Feder 
wie in Abb. 20 


Richtung zugewendete Lage dadurch erhalten, 
nicht senkrecht, sondern geneigt gestellt wird, 
punktiert angedeutet. 


Im Falle 2 ist der 


{ 


vortretende Rand an der Seilscheibe 


nieht vorhanden ; das Sperrstück ist an einer Schwinge © ange- 


Große Lücke der 
Ruhestellung ent- 
sprechend, 


Abb. 20 


bracht, die um den festen Punkt A (s. Abb. 23) vom Fahrstraßen- 
‚hebel aus bewegt wird, und steht während der Ruhelage des 
Signalhebels und bei unverschlossener Fahrstraße mit seinen 
‚oberen Kanten voll in der 


fanges. Es würde in dieser Stellung, weil der Punkt f inner- 


halb des Seilscheibenkreises liegt, überhaupt keine Sperrung | 
ausüben können. Bevoralso der Senalhebel umgelegt wird, muß 


. der Schwinge 3 eine solche Neigung nach links gegeben a 


Feder, also ohne Beeinflussung durch den Rand der Seilscheibe 
einzustellen vermag. Dazu ist die Drehung der 


in die punktierte Lage (Abb. 23) kommt. 
kehren der Signalhebelbewegung auch das Sperrstück sich um- 


ein und  indert nunmehr die nochmalige Be des 
‚ Signalhebels. 


Solange indessen die Schwinge © nicht um den Winkel @ 
wieder zurückgelegt ist, bleibt das Ei m in Sperrstellung. 
Es ist daher bei dieser Anordnung nötig, bevor das Fahrsignal 


ht. der Ausklinkwee ar —b der Handfallenstange; der 
utzweg f' .des Querschiebers bewirkt den Nutzweg m’ des 
gnalschiebers beim ersten Drittel des Umlegeweres des ' 


großen Lücke des Seilscheibenum- 


daß. Punkt f aus dem Seilscheibenkreise dann herauagercckt! 
wird, wenn das Sperrstück sich lediglich unter dem Zwange der 


Schwinge um | 
den. Winkel« nach links nötig, wodurch das Sperrstück zunächst ' 


Sobald aber beim Um- | 


‚gelegt hat, nimmt es in jeder Klee Lücke die Stellung Abb. 24° 


für einen aus demselben Gleis: ‚ausfahrenden zweiten Zug ge- 


geben werden kann, die -Schwinge' einmal in die Ruhe-und dann 
Das 


wieder in. die-Sperrlage zu-bringen. ist „unter Umständen 
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Abb. 21 Abb. 2. 

ein lästiger Zwang, namentlieh bei kurzer Zugfolge aus dem- 
selben Gleis, also bei völlig-unveränderter Fahrstraße für eine 
Reihe von Zugfahrten. In einem Falle freilich ist diese Be- 
lästigung unvermeidlich, nämlich dann, wenn zum Auslösen der 
Hebelsperre die; Ausklinkbewegung der Handfalle des Signal- 
hebels .mitbenutzt wird, Hier muß die Unterwegssperre noch 
wirksam bleiben, wenn auch die Seilscheibe völlig in die Ruhe- 
lage zurückgekehrt ist, weil die Hebelsperre nicht nach Zurück- 
legung .des Seilscheibenweges, sondern erst nach Einklinkung 
der Handfalle eintritt. Würde die Wirkung der Unterwegssperre 
schon. aufhören, wenn die Seilscheibe in Ruhelage gekommen 
ist, so. könnte, falls das Einklinken der Handfalle unterbleibt, 
das Signal. beliebig oft auf-Fahrt gezogen werden. Man sieht 
hieraus, daß die Benutzung der Handfallenausklinkung zur Aus- 
lösung: der Hebelsperre die freie Ausbildung der Unterwegs- 
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Abb. 23 


sperre beeinträchtigt, also-auch aus diesem Grunde besser unter 
bleibt... Der-symmetrischen Ausbildung 
Falle 2 steht kein Hindernis entgegen. 


des Sperrstücks im 

Will man die als Fall 1 erörterte einteilige Sperre für Um- 
schlaghebel benutzen, so läßt sich das durch Einrichtung einer 
besonderen Sperre für jede Bewegungsriehtung. erreichen, wie 
in Abb. 25 dargestellt. Die init vollen Linien gezeichneten Ein- 
richtungen befinden sich an der Vorderseite der Seilscheibe für 
die Fahrtbewegung des Hebels in der Riehtung «, die punktierten 
an der Rückseite für die Fahrtbewegung Richtung b. 


in der 
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Die Lücken am Umfange der Seilscheibe sind beiderseits nur in 
halber Breite der Scheibe hergestellt. 

Der oben erörterte Fall 2 ist ohne weiteres auf Umschlag- 
hebel anwendbar, wenn für die zweite Hebelbewegung ein Aus- 
schlag der Schwinge nach rechts durch den gleichfalls zweiseitig 
beweglichen Fahrstraßenhebel erfolgt. Hierfür ist, die sym- 
metrische Ausbildung des Sperrstücks notwendige Voraussetzung. 

Die grundsätzliche Anordnung einer zweiteiligen Sperre 
zeigt die Abbildung 26. Der Drehpunkt des unteren Teiles U 
ist fest am Hebelbock, der Drehpunkt des oberen Teiles O 
aber am unteren Teile Uangebracht. Beide Teile werden durch 
Federn“in der Ruhelage senkrecht gehalten. Ukann oben nach 
links frei ausschwingen, wird aber am Ausschwingen nach rechts 


Abb. 2. 


. 
dureh den festen Anschlag A behindert. Es ist ohne weiteres klar, 
daß die Sperre der Hebelbewegung in der Richtung a zunächst 
keine Hindernisse entgegenstellt; aber auch die umgekehrte 
Bewegung (Richtung Db) ist möglich, weil dann U nach links 
oben beliebig ausweichen kann. Die Sperre kommt dann in 
die Lage, wie Abb. 27 zeigt. Wird nun eine nochmalige Fahrt- 
bewegung eingeleitet, so tritt die Sperrung ein, weil der Teil U 
durch den Anschlag A am Ausweichen gehindert ist, also O in 
sperrender Stellung verbleibt. Die kleinen Lücken am Seil- 
scheibenumfange müssen so schmal sein, daß sie allein dem 
Sperrkegel das Umkehren in die entgegengesetzte Lage keinen- 
falls gestatten, daß dazu vielmehr das Ausweichen des Teiles U 
nötig ist. Beide Sperrenteile kehren nach hergestellter Ruhe- 
lage der Seilscheibe selbsttätig in ihre Grundstellung zurück. 

Die zweiteilige Sperrenform läßt sich für Umschlaghebel 
ohne weiteres verwenden, wenn man den Anschlag A zweiseitig 
ausführt und derart mit dem Fahrstraßenhebel in Verbindung 
bringt, daß der Anschlag vor dem Beginn der Signalhebel- 
bewegung entweder links oder rechts an U herangerückt wird. 
Das jedesmalige Zurücklegen des Fahrstraßenhebels für den 
Fall, daß aus demselben Gleis mehrere Ausfahrten hinterein- 
ander stattfinden sollen, ist hierbei nicht nötig, weil die Wirkung 
der Unterwegssperre nach hergestellter Ruhelage der Seilscheibe 
aufhört. Es bleibt auch hier der Fall zu erörtern, wie die Unter- 
wegssperre zeitlich mit der Hebelsperre zusammenwirken soll. 
Die Unterwegssperre wird wirkungsbereit, sobald das Sperrstück 
in die erste kleine Lücke am Seilscheibenumfange eingetreten 
ist. Das darf, bevor die Hebelsperre wirkungsbereit geworden, 
unbedenklich in den oben erörterten Fällen geschehen, wo die 
Unterwegssperre nach hergestellter Ruhelage der Seilscheibe 
außer Wirkung kommt, mithin ein nochmaliges Bewegen des 
Signalhebels möglich ist, sofern die Hebelsperre noch nicht aus- 
gelöst ist. 

In dem oben erörterten Falle 2 müßte, wenn die Unter- 
wegssperre schon vor der Hebelsperre vorbereitet wird, jedes- 
mal der Fahrstraßenhebel einmalin Ruhelage gebracht und dar- 
auf wieder umgelegt werden, damit ein nochmaliges Ziehen 
des Signalhebels auch vor Auslösung der Hebelsperre ermög- 
licht wird. Das ist mindestens unbequem, wenn nicht vor- 
schriftswidrig (siehe oben die Bedingungen für die Hebel- und 
Unterwegssperre unter 2) und kann da, wo die Bediensteten mit 


der Handhabung des Werkes nicht ganz genau vertraut sind, 
zu Verzögerungen und Störungen im Zugverkehr führen. Darin 
liegt ein weiterer Grund, von der Benutzung des Ausklinkweges 
der Handfallenstange zur Beeinflussung der Hebelsperre abzı- 
sehen, weil dadurch diese unzweckmäßige Bauart der Unterwegs- 
sperre bedingt wird. u £ 

Keinenfalls darf die Unterwegssperre später wirkungs- 
bereit werden, als die Hebelsperre. Die Stellung des Signal- 
hebels bei beginnender Wirkungsbereitschaft der Hebelsperre 
soll die äußerste sein, bis zu welcher ein mehrmaliges Bewegen 
des Hebels auf Fahrt und Halt gestattet ist. Würde die Unter- 
wegssperre erst später wirksam werden, so würde der Zeitpunkt 
der Sperrung des Signalhebels gegen wiederholte Fahrtbewegun 
in unzulässiger Weise verschoben werden, sobald beim Zurück 
legen des Hebels in Haltstellung vermieden wird, die Seilscheib 
völlig in die Ruhelage zu bringen. 

Die Unterwegssperre muß also spätestens gleichzeitig 
mit der Sperrbereitschaft der Hebelsperre vorbereitet werden 

Von besonderer Bedeutung ist die Forderung, daß beim 
Zurücklegen des Signalhebels in die Haltlage die Hebelspen® 
bereits eingetreten ist, bevor die Wirkung der Unterwegsspene 
aufhört. Ist das Umgekehrte der Fall, kommt also die Unter 
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Abb. 26. Abb. 27. 


wegssperre in die Ruhelage, bevor die Hebelsperre eingetrete' 
ist, so kann das Signal ohne weiteres nochmals auf Fahrt ge 
zogen werden. Diese Forderung, so selbstverständlich sie « 
scheint, findet man in der Praxis auch an den Einrichtung® 
erster Firmen häufig nicht erfüllt. Bei den vorbetrachteten Hebe 
und Unterwegssperren (ausgenommen Fall 2 der letzteren) da) 
also, wenn der Signalhebel auf Halt gelegt wird, das Sperrstüt 
erst nach Wirksamwerden der Hebelsperre in die große Lücl 
des Seilscheibenumfanges eintreten. Danach ist der Antrieb d 
Hebelsperre einerseits, die Ausdehnung der großen Lücke iu! 
Seilscheibenumfange anderseits zu bemessen. Ein Vorteil i 
dem vorbeschriebenen Falle 2 der einfachen Unterwegsspeir 
ist es, daß Mängel in der Zeitfolge der Wirkung beider Sperre 
ausgeschlossen sind. Man kann. aber dasselbe mit Sicherhe 
erreichen, wenn man die Ruhelage der Unterwegssperre ve 
dem Einklinken der Handfalle abhängig macht, während d 
Hebelsperre spätestens nach Vollendung des Hebelwegt 
eintritt. 

Wir schließen unsere Erörterungen mit dem Wunsch‘ 
daß sie zur Erläuterung der keineswegs einfachen Einrichtung 
und Vorgänge beim Bau und Gebrauch der Sperren beitrage 
und das berechtigte Bestreben nach tunlichst einfachen un 
übersichtlichen Formen der Blocksperren unterstützen möge 


- Strusk 
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Danzig, im Mai 1904. 
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i Verfrachter, als denjenigen der Eisenbahn gleichmäßig dienende 


Im: 


XLIV. Jahrgang 
17. August 1904. 


An (Ständige Tarifkommission 


Seit Einführung des Reformtarifs im Jahre 1877 ist die 
' Tarifierung von Papier und Pappe bei den deutschen Eisen- 
bahnen mehrfachen Wandlungen unterworfen gewesen. Zahl- 
reiche Wünsche und Anträge der Interessenten haben im Laufe 
. der Jahre die ständige Tarifkommission beschäftigt, ohne daß 
es bis jetzt gelungen wäre, eine sowohl den Interessen der 


ıV. 


Tariffassung zu finden. In jüngster Zeit ist die Frage der 
Tarifierung von Papier und Pappe wiederum einer anderweiten 
Lösung zugeführt worden.. 


"Die Position „Papiere“ des Spezialtarifs I lautet gegen- 


'wärtig wie folgt: 

ne Papiere: 

 1.Packpapier, folgendes: Strohpapier, Schrenzpapier, 
‚ Holzstoffpapier, Speltpapier, Zuckerpapier, Hülsenpapier, Bast- 
. papier, Druckausschußpapier (zerrissene, fleckige und durch- 
Jlöcherte Bogen Druckpapier) und die aus diesen Papieren ge- 
fertigten Tüten und Hülsen, auch bedruckt. 

I (Die weiteren Punkte werden nicht berührt.) 

‚Die Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz hat bei der 
ständigen Tarifkommission beantragt, diese Position einer Re- 
ı vision zu unterziehen, um ohne Änderung der gegenwärtigen 
ı Tarifierung des Papiers nach Möglichkeit die mannigfachen 
" Zweifel zu beseitigen, die sich aus der Fassung jener Position 
ergeben. Diese Zweifel knüpfen sich in der Hauptsache an 
‚die Bezeichnungen „Packpapier“ und „Holzstoffpapier“. 

Der Ausdruck „Packpapier“ war von Anfang an als 
Qualitätsbezeichnung, als Bezeichnung für bestimmte Papier- 
sorten, nicht als eine auf die Verwendung im einzelnen Falle 
‚gerichtete Zweckbestimmung gedacht. Man glaubte, mit ihm 
‚ die billigsten Papiersorten getroffen zu haben, und verwies des- 
‚halb alles Packpapier in den Spezialtarif I. Sehr bald stellte 
‚Sich indessen heraus, daß Packpapiere erzeugt wurden, die im 
‚ Preise höher standen, als manche der vom Spezialtarif I aus- 
| eiossenen Papiersorten. Man beschränkte daher die Tari- 

ierung nach Spezialtarif I auf „grobes Packpapier“. Als sich 
dann ergab, daß eine sichere Unterscheidung zwischen grobem 
‚und feinem Packpapier nicht möglich sei, ging man schließlich 
‚ dazu über, im Tarife bestimmte Packpapiersorten zu benennen, 
‚von denen man annahm, daß sie die billigsten seien. Auf- 
getauchten Zweifeln gegenüber wurde später von der Tarif- 
kommission nochmals ausdrücklich festgestellt, daß die Be- 
‚zeichnung „Packpapier“ als Qualitätsbezeichnung zu verstehen 
und der Verwendungszweck der einzelnen Sendung nicht maß- 
' gebend sei. 
Dieser Beschluß hat die erstrebte Klärung nicht zu 
‚schaffen vermocht. Da „Packpapier‘ heute keine unbedingt 
| feststehende Sortenbezeichnung mehr ist und anderseits viele 
Papiersorten sowohl zu Packzwecken, wie zu anderen Zwecken 
dienen, ist es im einzelnen Falle schwierig, festzustellen, ob 
eine Papiersorte im Sinne des Tarifs als Packpapier anzusehen 
‚ist oder nicht. Die Praxis ist deshalb auch nichts weniger als 
/einheitlich. Vielfach besteht, nicht nur bei den Abfertigungs- 
stellen, die Neigung, den Verwendungszweck der einzelnen 
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‚von der Tarifkommission beschlossene Auslegung weder be- 
‚kannt, noch ist sie für ihn verbindlich, da sie im Tarif nicht 
zum Ausdruck gebracht worden ist und sich auch aus seinem 
Yortlaut nicht ohne weiteres ergibt. 

„Ebenso wie die Bezeichnung „Packpapier“ hat auch die 
Bezeichnung „Holzstoffpapier“ zu mannigfachen Streitigkeiten 
Anlaß gegeben. Die von den Interessenten vielfach aufgestellte 
Behauptung, daß die Bedeutung der Bezeichnung „Holzstoff“ 
‚acht feststehe und darunter nicht nur Holzschliff, sondern auch 
| Holzzellstoff verstanden werden könne, trifft allerdings für den 
‚Tarif nicht zu. Daß im Sinne des Tarifs Holzstoff und Holz- 
‚schliff identische Begriffe sind, ergibt sieh unwiderleglich 
laraus, daß in der Güterklassifikation überall, wo von Holz- 
‚eugmasse die Rede ist, der Holzstoff dem Holzzellstoff, teil- 
weise noch mit dem Zusatz „geschliffener“ gegenübergestellt 
Wird. Ist aber auch klar, was im Sinne des Tarifs unter 
| Holzstoff“ zu verstehen ist, so gilt doch nicht dasselbe von 
‚ler Bezeichnung „Holzstoffpapier“. Strenge genommen müßte 
aan hierunter Papier aus reinem Holzschliff verstehen. Reines 
Tolzschliffpackpapier ist nur das aus Dampfholzschliff ange- 
erligte sogenannte braune Holzstoffpackpapier oder Leder- 
= Aus weißem Holzschliff ohne Zusatz läßt sich im all- 


m Laufe der Verhandlungen, 
'eltende Fassung der Position hervorging, 
rstatter des Ausschusses 


aus denen die gegenwärtig 
führte der Bericht- 
der Verkehrsinteressenten, ohne Wider- 
|pruch zu finden, aus, daß unter den in den Spezialtarif I aut- 


Fr kein zu Packzwecken brauchbares Papier herstellen. 


Sendung als maßgebend zu betrachten. Dem Versender ist die | 


Tarifierung von Papier und Pappe. 


der deutschen Eisenbahnen.) 


zunehmenden, nach ihrem Rohstoff benannten Papieren nicht 
nur diejenigen Sorten zu verstehen seien, die ausschließlich 
aus jenen Rohstoffen gefertigt seien, sondern alle diejenigen, 
die handelsgebräuchlich die im Spezialtarif I genannten 
Namen führten und nach ihrer Zusammensetzung verdienten. 
Man wird daher, wenn diese Auffassung auch nicht im Tarife 
zum Ausdruck gekommen ist, annehmen dürfen, daß als Holz- 
stoffpapier im Sinne des Tarifes alles überwiegend aus Holz- 
schliff hergestellte Papier anzusehen ist. 

Man hat lange Zeit versucht, mit dieser Auslegung in der 
Praxis auszukommen. In dem Bestreben, eine feste Grundlage 
zu gewinnen, wurde allgemein eine Beimischung von anderen 
Stoffen, namentlich von Zellulose, bis zu 25 2 für zulässig er- 
achtet. Dieses Verfahren erwies sich indessen bald als unhaltbar, 
denn einerseits konnte die Festsetzung. eines bestimmten 
Mischungsverhältnisses als Unterscheidungsmerkmal nicht auf 
den Tarif gestützt werden, anderseits gibt es kein Mittel, den 
Holzschliffgehalt eines Papiers quantitativ genau zu bestimmen. 
Man gelangte deshalb schließlich dazu, die Abfertigung nach 
Spezialtarif I für alles als „Holzstoffpackpapier“ deklarierte 
Papier für zulässig zu erklären, gleichviel ob es überwiegend 
aus Holzschliff oder überwiegend oder ausschließlich aus Zellulose 
besteht, von einer Prüfung der Zusammensetzung aber abzu- 
sehen. Die Frachtbriefdeklaration ist mithin allein maßgebend. 
Daraus ergibt sich der unliebsame Zustand, daß Packpapier aus 
reiner Zellulose, wenn es richtig als solches im Frachtbriefe be- 
zeichnet ist, nach der allgemeinen Wagenladungsklasse abge- 
fertigt wird, aber den Spezialtarif I genießt, wenn es fälschlich 
als Holzstoffpackpapier deklariert ist. 

Der Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz 
wurde einem Unterausschuß überwiesen. Als in der Öffentlich- 
keit bekannt geworden war, daß sich die ständige Tarifkom- 
mission mit einer Neuregelung der Tarifierung von Papier be- 
schäftige, hatte der Verein Deutscher Papierfabrikanten Ver- 
anlassung genommen, einen im Jahre 1898 auf seine Anregung 
von dem Ausschusse der Verkehrsinteressenten bei der stän- 
digen Tarifkommission eingebrachten, von dieser und der im 
November 1899 abgehaltenen Generalkonferenz jedoch abge- 
lehnten Antrag wieder aufzunehmen. Dieser Antrag erstrebte 
die Versetzung alles nicht weiter verarbeiteten Papiers mit Aus- 
nahme des in Kisten verpackten und aller nicht weiter ver- 
arbeiteten Pappe in den SpezialtarifI. Der Unterausschuß, dem 
auch dieser Antrag überwiesen wurde, prüfte ihn in erster Linie. 
Man erkannte an, daß der Antrag, der den Beifall des weitaus 
größten Teiles der deutschen Papierindustrie und nur bei einer 
geringen Zahl westfälischer Druckpapierfabriken Widerspruch ge- 
funden hatte, die relativ beste Lösung der Frage darstelle. Man 
verhehlte sich aber auch nicht, daß seine Annahme mit einem be- 
trächtlichen Frachtaustall verknüpft sein werde und deshalb nur 
empfohlen werden könne, wenn ein hinreichendes wirtschaft- 
liches Bedürfnis für eine so umfassende Detarifierung nachzu- 
weisen wäre. Eingeleitete Erörterungen ergaben, daß ein 
Frachtausfall aller deutscher Eisenbahnverwaltungen auf rund 
1250000 #. jährlich zu beziffern sei, ein hinreichendes wirt- 
schaftliches Bedürfnis für die Übernahme so hoher Ausfälle bei 
der gegenwärtigen Lage der deutschen Papierindustrie aber 
nicht anerkannt werden könne. Die Vertreter der Industrie, 
die hierüber gehört wurden, vermochten keine durchschlagenden 
Gründe vorzubringen. .Die Beseitigung der Mißstände, die sich 
aus der gegenwärtigen Fassung des Tarifs ergeben haben, 
konnte aber für sich allein nicht als hinreichender Grund für 
eine weitgehende Detarifierung angesehen werden. Der Unter- 
ausschuß gelangte daher zu der Überzeugung, daß eine Neu- 
regelung der Tarifierung von Papier nach den Vorschlägen des 
Vereins Deutscher Papierfabrikanten schon aus diesen Gründen 
nicht empfohlen werden könne, und sah sich deshalb nicht ver- 
anlaßt, die Berechtigung des Widerspruchs der westfälischen 
Papierfabriken näher zu prüfen. Er suchte vielmehr, für die 
Positionen „Papier“ und „Pappe“ des Spezialtarifs I ohne 
wesentliche sachliche Änderungen eine Fassung zu finden, die 
geeignet wäre, die gegenwärtig herrschenden Mißstände zu be- 
seitigen. Die gegenwärtig geltende Fassung der Position 
„Papier“ des Spezialtarifs I ist, soweit sie hier in Frage kommt, 
oben bereits mitgeteilt worden. Die Position „Pappe“ des 
Spezialtarifs I hat in ihrem hier interessierenden Teile gegen- 
wärtig folgenden Wortlaut: 

Pappe: 

1. Packpappe, folgende: Strohpappe (auch auf einer 
Seite mit Fallen tk papier beklebt), Schrenzpappe, Holz- 
stoffpappe, Speltpappe, Torfpappe. 

(Die weiteren Punkte werden nicht berührt.) 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Der Unterausschuß beschloß, indem er zugleich zwei An- 
träge auf Versetzung von Wellpappe und zu Kartonagen vor- 
erichteter Pappe in den Spezialtarif I berücksichtigte, für die 
beiden Positionen folgende Fassung zu empfehlen: 

Papier, folgendes: X 

1. Packpapier — unter Packpapier ist alles Papier zu 
verstehen, das hauptsächlich zu. Verpackungen, auch nach 
weiterer Verarbeitung, verwendet wird — mit Ausnahme von 
Seidenpapier; = 

>. Druckausschußpapier (zerrissene, fleckige oder durch- 
löcherte Bogen Druckpapier); 

3. usw. (wie bisher). 

Pappe. folgende: 

1. Packpappe — unter Packpappe ist alle Pappe zu ver- 
stehen, die hauptsächlich zu Verpackungen, auch nach weiterer 
Verarbeitung, verwendet wird —, auch Wellpappe und zu Rar- 
tonagen vorgearbeitete Pappe; 

2. usw. (wie bisher). 

Die vielfach angefochtenen Begriffe „Packpapier“ und 
„Packpappe‘“ sind also notgedrungen beibehalten worden. Durch 


Bayerische Eisenbahnfragen in dem Finanzausschuß der Kammer der Reichsräte. 


Am 4. d. M. fand in diesem?Ausschuß die Beratung des | 


Eisenbahnetats statt, welche dem Verkehrsminister 
v. Frauendorfer Anlaß zu mehrfach interessanten Aus-: 


führungen bot, über die wir nachjder Münch. Allg. Ztg. be- 
vichten. Er erklärte es als die vornehmste Aufgabe des Ver- 
kehrsministers, auf. eine entsprechende Betriebsökonomie der 
Eisenbahnen das Augenmerk zu richten. Er wolle nicht unter- 
lassen, hervorzuheben, daß die Frage geradezu mit derSelbständig- 
keit der bayerischen Eisenbahnen im Zusammenhange stehe. 
In dem Maße, in dem Bayern nicht mehr in der Lage sei, die 
3etriebskosten einschließlich der Pensionen für das Personal 
sowie der Verzinsung der Eisenbahnschuld aus den Eisenbahn- 
einnahmen zu decken, werde sich allmählich in weiteren Kreisen 
das Gefühl für die Notwendigkeit der Selbständigkeit der 
bayerischen Eisenbahnen abstumpfen. {Es würde dann Ge- 
meinschaftsbestrebungen, die sich auf eine völlige 
Unifizierung der deutschen Eisenbahnen richteten, sicherlich 
Nahrung zugeführt, und ob man auf die Dauer, wenn der 
innere Wert unseres Eisenbahn-Reservatrechtes mehr und mehr 
herabsänke, jenen Bestrebungen Widerstand leisten könne, sei 
sehr die Frage. Das bayerische Reservatrecht stehe durchaus 
nicht dem Eingehen von Gemeinschaften mit anderen Staaten 
entgegen. Bayern habe z. B. auf dem Gebiete des Postwesens 
sogar eine Einnahmengemeinschaft, nämlich im Postpaketver- 
kehr, welche trotz und unbeschadet des bayerischen Post- 
veservatrechtes bestehe. Er glaube, daß man auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens zu weiteren Gemeinschaften kommen 
werde und müsse. Zunächst stehe in Frage die Schaffung 
einer Betriebsmittelgemeinschaft, die sich zweck- 
mäßig nicht auf eine Gemeinschaft der Güterwagen zu be- 
schränken, sondern auch den Personenwagenpark und die Lo- 
komotiven sowie teilweise auch den Werkstättendienst zu um- 
fassen haben dürfte. Er habe die Überzeugung, daß die baye- 
rische Reservatstellung durch solche Gemeinschaften, wenn. sie 
richtig ausgestaltet würden, nicht geschwächt, vielmehr ge- 
stärkt würde. Wenn die deutschen Eisenbahnverwaltungen 
auf diesem Gebiete in bundesfreundlicher Weise und unter 
Beobachtung des Grundsatzes der gleichmäßigen Verteilung 
der Rechte und Pflichten zusammenständen, so würde sicherlich 
die vereinigte Kraft eine Stärkung aller einzelnen Faktoren 
bedeuten, 

Über Umleitungen im Güterverkehr sei 
vorigen Jahre im württembergischen Landtage lebhaft geklagt 
worden. Man habe damals insbesondere das Vorgehen Bayerns 
als das eines unfreundlichen Nachbarn bezeichnet ; mit Unrecht. 
Im bayerisch- badischen Verkehre würden allerdings Umwege 
bis zu 35 2 gefahren, während es sonst vielfach Übung unter 
den deutschen Eisenbahnen sei, bei der Aufnahme des Wett- 
bewerbes mit anderen Routen über eine 20 prozentige Umweg- 
grenze. nicht hinauszugehen. Diese Übung sei aber vielfach 
durch Spezialabmachungen durchbrochen. Man müsse be- 
denken, daß der kürzeste Weg keineswegs immer der öko- 
nomischste sei, und von diesem Gesichtspunkte müsse die Be- 
fahrung von Umwegen vielfach geradezu als rationell be- 
zeichnet werden. Dem Publikum erwachse aus der Befahrung 
von Umwegen im allgemeinen kein Nachteil, weil sowohl die 
Transportpreise als die Lieferfristen nach dem jeweils kürzesten 
Beförderungswege berechnet würden. Es seien denn auch 
von den eigentlichen Verkehrsinteressenten Beschwerden nach 
(der fraglichen Richtung nicht laut geworden. Die Einhaltung 
des sogenannten Prinzips des kürzesten Weges wäre ‚geradezu 
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‚von dem Spezialtarif I ist erfolgt, weil’ dieses Papier auch jetzt 


Wert die Tarifierung nach der 


‚des Begriffes „Packpapier“ 


im: 


die Erläuterung, die diesen Bezeichnungen beigefügt ist, ist je- 
doch außer Zweifel gestellt, in welchem Sinne sie gemeint sind, 
und es wird dahin. gestrebt werden müssen, mit Hilfe der 
neuen Fassung zu einer einheitlichen Tarifanwendung zu ge- 
langen. . Einen Fortschritt bedeutet die Fassungsänderung inso- 
fern, als die Tarifierung des Zellulosepackpapiers geregelt ist 
nach den Vorschlägen des Unterausschusses soll dieses Papier 
unter Spezialtarif I fallen. Der Ausschluß des Seidenpapiers 


nicht zu diesem Spezialtarif abzufertigen ist und sein höhere 
allgemeinen Wagenladungsklasse‘ 
angemessen erscheinen läßt. Die namentliche Aufführung des’ 
Druckausschußpapiers hielt man zur Vermeidung von Zweifeln 
für geboten, obwohl dieses Papier.schon nach. der Erläuterung‘ 
unter den Spezialtarif I fallen würde. 

Der Ausschuß der Verkehrsinteressenten und die ständige 
Tarifkommission haben in der im Juni.d. J. abgehaltenen’ 
Sitzung die Vorschläge des Unterausschusses angenommen: 
Dieser Beschluß wird, falls er die Genehmigung der im De- 
zember d. J. abzuhaltenden Generalkonferenz findet, amı 
1. April 1905 in Kraft treten. u 
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ausgeschlossen. Die Eisenbahn könne nicht sämtliche _über- 
‚haupt für den Güterverkehr in Betracht kommenden Schienen- 
wege gleich gut ausstatten. Die Ausstattung mit Doppel- 
‚gleisen, die Errichtung schnellfahrender Fern - Güterzüge sei 
‚schon des Kostenpunktes wegen nur auf bestimmten Haupt- 
‚linien möglich. Auf: diesen Hauptrouten möglichst zusammen- 
zufassen, empfehle sich nicht nur im Interesse ‚der Betriebs- 
ökonomie der Eisenbahnen, sondern auch im Interesse der Ver- 
frachter. Immerhin sei nicht zu verkennen, daß: man bei der 
Konkurrenzaufnahme da und dort zu weit gegangen sei. Un 
allenthalben in Deutschland die Konkurrenz der Eisenbahnver- 
waltungen untereinander auf ein sowohl .der Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes, als dem gegenseitigen Verhältnisse der Verwal- 
tungen entsprechendes Maß zurückzuführen, hätten wiederholt 
Regierungsverhandlungen stattgefunden, bei denen man sich 
auf gewisse Leitsätze geeinigt. habe. An der Spitze stehe der 
Satz: der Verkehr müsse auf dem ökonomischsten Wege geleite 
werden, der aber nicht immer der kürzeste zu sein brauche. 
Die bayerische Eisenbahnverwaltung habe sich bereit gefunden 
im Vereine mit der badischen: Staatsbahnverwaltung den Be 
schwerden Württembergs innerhalb billiger Grenzen entgeger 
zukommen und die Verhältnisse neu zu regeln; die Verhand 
lungen seien im Gange. Übrigens würde die württembergisch 
Staatseisenbahnverwaltung keine Vorteile, sondern vielmeli 
Nachteile haben, wenn Bayern und Baden zwar einerseits dit 
dermalige Wettbewerbsaufnahme über 20 5 Umweg auf diese 
Prozentsatz einschränken, im übrigen: aber, soweit heute ge 
ıingere oder gar keine Umwege gefahren würden, die 20 pro 
zentigen Umwege überall ausnützen würden. Daran, daß de 
Konkurrenzkampf zwischen den deutschen Staaten die Reich 
idee nicht fördere, sei nicht zu zweifeln, und es sei daher au 
von diesem Gesichtspunkte zu begrüßen, daß nunmehr Verhand 
lungen im Gange seien, die eine Einschränkung herbeiführ: 
sollten. Diese Einschränkung werde natürlich auch im Ve 
hältnis mit dem Auslande platzgreifen müssen ; denn man könn 
Bayern nicht zumuten, sich Beschränkungen im Verhältnis 
anderen deutschen Staaten auferlegen zu lassen, während dies 
selbst dem Auslande die Hand reichten, um die über Bayer 
führenden Schienenwege auf den weitesten Umwegen zu umfahre, 
Nach einigen Äußerungen über den Unfug im Peti 
tionswesen ging der Minister ‘auf die Frage der Sonü 
'tagsruhe. näher ein. Die Eisenbahnverwaltung sei bestreb 
‚dem Personal ausgiebige Erholung zu gewähren. ‘Der Güte 
"verkehr ruhe im wesentlichen an Sonn- und Feiertagen. Ir 
Personenverkehr sei dies nicht möglich. Der Ausflugsverke 
bereite ja gewisse Betriebsschwierigkeiten und der Eisenbalı 
‚verwaltung sei an gewissen Stationen, an denen sich ein reg‘ 
'Sonntagsverkehr abwickle, keine geringe Aufgabe gestellt. Au 
sei es mißlich, daß man für diesen Verkehr so ausgiebig‘ 
Wagenmaterial. bereit halten müsse, das an Werktagen u 
‘während der ungünstigen Jahreszeit nicht oder nur zum 
ringen Teile zur Verwendung komme. Allein die große Mas 
der minderbemittelten großstädtischen Bevölkerung, welc 
vielfach unter sehr ungünstigen Wohnungsverhältnissen leb 
habe zweifellos das Bedürfnis, am arbeits- und geschäftsfrei 
‚Sonn- oder Feiertag sich außerhalb der Stadt im Freien zu € 
holen. Die Eisenbahnverwaltung handle daher in richtige 
'sozialpolitischen Verständnis, wenn sie den Sonntagsausflug 
‘verkehr durch ihre Einrichtungen erleichtere und fördere. 
Mitdem Alkohol müsseder Kampfaufgenomm 
werden, Es sei für die Betriebssicherheit nicht ohne Einfl 
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und Bedenken, wenn z. B. während der Fahrt in der: heißen 
Jahreszeit das Zugbeförderungspersonal Alkohol in größeren 
Mengen genieße. Dieser Umstand müsse von der Eisenbahn- 
verwaltung ernsteste Beachtung erfahren. Ein ausgiebiger, 
ja auch ein geringerer, aber rascher Alkoholgenuß sei zweifel- 
los von beeinträchtigendem Einflusse auf die Beobachtungs- und 
ı Entschlußfähigkeit. Man müsse die Alkoholfrage aber auch vom 
Standpunkte der ökonomischen Lage des Personals aus be- 
trachten. Er brauche nicht auszuführen, welche Verheerungen 
in wirtschaftlicher und sittlicher Beziehung innerhalb einer 
Familie der Hang des Familienhauptes zu übermäßigem Bier- 
genusse anrichten könne. 
Über die vierte Wagenklassce äußerte der Minister, 
daß die Pfälzischen Bahnen gezwungen sein würden, diese ein- 
zuführen, wenn die Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
i Lothringen in weiterem Umfange zur Einführung dieser Klasse 
übergehen sollte. Er würde dies nicht begrüßen, da er die Ein- 
u. der IV. Wagenklasse für keinen kulturellen Fortschritt 
[ 


te. Je mehr man sich hinsichtlich der Ausstattung bei der 
Klasse der III. Klasse nähere, desto weniger scheine ihm 
Notwendigkeit zur Einführung der ersteren gegeben zu 
. Außerdem würde die Einführung der IV. Wagenklasse 
mit beträchtlichen Kosten für Beschaffung des erforderlichen 
Wagenmaterials, für Erweiterung der Werkstätten und der 
 Hinterstellungsgleise verbunden sein. Auch vom Betriebsstand- 
punkte müßte die Einführung einer weiteren Wagenklasse be- 
dauert werden. Die Betriebsökonomie erfordere vielmehr eher 
Re Verringerung als eine Vermehrung der Wagenklassen. 


“w 


Nachrichten. 


BI Deutschland. 


— Schlesische Notstandstarife. Die Nordd. Allgem. Ztg. 
sehreibt zur Widerlegung der gegen diese Tarife gerichteten 
Kritik folgendes: 
5 „Die Staatsregierung hat bekanntlich zur Erhaltung des 
 Viehbestandes in der Provinz Schlesien für die nach dieser 
Provinz bestimmten Futtermittel die Tarife auf den preußisch- 
‚ hessischen Staatseisenbahnen bis zum 30. Juni 1905 unter ge- 
ı wissen Voraussetzungen um 50% ermäßigt. Wegen dieser 
ı Maßnahme ist von verschiedenen Seiten der Staatsregierung 
der Vorwurf gemacht worden, daß auch hier wieder Landwirt- 
schaft und Handel mit ungleichem Maße gemessen würden, 
daß der Zwischenhandel ganz ausgeschaltet würde. Man hat 
sich dabei sogar zu dem Ausfall verstiegen, ‚die Eisenbahnver- 
"waltung glaube ihre Pflicht getan zu haben, wenn sie ohne 
Rücksicht auf die Schädigungen des Handels ihren Freunden, 
‚den Agrariern, Notstandstarife bewilligt‘. Diese Angriffe sind 
nur dadurch erklärlich, daß ihre Urheber — bei denen ja selbst- 
verständlich eine absichtliche Verdrehung des Tatbestandes 
‚nicht vorausgesetzt werden kann — sich mit dem Inhalt der 
Tarifbestimmungen nicht genügend bekannt gemacht haben. 
Der Tarif gewährt die Frachtermäßigung nicht nur für Sen- 
‚ dungen, die an Landwirte oder landwirtschaftliche Verwaltungen 
| zum Verbrauch im eigenen landwirtschaftlichen Betriebe ge- 
richtet sind. Auch für die an Händler und andere Personen 
‚ innerhalb der Notstandsgebiete gerichteten Sendungen von 
Futtermitteln wird der gleiche Frachtnachlaß gewährt, aller- 
‚ dings unter gewissen, den Zweck der gemeinnützigen Maßregel 
sichernden Bedingungen. Wird von Händlern eine von ihnen 
Far Wagenladung sogleich einem Landwirt überwiesen, 
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so wird die Sendung diesem ausgehändigt und die ermäßigte 
\ Fracht von ihm eingezogen. Wird eine Sendung von einem 
Händler erst später auf mehrere Abnehmer verteilt, so ist in 
bestimmter Frist die Verwendung im landwirtschaftlichen Be- 
triebe der letzteren und die Höhe der ihnen in Rechnung ge- 
‚ stellten Fracht nachzuweisen. Dem Händler wird alsdann die 
‚ ermäßiete Fracht von der Eisenbahn berechnet. Das Nähere 
ergibt der Tarif. 
IM Diese Kontrollmaßregeln mögen auf den ersten Blick 
‚ lästig erscheinen. Die Eisenbahnverwaltung würde gewiß selbst 
im Interesse der geschäftlichen Vereinfachung auf sie_ver- 
‚ ziehten ; aber sie sind nicht zu umgehen, wenn die Notstands- 
‚ maßregel aufihren klar ausgesprochenen gemeinnützigen Zweck: 
die Erhaltung des Viehstandes in den Notstandsgebieten, be- 
‚ schränkt bleiben und nicht wirtschaftliche Verschiebungen weit 
über den Zweck und über die Grenzen des Geltungsgebietes 
‚ hinaus mit sich bringen soll. Würde allgemein der Tarif für 
‚ Futtermittel nach Stationen in den Notstandsgebieten um die 
‚ Hälfte ermäßigt, so wäre es z. B. möglich, daß von schlesischen 
Händlern nach Görlitz oder Sagan Futtermittel zu den er- 
 mäßigten Frachtsätzen bezogen und nach Orten außerhalb der 
‚ Nötstandsgebiete billiger weiter verschickt werden, als es dem 


noch‘ folgende Mitteilungen : 


Daß ferner die Einführung der.IV.-Wagenklasse bei. uns einen 
sehr fühlbaren Einnahmeausfall brächte, sei außer. Zweifel. 
Wenn man das Bedürfnis nach einer allgemeinen Ermäßigung 
der Personentarife betone, so wäre eine solche Ermäßigung in 
Bayern wohl eher auf dem Wege einer weiteren Ausbildung 
des Vorortverkehrs herbeizuführen, wobei in Betracht komme, 
daß der bayerische Vororttarif sich genau mit der Taxe der 
preußischen IV. Wagenklasse decke. Käme es zu einer der- 
artigen weiteren Ausbildung des Vorortverkehrs, so würde auch 
der Einwand entkräftet, daß der Vorortverkehr nur eine Be- 
günstigung der Großstadt sei. 

Diesen Ausführungen gegenüber betonte der Vorsitzende 
des Aufsichtsrats der Pfälzischen Bahnen, Reichsrat Dr v. Clemm, 
daß man mit der IV. Wagenklasse in Preußen ganz gute Er- 
fahrungen gemacht habe. Auch in Elsaß-Lothringen habe die 
IV. Wagenklasse Aufnahme gefunden, zunächst in einem Teile 
des Landes; wahrscheinlich werde sie bald im ganzen Gebiete 
eingeführt werden. Sie habe zweifellos viele Vorteile für den 
Verkehr überhaupt. Die Geräte der mit der Bahn fahrenden 
Arbeiter, Marktkörbe u, dergl. könnten in den Wagen IV. Klasse 
leicht untergebracht werden. Außerdem würden dann die Wagen 
IIl. Klasse noch mehr von demjenigen. Publikum benutzt, 
welches sie seither gemieden: habe. Durch die IV. Klasse 
sei der Zweipfennigtarif eingeführt. Auf diesem Wege halte er 
die Lösung der Tariffrage leichter für möglich. Natürlich 
müßten sämtliche Ausnahmetarife, wie Rückfahrkarten, zusam- 
mengestellte Fahrscheine usw., aufgehoben werden. 


in diesen Orten ansässigen Handel auf direktem Wege bisher 
möglich war. Solchen und ähnlichen unbeabsichtigten Folgen 
und Schädigungen anderer Interessen konnte nur durch beson- 
dere Anwendungsbedingungen vorgebeugt werden, wie sie .in 
dem Tarife vorgesehen sind.“ 

Die Berl. N. Nachrichten knüpfen an diese Auslassung 
Durch die Sperrung der öster- 
reichischen Grenze für Futtermittel ist die Futternot besonders 
in Oberschlesien noch drückender geworden, umsomehr als von 
Rußland die Ausfuhr von Heu schon seit 1897 :verboten ist. 
Nach einer Meldung der Schles. Ztg. aus Kattowitz. sind im 
Industriebezirk die, Preise für Futtermittel um mehr als 100 ® 
in die Höhe geschnellt. Die dringendsten Heubedürfnisse 
werden durch Ankäufe in Holland von oberschlesischen Händlern 
zu decken gesucht. Eine oberschlesische Interessentenvereini- 
gung bereitet Petitionen an die Regierung vor. Auch die 
Militärverwaltung wird durch den. Futtermangel schwer in Mit- 
leidenschaft gezogen; sie hat schon jetzt, wie das Blatt weiter 
hört, Not, die erforderlichen Heuvorräte für den Winter zu er- 
langen. 


— Gütertarif im UÜbergangsverkehr der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen von und nach Kleinbahnen. Das August- 
heft der Zeitschrift für Kleinbahnen veröffentlicht einen be- 
deutungsvollen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 14. Juli 1904, durch den der Verkehr mit Klein- 
bahnen weiterhin erheblich erleichtert und. der Erlaß vom 
16. Oktober 1903 (vergl. Nr 83 S. 1249 Jahrg. 1903. d. Ztg.) verallge- 
meinert wird. Dieser Erlaß lautete: „Nach dem Erlaß: vom 12. Ok- 
tober 1900 (E.-N.-Bl. S. 550) können unter den daselbst angegebenen 
Voraussetzungen die Frachtsätze der Übergangsstationen für den 
Verkehr mit anschließenden Kleinbahnen um 2 .\ für 10 kg ge- 
kürzt werden, sofern es sich um Massengüter der allgemeinen 
Ausnahmetarife handelt. Zu weiterer Förderung des Kleinbahn- 
wesens kann diese Maßregel unter den gleichen Voraussetzungen 
auch auf andere Wagenladungsgüter ausgedehnt werden, soweit 
hiervon eine wirksame Förderung des allgemeinen Verkehrs mit 
der anschließenden Kleinbahn und ihrem Verkehrsgebiete mit 
Grund zu erwarten ist. Entsprechende Anträge sind mir zur 
Entscheidung vorzulegen.‘ 

Durch den jetzigen Erlaß wird nun in Verfolg dieses Er- 
lasses zur weiteren Erleichterung des Verkehrs mit Kleinbahnen 
folgendes bestimmt: : 

„l. a) Von der Feststellung und Begründung des wirtschaft- 
lichen Bedürfnisses für die Ermäßigung der Staatsbahnfracht um 
2 , für 100 kg kann abgesehen werden bei Gütern der ordent- 
lichen Tarifklassen, der in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten allgemeinen Ausnahmetarife 1 bis 5 einschließ- 
lich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c (Rübenerde) sowie des 
Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der daneben in besonderer 
Ausgabe erscheinenden Ausnahmetarife für Kohlen, Koks usw. 
im Versande von inländischen Produktionsstätten. 

Die Frachtermäßigung für diese Güter wird —.falls nicht 
die unter IIb erwähnten besonderen Verhältnisse vorliegen — 
für den Bereich des Staatsbahnverkehrs lediglich von dem Vor- 


behalt abhängig gemacht, daß der von den Staatsbahnen ge- 
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währte Frachtnachlaß dem Verkehr zugute kommt und nicht 
von der Kleinbahn zur Aufbesserung ihrer eigenen Anteile be- 
nutzt wird. 

b) Soll der Nachlaß auch auf den Verkehr mit Bahnen 
außerhalb des Staatsbahnnetzes oder auf Artikel der vorstehend 
nieht bezeichneten Ausnahmetarife ausgedehnt werden, so ist 
der Nachweis des Bedürfnisses von der Kleinbahn zu verlangen. 


c) Der Nachlaß ist bereits bei Sendungen von 5 t oder 
Frachtzahlung bierfür zu gewähren. 

II. a) In betreff der Kleinbahnen, für welche zur Zeit schon 
hinsichtlich einzelner Güterarten der Nachlaß zugestanden ist, 
will ich — das Vorhandensein entsprechender Anträge dieser 
Kleinbahnen vorausgesetzt die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen ermächtigen, je für ihren Bezirk in dem zu la be- 
zeichneten tarifarischen und örtlichen Umfange und unter dem 
daselbst erwähnten Vorbehalt die in Rede stehende Fracht- 
.ermäßigung zu bewilligen. Von der Bewilligung ist mir gleich- 
zeitig Anketal zu erstatten. 

b) Anträge, die bei den unter Ila erwähnten Kleinbahnen 
über diesen Umfang hinausgehen, sowie sämtliche Anträge von 
Kleinbahnen, denen bisher der Nachlaß auch für einzelne Artikel 
noch nicht gewährt ist, sind mir — je nach den Bestimmungen 
zu I mit oder ohne Nachweis des Bedürfnisses — zur Entschei- 
dung kurzer Hand vorzulegen. 

Eines besonderen Begleitberichts bedarf esnur dann, wenn 
nach Ansicht der Direktion der Genehmigung Bedenken ent- 
gegenstehen. Solche würden, wie bereits erwähnt, vorliegen, 
wenn die Kleinbahn beabsichtigen sollte, die Frachtermäßigung 
zur Aufbesserung der eigenen Fracht zu verwenden; in- 
gleichen, wenn begründete Vermutung vorliegt, daß die Fracht- 
ermäßigung zu dem Zweck in Anspruch genommen wird, um 
der Kleinbahn eine unangemessene Wettbewerbsaufnahme gegen 
Staatsbahnlinien, sei es allein, sei es in Verbindung mit anderen 
Verkehrsanstalten, zu ermöglichen, sowie dann, wenn der Klein- 
bahn nur die Bedeutung einer Privatanschlußbahn oder einer 
Hafenbahn beizumessen ist. 

Bedenken dieser Art würden in dem Begleitberichte, ge- 
gebenenfalls unter Beibringung statistischer Belege, ausführlich 
zu erörtern sein.“ 

Der weitere Inhalt des Erlasses beschäftigt sich mit dem 
Vorschlage einer neuen Form für den Übergangstarif; etwaige 
Bedenken gegen diesen Vorschlag sollen von den Eisenbahn- 
direktionen mit kurzer Frist einberichtet werden. 


— Fürsorge für die Arbeiter. 
sammlung der Ärbeiterpensionskasse der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen ist von Vertretern der Kassenmitglieder der 
Wunsch ausgesprochen worden, daß die Erlasse, die die Für- 
sorge für Arbeiter betreffen, auch zur Kenntnis der Arbeiter 
gebracht werden möchten. Infolgedessen hat der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen folgendes verfügt: „Ich setze voraus, daß die 
Erlasse, soweit sie für das Personal von Interesse sind, schon 
seither in die Amtsblätter aufgenommen oder durch Anschlag in 
den Arbeitsräumen oder in sonst geeigneter Weise bekannt ge- 
geben sind. Es ist Sorge zu tragen, daß die Mitteilung stets in 
ausreichender Weise erfolgt. oweit die Erlasse allgemeine 
Belehrungen, z. B. auf dem Gebiete der Gesundheitspflege, ent- 
halten, wird es sich empfehlen, sie, wie z. B. die Belehrung 
über die Lungenschwindsucht, als besondere Anlagen den 
Satzungen der Betriebskrankenkasse beizufügen oder auch als 
Sonderdruckstücke zu verteilen.“ 


In der letzten Hauptver- 


— Fahrkartenautomaten. Nach einem Erlaß des preußi- 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten ist wiederholt darüber 
geklagt worden, daß Beschwerden über das Versagen von Fahr- 
kartenautomaten von den Beamten der Eisenbahnverwaltung 
nicht entgegengenommen, sondern an die Unternehmer ver- 
wiesen werden. Der Erlaß ordnet nun folgendes an: Derartige 
Beschwerden sind, gleichviel ob es sich um Automaten der Ver- 
waltung oder besonderer Unternehmer handelt, von den 
Stationsbeamten stets bereitwillig anzunehmen und ohne Verzug 
an die zuständige Stelle zu leiten; auch ist sogleich dafür zu 
sorgen, daß schadhafte Apparate als solche bezeichnet und außer 
Betrieb gesetzt werden. 


— Freifahrtordnung für die preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen. Nach einem im E:-V.-Bl. vom 2. d. M. ‚veröffent- 
lichten Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 29. Juli d. J. erhält die geltende Freifahrtordnung vom 
10. Dezember 1901 an mehreren Stellen einen neuen Wortlaut, 
der die Freifahrtberechtigung für Eisenbahnbedienstete und 
deren Angehörige in dankenswerter Weise erweitert. Danach 
darf u. a. in Erkrankungsfällen für den erkrankten Beamten 
oder für erkrankte Mitglieder seiner Familie — nötigenfalls 
auch für die zur Begleitung erforderlichen Angehörigen —, s0- 
weit dem erkrankten Beamten oder den erkrankten Familien- 
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Anzahl Arbeitstage. 


mitgliedern freie bahnärztliche Behandlung zusteht, freie Fahrt 


bewilligt werden zur Reise nach der dem Wohnorte des Bahn 


arztes nächstbelegenen Station sowie zur Reise zu Spezial- 
ärzten, nach Krankenhäusern, Bade- 
orten, wenn dies der Bahnarzt verordnet. 

Auch erkrankten Beamten und ihren Familienangehörigen, 


denen freie bahnärztliche Behandlung nicht zusteht, 


nach dieser neuen Bestimmung in den vorbezeichneten Fällen 
freie Fahrt für ihre Person und nötigenfalls für einen Begleiter” 
ö 


gewährt werden, wenn der Arzt die Reise und die Begleitung 
anordnet. 


Ferner darf den Kindern der Beamten vom Stationsort’ 
unter der Voraussetzung, daß am Stationsorte keine Gelegen- 


heit für diese Ausbildung vorhanden ist, auch freie Fahrt zw 
Erlernung eines Handwerks oder sonstigen ge- 
werblichen Berufs bewilligt werden. 

Falls am Wohnorte, insbesondere an abgelegenen 
Stationen, der Einkauf von Lebensmitteln und sonstigen Lebens- 
bedürfnissen sehr erschwert ist, kann den Ehefrauen der Be 
amten oder sonstigen Angehörigen ihres Hausstandes zum Ein- 


kauf von Lebensmitteln usw. zu dem nächstgelegenen oder 
einmal 


am zweckmäßigsten zu erreichenden Marktorte 
wöchentlich, statt bisher zweimal monatlich, freie Fahrt 
gewährt werden. 3 

Ferner ist die bisherige Beschränkung, wonach freie Fahrt 
an Krankenkassenmitglieder, deren Familienmitglieder und 
etwa erforderliche Begleitung zum Gebrauche von Badekurer 
oder zum Aufenthalt an Erholungs- und Erfrischungsorten 
nicht gewährt werden konnte, aufgehoben. Die Bestimmung 
lautet jetzt folgendermaßen: 

„(Die freie Fahrt für einzelne bestimmte Reisen darf be- 
willigt werden) den Mitgliedern der Eisenbahnkranken: 
kassen in Erkrankungsfällen für sich vnd die erkrankten Familien - 
mitglieder sowie nötigenfalls für einen begleitenden Ange- 
hörigen zur Reise nach der dem Wohnörte des Kassenarzter 
sowie eines von der Krankenkasse bestellten Spezialarztex 
nächstbelegenen Station, ferner auf ausdrückliche Bescheini- 
gung der Notwendigkeit durch den Kassenarzt zur Beratung 
mit anderen Spezialärzten und zur Fahrt nach Krankenhäusern, 
Kliniken, Bade- und Erholungsorten sowie zu geeig- 
netem Landaufenthalt in der Nähe des Wohnorts. 

Für Reisen zum Anpassen von Verbandstücken, Brillen, 
Bruchbändern und sonstigen mechanischen Heilmitteln kann 
den Mitgliedern der Eisenbahnkrankenkassen und ihren er- 
krankten Angehörigen freie Fahrt gewährt werden, wenn diese 
Heilmittel zur Herstellung oder Erhaltung der Gesundheit unıl 
Erwerbsfähigkeit nach Beendigung des Heilverfahrens erforder: 
lich, am Wohnort nicht zu haben und von außerhalb ohne An- 
wesenheit des Erkrankten nicht zu beschaffen sind. 

In allen diesen Fällen können auch durch einen Unfall 
verletzte Arbeiter, die nicht aus der Beschäftigung bei der 
Eisenbahnverwaltung ausgeschieden sind, auf Bescheinigun, 
des Bahn- oder Kassenarztes die freie Fahrt erhalten.“ "ij 


Endlich sind die Bestimmungen über Gewährung der 
freien Fahrt zum Schul- und Kirchenbesuch sowie zum Einkauf 
von Lebensmitteln und sonstigen Lebensbedürfnissen aus- 
aeg worden auf de Handwerker und Arbeiter det 
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isenbahnverwaltung und auch auf solehe Bedienstete, 


die nicht zu den Beamten oder den mit den Dienstverrichtungeı 
eines solchen betrauten Bediensteten gehören. ) 


Die Gewährung des freien Leichentransports ist nicht 
mehr an die Beschränkung geknüpft, daß der Tod während 
einer dienstlichen Abwesenheit außerhalb des Dienstortes er- 
folgt ist. Vielmehr heißt es jetzt: 

„$S 9. Wenn ein Beamter, Hilfsbeamter oder Arbeiter der 
Eisenbahnverwaltung außerhalb seines Dienstortes stirbt un 
die Leiche auf den besonderen Wunsch der nächsten An- 
gehörigen im Dienstorte beerdigt werden soll, kann die Ber 
förderung der Leiche dorthin auf den Staatsbahnen frachtfrei 
erfolgen.“ T 

Ein Neudruck der Freifahrtordnung wird später erfolgen, 
sobald über einige weiter noch in Aussicht genommene Ändk- 
rungen Entscheidung getroffen ist. z 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 106911 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 17819 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 110857 und auf den Arbeitstag 18476 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Es wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. 
auf den Arbeitstag 657 und im ganzen 3946 Doppelwagen oder 
3,6 2 weniger gefördert und zum Versand gebracht, als on 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Tre 
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Be Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 


im Jahre zuvor. 

} Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
"Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 18394 Doppelwagen zu 10 t gegen 20448 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 


ür andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d M. 24789 offene 
"Wagen gegen 23516 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
‚diesem Jahre 1273 oder 5,4 5 offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 31. Juli d. J. 49950 Doppelwagen zu 10 t gegen 68722 
Doppelwagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Nach dem 
imunder Hafen kamen in derselben Zeit 131 gegen 67 Doppel- 
n mit Kohlen und 33 gegen 62 Doppelwagen mit anderen 
ern zum Versand. 
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—— — Fürsorge für das aus Heilstätten entlassene Personal 
bayerischen Eisenbahnarbeiter-Pensionskasse. Durch die 
dem erkrankten Personal zuteil werdende Behandlung in den 
einschlägigen Heilstätten und Genesungsheimen werden seit 
‘deren Bestehen bereits sehr nennenswerte Erfolge erzielt; in 
mancherlei Fällen jedoch wird durch diese Heilstättenbehand- 
K kung: eine Heilung oftmals erst eingeleitet, ihre erfolg- 
‚ reiche Fortsetzung aber gefährdet, wenn die aus den Heil- 
\'stätten Entlassenen ihre frühere Tätigkeit in vollem Umfange 
wieder aufnehmen. In solchen Fällen verordnen die Heil- 
Sitenärzte, daß die Entlassenen eine bestimmte Zeit die Arbeit 
‚ganz aussetzen, Aufenthalt in Walderholungsstätten nehmen 
‚oder in der ersten Zeit nach Wiederaufnahme der Arbeit durch 
Beschränkung der Arbeitszeit, Ausschluß schwererer Arbeiten, 
(allmähliche Aufnahme der früheren Arbeit entsprechende Scho- 
nung erfahren, oder daß ihnen dauernd andere, ihrer Heilung 
instigere Arbeiten oder solche in hygienisch günstigeren 
umen übertragen werden, oder endlich, daß ein etwa er- 
forderlicher Beschäftigungswechsel tunlichst angebahnt wird. 
Da bei Beachtung vorstehender ärztlicher Verordnungen sich 
vielfach die Wiederherstellung der vollen dauernden Krwerbs- 
‚fähigkeit erwarten läßt, durch Nichtbeachtung dagegen die an- 
'gebahnte Heilung gefährdet wird, hat die bayerische General- 
rektion, entsprechend einer Anweisung des Herrn Verkehrs- 
ministers, die Dienstvorstände, denen von der Arbeiterpensions- 
kasse sofort nach der Entlassung aus der Heilstätte der erzielte 
Erfolg und die etwaigen Verordnungen der Heilstättenärzte 
für dieNachbehandlung mitgeteilt werden, nachdrück- 
‚liehst beauftragt, dafür Sorge zu tragen, daß diese Verord- 
| nungen der Ärzte zur Durchführung kommen. Des weiteren 
‚ist ausgesprochen worden, daß eine Rürzung des Lohnes wäh- 
‚rend dieser Schonzeit nicht einzutreten habe, ferner daß auch 
der Genesende mit seiner Zustimmung in eine waldreiche oder 
sonst der völligen Genesung förderliche Gegend versetzt werden 
\ könne, falls der Arzt dieses begutachtet und die dienstlichen 
ı Verhältnisse es gestatten; die Kosten für Benutzung von 
Walderholungsstätten werden von der Arbeiterpensionskasse 
übernommen, wenn ihr Gebrauch zur erfolgreichen Fortsetzung 
‘der Kur ärztlich verordnet ist und wenn solche Erholungs- 
 stätten in der Nähe des Wohnortes des Kranken täglich er- 
Kennt werden können. Über die Erfahrungen bei Durchführung 
‚ vorstehender Anordnungen ist der Generaldirektion von den 
ihr unmittelbar untergeordneten Behörden bis 1. Januar 1906 
zu berichten. 


 — — Beschränkung des Alkoholgenusses der Lokomotiv- 
'beamten. Im Hinblick auf den Alkoholgenuß der Lokomotiv- 
\beamten hat die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen, wie die Nordd. Allgem. Ztg. mitteilt, kürz- 
‚lich die nachstehende Verfügung erlassen: „Nüchternheit im 
ı Dienst und Mäßigkeit außerhalb desselben sind von Jedem 
Eisenbahnbetriebsbeamten unbedingt zu beobachten. In be- 
sonderem Maße gilt dies aber von den Lokomotivbeamten, von 
‚deren besonnenem und entschlossenem Handeln die Sicherheit 
‚der Züge abhängt. Besonnenheit und Entschlossenheit werden 
durch Alkoholmißbrauch außerordentlich beeinträchtigt. Bei 
‚der schweren Gefahr, die mit einer lässigen Ausübung des 
'Lokomotivfahrdienstes für den Eisenbahnbetrieb verbunden ist, 
ist streng darauf zu halten, daß alle Lokomotivbeamten sich 
‚der Nüchternheit und Mäßigkeit befleißigen, und daß solche 
ersonen, die zum Trunke neigen, von vornherein von dieser 
‚Laufbahn ausgeschlossen oder, wenn sich jene Neigung erst 
‚später zeigen sollte, daraus entfernt werden. Wir erwarten, 
dan die Vorstände unserer Werkstätten- und. Maschinen- 
Inspektionen bei der Auswahl der Hilfsheizer und den Werk- 
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stättenschlossern und bei deren späterer Beaufsichtigung diesem 
Gesichtspunkte unausgesetzt die gebührende Aufmerksamkeit 
zuwenden.“ 


— Verstaatlichung der Pfälzischen Bahnen. Das baye- 
rische Staatsministerium hat nach einem Telegramm der Berl. 
B.-Ztg. beschlossen, auf das Angebot der Generalversammlung 
der Pfälzischen Eisenbahnen betreffend die Verstaatlichung am 
l. Januar 1909 einzugehen. 


— „Eine Übertretung auf Befehl der Behörde.“ Unter 
dieser Überschrift brachte das „Flügelrad‘ in seiner letzten 
Julinummer einen Bericht über die Bestrafung des Bahn- 
meisters G. in Seesen, der uns zu einer Anfrage bei der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Cassel über den Vorgang Anlaß 
gab. Wir erhalten hierauf von dieser folgende sachgemäße 
Darstellung: Ä 

„Die Königlich preußische Eisenbahnverwaltung besitzt in 
Seesen ein Grundstück, den sogen. Bahnhofspark, welches im 
Grundbuche auf den Namen der noch formell bestehenden 
Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft eingetragen ist. 
Mitten durch den Bahnhofspark führt ein Fußweg, der von der 
Eisenbahnverwaltung, um einen Erwerb von Rechten an dem 
Grundstück seitens Dritter zu verhindern, in verschiedenen 
Jahren wiederholt — und zwar ohne daß dagegen von irgend 
einer Seite Widerspruch erhoben worden wäre — vorüber- 
gehend gesperrt wurde. Die Stadtgemeinde Seesen behauptete 
nun neuerdings, daß die Eisenbahnverwaltung zu einer solchen 
Sperrung nicht berechtigt sei, weil die Stadt durch Ersitzung 
ein Recht auf Benutzung des Weges erworben habe, und wider- 
sprach einer ferneren Sperrung. Da von der Eisenbahnverwal- 
tung die Ansprüche der Stadt nicht anerkannt werden konnten, 
wurde letztere wegen der Rechtsbeständigkeit ihres Anspruchs 
klagbar, jedoch in erster Instanz von dem Herzoglichen Land- 
gericht in Braunschweig abgewiesen. Auf Berufung der Stadt 
erkannte das Herzogliche Öberlandesgericht in Braunschweig 
zu ihren Gunsten durch ein in seiner Begründung nach Ansicht 
der Eisenbahnverwaltung höchst anfechtbares Urteil, welches 
dieserhalb in den Kreisen, wo es bekannt geworden ist, geradezu 
Aufsehen erregt hat. Die von der Eisenbahnverwaltung ein- 
gelegte Revision hatte keinen Erfolg, weil die Begründung des 
Urteils im wesentlichen tatsächlicher Natur war und die tat- 
sächlichen Feststellungen des Berufungsurteils der Revision 
entzogen sind, so daß das Urteil des Oberlandesgerichts rechts- 
kräftig wurde. 

Auf Grund dieses Urteils suchte nun die Stadt Seesen 
ferner geltend zu machen, daß der Bahnhofspark mit einer 
öffentlichen Wegelast behaftet sei und von der Eisenbahnver- 
waltung unterhalten werden müsse. Letztere vertrat dagegen 
den Standpunkt, daß sie nach dem Inhalte des Urteils nur ver- 
pflichtet sei, die Benutzung des. Weges zu dulden, nicht aber 
irgend eine Leistung zu übernehmen, da eine Servitut nur in 
einem Dulden und hessen niemals in einer Handlung be- 
stehen kann (‚Servitus in faciendo consistere nequit‘). 

Auf Grund dieser unbestrittenen Rechtsgrundsätze war 
die Eisenbahnverwaltung ferner der Ansicht, daß der Servitut- 
berechtigte das dienende Grundstück nur in dem Zustande zu 
benutzen berechtigt sei, in dem es sich befinde, und der Grund- 
besitzer zur Schaffung irgend welcher Anlagen nicht ange- 
halten werden könne. Deshalb und um einem etwaigen Er- 
werbe noch weiterer Rechte gegen die Eisenbahnverwaltung 
vorzubeugen, wurde jegliche weitere Leistung von dieser ab- 
zelehnt, auch der Stadt die nachgesuchte Erlaubnis, an dem 
Wege Laternen aufzustellen, nicht erteilt. Praktisch ist übri- 
gens die Benutzung des Weges durch den Bahnhofspark für 
die Einwohner von Seesen ohne Bedeutung, da der Umweg, 
der durch Benutzung des Parkweges erspart wird, wie durch 
Messung festgestellt ist, nur 42 m beträgt; außerdem kommt 
der Umweg nur für einen Teil der Einwohner von Seesen in 
Betracht. Unter diesen Umständen ist es schwer zu verstehen, 
welchen praktischen Zweck die Stadt mit der Klage überhaupt 
verfolgt hat. 

Demnächst erhielt der zuständige Bahnmeister G. von 
der Stadtpolizeibehörde in Seesen einen Strafbefehl über 2 ft, 
der sowohl von dem Schöffengericht daselbst, wie in der Be- 
rufungsinstanz von dem Herzoglichen Landgericht in Braun- 
schweig bestätigt wurde. Gegen das Urteil des letzteren Gerichts 
hat der Angeklagte Revision eingelegt, über welche die Ent- 
scheidung noch aussteht. 

Der von der Stadtpolizeibehörde eingeschlagene Weg, die 
Eisenbahnverwaltung durch Bestrafung eines ihrer Beamten zur 
Anerkennung der Ansprüche der Stadt zu zwingen, hätte sehr 
wohl vermieden werden können, wenn die Stadtgemeinde die 
von ihr beanspruchten weiteren Rechte im Zivilrechtswege gel- 
tend gemacht hätte.“ 

— 6. Verbandstag deutscher Bahnärzte in Metz. Der 
Köln, Ztg. wird über den weiteren Verlauf aus Metz 11. d.M. fol- 
gendes berichtet: Die Liste der Teilnehmer des 6. Verbandstages 
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heutige Vormittag brachte die zweite Hauptversammlung, in 
der wieder mehrere Vorträge gehalten wurden. So sprach 
Sanitätsrat Dr Hager-Magdeburg über Tuberkulose und Arzt, 
Dr Röpke-Melsungen über Tuberkulose und Heilstätte, Sanitäts- 
rat Dr Herzfeld-Berlin über Tumor und Trauma usw. Nach der 
Versammlung wurde auf dem Bahnhof ein für Krankenbeförde- 
rung eingerichteter Eisenbahnwagen eines neuen, zum 1. Ok- 
tober zur Einführung kommenden Systems besichtigt, der von 
Berlin eigens für den Verbandstag hergeschickt worden ist. Es 
handelt sich dabei um Wagen Ill. Klasse, in denen durch Fort- 
nahme der Scheidewand zwei Abteile zu einem Raum verbunden 
sind, der ein bequemes doppeltgefedertes Bettgestell mit einer 
durch Gummiunterlage elastischen Liegestätte für den Kranken 
und einen bequemen Stuhl für den Wärter als Hauptmöbel- 
stücke enthält. In einem Wandschrank mit Fächern und Laden 
ist alles zur Krankenpflege Nötige untergebracht; die Zugangs- 
tür ist entsprechend breit und zweiflügelig, der angrenzende 
Abort den Verhältnissen angepaßt. Die Kosten für die Be- 
nutzung eines solchen Krankenraumes sind vorläufig auf den 
Preis von vier Fahrkarten I. Klasse festgesetzt, doch drückte 
Sanitätsrat Dr Schwechten-Berlin die Hoffnung aus, dab diese 
Gebühr bald herabgesetzt werde. Gestern abend wurde im 
Garten des Lehrerseminars das gemeinsame Essen gegeben. 
Dazu hatten sich etwa 800 Teilnehmer unter einem Zelt von 
150 qm Bodenfläche eingefunden, das die Militärverwaltung dem 
Örtsausschuß zur Verfügung gestellt hatte. Bei herrlichem 
Wetter verlief das Mahl in prächtigster Weise und gehobenster 
Stimmung, die in vielfachen Trinksprüchen patriotischer, beruf- 
licher und gesellschaftlicher Art Ausdruck fand. Heute schließt 
die Metzer Tagung mit einem Gartenfest auf der Esplanade, 
morgen folgt dann der geplante Schlachtfelderausflug, zu dem 
die Generaldirektion der elsaß-lothringischen Eisenbahnen dem 
Kongreß zwei Sonderzüge zur Verfügung gestellt hat. Für 
die Schlachtfelderfahrt selbst sind in weiterem Umkreise die 
Gefährte. von der Kutsche bis zum Leiterwagen aufgeboten 
worden. h 


— Beabsichtigte Verstaatlichung der Bergwerksgesell- 
schaft Hibernia zu Herne. Dieser Bergwerksgesellschaft ist 
vom ‚preußischen Minister für Handel und Gewerbe unter dem 
29. Juli d. J. ein Schreiben zugegangen, in welchem der Ge- 
sellschaft die Abtretung ihres Unternehmens an den Staat unter 
folgenden wesentlichen Bedingungen vorgeschlagen wird: Als 
Abfindung für die Abtretung ihres Eigentums an den Staat er- 
halten die Aktionäre für je 3000 #6. des Aktienkapitals zur Höhe 
von 53 500 000 6. Schuldverschreibungen der 3 prozentigen kon- 
solidierten Staatsanleihe zum Nennwerte von 8000 I. mit Zins- 
scheinen vom 1. Januar 1905 an. Verwaltung und Betrieb des 
Unternehmens werden vom 1. Januar 1905 ab für Rechnung des 
preußischen Staates geführt. An dieses Angebot erachtet sich 
die Staatsregierung bis zum 25. Oktober 1904 gebunden. . Eine 
Erhöhung des Angebots ist ausgeschlossen. 

Über die Vorgeschichte dieses in wirtschaftlicher Hinsicht 
so hochbedeutsamen Ereignisses bringt die „Berl. Korr.“ 
folgende Mitteilungen: „Bei den (früheren) fiskalischen Er- 
werbungen von Zechen und Kohlenfeldern im westfälischen 
Revier ist von dem Ankauf der drei größten Bergwerksgesell- 
schaften Gelsenkirchen, Harpen und Hibernia Abstand ge- 
nommen, weil diese mustergültig geleiteten Großbetriebe einen 
zuverlässigen Kern für die im allgemeinen wirtschaftlichen 
Interesse wichtige Erneuerung des Kohlensyndikats bilden 
mußten, und die spätere Entwicklung hat gelehrt, daß ohne 
den mäßigenden Einfluß der hervorragenden Leiter dieser 
mächtigen Werke das Zustandekommen des neuen Syndikats 
nicht zu erwarten gewesen wäre. Der ausgesprochene Zweck 
des Eintritts des Fiskus in die Kohlenproduktion des west- 
fälischen Reviers war neben der demnächstigen Sicherung des 
eigenen Kohlenbedarfs die Gewinnung eines mäßigenden Ein- 
tlusses auf die Preisbildung im westfälischen Revier, wie ihn 
der Fiskus in ähnlicher Weise im oberschlesischen Bezirk be- 
sitzt und wie er von den dortigen Konsumenten häufig ange- 
nehm empfunden ist. Sollte dies Ziel nicht in zu weite Ferne 
gerückt werden, so hätte die staatliche Bergverwaltung zu einer 
erheblich verstärkten Inangriffnahme der im Jahre 1902 er- 
worbenen Kohlenfelder alsbald schreiten müssen.“ 

„Bevor zu solchen in die Interessen des ganzen Kohlen- 
bezirks tief eingreifenden Entschlüssen geschritten werden 
durfte, mußte untersucht werden, ob die Gesamtlage des Kohlen- 
marktes einen solchen Schritt rechtfertigen würde. Dies mußte 
aber zur Zeit bei der Notwendigkeit, die Beteiligungsziffern im 
Syndikat um mehr als 20 $ einzuschränken, verneint werden.“ 

„Die bestimmte Voraussetzung, daß dies auch noch für 
eine Reihe von Jahren als zutreffend zu erachten sein wird, er- 
gab die Schlußfolgerung, daß "es sowohl im fiskalischen wie im 
Interesse des gesamten Ruhrbergbaues liegen mußte, daß der 
Fiskus sich nicht die Gelegenheit entgehen ließ, einen Versuch 
zum Erwerb der dritten der großen Gesellschaften zu machen, 


gruppen verschont geblieben war. Diese Erwägungen hal 
zu dem jetzigen Angebot im Staatsanzeiger auf den Erw 
der Gesellschaft ‚Hibernia‘ geführt, das den seitherigen Aktionä 
der Gesellschaft einen Kurs bietet, der auch bei sehr sangui 
Hoffnungen auf die Zukunft für lange nicht zu erwarten 
wesen wäre, der aber für den Fiskus dennoch in der R 
immerhin einen angemessenen Gewinn in Aussicht stellt. 
übertriebene Kurssteigerung der letzten Tage ließ aber ı 
schleuniges offenes Hervortreten der Staatsregierung mit ihren 
Absichten «eboten erscheinen, damit ein möglichst großer Tei 
der derzeitigen Aktienbesitzer und nicht die eK 
den erheblichen Kursgewinn erhält, der eine Kompensation für 
die niedrigere Rente darstellt. Wie bereits in einer Notiz ia 
W.T. B. hervorgehoben ist, beabsichtigt die Staatsregierung 
keine weiteren Ankäufe von Bergwerksgesellschaften ; vor 
spekulativen Käufen in anderen Köhlenwerten, die etwa der 
zeitigen abnormen Kurssteigerung der Hibernia-Aktien folgen 
möchten, ist dringend zu warnen.“ R 
Der Vorstand und der Aufsichtsrat der Hibernia haben 
am 1. d. M. beschlossen, den Aktionären die Ablehnung dieses 
Vorschlages zu empfehlen. Zur endgültigen Beschlu fassung 
ist eine außerordentliche Hauptversammlung der Aktionär 
auf den 27. d. M. nach Düsseldorf einberufen worden. Auch 
der Vorstand des Vereins für die bergbaulichen Interessen Du 
Oberbergamtsbezirk Dortmund hat, wie die Köln. Ztg. vom 
8. d. M. meldet, dem Ankaufsplan gegenüber in einem einstint 
migen Beschlusse Stellung genommen, in dem u. a. folgendes 
gesagt wird: „Das gegenwärtige Vorgehen kann trotz des 
Dementis der Berl. Korr. unserer Überzeugung nach nur dahin 
gerichtet sein, die Verstaatlichung des niederrheinisch-west 
Yälischen Bergbaues einzuleiten. In einem solchen Vorgehen 
erblicken wir aber eine Gefährdung aller unserer Erwerbsstände 
... Gleiehwie bei der Verstaatlichung der Eisenbahnen würde 
bei einer Verstaatlichung des Bergbaues zahlreiches Kapital, das 
dank seinem zähen Festhalten unseren Bergbau aus eigener Kraft 
zum Blühen gebracht hat, nunmehr,.wo der Erfolg sich zu zeige 
beginnt, aus seinem Besitz herausgedrängt und gezwungen sei 
in minderwertigen Anlagepapieren wiederum, wahrscheinlie 
auch des Auslandes, seine Verzinsung zu suchen. Die manni;% 
fache Arbeitsgelegenheit, die unser Bergbau mit seinem ve 
teilten Besitz bietet, würde bei der Verstaatlichung einem Zwang® 
Platz machen, welcher die Verwertung der Arbeitskra®t 
unserer Belegschaften auf das Empfindlichste zu beschränken 
droht.“ Ä 
Dagegen tritt der in Wiesbaden erscheinende Rheinisch! 
Kurier in einer längeren Bespreehung mit Entsehiedenheit fiü 
den Ankauf ein, und in gleichem Sinne spricht sich ‚ein vom 
Landtagsabgeordneten Freiherrn v. Zedlitz und Neukirch im 
„Tag“ veröffentlichter Aufsatz aus,. der unter Hinweis auf die 
Entstehungsgeschiehte des Börsengesetzes die jetzt in leider 
schaftlichem Widerspruche sich ereifernden Kreise zur Besonnen 
heit mahnt. Nach etwaiger Ablehnung des Hiberniakaufs könnte 
die Regierung von der Reichstagsmehrheit zur Einbringup 
eines Syndikatsgesetzes gedrängt werden, das den Wünsche 
des Kohlensyndikats noch weniger entsprechen möchte. 
„Der Erwerb der Hibernia‘, so schließt der Aufsatz, „stellt 
sich also tatsächlich als ein Sicherheitsventil gegen eine Über 
spannung der populären Strömung innerhalb und außerhalb & 
Parlamente und deren gesetzgeberischen Niederschlags dar: $ 
erscheint daher auch vom rein privatkapitalistischen Standpunk 
aus jedenfalls als das weitaus kleinere Übel. Die Oppositiot 
gegen die Verstaatlichung der Hibernia spielt mit dem Feuer 
ihr etwaiger Erfolg würde nach menschlicher Voraussicht dr 
Anfang vom Ende der Bewegungsfreiheit des Kohlensyndikät 
bedeuten. Die Zeit schwerer Prüfung wird sich aber nich 
gerade leichter ertragen lassen, wenn man sich sagen muß, d: ı 
man sie durch eigenes Verschulden heraufbeschworen hat.“ 
Natürlich spielt die Angelegenheit in den Krörterunger 
der Tagespresse fortgesetzt eine große Rolle. Die Konserva 
Presse, voran die Kreuzzeitung, tritt für die Verstaatlichung 
die nationalliberale Presse ist geteilter Ansicht; für die Verst 
lichung spricht sich u. a. der Hann. Kurier aus. " 
Unter den gegnerischen Stimmen tritt mit besonderem 
wicht die des Bergmeisters Engel hervor, der in dem von ibm 
geleiteten „Glückauf‘, dem Organ der wichtigsten rheinit bh 
westfälischen, niederschlesischen und sächsischen Berg u 
vereine, in geharnischter Weise vor den Gefahren der staat 
Monopolisierung des Bergbaues warnt. vr 
Es ist nicht Aufgabe dieser Zeitung, den Einzelheiten 
Frage zu folgen. Gegen Engel wird vor allem einzuwen 
sein, daß es sich nach der ausdrücklichen Erklärung der R 
rung nicht um eine staatliche Monopolisierung des Bergb 
sondern nur um den Ankauf eines einzelnen leistungsf: 
Bergbauunternehmens zu dem Zwecke handelt, um sich 
eigenen Kohlenbedarf zu sichern und einen mäßigenden Ei 
auf die Preisbildung der westfälischen Kohle zu gewinnen. 
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— Personalnachrichten. Der Regierungsrat Emil Knorr 
bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Würzburg ist gestorben. 
Bei der sächsischen Staatsbahnverwaltung ist den Mit- 
gliedern der Generaldirektion, Finanz- und Bauräten Busch- 
mann und Kreul der Titel und Rang als Oberbaurat, den 
"Bauinspektoren Arndt in Greiz, Bassenge in Dresden, 
‚Dietsch in Zwickau, Hultsch in Dresden, Schönherr in 
Aue und Volgmann in Frohburg der Titel und Rang als 
"Baurat und dem Betriebsinspektor Boerner in Dresden=A. 
‚der Titel als Betriebsoberinspektor verliehen. 


Me Österreich. 


— Notstandstarife für Futter- und Streumittel auf den 
‚österreichischen Staatsbahnen. Angesichts des durch die an- 
"haltende Dürre in einem großen Teile von Böhmen, Galizien, 
Mähren, Ober- und Niederösterreich und Schlesien eingetre- 
tenen außerordentlichen Mangels an Futter- und Streumitteln 
und des dadurch bedingten landwirtschaftlichen Notstandes hat 
das Eisenbahnministerium veranlaßt gesehen, den bis 
Juni d. J. in Geltung gestandenen Notstandstarif rücksicht- 
4 ‚der Notstandsgebiete der obengenannten Länder vorläufig 
bis zum 31. Dezember d. J. in Geltung zu lassen. Der Not- 
‚ 'standstarif besteht in der Einräumung der Frachtsätze des Aus- 
| nahmetarifes I bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
‚und erstreckt sich auf nachstehende Futter- und Streumittel: 
Bi Futterrüben, Häckerling, Heu und Stroh, auch 
| 
| 
\ 


Futterkräuter getrocknet und Klee getrocknet, Holzsägespäne, 

"Holzwolle, Klee, Malzkeime, Schlempen, Spreu, Treber, Torf- 
streu und Torfmull. Dieser Ausnahmetarif ist dem  Wunsche 
‚der kürzlich im Ackerbauministerium abgehaltenen Enquete 
entsprechend nunmehr auch auf den Artikel Mais ausgedehnt 
worden. 

Behufs Ausdehnung des Notstandstarifs auf die Privat- 
bahnen hat am 12. d.M. eine Besprechung im Eisenbahn- 
ministerium stattgefunden. Der Vertreter der letzteren verwies 
auf die anläßlich der Futternot für den Bereich der Staats- 
bahnen getroffenen Maßnahmen und knüpfte hieran die Bitte, 


daß auch die Privatbahnen im Interesse der notleidenden 
‚ heimischen Landwirtschaft dem Beispiele der Staatsbahnen 


folgen mögen. Es handle sich um die Gewährung von Be- 
günstigungstarifen für Futterartikel in solchen Gegenden, in 
"welchen diesbezüglich Notstand herrsche, wie in Böhmen, 
' Mähren, Galizien, Niederösterreich, Oberösterreich und Schlesien. 
Die Lage der Landwirtschaft in den vom Futtermangel be- 
troffenen Gemeinden erheische dringend weitgehende Abhilfe. 

Die Vertreter der Privatbahnverwaltungen erklärten sich 
bereit, die erwähnten Tarifbegünstigungen für das Notstands- 
‚ gebiet in Böhmen, Galizien, Ober- und Niederösterreich sowie 
' Schlesien wieder einzuführen. Außerdem wurde von den Privat- 
bahnverwaltungen zugestanden, für österreichischen Mais sowie 
für Pferdebohnen und Futterwicken einen 15 prozentigen Nachlaß 
von den normalen Frachtsätzen zuzugestehen. Es wurde ein 
Ausschuß eingesetzt, welcher sich mit der Ausarbeitung der 
betreffenden Kundmachung zu befassen hat. Diese letztere 
| wird intden/allernächsten Tagen zur Verlautbarung gelangen. 
| 


—— 


Auf die von mehreren Seiten gegebene Anregung, es möge 
der ermäßigte Frachtsatz ‚bei Versendung der begünstigten Ar- 
tikel im Kartierungswege (also schon bei der Aufgabe) zur An- 
wendung gelangen, erklärten die Vertreter der Privatbahnver- 
waltungen nicht eingehen zu können; sie waren aber bereit, 
| die notwendigen Verfügungen zu treffen, damit die Erstattung 
der entfallenden Refaktiebeträge tunlichst beschleunigt werde. 


— Tarifveröffentlichung. Wie s. Z. mitgeteilt wurde, 
wird\die Verordnung über die Form der Veröffentlichung der 
Tarife einer Umarbeitung durch das Eisenbahnministerium 
unterzogen. Nach der gegenwärtig geltenden Verordnung er- 
folgt die Kundmachung der Tarife durch Anschlag in den Sta- 
‚tionen, durch Kundmachung in öffentlichen Blättern, durch 
Aufliegen ‚'zur ‚Einsichtund Abgabe an das Publikum, durch 
Übermittlung an die Handels- und Gewerbekammern sowie 
durch Aufnahme in das/amtliche Verordnungsblatt. Die Privat- 
' bahnen haben nun den Wunsch ausgesprochen, von der Ver- 
R ung zur Ankündigung der Tarife in den Stationen und 
"Vorlage an die Handelskammern befreit zu werden. In dem 
' Entwurfe der neuen Verordnung wird diesem Wunsche der 
Privatbahnen,‚Rechnung getragen und von der Verpflichtung 
zur Ankündigung der Tarife in den Stationen abgesehen, weil 
‚ diese Ankündigung erfahrungsmäßig vom Publikum wenig 

beachtet wird. Die Verpflichtung zur Vorlage der Tarife an die 
‚ Handelskammern soll wohl aufrecht erhalten bleiben, sie ist 
‚ aber nicht mehr Vorbedingung für die Gültigkeit der Tarife. 
‚ Über den Entwurf der neuen Verordnung soll noch ein Mei- 
‚ Nungsaustausch mit der ungarischen Regierung behufs gleich- 
mäßigen Vorgangs gepflogen werden. 


— Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. Der 
nächste größere Hochbau, der im Zuge der zweiten Eisenbahn- 
verbindung mit Triest zur Ausschreibung kommen wird, ist 
jener, welcher die Herstellung des neuen Bahnhofes in Görz 
zum Gegenstande hat. Die bezüglichen Pläne sind bereits aus- 
gearbeitet und auch der Kostenvoranschlag in Feststellung be- 
griffen. Wahrscheinlich wird die Ausschreibung dieses Baues, 
dessen Kosten mit rund 1000000 Kr. zu veranschlagen sein 
dürften, noch im Laufe des August erfolgen können. Eine weiteis 
Hochbauvergebung, die möglicherweise noch in diesem Jahre 
stattfinden wird, betrifft das Aufnahmegebäude in San Andrea 
(Triest). Die Hochbauten im Zuge der Südrampe der Tauern- 
bahn werden in jedem Falle erst im Laufe des Jahres 1905 zur 
Vergebung gelangen. 


— Kaufschillingsrest der Südbahn. Die Schätzungen der 
Höhe der im nächsten Jahre von der Südbahn an den Staat ab- 
zustattenden Rate des Restkaufschillings schwanken zwischen 
4000000 und 6 000000 Kr. Diese Rückzahlungen werden zwischen 
Österreich und Ungarn geteilt. Die Teilung erfolgt nach dem 
Jeweiligen zwischen Österreich und Ungarn für die gemeinsamen 
Auslagen vereinbarten Schlüssel. 

— Bevorstehende Lokalbahnbauten. In diesem Jahre 
dürften noch mehrere Lokalbahnbauten in Angriff genommen 
werden, darunter jener der Vintschgaubahn, dann der Lokal- 
bahnen Roßbach-Adorf und Zwettl-Martinsberg. Erstere Lokal- 
bahn soll noch in diesem Jahre fertiggestellt werden. 


— Ferienkolonie in Tuchla. Nach dem vorliegenden Ge- 
schäftsbericht für das Jahr 1903 wurden in jenem Jahre in diese 
Kolonie, welche von der Kaiser Franz Josef-Jubiläumstiftung 
der Staatsbahndirektion Lemberg unterhalten wird, 205 Knaben 
und Mädchen und während des sechsjährigen Bestandes der 
Stiftung insgesamt 1061 Kinder entsendet. Die Ausgaben be- 
trugen im Jahre 1903: 1387,8 Kr.; der Reservefonds erreichte 
Ende 1903 die Höhe von 30000 Kr. 


— Die Zuckertarife des österreichischen Lloyd nach der 
Levante. Die österreichischen Zuckerindustriellen haben beim 
Handelsministerium gegen die von dem österreichischen Llovd 
angekündigte Erhöhung der Zuckertarife nach der Levante 
Einsprache erhoben. Sie haben nunmehr eine Besprechung an- 
beraumt, welche den Zweck hat, eine Verständigung zwischen 
den Zuckerindustriellen und dem Lloyd anzubahnen. 

Die Zuffer und 


— Personalnachrichten. Bauräthe 


Arnold sind zu Oberbauräten im Eisenbahnministerium  er- 
nannt. Den Bauräten in demselben Ministerium v. Herr- 


Wilfried, Spitzner und-Stöckl ist der Titel und Cha- 
rakter von Oberbauräten verliehen. 


Ungarn. 


— Eisenbahn, Post und Telegraph. In einer unter dies»m 
Titel im „Pester Lloyd“ veröffentlichten Abhandlung wird auf 
die großen Vorteile hingewiesen, welche eine einheitliche 
Leitung und ein einheitlicher Betrieb der drei großen staat- 
lichen Verkehrsanstalten (Eisenbahnen, Post, Telegraph) mit 
sich brächte. Die Notwendigkeit einer einheitlichen Verwaltung 
ergebe sich schon aus den zahlreichen wichtigen Berührungs- 
punkten zwischen Eisenbahn, Post und Telegraph. So befördern 
die Eisenbahnen die fahrenden Postämter, welche die Haupt- 
adern des gesamten Postverkehrs bilden ; in sehr vielen Zügen 
werde teils nur dic Briefpost, teils auch die Paketpost von An- 
oestellten der Bahn abgefertigt, ja es gebe sogar sehr viele 
kleinere Eisenbahnstationen, wo der Stationsvorstand zugleich 
Postmeister sei. Eisenbahntelegraphen-Betriebslinien können 
nur durch die Verwaltung der Staatstelegraphen gebaut und 
erhalten werden, und jede Veränderung an diesen könne nur 
durch die Staatstelegraphenverwaltung durchgeführt werden ; 
Eisenbahnbedienstete haben über die Störungen bei den Tele- 
graphen- und Fernsprechleitungen zu wachen und. diese, 
wenigstens vorläufig, zu beheben, zu welchem Zwecke sie von 
der Staats - Telegraphenverwaltung auch mit den nötigen 
Materialien versehen werden usw. 

Die getrennte Verwaltung der drei Verkehrsanstalten be- 
dinge eben mit Rücksicht auf ihre vielfachen Wechsel- 
beziehungen große Schwerfälligkeit, insbesondere in der Ab- 
rechnung. Es empfehle sich, nach belgischem Muster ein be- 
sonderes Eisenbahn-, Post- und Telegraphenministerium zu er- 
richten. Dem Minister wären in Anbetracht des groben 
Geschäftskreises zwei Staatssekretäre beizugeben. Nebst der 
Präsidialabteilung würden im neuen Ministerium vier Ha''pt- 
abteilungen mit entsprechenden Unterabteilungen einzurichten 


sein, und zwar: eine administrative für sämtliche Personal- 
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angelegenheiten, die zweite für die Eisenbahnen, die dritte für 
die Post und die vierte für Telegraphen- und Telephonange- 
legenheiten ; als fünfte Sektion könnte die vereinte Rechnungs- 
abteilung zur Wahrnehmung sämtlicher einschlägigen Geschäfte 
geschaffen werden. Es sei einleuchtend, daß durch eine solche 
Neueinteilung schon bei den Zentralstellen große Verein- 
fachungen und Ersparnisse erzielt werden könnten. 

Die Wahrnehmung des äußeren Dienstes wäre mit er- 
weitertem Wirkungskreise an Eisenbahn-, Post- und Telegraphen- 
direktionen zu übertragen. Die jetzigen Post- und Telegraphen- 
direktionen, die Eisenbahnbetriebsleitungen und die sogen. 
Betriebsvorstandsämter wären aufzulösen. Gegenwärtig bestehen 
neun Post- und Telegraphendirektionen, neun Betriebsleitungen 
und 15 Betriebsvorstehungen, also zusammen 33 Verwaltungs- 
stellen des äußeren Dienstes, und sei beabsichtigt, noch drei bis 
fünf neue Betriebsleitungen zu errichten. Wenn statt all dieser 
Ämter 15 Eisenbahn-, Post- und Telegraphendirektionen, wo- 
möglich in den Städten, in welchen jetzt die eine oder die 
andere Verkehrsoberbehörde ihren Sitz hat, errichtet werden, 
so würde hierbei nicht nur eine sehr namhafte Ersparung er- 
zielt, sondern auch den Verkehrsinteressen in weit besserem 
Maße als bisher Rechnung getragen werden. 


— Betriebsergebnisse der ungarischen Vizinalbahnen 
im Jahre 1903. Es liegt nunmehr für das Jahr 1903 das Er- 
zebnis der im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen stehenden 
Vizinalbahnen vor. Es handelt sich hierbei insgesamt um 
98 Vizinalbahnen, deren Roheinnahmen 29 396 970 Kr. betrugen. 
Von diesem Betrage verbleiben den Vizinalbahnen nach Ab- 
schlag der Betriebskosten 15111300 Kr. oder 51 $ der Roh- 
einnahmen. 


Übrige europäische Länder. 


— Dänische Eisenbahnstatistik. Das Juliheft des „A.f. E.* 
bringt über die Ergebnisse der dänischen Fisenbahnen in dem 
Betriebsjahre vom 1. April 1902 bis zum 31. März 1903 eine Zu- 
sammenstellung, der wir die nachstehenden Angaben ent- 
nehmen: Das Gesamtnetz der dänischen Bahnen hatte am 
Jahresschlusse eine Länge von 3047 (2967) km, darunter Staats- 
bahnen im Staatsbetriebe 1733 (1733) km, Privatbahnen im Staats- 
betriebe 99 (83) km, Staatsbahnen im Privatbetriebe 56 (56) km 
und Privatbahnen im Privatbetriebe 1159 (1095) km. 

Die Gesamtlänge der vom dänischen Staate betriebenen 
Staats- und Privatbahnlinien betrug 1832 (1816) km, von denen 
164 (164) km zweigleisig waren. Alle diese Strecken waren 
vollspurig. Die Zahl der vorhandenen Stationen, Haltestellen 
und Fahrkartenverkaufsstellen betrug 326 (321). An Betriebs- 
mitteln waren vorhanden 516 (499) Lokomotiven, 346 (336) Tender, 
1233 (1191) Personenwagen, 359 (339) Post- und Gepäckwagen 
und 6531 (6294) Güter- und Viehwagen. Für den Schiffahrts- 
betrieb und die Fähranlagen standen im Gebrauch 10 (10) Schiffe 
und 19 (18) Fährboote. Befördert wurden 19376 334 (19 786 535) 
Personen; davon in I. Klasse 126539 (129289), in II. Klasse 
2432478 (2428 668) und in III. Klasse 16817317 (17 228578) Per- 
sonen. Die Durchschnittszahl der auf je 1 Bahnkm beförderten 
Reisenden betrug 10725 (10988). Im Güterverkehr wurden be- 
fördert unter Einschluß von Tieren und Fahrzeugen 3850508 
(3484644) t oder auf 1 Bahnkm 2131 (1907) t. Es hat sich also 
die Zahl der beförderten Reisenden gegen das Vorjahr um 2,1% 
vermindert, das Gewicht der beförderten Güter dagegen um 
12,1 $ gehoben. Im Personenverkehr wurden vereinnahmt 
13 428 877 (13 590 972) Kr., im Güterverkehr 13 933 013 (12 434 925) Kr. ; 
im ganzen betrug die Einnahme einschließlich der aus der 
Postbeförderung und aus sonstigen Quellen 29299 661 (27 834 516) 
Kronen, während sich die Ausgabe auf 26 250 199 (27 975 660) Kr. 
stellte. Von den Einnahmen entfielen auf je 1 Personenkm 2,2 
(2,2) Öre, auf je 1 tkm 4,3 (4,6) Öre. Es verblieb ein Überschuß 
von 3049462 Kr., während das Vorjahr mit einem Fehlbetrage 
von 141144 Kr. abgeschlossen hatte. Dieser günstige Erfolg ist 
in erster Linie der um rund 1485000 Kr. gewachsenen Ein- 
nahme aus dem Güterverkehr zuzuschreiben. Freilich blieb der 
Betriebskoeffizient mit 89 $_ immer noch ein recht hoher. Die 
Verminderung in den Ausgaben war teilweise durch den Um- 


stand bedingt, daß das Vorjahr mit einer Restausgabe von 
nahezu 700 000 Kr. für 20 Lokomotiven belastet gewesen war. 


Der Rückgang im Personenverkehr war veranlaßt durch den 


Umstand, daß in das Vorjahr zwei Österfeste fielen, in das Be- 
richtsjahr aber keins. 

Privatbahnen waren im Berichtsjahre 30 (29) im Betriebe. 
Hinzugekommen ist die Privatbahn Aarhus-Hammel mit 36 km 
Betriebslänge. Der amtliche Betriebsbericht enthält über sie 
alljährlich nur Angaben über die Längen und ihren Verkehr, 
während er ihre Einnahmen und Ausgaben nur auf 1km Bahn- 


länge bezogen angibt. Aus diesen Angaben geht Jedoch hervor, 


daß die kilometrischen Einnahmen beim größten Teil der Privat- 
bahnen gesticgen sind, ebenso aber auch die Ausgaben. 


'zuschreibe. Wenn nun eines Tages die Eisenbahnlinie Stavelot- 
'Malmedy gebaut würde, dann würde. der Wert dieses Lagers 
‚noch viel größer, und so würden. sich die Deutschen schwer 


verschieden; zugleich werden in einer Zusammenstellung die 


— Die neue deutsch - belgische Eisenbahnlinie. Die Ah- 
machungen zwischen den preußischen und belgischen Staats- 
bahnen wegen einer neuen bezw. verbesserten Linie nach 
Aachen haben in Belgien bekanntlich viel Widerstand in Lüttich 
und Verviers gefunden, weil diese Industriemittelpunkte sich 
dadurch vom großen Verkehr abgedrängt fühlten. Unter an- 
derem wurden übertriebene oder falsche strategische Bedenken 
betreffs Erleichterung eines deutschen militärischen Einbruchs 
im Kriegsfalle vorgeschützt. Neuerdings macht in dieser Rich- 
tung das „Journal de Liege“ mit dem Militärlager von 
Elsenborn Stimmung. Das Blatt schickt voraus, daß die 
große Frage der Errichtung der Linie Stavelot-Malmedy 
noch immer in der Schwebe sei, und.daß für die Lütticher di® 
Beibehaltung oder Aufgebung des Lagers von Elsenborn sehr 
ins Gewicht falle. Das Blatt schildert weiter in übertriebener 
Weise, wie. nicht nur der Typhus, sondern auch die Cholera ()) 
dort gewütet hätten, wie aber durch andauernde und große An- 
strengungen die preußische Regierung dahin komme, schließlieh 
das Lager vollständig gesund zu machen. Das geschehe eber), 
weil man ihm eine strategische Bedeutung allererster Ordnun 


hüten, das Lager aufzugeben. Hetzereien dieser Art hören iü 
Belgien nicht auf, obwohl der Eisenbahnminister Liebaert von 
vornherein auch die strategischen Einwände gegen die neue bel- 
gisch-deutsche Linie als nicht stichhaltig erklärt hat. } 


— Gemeinsame Eisenbahn- und Schiffstarife in Frank- 
reich. Kürzlich hatte, wie an dieser Stelle mitgeteilt, der Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten Marugjouls die Eisenbahnge 
sellschaften, unter besonderem Hinweis auf das deutsche Vor- 
&ehen mit dem Levantetarif usw., zur Herstellung gemeinsamer 
Fisenbahn- und Seeschiffahrttarife zwecks Förderung der 
Nun berichten Pariser 


„Messageries 
schaft in Marseille, 


nach Dakar 
amerika: Santos, Rio de Janeiro, Montevideo, Buenos-Aires, 
Pernambuco und Bahia. Die nach dem Gewicht bemessenen 
Preise sind nach der Art der in drei Klassen geteilten Waren 


Nebenkosten, welche nicht in den Tarif einbegriffen werden 
konnten, wie Seeversicherung, Konsulatskosten usw., aufgestellt, 
so daß sich mit diesem Tarif jeder Versender alsbald ohne wei- 


teres die Transportkosten seiner Sendung vom Abgangs- 
bahnhof bis zum transatlantischen Bestimmungsort 'berech- 
nen kann. 3 


— KanaltunneloderKanalfähre? DerzwischenEngland und 
Frankreich geschlossene junge Freundschaftsbund drängt den 
wiederholt angeregten und aufgegebenen Plan, eine feste Vei- 
bindung zwischen den beiden Ländern zu schaffen, abermals in die 
vorderste Reihe. Diesmal sind es die Handelskammern, welche 
mit Rücksicht auf die täglich sich erweiternden geschäftlichen 
und gesellschaftlichen Beziehungen die Angelegenheit mit Eife 
betreiben (zu vergl. Nr 39 S. 636 und Nr 56 8. 9ı1 d. Ztg.). 
Weniger bekannt dürfte es sein, daß es sich hier nicht nur ww 
das vielbesprochene, vom französischen Parlament angenom 
mene Tunnelprojekt handelt, sondern daß auch andere Anlagen 
in Betracht gezogen werden. 

Für die Tunnelanlage wurden in einer Entfernun: 
von 35 km Shakespeares Oliff (Dover) und Sangatte als Enkl 
punkte bestimmt und auf englischer Seite gegen 3km, auf fran 
zösischer Seite etwa 1,5 km lange Stollen von 2m Durchmes 
in den grauen Doverkalk getrieben, als unerwartet 1884 di 
britische Regierung die Weiterarbeiten untersagte. Die Mög: 
lichkeit einer Tunnelanlage ist bei dem heutigen hohen Stande 
der Technik außer Frage, jedoch würde nach dem Ausspruche 
englischer Militärs die Sicherheit der Landesverteidigung hier 
durch eine sehr wesentliche Einbuße erleiden, welche durch! 
die immerhin großen anderweitigen Vorteile nie aufgewoge 
wird. Aller Voraussicht nach werden diese militärischen und 
politischen Bedenken trotz ‘aller Freundschaft auch nie über- 
wunden. u 

Hervorragende englische und französische Ingenieure 
(Sir B. Baker, John Fowler, Schneider, Hersent) befürworteten 
die Errichtung einer Brücke von 32km Länge mit 72 Pfeilern 
nach dem Üantileversystem zwischen South Foreland Light und 
Kap Grisnez, was Lord Wolseley vom strategischen Gesichts 

unkte aus als weniger bedenklich erklärte. Die Anlage- und 
nterhaltungskosten wären jedoch so ungeheuer, , daß man 
diesen Plan bald aufgeben mußte. ; 
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Der französische Ingenieur B. Varilla glaubt mit der 
Anderung, daß nämlich die Brücke etwa 1,5 km von jedem 
Ufer entfernt .in auf dem Seegrunde gelagerte Röhren- 
tunnel übergehe (deren starke Neigungen mittels Zahnrad- 
‚system überwunden werden), allen Einwendungen begegnen zu 
‘können. Dieser abenteuerliche Plan dürfte wohl kaum .Ver- 
 fechter finden. 

\ Sir John Fowler empfahl schon 1869 den Bau großer 
"Fährboote, um ganze Züge zwischen Dover und Andresselle 
‘über den Kanal zu befördern. Der zur Berichterstattung 1870 
eingesetzte Ausschuß des Unterhauses, welcher Männer der 
"Wissenschaft und Praxis einvernahm, stellte die Ausführbarkeit 
fest und befürwortete die Annahme der Bill. Der Ausbruch 
"des deutsch-französischen Krieges bewirkte jedoch die Zurück- 
ziehung der Vorlage, und als sie 1871 neuerdings zur Ver- 
handlung gelangte, verwarf sie ganz unerwartet der Ausschuß 
‚ des Oberhauses. : 
‚Die Vorteile einer solchen Verbindung, wie sie in Europa 
Amerika vielfach sowohl für den Personen- als Güter- 
ehr in Verwendung stehen, sind ja einleuchtend; es ent- 
hierdurch das zeitraubende und kostspielige Umladen, 
igens hatte England, bevor die Forth-Taybrücken gebaut 
"waren, solche „schwimmende Eisenbahnen‘. Die 8,4 km lange 
"Forthfähre beförderte jährlich etwa 75000 Güterwagen. 
© Die Vertreter der South Eastern & Chatham Railway 
"und der französischen Nordbahn, welche das heutige Fähren- 
‚system nur für Güterzüge in Anwendung bringen wollten, er- 
"hielten auf ihrer Studienreise so günstige Eindrücke, daß nun- 
mehr auch die Personenbeförderung in Betracht gezogen wird. 
NEREhe Fährboote wären für die Nachtzeiten von größerem 
‘Wert, weil, wie die Erfahrung lehrt, die Reisenden während der 
"Überfahrt bei Tage die Wagen zumeist verlassen. 


Die Kosten für die Errichtung von Landungsstellen sind 
in dem jetzt für große Ozeandampter zugänglichen Hafen von 
" Dover nur geringe, bei dem einigermaßen veralteten Hafen von 
Calais jedoch sehr beträchtliche. 

"0 Bezüglich des Wagenüberganges liegt jedoch eine tech- 
nische Schwierigkeit vor. Die französische Spurweite der Fahr- 
‚ zeuge ist etwas größer als die englische, 1,44 bis 1,45 m gegen 
‚1,435 m, weshalb englische Wagen ohne Bedenken auf fran- 
 zösische Gleise, nicht aber umgekehrt übergehen können, d. h. 
‚der französische Fahrpark wäre bei dem Austausch eigentlich 
' ausgeschlossen. 


N 


Ka. 


— Die Einnahmen des Manchester-Schiffkanals haben, 
wie „Engineering“ mitteilt, im ersten Halbjahr 1904: 198548 £ 
(4 000.000 At) betragen, während sich die Betriebsausgaben auf 
118355 £ (2400000 4) stellen. Zugleich ergab der Betrieb des 
Bridgewaterkanals einen Reinertrag von 116838 Z£ (230000 6), 
und der erzielte Betriebsüberschuß erreichte zuzüglich verschie- 
dener Nebeneinnahmen den Betrag von 92877 £ (1857000 46). 
Hiervon wurden an die Stadt Manchester 44000 £ (900000 4&) 
als Zinsen für ihr Guthaben abgeführt. An zollpflichtigen 
Waren wurden in der betreffenden Zeit 1900000 t eingeführt 
und zwar 68000 t mehr als in der entsprechenden Zeit des Vor- 
jahres. Dieses Ergebnis ist um so erfreulicher, als die Lage des 
für Manchester so wichtigen Baumwollhandels zu jener Zeit eine 
so ungünstige war, daß 110000 Ballen Baumwolle weniger ein- 
geführt wurden als im ersten Halbjahr 1903. 


Fremde Weltteile. 


— „Lunch-ear“ auf der Pere Marquette-Bahn. Ein eigen- 
artiger Speisewagen wird jetzt auf der Bahn, die von Chicago aus 
am Ostufer des Michigansees entlang führt, verwendet. Dort 
ist während der Sommerzeit der Personenverkehr an den Freitag- 
und Sonnabendmittagen ein besonders starker, und am Sonntag- 
abend bewegt sich dann der Strom der Reisenden in umgekehrter 
Richtung. Man hatte anfangs versucht, den Anforderungen der 
hungrig einsteigenden Fahrgäste durch Einstellung von Speise- 
wagen, in denen nach der Karte gegessen werden konnte, zu 
entsprechen... Als sich dies aber nicht genügend erwies, wurde 
ein alter Durchgangswagen nach dem Muster der in Stehbier- 
hallen (quick service restaurants) üblichen Einrichtung umgebaut. 
Ein 1,2 m hoher und 13m langer Schenktisch nimmt nahezu die 
ganze Wagenlänge ein und bietet Raum für 60 stehende Gäste, 
während der offene Wagenraum für im ganzen 150 bis 200 Per- 
sonen ausreicht. Der Schenktisch und der hinter ihm liegende 
Raum ist mit allen Vorräten und Einrichtungen zur Tee- und 
Kaffeebereitung und zur Verabreichung eines kalten Frühstücks 
(bakery lunch) ausgestattet. Der Betrieb ist der Firma Heusner, 
die in Uhicago eine Anzahl von Wirtschaften besitzt, übertragen; 
die Preise sind mäßig. Dieser „Frühstückswagen“ hat sich, wie 
„Railr. Gaz.“ schreibt, in der kurzen Zeit seit seiner Indienst- 
stellung die besondere Gunst ‘der Fahrgäste erworben, welche 
die eingangs bezeichneten Züge zu benutzen pflegen, und ent- 
spricht in vollem Maße seinem Zweck (was an immediate success). 


a. . Amtliche Bekanntmachungen. 


- 1. Eröffnung von Stationen. 

Am 20. August d. J. wird der an der 
ı Nebenbahnstrecke Posen - Schneidemühl 
‚zwischen den Stationen Zlotnik und 
\ Wargowo — und zwar 4,4km von Zlotnik 

und 5,5 km von Wargowo — neu einge- 
\ richtete Personenhaltepunkt Golent- 
| 

verkehr eröffnet. 

Der Fahrkartenverkauf erfolgt durch 

den Zugführer. Gepäckstücke werden 

| genommen. Die Fracht hierfür wird auf 


sche wo für den Personen- und Gepäck- 
von Golentschewo unabgefertigt mit- 


er nächsten geeigneten Station erhoben. 


‚ Golentschewo sind bereits in dem Fahr- 
‚ plan vom 1. Mai d. J. enthalten. 

- Bromberg, den 13. August 1904. (2079) 
. Königliche Eisenbahndirektion. 


| 2. Schließung von Stationen. 

- Schließung der Ladestelle Ober- 
hausen Rh. für, den Gesamtverkehr. 
Am 1. Oktober d.J. wird auf der Lade- 
‚stelle Oberhausen Rh. auch der Wagen- 
ladungsverkehr eingestellt und damit 
diese Ladestelle für den Gesamtverkehr 
. geschlossen. 

Essen, 6. August 1904. (2080) 
ir Königliche Eisenbahndirektion. 


| 
N 
| 


h| 


—- 7 


! Die Abfahrts- und Ankunftszeiten für ' 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. September d. J. wird die an der 
Nebenbahnstrecke Neustettin-Stolp be- 
legene Haltestelle Küdde, welche 
bereits für den Stückgutverkehr einge- 
richtet ist, für den vollen Verkehr er- 
öffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen, sowie von Fahrzeugen 
und schwerwiegenden Gegenständen, zu 
deren Verladung eine Kopframpe erfor- 
derlich ist, ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Danzig, den 9. August 1904. (2081) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Behinderung des Betriebes 


durch Arbeitsverweigerung. 
Mit Bezug auf $ 11 Absatz 2b des 
Vereins - Wagenübereinkommens wird 


hiermit verlautbart, daß in Boryslaw ein 
Arbeiterstreik ausgebrochen ist, welcher 
am 8. Juli 1. J. begonnen hat und am 
7. August l. J. beendet wurde. 

Wien, am 11. August 1904. (2082) 


5. Güterverkehr. 


in der Bekanntmachung vom 
d. J. veröffentlichte Ausnahme- 
tarif für Futtermittel im Versand nach 
Schlesien wird mit Gültigkeit vom 
15. August 1904 ab auch auf Sendungen 
nach dem Regierungsbezirk Posen und 
den im Regierungsbezirk Bromberg be- 
legenen Kreisen Gnesen, Witkowo, Mo- 
gilno und Strelno für die gleichen Ar- 
tikel und unter den gleichen Anwendungs- 
bedingungen ausgedehnt. 

Berlin, den 12. August 1904. (2083) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der 
38. Juli 


Frachtfreie Beförderung von Liebes- 
gaben für die Abgebrannten in Ilsfeld. 

Freiwillige Liebesgaben jeder Art für 
die Abgebrannten in Ilsfeldl, Oberamt 
Besigheim in Württemberg, welche unter 
der Adresse des Hilfskomitees in Ilsfeld 
oder sonstigen Sammelstellen mit dem 
Vermerk auf dem Frachtbriefe: „Frei- 
willige Gaben für die Abgebrannten in 
Ilsfeld“ zur Eisenbahnbeförderung auf- 
gegeben werden, desgleichen leere Em- 
ballagen, die zu solchen Sendungen ver- 
wendet waren und mit dem Vermerk 
auf dem Frachtbrief: „Von einer Sen- 
dung freiwilliger Gaben für die Abge- 
brannten in Ilsfeld“ zur Rückbeförderung 
gelangen, werden bis zum 31. Oktober 
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d.J. auf den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen frachtfrei befördert, wenn die 
Auflieferung als gewöhnliches Frachtgut 
one Versicherung des Interesses an der 
Lieierung und ohne Nachnahmebelastung 
erfolgt. 
Berlin, den 11. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif III/IV. 

Am 15. August 1904 werden die an der 
Neubaustrecke Mörs - Üleve gelegenen 
Stationen Alpen, Appeldorn (Rheinland), 
Calcar, Haßelt (Rheinland), Marienbaum, 
Millingen, Repelen, Rheinberg, Till- 
Moyland und Xanten (Staatsbahnhof) in 
aun obengenannten Tarif aufgenommen; 
gleichzeitig bewirkt die Berechnung 
über die neue Strecke in einigen an- 
de: Stationsverbindungen Entfernungs- 
kürzungen. Über die Frachtberechnung 
geben die beteiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Essen, den 9. August 1904. (2085) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2084) 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

Mit der Inbetriebnahme der Neubau- 
strecke Kiel-Rendsburg am 1. Oktober d.J. 
werven die zwischen Station Schleswig 
der Schleswiger Kreisbahn einerseits und 
den Stationen der Strecke Kiel-Husby 
(einschl.) des Bezirks Altona anderseits 
über Süderbrarup bestehenden direkten 
Tarifsätze für den Güterverkehr auf- 
gehoben. 

Altona, den 13. August 1904. (2086) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am :1. September 1904 werden im 
sächsisch-württembergischen 
Güterverkehr, Heft1lundD2, die 
„Besonderen Bestimmungen zu der Eisen- 
bahn - Verkehrsordnung“ wie folgt er- 
gänzt: Zu $51. Inhalt des Frachtbriefes. 
„Cper die zur Beförderung von be- 
schleunigtem Eilgut freigegebenen Züge 
geben die Dienststellen auf den Sta- 
tionen Auskunft.“ Zu $ 63. Lieferfrist. 
„Wegen Bekanntgabe der für beschleu- 
nigtes Eilgut freigegebenen Züge vergl. 
pesondere Bestimmungen zu $51.* Diese 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
ııeı Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Dresden, den 13. August 1904. (2087) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilI, Heft1 vom 1. Juni1904. 

Am 25. August 1904 treten im oben- 
eenannten Tarifhefte für Ton und 
Schieferton des A.-T. 52 unter den in 
diesem Ausnahmetarife enthaltenen Be- 
dingungen folgende direkte Frachtsätze 
in Kraft: 


nachPosen 


a | b 


Von 


Frachtsätze 
für 100 kg 
| in Pfennigen 


Michelob B. E.B.. . |. 1% | 120 
Breslau, den 12. August 1904. (2088) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 ist 
zum Kohlentarif 5 der Nachtrag III er- 


schienen, durch welchen verschiedene 
neue Stationen in den direkten Ver- 
kehr einbezogen werden. Verkaufspreis 
15 2. (2089) 
St. Johann-Saarbrücken, 13. Aug. 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Verbande treten am 
1. September die Nachträge V zu Heft 1 
und IX zu Heft 2 inKraft. Sie enthalten 
neben Ergänzungen der Klassengut- und 
der bestehenden Ausnahmetarife Ände- 
rungen der Ausnahmetarife für Wolle 
Graphit, Talk und Petroleum und neue 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Wasserglas, Knoppern und Valonea, 
Schamotte, Schatwollgarnen, Setzlingen 
von Waldbäumen und Bittersalz. Ab- 
drücke der Nachträge sind bei den Ver- 
waltungen der Endbahnen zum Preise 
von 30 „) = 36 h bezw. 55 „JS = 65 h für 
das Stück erhältlich. Insoweit durch die 
Nachträge Frachterhöhungen eintreten 
oder bestehende Frachtsätze nicht er- 
setzt werden, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze bis mit 30. September 1904 in 
Kraft. 

Dresden, den 15. August 1904. (2090) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 20. August d. J. 
wird die Dessau-Wörlitzer Eisenbahn mit 
ihren Stationen Dellnau, Dessau (D. W.E.), 
Horstdorf, Jonitz, Kapen, Oranienbaum, 
Weiche Schlachthof und Wörlitz in den 
vorbezeichneten Verband einbezogen. 
Gleichzeitig werden die Stationen Gerle- 
bogk des Direktionsbezirks Magdeburg 
und ÖOranienbaum der Dessau-Wörlitzer 
Eisenbahn in den Ausnahmetarif 6b für 
Rohbraunkohlen ete. in Sendungen von 
mindestens 20t und die Station Oranien- 
baum noch als Versandstation in den 
Ausnahmetariff 6c für Braunkohlen- 
Darrsteine (Briketts) in Sendungen von 
mindestens 10 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht als Versandstationen 
aufgenommen. Über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 

Hannover, den 12. August 1904. (2091) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 

Am 1. September d. J. wird der Aus- 
nahmetarif Nr 9 für Eisen und Stahl 
durch Aufnahme neuer Frachtsätze von 
den elsaß-lothringischen Versandstationen 
nach den Stationen Berlinchen, Grube 
Vaterland und Thorn Uferbahn des Direk- 
tionsbezirks Bromberg erweitert. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 11. August 1904. (2092) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. - 
TEITSHHeTI.t. 

Für Holz zu Spazier- und Regenschirm- 
stöcken (Holz des Spezialtarifs IH) bei 
Aufgabe in Mengen von 10000 kg auf 
einen Frachtbrief und Wagen wird vom 
1. September bis auf weiteres, längstens 
Ende dieses Jahres, von Caprag U.St.E. 
nach Berlin Schlesischer, Görlitzer und 
Anhalt-Dresdener Bahnhof ein für die 
deutschen Strecken in regelrechter Weise 
gebildeter Frachtsatz von 307 A für 
100 kg eingeführt. 

Breslau, den 12. August 1904. (2093) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Deutscher Eiseubalinverwaltungen, 


Westdeutsch-österreichisch -ungarischer 
Verband. & 
Am 1. September d. J. tritt im Tarif. 
heft2 nachbezeichneter neuer Ausnahme 
tarif Nr 12G (Roheisen) in Kraft: 
Neuer Ausnahmetarif Nr 12G 
Roheisen. i 
Gültig bei Frachtzahlung für mindesteis 
10000 kg für einen Frachtbrief 
und Wagen. L 
Frachtsatz für 100kg 
in Pfennigen: 


7 


Nach | Magdeburg-Buck:in 
Von K. ED. M21 
Vordernberg 
k. K,Stebee 191 


Nur eültig in der Richtung vo 
Österreich nach Deutschland. vi 
Breslau, den 15. August 1904. (2004 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Siüddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
tarife' Teil’II, Hefs 
5und6v®bm1. September 190% 
Vom Tage der Einführung der neue 
Tarife — 1. September 1904 — wird dik 
Station Kistelek der K. ungarischei 
Staatsbahnen in die Abteilung III de 
Ausnahmetarifs Nr 3 für Lebensmittel ir 
Eilfracht aufgenommen. Die Frachtsätz: 
sind zu bilden durch Anstoß von %7 » 
für 100 kg an jene für Pozsony. 
München, den 11. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(Klasse 


(2095| 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Teil 1, Bezss 

Am 1. September d. J. wird die Statioı) 
Kistelek (U.St.E.) in die Ausnahmetarif: 
Nr 5 und 6 einbezogen. Die Frachtsätz 
für diese Station sind durch Anstoß fol 
sender Beträge an die für die Statio 
Kecskeme6t gültigen Frachtsätze zu er 
mitteln: 


Anstoßbeträge 
ae 100 kg 
en Pfanki 
Im Verkehre ae | a 
mit im Ausnahmetari 
—— tl 
5 aundl 
Berlin ete.. . Waren 67 27 
Frankfurt a/O.. $ 67 4 
den übrigen Ver- 
bandsstationen K 
dieser Ausnahme- ef 
tarife 43 -Io 


Breslau, den 13. August 1904. (& I 
Königliche Eisenbahndirektion, ; 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 
Teil OD, Heft3 vom 1. Juli 192 
Am 25. August 1904 tritt im oben 
genannten Tarifhefte für Holzstoft, wi, 
im Ausnahmetarif Nr 17 A genannt, be 
Frachtzahlung für mindestens 10000 k; 
für einen Wagen und Frachtbrief vo! 
Niklasdorf S.B. nach Sacrau ein direkte 
Frachtsatz von 199.) für 100kg inKraf! 
Das Aufladen der Sendungen oblieg 
dem Absender. An #1 
Breslau, den 12. August 1904. (209% 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Norddeutscher Donau-Umschlag esverkehr 
über Regensburg usw. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
‚Burg (Dillkreis) der Königlichen Eisen- 
“bahndirektion Frankfurt "a/M. in den 
- Ausnahmetarif Nr 2 (Fluß- und Schwer- 
‚spat) der Abteilung A des vorbezeich- 
' neten Tarifs Teil II, “Heft? aufgenommen. 
' Nähere Auskunft erteilen die "bekannten 

u iellen. 

Breslau, den 12. August 1904. 

A Königliche Eisenbahndirektion, 
_  mamens der Verbandsverwaltungen. 


(2098) 


rddeutscher Güterverkehr mit Ga- 

- —  Jizien und der Bukowina. 

Mit dem 1. September d. J. tritt der 

Br II zum Anhang des Tarif- 

in Kraft. Der Nachtrag enthält 

a. Änderung des Titelblattes sowie 

der Anwendungsbestimmungen, neu ein- 
ezogene Stationen und Berichtigungen. 

züge des Nachtrages sind zum Preise 

n 5,4 oder 6 Hellern bei den Verbands- 

'waltungen zu haben. 

reslau, den 12. August 1904. 

% Königliche Eisenbahndirektion, 

"namens der Verbandsverwaltungen. 


(2099) 


tertarif der Tarifgruppe I, östliches 
Gebiet. 
Tarıfheft IIB. 
Iı an unsere Bekannt- 
machung vom 18. Juli 1904 wird hiermit 
zur Öffentlichen Kenntnis gebracht, daß 
mit Geltung vom 15. Auzust 1904 der 
usnahmetarif 5k für rohe Steine (Bruch- 
'eine, Findlinge, Feldsteine), Pflaster- 
steine” (zur Herstellung von Reihenpflaster 
nicht verwendbar) auf den Verkehr von 
allen Stationen der Provinzen Ost- und 
‚Westpreußen nach Stationen der Pro- 
_ vinzen Ost- und Westpreußen an und 
‚östlich der Linie Danzig-Dirschau-Brom- 
erg erstreckt wird. Eine weitere Än- 


derung des Ausnahmetarifs 5k tritt 
nicht ein. 
_ Königsberg, 11. August 1904. (2100) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Süiddentsch - österreichisch -ungarischer 
{ Eisenbahnverband. 
\ (Klassentarife TeilD, Heft4, 
_ und6 vom|. September a 
\ Inden ab 1. September 1904 gültigen 
| neuen Tarifen sind für die Station Mö- 
| d 0s der k. ungarischen Staatseisen- 
een die Frachtsätze bezw. Anstoß- 
xen: 
‚des Ausnahmetarifs Nr3 für 
LebensmittelinEilfracht 
in Abieilung I, ....um je 18. 
0 OA 
.des ee limeter ifs Nr4für 
‘Eier 
in Abteilung a und b um je 5 


‚München, den 8. August 1904. 
“ Generaldirektion 
”- der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 
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E Südwestdeutscher Verbandsgüter- 
verkehr. 

Rn Geltung vom 15. August 1904 wird 

€ Station Heiligenberg der Reichseisen- 
die Sta in das Gütertarifheft 2. ‚ (Reichs- 
, bahn-Saarbrücken) aufgenommen. 

"Auskunft über die Frachtbereec hnung 
erteilen die Abfertigungsstellen. 
Straßburg, am 9. August 1904. . (2103) 
Kaiserliche Generaldirektion. 


1 
—— 


Sn den besonderen Bestimmungen be- 
treffend den Eisenbahn- Güterverkehr in 
' Hamburg und Altona vom 1. Januar 1904 


wird Hi Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. 
ab der Nachtrag l herausgegeben, der 
anderweite Gebühren für die, Ü berführung 
von Gütern zwischen Hamburg Lübecker | 
Bahnhof und den rechts- und linkselbi- 
schen Kai- und Hafenanlagen enthält. 

Der Nachtrag kann unenteeltlich von 
den Güterabfertigungsstellen Hamburg B 
und H abgefordert werden. 

Altona, im August 1904. 

Königliche Fisenbahndirektion. 


(2103) 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 1900. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
gelangt der Nachtrag VII zur Einführung. 
München, den 11. August 1904. (2104) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Donau-Rhein-Main-Umschlagstarif 
vom 1. Januar 1898. 

Im Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 4 sind die Worte „Serie I* und 
„(siehe auch Serie II)“ zu streichen. 

München, den 10. August 1904. (2105) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


üddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Sirddeutsch-österreichisch-ung l 
Eisenbahnverband. 


(Terıt Keil ll, Heft3:vom.l Ja- 
nuar,1904.): j 
Ab 1. September 1904. .,gelangt 


für Talkstein, auch gemahlen (F ederweiß) 
(Ausnahmetarif -Nr 23) zwischen Hirt, 
Station der k. k. österr. Staatsbahnen, 
und Frankfurt = Niederrad, Station der 
K. Eisenbahndirektion Frankfurt a/M., 


ein direkter Frachtsatz von 2,55 Je für 
100 kg zur Einführung. 
München, den 6. August 1904. (2106) 


Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 
Passau Donaulände. 

Alla EV. (Verkehr nach der 
Schweiz). 

Der mit 1. August 1904 aufgehobene 

A.-T. IV vom 1. April bezw. 1. Mai 1898 

samt Nachtrag I bleibt bis zur Ein- 

führung des angekündigten neuen Tarifes 
vorerst noch in Wirksamkeit. 

München, den 11. August 1904. 

Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2107) 


Südösterr. - ungar. 
(Frachtsätze. für Canditen, 


-bayer. Grenzverkehr. 
Säcke, 


gebrauchte, leere, Wein- 


stein und Wein.) 


Mit Gültigkeit vom 25. August 1904 bis auf Widerruf, 
” Aufr echthaltung 
Grenzverkehr 


Dezember 190%, treten unter 
Teil I, für den südösterr. - ungar. - bayer. 
neKraft: 


längstens aber bis Ende 
Bestimmungen des Tarifes, 
die folgenden Frachtsätze 


der 


bei Frachtzahlung für 
mindestens 
Für Artikel ES 5000 ka 10000 kg 
von nach unter NT. 
(als Frachtgut) 5000 ke der genannten Artikel 
er für den Frachtbrief 
und Wagen 
Halle mtr To Eg 
Canditen 649 — — 
Säcke, Alle chte, 980 R: ei 
eere 
Weinstein 560 — — 
Görz |Salzburg y 
Wein der Pos. W—10 
der Güterklassifikation 
des Tarifes, Teil I der \ Er ae EN 
österr. - ungar. u. bosn.- 386 378 294 
herz. Eisenb. (jedoch 
exkl. Wein in Flaschen) 


Wien, am 12. August 1904. 
Die k. k. priv. 


(2108) 


Südbahn- -Gesellschaft, als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-nordwest-österreichischer 
Eisenbahnverband. 
Anhang zuden Tarifen-Teill. 
Einführune des Nachtrages IM. 
Mit 1. Oktober 1904. tritt der Nach- 
trag III zu dem vom 1. Januar 1903 gül- 


tigen „Anhange zu den Tarifen Teil‘ HM“ 
in. Kraft. 

Derselbe enthält außer einigen Ab- 
änderungen bestehender Frachtsätze 


auch Frachtsätze für Zement und hydrau- 
lischen Kalk ab Golleschau nach Statio- 
nen in Galizien und der Bukowina. 
Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der E ndbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise 
von 30 Hellern für das Stück erhältlich. 
Wien, am 11. August 1904. (2109) 
X. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost-nordwest-österreichischer 
Eisenbahnverband. 
Barif Teik U Heitz 
Einführung eines -Nachtrages. 
Mit 1. Oktober 1904 tritt der Nach- 
trag II zu dem vom 1. Januar 1901 gül- 
tigen Tarife Teil HU, Heft 2 in Kraft, 


Derselbe enthält außer einer neuen 
Tabelle der ständigen Zuschläge zu den 
Lieferfristen die Aufnahme der Stationen 
Komarno, Buczaly, Lubien = wielki und 
Rudki in die Stationstarife Dombrau, 
Jablunkau, Karwin und Tızynietz, dann 
in die Schnittarife für den Verkehr mit 
den westlichen Stationen der k.k. österr. 
Staatsbahnen sowie in die Ergänzung 
der Tariftabellen für Holz des "Spezial- 
tarifes 2; weiter die Einbeziehung der 
Stationen Dobromil und Mikolajow= 
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Drolowyze in den Stationstarif für Mähr.- 
Neustadt und schließlich eine Abände- 
rung der besonderen Tarif bestimmungen. 
Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise von 
40 Hellern für das Stück erhältlich. 
Wien, am 11. August 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2110) 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarıt Weil IH, Heft? vom TFe- 
bruar 1898. 
Einführung direkter Fracht- 
sätze für Porzellanerde,von 
Ober-Bris nach Fulda und 
Gelnhausen. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 gelangen für Transporte von 
Porzellanerde (Chinaclay, Kaolin) bei Auf- 
gabe als Frachtgut und Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Wagen 
und Frachtbrief nachstehende Frachtsätze 
zur Einführung: 

Mark 


pro 100 kg 

von: Öber-Bris nach Fulda 

E. D. Frankfurt a/M. . . 1.19 
von Öber-Bris nach Geln- 

hausenE.D.Frankfurta/M. 1,20 
Wien, am 9. August 1904. @111) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter österreichischer und ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 
Anwendung der für München 
(2. B) vorgesehenen direkten 
Frachtsätze auch für München 
(©. B)und München (S. B.). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Einführung im Tarifwege, gelangen unter 
Anwendung der Bestimmungen der ab 
1. Dezember 1903 gültigen Tarife, Teil I 
und TeilII, Heft 1, für den oben bezeich- 
neten Verkehr, die in derZeitungd.Vereins 
Deutscher Ebhn.-Verwltgn. vom 5. 12. 03 
Nr95 unter Nr (3038) Seite 1437 fürMünchen 
(Z.B.) verlautbarten Frachtsätze auch für 
München (O.B.) und München (S. B.) zur 
Berechnung. 

Wien, am 13. August 1904. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transport- 
anstalten. 


(2112) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Der Preisberechnung der wahlweise 
aufder Haupt- und Lokalbahn 
gültigen Monatskarten Frankfurt-Sachsen- 
hausen-Öffenbach und Offenbach-Frank- 
furt-Sachsenhausen wird vom 1. Oktober 
d. J. nicht mehr. die kürzere Lokalbahn- 
strecke (4,7 km), sondern in Anwendung 
der allgemein gültigen Bestimmung die 
längere Hauptbahnstrecke (5,6 km) zu- 
grunde gelegt, wodurch sich Preiser- 
höhungen von |. 1,20 46, II. 0,90 A. und 
II. 0,60 6. ergeben. 

Die ausschließlich auf der 
Lokalbahn gültigen Monatskarten 
werden nach der kürzeren Lokalbahn- 
entfernung berechnet. 

Frankfurt a/M., den 13. August 1904.(2113) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Österreichisch- deutsch -englischer Per- 


sonen- und Gepäckverkehr über Hoek 
van Holland und Vlissingen. 
(Teilll, Tarifheft&) 


Am 1. Oktober d. J. treten neue Fahr- 
preise inKraft, die gegen die bisherigen 
Verteuerungen erleiden. Die neuen 
Fahrpreise sind auf den beteiligten Sta- 
tionen in Erfahrung zu bringen. Gleich- 
zeitig wird von dem genannten Zeit- 
punkte an der Passagierdienst zwischen 

otterdam und Hoek van Holland ein- 
gestellt. Die Fahrt Rotterdam-Hoek van 
Holland und umgekehrt ist daher aus- 
schließlich vermittels der Eisenbahn aus- 
zuführen. 

Cöln, den 12. August 1904. (2114) 
Königliche Eisenbahndirektion Cöln, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahn-Personen- und Gepäck- 

verkehr. 

An Stelle der jetzt für die einzelnen 
Direktionsbezirke bestehendenEisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarife Teil II tritt 
am 1. Oktoberd.J. ein gemeinsamer Per- 
sonen- und Gepäcktarif Teil II, enthaltend 
die besonderen Bestimmungen für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck, 
Expreßgut und Leichen zwischen den 
Stationen der Königlich preußischen und 
Großherzoglich hessischen Staatsbahnen 
in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt das hiesige 
Verkehrsbureau. 

Erfurt, den 13. August 1904. (2115) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. 


7. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Kreis Oldenburger Eisenbahngesell- 

schaft. 

Am 1. September d. J. tritt für die 
Kleinbahnstrecke Lütjenbrode-Fehmarn- 
sund ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Leichen, 
lebenden Tieren und Gütern in Kratt, 
durch den der bisherige am 23. Oktober 
1903 herausgegebene Tarif aufgehoben 
wird. 

Durch den neuen Tarif werden u. a. 
Bestimmungen für den Eisverkehr über 
den Fehmarnsund eingeführt und die 
Gebührensätze für die Beförderung von 
Fahrrädern und lebenden Tieren zwischen 
Großenbroder Fähre und Fehmarnsund 
teilweise ermäßigt. 

Ferner treten im Verkehr mit Fehmarn- 
sund für Wagenladungsgüter der Spezial- 
tarife Frachtermäßigungen, für Güter der 
Allgemeinen Wagenladungsklassen sowie 
für Eil- und Frachtstückgüter Fracht- 
erhöhungen ein. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 50 „3 
bei den Güterkassen Heiligenhafen, 
Fehmarnsund und Hamburg B. käuflich. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen Heiligenhafen, Feh- 
marnsund, Großenbrode, sowie die Aus- 
kunftsstelle in Hamburg Dammtor. 

Altona, den 13. August 1904. (2116) 
Für die Kreis Oldenburger Eisenbahn- 

gesellschaft in Oldenburg i/H. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona, 
als betriebsführende Verwaltung. 


KM 
+ 


8. Verdingungen. 


‘Die Direktion der priv. Österr.-ungar 
Staatseisenbahngesellschaft beabsichtigt 
die Lieferung von 

zusammen zirka 600 t Schmelz-, 
Stück- und Würfelkoks und zirk: 

8000 t Cinderkoks ’ 

für das Jahr 1905 im Wege der allg 
meinen Öffentlichen Konkurrenz sicher- 
zustellen. . 

Die Lieferung hat gemäß der diesb«e- 
züglichen Offertbehelfe, als: Offertformii- 
lare, allgemeine und spezielle Lieferungs 
bedingnisse zu erfolgen, welche bei de 

Direktion (Materialwesen) 

der privileg. österr.-ungar. Staatseiser 
hbahngesellschaft in Wien, I. Schwarzen 
bergplatz Nr 3, III. Stock, Tür Nr 2, an 
Werktagen zwischen 10 und 12 Uhr vor 
mittags eingesehen und behoben be 
ziehungsweise gegen Vergütung de 
Kosten bezogen werden Können. | 

Die Preise sind sowohl franko loko der 
bezüglichen Abfertigungsstatiou 
als auch 

a) für preußisch- niederschles 

Koks franko loko Station Halb- 
stadt und | 

b) für preuß.-oberschl, Ostraue 

und Karwiner Koks franko loko 
Station Olmütz 
der privileg. Österr - ung@t 
Staatseisenbahngesellschaf 
zu notieren. 


Das mit einer Stempelmarke & 1 Kr. 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Offertformula 
ist in dem hierzu bestimmten Kuvent 
versiegelt, längstens bis zum 25. August 
d. J, 12 Uhr mittags, beim Ein 
reichungsprotokoll der priv. Österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft .in Wien, 
I. Schwarzenbergplatz Nr3, einzubringen. 

Offerte, welche besondere, von den Be- 
dingungen abweichende Bestimmungen 
enthalten, bleiben unberücksichtigt. 

Die ÖOfferenten haben bis inklusive 
30. November 1904 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rücksichtlich der eingelangten 
Offerten vor; sie ist sohin berechtigt, be 
liebige Teillieferungen einzelnen Ö 
renten zu übertragen oder auch sämt- 
liche Anbote ohne Angabe von Gründen 
zurückzuweisen und die Lieferung &ıl 
irgend eine andere, ihr beliebige Weise) 
zu vergeben. w 

Wien, im August 1904. (2117, 

Die Direktion | 
der priv. Öösterr.-ungar. Staatseisenbahn 

gesellschaft. 4 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Auf der Strecke Schmalkalden-Werns- 
hausen sollen 5 alte Eisenkonstruktionen 
im Gesamtgewicht von etwa rd. 16000 t 
meistbietend verkauft werden. Näheres 
enthalten die von hier für den Preis von 
10 „ käuflich zu beziehenden Bedin- 
gungen. “ 

Angebote sind verschlossen und ver 
siegelt mit der Aufschrift: „Verkauf 
alter eisernen Überbauten“ bis zum 
30. August, mittags 12 Uhr, bei 
der Unterzeichneten einzureichen. Fi i 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. # 

Meiningen, im August 1904. 8) 
Königliche Eisenbahn-Betriebsinspek Fe 


Herausgegelen von dem Verein Deutscher Fisenbahnyerwaltungen. — Verla von Julius Springer in Berlin N. i } u 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Druck von H. $S. Hermann in Berlin S.W. 
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20. August 1904. 


ALIV. ‚Jahrgang. 


Die technische Ausbildung der Zugbeglei- 
Biungsbeamten. 


jerlei über Sibirien und von der Sibiri- 
schen Bahn. 


sächsischen Staatseisenbahnen im 
- Jahre 1908. 


Nachrichten: 
Deutschland: Betriebseinnahmen der 


\ preuß.-hess. Staatsbahnen. — Ablehnung 


Österreich: Einnahmen der 


Inhalt: 


validenheim für die Eisenbahnarbeiter in 
Jenkau. — Generaldirektionsrat a. D. 
Oberregierungsrat Josef Englett. — 
Personalnachrichten. 

österrei- 
chischen Eisenbahnen im ersten Halb- 
jahre 1904. — Erleichterungen bei der 
Gepäckuntersuchung. — Vintschgaubahn. 
— Anschlag auf den Schnellzug Salz- 
burg-Innsbruck. — Vandalismus im Eisen- 
bahnwagen. — Veterinärpolizei. — 


Vereinigte Eisenbahn- u. Schiffahrtstarife 
von Italien nach Indien.— Neue gesetzliche 
Bestimmungen über die Nebenbahnen in 
Spanien. — Wagenmangel in Bulgarien. 
— Rückfahrkarten im Verkehr zwischen 
russ. und österr. Stationen. — Eröffnung 
neuer Eisenbahnen in Rußland. — Er- 
weiterung der Zuständigkeit der örtlichen 
Verwaltung bei Entscheidungen über 
Entschädigungen aus Unfällen. — Verkehr 
mit Milch in Rußland. 


grundlegender Erlasse und Verordnungen 


| liegend betrachtet werden kann. 


eines Notstandstarifs auf den preufßisch- Zementbedarf für die neuen Alpenbahnen. Fremde Weltteile: Mekkabahn. — 

hessischen Staatsbahnen wegen Be- — Todesfälle. Otavibahn. — Selbstkosten des Personen- 

hinderung der Binnenschiffahrtt. — Ungarn: Verkehrseinnahmen der Staats- verkehrs in den Vereinigten Staaten von 

Starker Verkehr auf den Berliner bahnen. — Neue Hauptwerkstätte in Amerika. — Verkehr mit Südfrüchten 

- Bahnhöfen. — Zur Verstaatlichung der Palota. in Nordamerika. — Bau der transandini- 
 Pfälzischen Bahnen. — Ablehnung von Übrige europäische Länder: schen Eisenbahn. 


 Notstandstarifen auf den sächsischen 
- Staatsbahnen aus Anlaß des niedrigen 
 Wasserstandes. — Betriebseinnahmen der 

sächsischen Staatsbahnen. — Vom In- 


Vermehrung der Aborte in den französi- 
schen Eisenbahnzügen. — Simplohtunnel. 
— Rickentunnel. — Elektrischer Betrieb 


der Birsigtalbabn. — Montblanebahn. — 


Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die technische Ausbildung der Zugbegleitungsbeamten. 


Vom Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 


In dieser Zeitung sind im Anschluß an den Erlaß des 


| preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom Oktober 
| 1903, betreffend das Einrücken der Wagenwärter in Zugführer- 


stellen, einige Aufsätze *) erschienen, die teils als Erläuterung, 
teils als eine Weiterentwicklung des Erlasses angesehen werden 


| wollen. Es ist unbestritten von Wert, daß Fachleute gelegent- 


lich ihre Meinungen über die Tragweite und Bedeutung neuer 
in den Berufs- 
zeitschriften austauschen, da es nur auf diese Weise möglich 
ist, einen größeren Kreis von Fachgenossen zur Mitarbeit auf- 
zufordern. Aus dem Widerstreit der Meinungen lassen sich 
dann nicht selten Folgerungen und Schlüsse ziehen, die der 
Sache dienen, was der Verwaltung nur nützlich sein en Es 
sei an .dieser Stelle daran erinnert, wie eingehende Bespre- 


‘ chungen wichtiger Erlasse des Justizministers, Urteilssprüche in 
"großen Prozessen in juristischen Fachzeitschriften zu finden sind. 


Der Erlaß vom Oktober 1908 hat nun in einem der Auf- 
Sätze eine Deutung erfahren, die kaum als im Sinne des ersteren 
Da sie den Standpunkt des 
Betriebstechnikers vertritt, so sei auch dem Maschinentechniker 


‚ das Wort zu dieser wichtigen Frage gestattet. 


Zweifellos ist die Auffassung richtig, daß der Erlaß in 
erster Linie den Wagenwärtern die Möglichkeit geben soll, 
bei besonderen Fähigkeiten in die Stelle eines Zugführers 
aufzurücken und damit die Laufbahn eines Wagenwärters 
aussichtsvoller zu gestalten, was auf den Nachwuchs von 
günstigstem Einfluß sein wird. Es werden nunmehr die 
Schlosser, welche sich dem Wagenwärterdienst widmen, in 
keiner Weise gegen die in den Lokomotivfahrdienst über- 
tretenden Schlosser benachteiligt sein; sie sind eher noch im 
‚Vorteil, da sie als spätere Zugführer die ersten Beamten am Zuge 
sind von dem Augenblick an, wo er von einer Station abfährt, 


*) Nr 86 Jahrg. 1903, Nr 29 und 52 Jahrg. 1904 d. Ztg. 


bis zu dem, wo er in einer Station zum Stillstand kommt. 
Wagenwärter und Schaffner sind mithin Parallelvorstufen zum 
Zugführer, so daß sich der Zusammenhang der Beamtengruppen 
am Zuge wie folgt darstellt: 


Lokomotivführer Zugführer 
Heizer Wagenwärter Schaffner 
Schlosser Bremser 


Neben der Besserung in ihren persönlichen Verhältnissen, 
die den Wagenwärtern durch die Ermöglichung des Aufrückens 
in die zahlreichen Zugführerstellen gewährt ist, während ihnen 
ein solches bisher nur in die in weit geringerer Anzahl vorhan- 
denen Wagenmeisterstellen offen stand, ist die Erhöhung. der 
Betriebssicherheit beachtenswert. Da an eine Einziehung der 
Wagenwärter wegen ihrer wichtigen dienstlichen Obliegenheiten, 
die der technisch vorgebildete Zugführer nicht neben den 
seinigen erfüllen kann, nicht gedacht wird, so werden unter 
Umständen zwei technisch vorgebildete Beamte am Zuge sein, 
von denen der ältere dem jüngeren mit Rat und Tat zur Seite 
stehen kann. Der technisch vorgebildete Zugführer wird seiner 
Stellung als Aufsichtsbeamter besser gerecht werden können, 
da ihm selbst die Dienstverrichtungen eines Wagenwärters 
früher obgelegen haben. Den verhältnismäßig viel einfacheren 
Abfertigungsdienst der Schaffner kann der zum Zugführer in 
Aussicht genommene Wagenwärter in wenigen Monaten der 
Ausbildung leichter erlernen, als umgekehrt der nicht hand- 
werksmäßig vorgebildete Schaffner durch Überweisung an eine 
Werkstätte durch bloßes „Kenntnisnehmen‘“ mit der Bauart, Ein- 
richtung und Unterhaltung der Wagen vertraut werden kann. 
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Während zunächst vorzugsweise die Zugführer für Schnellzüge 
aus den Wagenwärtern hervorgehen sollen, werden in nicht 
fernliegender Zukunft die Zugführer aller Personen- sowie 
Güterzüge eine technische Vorbildung erhalten müssen. Man 
wird nicht fehl gehen, wenn man behauptet, daß in absehbarer 
Zeit eine längere handwerksmäßige Beschäfti- 
gung als gelernter Schlosser in einer Eisen- 
bahn-Wagenwerkstätte Vorbedingung für den 
Eintrittinden Zugbegleitungsdienstsein wird. 
Die technisch vorgebildeten Anwärter werden nunmehr ihrer 
Persönlichkeit nach in den Wagenwärter- oder Schaffnerdienst 
eingestellt. Festzustellen, ob nicht eine zu große Belastung der 
Wagenwerkstätten durch den raschen Wechsel an jüngeren 
Schlossern, die nur kurze Zeit darin verbleiben und deren 
Zahl erheblich größer sein wird, als die der Anwärter für 
den Lokomotivfahrdienst, eintreten wird, muß dem Versuch vor- 
behalten bleiben. Über den an die Dienstanfänger zu erteilen- 
den Unterricht braucht an dieser Stelle nicht weiter gesprochen 
zu werden: Er wird nach denselben Grundsätzen zu regeln sein, 
die für die Ausbildung des Lokomotivpersonals maßgebend sind. 


Berücksichtigt man die Fülle von Wissen und Können, 
die dazu gehört, die Personenwagen mannigfacher Bauarten 
mit allen ihren Einrichtungen vorschriftsmäßig und sachgemäß 
zu behandeln, so drängt sich einem von selbst die Forderung 
auf, den Wagenwärter auf seine eigensten Pflichten zu be- 
schränken, um von ihm höchste Leistungen zu erreichen- 
Trotzdem tauchen Vorschläge auf, den Wagenwärter auch in 
der Bauart der Lokomotive soweit auszubilden, daß er den 
Lokomotivführer bei kleineren Ausbesserungen unterwegs 
unterstützen kann. Das erscheint wenig verständlich, da es 
doch genügen dürfte, wenn der Wagenwärter bei einem der- 
artigen Anlaß zur Verfügung steht und in den Hilfeleistungen 
nichts weiter tut, als den Anordnungen des Lokomotivführers 
nachzukommen. 


Noch weiter gehend und in gewissem Maße betriebsgefähr- 
lich muß der Vorschlag erscheinen, Zugführer und Wagenwärter 
im Lokomotivfahrdienst auszubilden und sie sogar die Prüfung 
zum Lokomotivführer nach den Bestimmungen ablegen zu 
lassen, um selbst im Bedarfsfalle die Lokomotive führen zu 
können. Man vergegenwärtige sich einmal folgenden Fall: Ein 
Zugführer soll 5 Jahre nach bestandener Führerprüfung eine 
Lokomotive führen! Dem Leichtsinn wird Tür und Tor geöffnet, 
wenn man das strenge Prinzip fallen läßt, daß, abgesehen von 
den höheren maschinentechnischen Beamten, die bestimmungs- 
gemäß die Führerprüfung abgelegt haben, nur die Lokomotiv- 
beamten nach bestandener Führerprüfung eine Lokomotive in 
Gang setzen dürfen, und daß jedes Zuwiderhandeln dagegen mit 
hoher Strafe, wenn nicht mit Entlassung belegt wird. Außerdem 
liegt zu dieser Ausbildung der Zugbegleitungsbeamten nicht der 
geringste Grund vor. Die Verantwortung für die Lokomotiv- 
führung und ‚Wartung trägt der Lokomotivführer allein. So 
muß es für alle Zeiten bleiben: Der Lokomotivfahrdienst und 
der verwaltende sowie rein technische Dienst am Zuge sind 
zwei ganz verschiedene Dienstzweige, die nicht miteinander ver- 
mischt werden dürfen, soll nicht arge Mißwirtschaft, Unklarheit 
in den Obliegenheiten beider Dienstzweige und daraus folgende 
Betriebsgefahr entstehen. Gute Leistungen gedeihen nur im 
Spezialistentum, vieles und nichts gut können, wachsen auf 
einem Holz. Die angeregte Vielbildung ist der erste Schritt zur 
Halbbildung! Dieses Übergreifen von einem Dienstzweig in den 
anderen würde auch einzig. in der Geschichte des Eisenbahn- 
wesens dastehen. Seit Beginn der Eisenbahnen waren sowohl 
die Zugführer, als auch die Zugschmiede eine besondere 
Beamtengattung, welch letztere aus den Schlossern, Schmieden 
oder Wagnern hervorging. Die Möglichkeit des Aufrückens der 
Wagenwärter zum Zugführer ist als glückliche Weiterentwicklung 
der Überlieferung anzusehen, deren Erfolg klar vorauszusehen 
ist. Aber es hieße der geschichtlichen Entwicklung und der 
Erfahrung von 69 Jahren entgegenarbeiten, wollte man Loko- 
motivführer und Zugführer miteinander verschmelzen. Von 


Alters her durfte die Lokomotive nur vom Lokomotivpersonal 
bedient werden, und nur im Falle äußerster Not durfte der 
Heizer den Zug bis zur nächsten Station bringen. Diese Vor- 
schrift wurde schon 1850 in dem Vorläufer unserer Tech- 
nischen Vereinbarungen, den „Grundzügen für die Gestal- 
tung der Eisenbahnen Deutschlands‘, aufgestellt von der 
Versammlung Deutscher Eisenbahntechniker, dahin ver- 
schärft, daß der Heizer bei Dienstunfähigkeit des Führers 
den Zug nur zum Stillstand bringen, aber ihn keineswegs 
in Bewegung setzen durfte; diese Vorschrift ist bis auf 
den heutigen Tag beibehalten worden. Um jedoch keinerlei 
Störungen im Zuglauf wichtiger Schnellzüge herbeizuführen, ist 
man dazu übergegangen, die diese Züge fahrenden Maschinen 
mit geprüften Heizern zu besetzen, welche also die Berechtigung 
der Führung einer Lokomotive bereits erworben haben. 


Tritt man der Frage des Kostenaufwandes für die Aus- 
bildung der Zugbegleitungsbeamten im Lokomotivfahrdienst 
näher, so kommt man schnell zu dem Ergebnis, daß dieser un- 
glückliche Gedanke dadurch allein glücklicherweise zu nichte 
gemacht wird; denn es kann nicht angenommen werden, daß 
auch nur eine Verwaltung einem Beamten die Fähigkeit, eine 
Lokomotive zu führen, zusprechen würde, der eine abgekürzte, 
nicht gleichwertige Ausbildung, wie sie das Lokomotivpersonal 
erhält, durchgemacht hat. 


Ziehen wir zum Schluß noch in Erwägung, wie sich das 
dienstliche Verhältnis zwischen Lokomotivführer und lokomotiv- 
kundigem Zugführer gestalten. würde. Aller Voraussicht nach 
recht unerträglich. Macht der Zugführer seinen durch die Vor- 
bildung erlangten Einfluß nicht geltend, so war jene unnötig 
und er muß zu den friedlichen Menschen. gerechnet werden. 
Leicht aber können durch die Zugführer Übergriffe, Ein- 
griffe in die dienstliche Tätigkeit des Lokomotivführers statt- 
finden, die je nach der Sachlage berechtigt oder unberechtigt 
sein können, die aber jedenfalls immer geeignet sein werden, 
den verträglichen dienstlichen Verkehr zwischen beiden Beamten 
dauernd ungünstig zu beeinflussen. Ohnehin ist das dienstliche 
Verhältnis zwischen beiden Beamten nicht immer das beste, eine 
Tatsache, die allen erfahrenen Eisenbahnern bekannt ist und 
die, begründet in der eigenartigen Unterordnung des Lokomotiv- 
führers unter den Zugführer auf der Fahrt, während beide auf 
gleicher Rangstufe stehen, mit dem Eisenbahnwesen groß ge- 
worden ist, wovon zahlreiche Stellen in der ältesten Eisenbahn 
literatur Zeugnis ablegen. Auf ein gutes dienstliches Einve 
nehmen aller Beamtengruppen muß aber hingearbeitet werden. 
Dies allein ist Grund genug, die gekünstelte Vermischung von 
Lokomotivführer und Zugführer fallen zu lassen und allzeit, der 
Überlieferung folgend, die Parole gelten zu lassen: Der 
vereinigte Lokomotiv-Zugführer muß für immer ein Unding 
bleiben! i 

Es ist ferner vorgeschlagen worden, das Zugbegleitungs- 
personal in: Aufgleisungs- bezw. Aufräumungsarbeiten vorzi 
bilden, um bei leichteren Unfällen selbst sofort tätig eingreifen 
zu können. Diesem Vorschlag kann kaum zugestimmt werden 
In den Hilfszügen mit der zugehörigen Arbeiterkolonne 2 
führendem Werkmeister ist eine - „Spezialtruppe“ n 
worden, wie sie besser nicht zu denken ist. Dem Werkmeih 
steht meist eine jahrelange Erfahrung zur Seite, die Arbeiter 
haben ebenfalls meist schon jahrelang Hilfe geleistet. Die Auf 
gleisungs- und Aufräumungsarbeiten lassen sich nicht in einem 
Unterrichtskursus von nur wenigen Wochen etlernen! Das Zug- 
begleitungspersonal hat ganz andere Aufgaben bei Unglücks 
fällen auf der Strecke: In erster Linie ist der Zug zu decken 
dann sind telephonische oder telegraphische Meldungen zu er: 
statten, deren Klarheit und Kürze häufig genug zu wünschen 
übrig lassen. In dieser Richtung ist das Zugbegleitungspersona 
im Unterricht durch Besprechung von Beispielen und praktischer 
Übungen auszubilden, damit es in Fällen der Gefahr Geistes- 
gegenwart, ruhiges, kaltblütiges Überlegen und schnelles, ent; 
schlossenes Handeln zeigt. Hinzukommen mag noch eine sorg: 
fältige Unterweisung des gesamten Zugbegleitungspersonals in 
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der Fürsorge von verletzten oder getöteten Personen. Hiermit 
ist ein gewiß reiches Feld der Betätigung der Zugleitungsbeamten 
bei Unfällen des Zuges gekennzeichnet. 

Das Ergebnis der Betrachtung sei in folgenden Sätzen 
zusammengefaßt: 

1. Die Forderung nach Erhöhung der Betriebssicherheit 
drängt dazu, für die Zugbegleitungsbeamten die handwerks- 
mäßige Ausbildung als Schlosser in einer Eisenbahn-Wagenwerk- 
stätte als Vorbedingung zur Annahme zu machen. 
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2. Die dienstlichen Obliegenheiten von Lokomotiv- und 
Zugführern dürfen, abgesehen von vereinfachten Betriebs- 
verhältnissen auf Bahnen untergeordneter Bedeutung, nicht in 
einer Person, sei es in der des Lokomotiv- oder des Zugführers, 
vereinigt werden. 


3. Die Ausbildung der Zugbegleitungsbeamten hat sich 


nicht auf die selbständige Hilfeleistung bei Unfällen des 
Zuges zu erstrecken. 


Allerlei über Sibirien und von der Sibirischen Bahn. 


a Sparsamkeit ist ein köstlich Ding, sie muß nur mit Weis- 
‚heit geübt und an der rechten Stelle angewandt werden. Zum 
osroßen Schaden des nationalen Vermögens hat in Rußland 
eider diese Weisheit gefehlt und ist die rechte Stelle verpaßt 
worden, als man sich anschickte, die große Sibirische Bahn zu 
bauen, und dabei sparen wollte. So ist es denn geschehen, 
daß die wichtige Bahn erbaut wurde, etwa wie eine nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahn — ein Ding, das weder Nebenbahn, noch 
Kleinbahn ist —, dabei aber Dienste leisten sollte, wie eine 
Weltbahn erster Ordnung. Daß solche Schöpfungen natürlich 
auf allen vier Füßen hinken müssen, versteht sich wohl eigent- 
lich von selbst; nur was nicht verständlich ist, ist, daß es Leute 
gibt, die sich über das Hinken wundern. Und solcher Leute 
gibt es noch heute eine ganze große Menge, die es u. a. auch 
gar nicht begreifen -können oder wollen, warum die Militär- 
transporte so langsam vor sich gehen. Diese Leute vergessen 
oder haben es nie gewußt, daß die Schienen zu schwach, die 
Steigungs- und Krümmungsverhältnisse zu scharf sind, um 
schnell fahren zu können, daß die Stationen zu weit ausein- 
anderliegen, um auf der eingleisigen Bahn viele Züge verkehren 
lassen zu können usw. Heute erkennt man die gemachten 
Fehler und sieht, an welcher Stelle falsch gespart worden ist, 
‚und versucht gut zu machen, soweit es unter den bösen Ver- 
hältnissen geht. Das kostet aber Geld, viel Geld, und wird 
noch mehr Geld kosten! i 


Zunächst sind bereits 1300 Werst mit schwereren Schienen 
belegt worden, aber dieser Schritt zur Besserung der Verhält- 
nisse soll, wie Petersburger Zeitungen zu melden wissen, nicht 
von einem guten Sterne begleitet gewesen sein, denn die 
Schienen haben im Betriebe Mängel gezeigt, die teilweise sogar 
‚die Sicherheit des Betriebes in Frage zu stellen geeignet er- 
scheinen. 

Weiter soll der teilweise Umbau der Bahn auf Strecken, 


‘die zu starkes Gefäll oder Krümmungen mit zu kleinem Halb- 


messer haben, endgültig beschlossen worden sein. Die Aus- 
führung der geplanten Arbeiten, die 22000 000 R. kosten werden, 
‚soll in nächster Zeit beginnen. 


. Ebenso hat in Anbetracht dessen, daß es auf der west” 

sibirischen Eisenbahn 261 hölzerne Eisenbahnbrücken und auf 
der mittelsibirischen 792 gibt, das Ministerium der Verkehrs- 
‚anstalten beschlossen, diese Brücken durch ständige, aus Eisen 
und Stein, zu ersetzen. Der Kostenanschlag für diesen Kapital- 
"umbau scheint noch nicht vorzuliegen, wenigstens ist die Höhe 
bisher nicht bekannt geworden. 


Auch nicht sehr erfreulich für die Staatseisenbahnverwal- 
tung liegen die Dinge in bezug auf die Baikalringbahn. Von 
der Eröffnung dieser verhältnismäßig kurzen Strecke hängt z. 2. 
fürRußland so unendlich viel ab, alle möglichen Anstrengungen 
sind gemacht worden, um die Inbetriebsetzung zu beschleu- 
nigen. Der 15. d. M. sollte der Tag sein, an dem endlich der 
ununterbrochene Verkehr durchgeführt werden könnte, aber 
der Termin naht und schon heißt es, vor Beginn des September 
‚ist nicht auf den Eintritt dieses sehnlich erwarteten Ereignisses 
zu hoffen. Die beschleunigte Vollendung der Arbeiten wird 
bekanntlich hoch prämiiert, daher liegt sie den Unternehmern 
‘sehr nahe, aber da heißt es: ultra posse nemo obligatur, sie 
können nicht, weil Arbeiter nicht zu haben sind. Interessant ist 
es, zu lesen, schreibt die Petersburger Zeitung, wie weit nach 
Rußland hinein die Nachfrage ergangen ist, doch teils erfolglos, 
teils mit sehr zweifelnaftem Erfolge, weil die Reise der ange- 


|  mieteten Arbeiter über Land und Wasser, doch ohne Eisenbahn, 


Monate erfordert. Sie kämen also aller Voraussicht nach zu 
spät und dennoch muß die Arbeit gefördert werden. 

Das sind alles sehr schwierige Verhältnisse, die sich den 
Erfolgen der Russen in sehr empfindlicher Weise entgegen- 
stellen. Aber es scheint nun doch, daß der Zeitpunkt der Er- 
Öffnung nicht mehr gar zu weit hinausgerückt ist, denn es wird 


bereits mitgeteilt, daß die Baikalringbahn militärische Be- 
satzung erhält und daß dazu eine Menge Bauten nötig sind, 
die mit großen Kosten, aber schnell aufgeführt werden müssen. 
Besondere Bestimmungen sind erlassen über das Anhalten der 
Züge an Stellen, welche nicht im Fahrplan vorgesehen, zur 
Absetzung von Offizieren und Untermilitärs. Die Gendarmerie 
kann die Züge je nach Erfordernis an einem beliebigen Punkte 
zum Stehen bringen lassen. Militärautoritäten haben freien 
Telegraphenverkehr, alle Militärgüter werden kostenfrei be- 
fördert, Kurz, diese Bahn trägt eben einen ganz militärischen 
Charakter. 

Hiernach gewinnt man doch den Eindruck, daß es nun 
wirklich Ernst wird, denn sonst hätte es keinen rechten Zweck, 
schon jetzt alle die vorstehend aufgeführten Vorkehrungen zu 
treffen. Auch der rührige und eifrig die Arbeiten an dieser 
Stelle fördernde Minister Chilkow ist wieder dorthin gereist. 
Es stehen also Ereignisse bevor. 

Eine schlimme Folge des Krieges ist für die Eisenbahn- 
beamten auch die eingetretene Teuerung. Jenseits des Baikal, 
also in Gebieten, die dem Kriegsschauplatze ganz nahe liegen 
und wo daher eine Rückwirkung am ersten eintreten und von 
den Beamten am schwersten empfunden werden mußte, hat ein 
Ausgleich durch Erhöhung der Gehälter schon vor längerer 
Zeit stattgefunden. Da sich aber die Wirkung des Krieges 
auch in Westsibirien, wenn auch nicht in dem gleichen Maße, 
fühlbar macht, so verlautet, daß auch in diesem Bezirke eine 
Teuerungszulage bewilligt werden soll, und zwar sollen erhalten 
Beamte mit einem Gehalte unter 1000 R. 30 $ Zulage, solche 
mit 1000—2000 R. 20 $ und die höher gestellten mit über 2000 R. 
Gehalt 10 $ Zulage. 

Ein erfreulicheres Bild zeigt sich dem Beobachter sibi- 
rischer Verhältnisse auf wirtschaftlichem Gebiete. Hier hat die 
viel getadelte Bahn doch einen sehr erheblichen Segen dem 
Lande gebracht und eine Entwicklung gefördert, von der vor 
12 Jahren kaum geträumt werden konnte. Man denke nur an 
das Aufblühen des Molkereigewerbes, das im Laufe der dies- 
jährigen Betriebszeit rund 2500000 Pud Butter zur Ausfuhr 
bringen wird. Ebenso hatte die Fleisch- bezw. Rindviehausfuhr 
schon einen guten Anfang gemacht, als der Krieg störend da- 
zwischen trat. 


Neuerdings liegt begründete Hoffnung vor, daß die 
Schafzucht einen raschen Aufschwung nehmen wird. Die in 


letzter Zeit im Gebiete des an ausgedehnten Weideplätzen 
reichen Bezirkes von Akmolinsk von einigen Schafzüchtern ge- 
machten Versuche haben so günstige Ergebnisse gefördert, daß 
für das nächste Frühjahr in Aussicht genommen ist, 15 größere 
Züächtereien aus dem Süden des europäischen Rußland ins Ge- 
biet von Akmolinsk überzuführen. Es soll vorzugsweise die 
Zucht von Wollschafen betrieben werden. 

In der richtigen Erkenntnis, daß auf wirtschaftlichem Ge- 
biete noch unendlich viel zu tun ist, um den guten Anfang, 
der eben erst gemacht ist, weiter zu fördern, daß dazu vor 
allem Land und Leute und die tatsächlich vorliegenden Ver- 
hältnisse genau bekannt sein müssen, soll auf Anregung des 
Ministers der Verkehrsanstalten eine amtliche Stelle geschaffen 
werden, deren Aufgabe es wäre, Material zur wirtschaftlichen 
Erforschung des von der Bahn durchschnittenen Gebietes zur 
Sammlung statistischer Daten und Feststellung der Bedürfnisse 
der örtlichen Bevölkerung, des Handels und der Industrie in 
diesem Gebiete zu sammeln. Diese neue amtliche Stelle soll 
auch die Aufgabe haben, Maßregeln für den Ersatz auslän- 
discher Waren durch russische ausfindig zu machen. Wie sie 
die letztere Aufgabe lösen will, ohne die Industrie Rußlands 
leistungsfähiger zu machen, was aber doch wohl außerhalb 
ihres Einwirkungsbereiches liegt, ist ‘nicht recht zu verstehen; 
aber immerhin kann solch eine amtliche Stelle zur Verbreitung 
der Kenntnisse über die örtlichen Verhältnisse sehr viel bei- 
tragen, und das wird die Hauptaufgabe sein. M. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1903. 


Nach dem statistischen Bericht über den Betrieb der 
sächsischen Staatseisenbahnen für das Jahr 1903 hat sich die 
Betriebslänge der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1908 
um 34,08km auf 3148,34 km erweitert. Hiervon befinden sich im 
Eigentume des Staates 3117,46 km, während 12,92 km an andere 
Verwaltungen verpachtet und 43 km gepachtet sind; 0,80 km 
stehen im Mitbetrieb der preußischen Staatsbahnverwaltung. 
Von der Gesamtlänge dienen 3053,71 km gemeinschaftlich dem 
Personen- und Güterverkehre, 95,63 km ausschließlich dem 
Güterverkehre ; 1799,69km sind Hauptbahnen, 1348,65 km Neben- 
bahnen, 2726,09 km vollspurig und 422,25 km schmalspurig. Von 
der Gesamtlänge entfallen 29,13 $ (im Vorjahre 29,25 9) auf 
zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen, 28,04 (29,03) 5 auf ein- 
gleisige Vollspurhauptbahnen, 29,42 (28,38) $ auf Vollspurneben- 
bahnen und 13,41 (13,34) $ auf Schmalspurbahnen. An Privat- 
bahnen befinden sich außerdem 93,35 km im Staatsbahnbetriebe ; 
davon sind 14,41 km Schmalspurbahnen. Außerdem sind noch 
vorhanden 778 nicht dem öffentlichen Verkehr dienende An- 
schlußbahnen (37 Montan-, 614 Industrie-, 19 land- und forst- 
wirtschaftliche sowie 108 sonstige Bahnen) in der Gesamtlänge 
von 317,72 km (gegen 303,20 km im Vorjahre). Von der Länge 
der unter sächsischer Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen 
befinden sich 2856,49 km innerhalb und 385,20 km’außerhalb der 
Grenzen des Königreichs Sachsen. Da im Königreich Sachsen 
noch 151,29 km von Eisenbahnen unter fremder Verwaltung be- 
trieben werden, so betrug die Gesamtlänge der im Königreich 
Sachsen betriebenen Eisenbahnen Ende des vergangenen Jahres 
3007,78 km (gegen 2974,36 km im Vorjahre), d.i. durchschnittlich 
auf je 100 qkm Flächenraum des 14992,94 qkın umfassenden 
Königreichs 20,06 km (19,84 km im Vorjahre). Das unter säch- 
sischer Staatsverwaltung stehende Bahnnetz zählte 48 Anschluß- 
punkte an fremde Bahnen, 174 Anschlußpunkte im eigenen 
Bahnbereiche, 41 Endpunkte ohne Fortsetzung und 4 Kreu- 
zungen in Schienenhöhe in Bahnhöfen. Von diesen An- 
schlüssen und Kreuzungen kam durchschnittlich je einer auf 
14 km Bahnlänge. 

Bis zum Schlusse des Jahres 1903 sind für den Bahnbau 


im ganzen 1054856238 M. verwendet worden. Da die Staats- 


regierung aber eine Anzahl von Privatbahnen teils über, teils 
unter ihrem Herstellungsaufwande käuflich erworben hat, so er- 
gibt sich als das von der Staatsregierung aufgewendete An- 
lagekapital die Summe von 1000 877 355 Je, d.i. durch- 
schnittlich auf 1 km Eigentumsbahn 319 340,03 #6. gegen 316 590,90 
Mark im Vorjahre. Nach diesem Kilometeraufwande ergaben 
sich als teuerste Linien: Bodenbach-Dresden mit 979 747,50 MH. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Betriebseinnahmen der preußisch - hessischen Staats- 


bahnen. Auch für den Monat Juli d. J. haben sich die Ein- 
nahmen günstig gestaltet. Obwohl in diesem Monate im 


laufenden Jahre ein Arbeitstag weniger als im Vorjahre ent- 
halten war, ist doch ein beträchtliches Mehr gegen den Juli 
1903 zu verzeichnen. Die Einnahmen betrugen im Juli d. J. 
aus dem Personenverkehr 50351 000 . oder 3207000 @ mehr 
als im gleichen Monate des Vorjahres, aus dem Güterverkehr 
32816000 44 oder 1454000 #4. mehr, aus sonstigen Quellen 
7.448 000 4. oder 194000 «4. mehr, zusammen also 140 615 000 MM. 
oder 4855000 4. mehr als im Juli 1903. Die Gesamteinnahmen 
vom 1. April bis Ende Juli belaufen sich auf 519 613 000 J@ oder 
19 741 000 4. mehr als im gleichen Zeitraume des Vorjahres. 
Prozentual stellt sich die Steigerung gegen das Vorjahr bei 
dem Personenverkehr auf 5,80 $, bei dem Güterverkehr auf 
3,27 3. Im Durchschnitt beträgt also die Steigerung der Ein- 
nahmen in den ersten vier Monaten des Etatsjahres 4,13 }. 


— Ablehnung eines Notstandstarifs auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen wegen Behinderung der Binnen- 
schiffahrt. Von der durch den preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten am 18. d. M. empfangenen Abordnung des 
Bundes der Industriellen wurde beantragt, den infolge der- 
zeitiger Behinderung der. Binnenschiffahrt von ihnen 
strebten Notstandstarif auf folgender Grundlage aufzubauen: 


„Die Königlich preußische Staatsbahnverwaltung ge- 


währt denjenigen Betrieben und Händlern, die direkt oder 


indirekt auf die Benutzung von infolge der Dürre” nicht” 


fahrbaren Wasserstraßen angewiesen sind und ihre Kalku- 


mm 77777 a 


ange-. 


"arbeiten, indessen könne hieraus kein Anlaß genommen werden 


ar 


auf 1 km, Leipzig-Dresden mit 874 193,91 #£, Dresden-Chemnitz- 
Werdau mit 663 590,70 #6, Görlitz-DresdensAltstadt mit 611 209,61 
Mark und Leipzig-Hof mit 576419,03 M.; die billigsten Linieı 
waren : Schönberg-Hirschberg a. d. S. mit 60.699,15 4 auf I km, 
Schönberg-Schleiz mit 76546,59 t, Pirna-Berggiebhübel umeL 
Pirna-Großeotta mit 89 730,51 «4. und Beucha-Seelingstädt mit 
39 828,92 M. Von den schmalspurigen Bahnen haben die Linie 
teichenbach i/V. u. B.- OÖberheinsdorf mit 161 874,18 JM. um 
Wilkau-Carlsfeld mit 123202,46 M. auf I km das höchste, die 
Linien Radebeul-Radeburg mit 71 695,41 „4. und Oschatz-Döbehı 
mit Mügeln-Nerchau-Trebsen und.Oschatz-Strehla mit 72 694,61 W. 
auf 1 km das niedrigste Anlagekapital. Im Durchschnitt er- 
gaben sich auf 1 km bei den Vollspurbahnen 354 873,34 Mt, bei 
den Schmalspurbahnen 93 183,12 ; 


Im Baukapital befindet sich ein Betrag von 176 603 561,21 J@ 
für Fahrbetriebsmittel enthalten. An solchen waren 
Ende des Betriebsjahres vorhanden: 1402 Lokomotiven, 7 wenige 
als Ende 1902,. 908 Tender, 1 Motorwagen, 3811 Personenwageiı 
(einschließlich 1 Motorwagen) mit 3084 Plätzen in I. Klasse, 24 631) 
Plätzen in II. Klasse, 104822 Plätzen in II. Klasse, 37 418 Plätzeit 
in IV. Klasse und 169 954 Plätzen im ganzen, 665 Gepäck wagen, 
11291 bedeckte Güterwagen, 19881 offene Güterwagen, alsı 
31835 Gepäck- und Güterwagen mit einem Ladegewicht von zu- 
sammen 344756. An Lokomotivkilometern (einschließ- 
lich der Motorwagen) wurden geleistet: 46 274303 gegen 45418341 
im Vorjahre, das sind auf 1 km der Bahnlänge 14834 gegen 
14711 im Jahre 1902. Die geleisteten Wagenachskilometer be- 
tragen: 1118249093 (gegen 1093 629528 im Vorjahre). Die Zabl 
der Züge betrug 929419 (gegen 921488 im Vorjahre). Auf 1 knı 
Bahnlänge entfielen 9727 Züge (1902: 97938). Die durchschnitt: 
liche Stärke der Züge war 37 Achsen (1902: 36). Die Nutzlast 
betrug bei den Personenwagen 27,21% des Ladegewichts (gegen 
26,47 2 im Vorjahre), bei den Güterwagen. 70,97 9_ (gegen 71,00 % 
im Vorjahre). Die Ausnutzung ist also bei den Personenwagei 
erheblich gestiegen, bei den Güterwagen aber fast die gleiche 
geblieben. 


Von Interesse ist der Verbrauch an Brennmaterial in den 
Lokomotiven. Er betrug (auf Steinkohle berechnet) 498852 t 
(1534 t mehr als 1902); gleichwohl waren 538730 JG. weniger 
dafür aufzuwenden als 1902, weil der Durchschnittspreis des 
Brennmaterials von 15,96 #. im Vorjahre auf 14,81 W. im Be- 
richtsjahre herabgegangen ist. Hierdurch ermäßigte sich dieser 
Aufwand für 1 Lokomotivkm von 22,808 „| auf 21,054.) und für 
ı Wagenachskm von 0,71 auf 0,65 4. 


lation auf die billigere Wasserfracht ganz oder teilweise 
basiert haben, eine Vergütung der Differenz zwischen der 
Eisenbahn- und Wasserfracht für den Zugang und Abgang 
von Waren, die zum Fabrikationsbetriebe erforderlich sin 
bezw. daraus hervorgehen. In Anrechnung kommt immer 
nur derjenige Teil der Frachtdifferenz, welcher der ver 
hinderten Benutzung einer bestimmten Wasserstraßenstreck& 
entspricht. Eine Vergütung der Frachtdifferenz zwischen 
. Wasserstraße und Eisenbahn findet für diejenigen Betriebe, 
deren Kalkulation nicht auf Wasserfrachten basiert, nieht 
statt.“ 
Von dem Minister wurde, wie die Nordd. Allg. Ztg. b 
richtet, zunächst die Auffassung widerlegt, daß es sich bei dem 
Notstandstarif für Futtermittel nach Schlesien und Teilen de 
Provinz Posen um eine einseitige Begünstigung der Landwirt- 
schaft handle. Der Futtermitteltarif sei gewährt, nicht weil 
einzelne Landwirte individuell geschädigt seien, sondern wi 
einer allgemeinen Landeskalamität, wie sie durch eine wesent 
liche Verringerung des Viehstandes sich ergeben würde, mög 
lichst vorzubeugen. Wenn auch -zuzugeben sei, daß die Dı- 
dustrie in zahlreichen Landesteilen infolge der großen Trocken- 
heit und namentlich durch Behinderung der Binnenschiffah 
gleichfalls Nachteile erleide und mit mehr oder weniger erhe)) 
lichen Verlusten zu rechnen habe, so könne von einem Not- 
stande, der eine Herabsetzung der Eisenbahnfrachten recht- 
fertige, nicht die Rede sein. Es handle sich im wesentlichen’ 
um Mehrausgaben, die einzelnen Industriellen dadurch er 
wachsen, daß statt des billigeren Wasserweges vorübergehei 
die Eisenbahn benutzt werden müßte. Gewiß sei es Se 
schmerzlich und beeinträchtige in zahlreichen Fällen den G‘ 
schäftsgewinn oder zwinge unter Umständen, mit Verlust 


Ermäßigungen der Eisenbahnfrachten zu 
lich Einzelnen zugute kommen würden. 
schon aus der 


ewähren, die ledig 
berdies ergäbe sit 
ormulierung der Vorschläge selbst, daß si 
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praktisch undurchführbar seien. Nachdem bei der eingehenden 
Erörterung der geäußerten Wünsche der Minister auch darauf 
hingewiesen hatte, daß durch eine Frachtermäßigung der 
Eisenbahn eine Schädigung der Binnenschiffahrt, namentlich der 
kleineren, herbeigeführt werden würde, gab er schließlich auf 
Wunsch eines Teiles der Erschienenen die bestimmte Erklärung 
(ab, daß mit einer Ermäßigung der Eisenbahn- 
‚frachten infolge des vorübergehenden Versagens der Fluß- 
'schiffahrt nicht gerechnet werden könne. 


— Starker Verkehr auf den Berliner Bahnhöfen. 74000 
' Personen sind, wie die Nordd. Allgem. Ztg. mitteilt, im Laufe 
des 13. und 14. d. M. (aus Anlaß des Schulferienschlusses) aus 
‚den Ostseebädern und Sommerfrischen auf dem Stettiner 
‘Bahnhof eingetroffen, die höchste Zahl, die die Rückflut der 
' Ferienreisenden bisher gebracht hat. Die Stettiner Bahnlinie 
war derartig besetzt, daß zeitweise bis zu 20 Züge auf der 
" Strecke festlagen. Auf dem Stettiner Bahnhof waren 5 Bahn- 
‚steige für die eintreffenden Züge reserviert, und noch waren 


‘die Fahrgäste eines Zuges nicht vom Bahnsteig herunter, 
..solief bereits ein neuer Zug auf dem Nebengleis ein. Daß bei 


em solchen Verkehr von einem regulären Fahrplan keine 
ede sein konnte, ist selbstverständlich. Dementsprechend 
stark war auch der Verkehr auf dem Droschkenhalteplatz vor 
‚ dem Bahnhof. Am 13. d. M. waren etwa 3000, am 14. d. M. 
2800 Droschkenfahrten von bezw. nach dem Stettiner Bahnhof 
ausgeführt; die Invalidenstraße vermochte kaum den gewaltigen 
\ Verkehr zu fassen. Besonders an der Ecke der Chausseestraße 
kam es zu fortgesetzten Verkehrsstockungen. Auch auf den 
übrigen Berliner Bahnhöfen war der Verkehr sehr 
groß, und auch dort liefen fast sämtliche Fernzüge mit zum 
Teil erheblichen Verspätungen ein. 


— Zur Verstaatlichung der Pfälzischen Bahnen. Der 
„Berl. Akt.“‘schreibt: „Nachdem in den Erörterungen des bave- 
' rischen Landtags der Verkehrsminister v. Frauendorfer die Be- 
‚schlüsse der letzten Generalversammlung als annehmbar be- 
eichnet hatte, wie sie ja nach vorgängiger Verständigung mit 
ihm zustande gekommen waren, entspricht es den Erwartungen, 
daß nunmehr das bayerische Staatsministerium auch formell 
den Beschluß gefaßt hat, auf das Angebot der Generalversamm- 
lung behufs Verstaatlichung am 1. Januar 1909 einzugehen. 
Damit verzichtet die Regierung auf das Recht einer früheren 
‘Verstaatlichung, aber mit praktischen Vorteilen für den Staat, 
‚und mit der Befugnis, auch jetzt schon und bis zu der end- 
gültigen Übernahme ‚weitgehende Rechte auf die Verwaltung 
‚der Pfälzischen Bahnen‘ in Anspruch zu nehmen. Der Regie- 
rung war für diesen Beschluß Zeit bis zum 1. Oktober d. J. ge- 
lassen; nachdem sie ihrerseits nunmehr zugestimmt hat, natür- 
lieh unter Vorbehalt der gesetzlichen Ermächtigung, bleibt 
‚ behufs deren Einholung die Gesellschaft an ihr Abkommen bis 
zum 31. Dezember 1905 gebunden.“ 
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— Ablehnung von Notstandstarifen auf den sächsischen 
‚ Staatsbahnen aus Anlaß des niedrigen Wasserstandes. Der 
' Verband sächsischer Industrieller hatte einer Anzahl von Tages- 
zeitungen eine Zuschrift übermittelt, in der er die auch von 
uns in Nr 61 S. 989 d. Ztg. wiedergegebene halbamtliche Aus- 
lassung der Berl. Pol. Nachr. über die ablehnende Haltung der 
' preußischen Staatsregierung gegenüber den hervorgetretenen 
Ansprüchen auf Notstandstarife wegen der Einstellung der Bin- 
nenschiffahrt einer heftigen Kritik unterzieht. Die Auslassung 
‚schloß mit folgendem Satze: 

| „Es ist aus diesem Grunde sehr bedauerlich, daß die 
| Bnsische Regierung, welche ebenso wie die sächsische die 
Politik der Frachtherabsetzung so oft zu gunsten der Land- 
wirtschaft bei weniger außergewöhnlichen Verhältnissen ge- 
braucht hat, bei dem jetzigen ganz abnormen Zustande, der ein 
\ Notstand ist, ein Entgegenkommen gegen Handel und Industrie 
völlig vermissen läßt. Wie wir wissen, ist man von berufener 
Seite, namentlich seitens der Dresdener und Chemnitzer Handels- 
kammer, auch in Sachsen vorstellig geworden, um Maßregeln 
‚zu gunsten der durch die jetzigen Zustände schwer bedrängten 
‚ Industrie durchzusetzen, und wir hoffen, daß man sich an 'den 
betreffenden Stellen in Sachsen nicht von demselben Geiste wie 
in Preußen leiten lassen wird.“ 

Mittlerweile hat auch das sächsische Ministerium die 
"Gewährung von Frachtermäßigungen abgelehnt. In der Be- 
gründung wird geltend gemacht, daß die Berücksichtigung des 
‚von den Handelskammern Dresden und Chemnitz gestellten 

| Ansuchens zu unabsehbaren Folgerungen führen würde. Bei 
| dem großen Umfange, in dem auch die sonstige deutsche Bin- 
'nenschiffahrt unter der Trockenheit zu leiden habe, würden als- 
bald auch andere, im Innern des Landes gelegene Versandorte 
‚mit entsprechenden Forderungen hervortreten. Sodann möchte 
‚es unbillig erscheinen, dem Antrage gemäß für Interessenten, 
‚die durch ihre günstige Lage zum Wasserwege ohnehin bevor- 
| zugt seien, Frachtermäßigungen für die Zeit der vorübergehenden 
‚Einstellung des Wasserverkehrs zu bewilligen, sie aber den mit 
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diesen vielleicht im Wettbewerb stehenden Interessenten zu 
versagen, denen ein Wasserweg nicht zur Verfügung stehe und 
die mithin das ganze Jahr hindurch mit der Eisenbahn ver- 
frachten müßten. Dem in Notlage befindlichen Schiffereigewerbe 
werde durch die gewünschte Maßnahme keineswegs geholfen, 
im Gegenteil werde ihm dadurch die Aussicht auf erhöhten Ver- 
dienst bei Wiederaufnahme der Schiffahrt geschmälert. Für die 
Güterempfänger aber, denen mit dem Wechsel des Bezugsweges 
lediglich etwas erhöhte Geschäftsspesen erwachsen, sei damit 
ein Notstand noch keineswegs gegeben, auch habe man den 
Nachweis eines solchen noch nicht zu erbringen versucht. Für 
die sächsische Verwaltung komme übrigens noch der besondere 
Umstand in Betracht, daß sie durch Einstellung des Elbeum- 
schlagsverkehrs selbst wesentlich geschädigt werde; es sei 
daher unbillig, wenn ihr angesonnen werde, von ihren beim 
direkten Bahnbezug ohnehin vielfach geringen Frachtanteilen 
auch noch Erstattungsbeträge abzugeben. Den Berufungen der 
Industrie auf die Frachtermäßigung für Futtermittel zu gunsten 
der durch die anhaltende Dürre in Notlage geratenen Land- 
wirtschaft wird mit dem Hinweise begegnet, daß die Landwirt- 
schaft den Ersatz für diese notwendigen Produktionsmittel, die 
ihr im regelmäßigen Verlaufe der Dinge zuwachsen, infolge der 
Dürre überhaupt erst ankaufen und aus fernen Gegenden be- 
ziehen müsse, während die von den Handelskammern nachge- 
suchten Frachtermäßigungen in der Hauptsache Artikel be- 
träfen, die ohnehin von den Konsumenten angekauft und von 
auswärts bezogen werden müssen und für die nur infolge der 
Einstellung des Elbschiffahrtverkehrs die Frachtspesen sich 
etwas höher stellen, als kalkuliert worden war. 


— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Die Betriebseinnahmen im Juli weisen nur eine beträchtliche 
Mehreinnahme im Personenverkehr auf, während die Zunahme 
im Güterverkehr verhältnismäßig gering ist. Nach vorläufiger 
Feststellung wurden vereinnahmt: 5262200 At im Personenver- 
kehr (+ 283330 AM. gegen den gleichen Monat im Vorjahre), 
6 903 300 (+ 67 270) N. im Güterverkehr, 12165500 (+ 350 800) MH. 
im ganzen. Die Betriebseinnahmen in der Zeit vom 1. Januar 
bis 31. Juli betragen: 262166388 f. im Personenverkehr 
(+ 1397 674 of. = 438 Al. durchschnittlich auf 1 km Bahnlänge 
gegen den gleichen Zeitraum im Vorjahre), 46411536 dt. im 
Güterverkehr (+ 2091 890 At. = 5ll #. auf 1 Bahnkm), 72628 174 
Mark im ganzen (+ 3489564 M. = 949 M. auf 1 Bahnkm). 


— Vom Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter in Jenkau. 
Zu der von uns in Nr 60 S. 972 d. Ztg. gebrachten Mitteilung 
über die am 1. d. M. erfolgte Eröffnung des ersten Invaliden- . 
heims für Eisenbahnarbeiter in Jenkau sei noch folgendes er- 
gänzend nachgetragen: Die Wohnungen der Invaliden sind 
sehr zweckmäßig eingerichtet; Fußboden und Wände sind neu 
mit Ölfarbe gestrichen. Jedes Wohnzimmer — das zugleich als 
Schlafzimmer dient — ist mit einem Tisch, der zwei verschließ- 
bare Schubladen enthält, zwei Rohrstühlen, einem zweitürigen, 
zweiteiligen, verschließbaren Kleider- und Wäscheschrank, zwei 
eisernen Bettstellen mit Seegrasmatratze, Bett, sauberer Bett- 
wäsche und Decke, Waschtoilette und Spiegel ausgestattet. In 
dem Korridor stehen einfache aber praktische Lehnsessel zur 
Benutzung bei trübem und regnerischem Wetter, vor dem Ge- 
bäude und in den vorderen Gartenanlagen Bänke, die zur Ruhe 
und zum Genuß der kräftigen Waldluft einladen. Zu der Anstalt 
gehören ein großer Obstgarten und weite, schöne Parkanlagen. 
Die in dem Heim Aufnahme findenden Invaliden dürfen über 
ihre Zeit selbständig verfügen und, soweit es mit dem Geiste 
der Anstalt im Einklange steht, darf ein jeder auch tun, was 
ihm beliebt. Da die Mahlzeiten gemeinschaftlich eingenommen 
werden, ist es jedoch erforderlich, daß die Insassen hierzu 
pünktlich erscheinen. Als weibliche Leiterin der Anstalt ist 
Fräulein Matilde Wüstner bestellt worden. 


— Generaldirektionsrat a. D. Oberregierungsrat Josef 
Englert beging, wie die Münchener Allgem. Ztg. meldet, am 
10. d. M. in voller Rüstigkeit des Geistes und Körpers seinen 
80. Geburtstag. Der Name Englert hat im deutschen und be- 
sonders im bayerischen Berg- und Hüttenwesen einen guten 
Klang. Zahlreich sind die Verdienste, die sich der Jubilar auf 
diesem weiten und für die volkswirtschaftlichen Verhältnisse 
so wichtigen Gebiete erworben hat. 22 Jahre wirkte er mit 
großem Erfolge besonders in diesem Zweige der Wissenschaft 
und eine gleich lange Periode als Beamter der Gereraldirektion 
der Königlich bayerischen Staatsbahnen, als welcher er seine 
reichen Kenntnisse in höchst fruchtbringender Weise zu gunsten 
des Staates verwertete. Aus der Kette zahlreichster vielseitiger 
Erfolge wollen wir nur hervorheben, daß er der erste in Bayern 
war, der für die Verwendung des Martin-Stahles für Radreifen 
und Achsen bei den Staatsbahnen eintrat, der die Mineralöl- 
verwendung für Lokomotiven- und Wagenschmierung einführte, 
und daß er die Ruhrkohle, die früher in Bayern wenig Beach- 
tung fand, zum’ Hauptheizstoff für die Lokomotiven bei den 
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bayerischen Staatsbahnen erhob. Weiter war es sein Verdienst, 
die böhmische Braunkohle als Heizmaterial für bestimmte Zwecke 
bei den bayerischen Staatsbahnen eingeführt zu haben. 


— Personalnachrichten: Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind versetzt: die isenbahn-Bauinspek- 
toren Vogel, bisher in Gleiwitz, als Vorstand der Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion nach Guben, und Ziehl, bisher in 
Berlin, als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte nach Gleiwitz. — Zur Staats- 
eisenbahnverwaltung sind unter Ernennung zu Regierungs- 
assessoren dauernd übernommen: die seitherigen Gerichts- 
assessoren Dr Hoche in Stettin, Eilert in Kattowitz und 
Gerike in Cassel. — Zur Beschäftigung sind überwiesen: die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Sauermilch 
der Eisenbahndirektion in Cassel, v. Brauneck der Eisen- 
bahndirektion in Stettin und Ewig der Eisenbahndirektion in 
Kattowitz. 


Österreich. 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im 
ersten Halbjahr 1904. Im genannten Zeitabschnitt wurden auf 
den österreichischen Bahnen 78 680450 Personen und 52571 676 t 
Güter befördert; die hierfür erzielte Einnahme beträgt 
302619559 Kr. gegen 294914391 Kr. in der gleichen Zeit des 
Jahres 1903. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der öster- 
reichischen Haupt- und Lokalbahnen für die sechsmonatliche 
Betriebszeit des laufenden Jahres 20564 km, für den gleichen 
Zeitraum des Jahres 1903 dagegen 20142 km betrug, so_ stellt 
sich die durehschnittliche Einnahme für Iikm in dem erwähnten 
Zeitabschnitt 1904 auf 14716 Kr. gegen 14642 Kr. im Vorjahre, 
d. i. um 74 Kr. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1904 
auf 29432 Kr. gegen 29284 Kr. im Vorjahre, d. ij. um 148 Kr., 
mithin um 5 $ günstiger. 

Eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen ergibt sich 
im ersten Halbjahr 1904 gegen den gleichen Zeitraum 1903 bei 
nachstehenden Hauptbahnen: 

Buschtöhrader Eisenbahn, Iänie Tit. A. . ... 65% 


Ostrau-Friedlander Eisenbahn . . 2.2... 64, 
Südbahngesellschaft (Hauptnetz und Lokalbahnen 

in Österreich) er sn u Di 
Buschtöhrader Eisenbahn, Linie Lit.B . . . x. 236, 
Österr. Staatsbahnen (Staatsbetrieb) . . » » » . 234, 
Eisenbahn ‚Wien-Aspang.., = u». ne 0. 19m 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) . . 1,7, 
Böhmische Nordbahn und I 14 
Österr. Nordwestbahn (garantierte Strecken) ) ' Ei 
Österr. Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . . 1,1 


Dagegen ist eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
im ersten Halbjahr 1904 gegen den gleichen Zeitraum 1903 bei 
nachstehenden Hauptbahnen eingetreten: 


Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke) 02% 
Österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft . . . 22, 
Süd-norddeutsche Verbindungsbahn N ..- 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (Hau tDahbnen). cc... nr, das 
Wien-Pottendorf-Wr.-Neustädter Bahn . . . .. 29, 
Graz Köflscher Eisenbahn ze, .nsheuten.=....2.00 00 
Leoben-Vordernberger Eisenbahn . . .....61, 


—. Erleichterungen bei der Gepäckuntersuchung. Der 
niederösterreichische Landesverband für Förderung des Fremden- 
verkehrs hat an das Finanzministerium eine Eingabe gerichtet, 
in der eine Vereinfachung der Verzehrungssteuerrevision in 
Wien rücksichtlich des Reisegepäcks angeregt wird. In der 
Eingabe wird ausgeführt, daß diese Revision sehr umständlich 
und zeitraubend sei. Sie mache insbesondere auf das inter- 
nationale Reisepublikum den denkbar schlechtesten Eindruck. 
Dem Ausländer könne es nur sehr schwer begreiflich gemacht 
werden, warum er, wenn er sein Gepäck bereits an der Grenze 
einer eingehenden Zollrevision habe unterziehen müssen, bei 
der Ankunft in Wien nochmals zu einer Untersuchung ver- 
halten werde. Der Landesverband für Fremdenverkehr macht 
daher dem Ministerium den Vorschlag, daß nach Wien abge- 
fertigte Gepäckstücke, die an der österreichischen Grenze einer 
eingehenden Zollrevision unterzogen und als zollfrei befunden 
wurden, in Wien selbst von der Verzehrungssteuerrevision be- 
freit und ohne neuerliche Untersuchung den Reisenden aus- 
gefolgt werden; dies alles unbeschadet des der Finanzbehörde 
stets zustehenden gesetzlichen Rechtes, in Einzelfällen Stich- 
proben vornehmen zu lassen. 


— Vintschgaubahn. Am 15. d. M. tagte in Meran eine 
Versammlung der Südtiroler Interessenten der Vintschgaubahn, 
die von Abgeordneten und Bürgermeistern sowie Persönlich- 
keiten aller Parteien zahlreich‘ besucht war. Nachdem der 


Bozener Bürgermeister, der zugleich Verwaltungsratspräsident der 
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Vintschgaubahn ist, über den jetzigen Stand der Bahnfrage 
sowie über die Bauangebote einen ausführlichen Bericht &ı- 
stattet hatte, wurde von der Versammlung nach eingehender 
Erörterung einstimmig folgender Beschluß angenommen: Die 
heute in Meran versammelten Interessenten der Vintschgaubahu 
sprechen die bestimmte Erwartung aus, daß die Regierun 
Abschluß der Verträge mit den Bauunternehmern diesen die Ver, 
Den auferlegen werde, 

daß der Be 

Sie ersuchen daher die Regierung, bei nicht allzu großen Unte- 
schieden in den Preisangeboten solche Unternehmer zu bevo- 
zugen, welche, 
schehen ist, sich bereit finden, den Bau bis zum genannten Zeit- 
punkt fertigzustellen. 


Dieser Schnellzug wurde am 12. d. M., morgens um 
durch die Entschlossenheit des Wächters vor dem Sturze in die 
Salzach bewahrt. Ein Bösewicht hatte nämlich in der Nähe von 
Bischofshofen die Schienen auf der Salzachbrücke mit großen 
Steinen belegt. 
aller Mittel noch im letzten Augenblick auf der Brücke zun 
Stehen und bewahrte ihn so vor dem Entgleisen. Die Reisenden 
dieses Zuges lassen ihrem Lebensretter ihren Dank in Fonı 
einer Spende zukommen. 


auf dem Meraner Bahnhof in fünf Wagen alle Polstersitze, Kopf 
lehnen und Rückenlehnen mit einem Messer zerschnitten. Die 
Polsterungen sind hierdurch gänzlich unbrauchbar geworden 
Der Schaden beträgt an 3000 Kr. 


; 2 E 
Zeitung des Vereins 
= Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


bein 
den Bau so zeitig fertigzustellen, 
trieb spätestens bis 1. Juli 1906 eröffnet werden könn«. 


wie es von einzelnen Unternehmern bereits gi- 


den Schnellzug Salzburg-Innsbruck, 


-—- Anschlag auf 
1/5 Uhr, 


Der Wächter brachte den Zug unter Anwendung 


— Vandalismus im Eisenbahnwagen. Kürzlich wurde 


Wahrscheinlich handelt es sich 
um einen Racheakt gegen die Bahn. 


— Veterinärpolizei. Die österreichische Regierung hit 
sich im Interesse der Hintanhaltung der Geflügelseuche ver 
anlaßt gefunden, die Verfügung zu treffen, daß leere Behälter 
welche zur Versendung von lebendem Geflügel dienen, zur Ba 
förderung auf den Eisenbahnen nur in vollstän digreinen 
Zustande übernommen werden dürfen. Auf den Eisenbahner 
anlangende, aus anderen Ländern stammende, nach Österreicl 
bestimmte oder zur Durchfuhr durch Österreich aufgegeben 
unreine Geflügelbehälter sind auf den Grenzstationen von de 
Einfuhr oder Durchfuhr in die im Reichsrate vertretenen Lände 
auszuschließen. 


— Der Zementbedarf für die neuen Alpenbahnen. 
die Bestellungen für die Alpenbahnen teilen sich 13 öster 
reichische Zementfabriken, darunter vier niederösterreichische 
Das Erfordernis an Zement wurde mit Ausnahme der für deı 


wendigen Menge bereits vollständig vergeben. 
abschlüsse in Portland- und Schlackenzement für die bereit 
vergebenen Bauten der Alpenbahnen, die seit dem Baubeginn! 
bis jetzt erfolgt sind, belaufen sich auf 1 100000 dz. Dazu wir 
noch der für die Bahnhofsbauten, den Tauerntunnel und «ü 
erwähnte Anschlußstrecke erforderliche Bedarf treten. Von de 
gesamten abgeschlossenen Menge sind bisher ungefähr 510000 di 
abgeliefert. 


— Todesfälle. Abermals hat der Tod zwei hervorragend 
österreichische Eisenbahnfachmänner hinweggerafft, und zwä 
Oberbauraut Atzinger sowie Regierungsrat Widimsky 
Ersterer genoß den Ruf eines hervorragenden Bautechniker 
Er war bis zu seiner Versetzung in den Ruhestand Abteilun?* 
vorstand bei der ehemaligen Generaldirektion der österreich 
schen Staatsbahnen. Von Atzinger rührt eine Bauart des eiserne 
Oberbaues her, welche bei mehreren österreichischen Bahne 
zur Einführung gelangt ist. I 

Regierungsrat Widimsky war bis zu seinem 3 
30. Juli d. J. erfolgten Ableben Vorstandsstellvertreter des De 
partements für den Transportdienst im Eisenbahnministerium 
Er war gleichfalls ein bewährter Fachmann und galt insb« 
besondere auch als ein gründlicher Kenner der russischen Bis 
bahnverhältnisse. Widimsky gab seit mehreren Jahren d 
„Osteuropäische Tarifrundschau“ heraus, in welcher die kon 
merziellen Verhältnisse der russischen Eisenbahnen eingehend 
Behandlung finden. [ 


Ungarn. *; 


— Die Verkehrseinnahmen der ungarischen Staatsbahne 
Auf den ungarischen Staatsbahnen (8040 km) haben die '$ 
kehrseinnahmen im Juli d. J. 18002900 Kr. betragen, u 
1063060 Kr. mehr als in der gleichen Zeit des vorigen Jahre 
Von der Mehreinnahme entfällt ungefähr 1000000 Kr. auf de 
Güterverkehr. Von Anfang des Jahres bis Ende Juli ‘betruge 
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die Verkehrseinnahmen der Staatsbahnen 11845654 Kr, um 
5280065 Kr. mehr als in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. 
. Auf den Stationen der ungarischen Staatsbahnen und der 
in ihrem Betriebe stehenden Vizinalbahnen gelangten im Juli d. J. 
205700 Wagenladungen Güter zur Aufgabe, d. i. um 19057 
Wagen (= 10 $) mehr als im entsprechenden Monate des Vor- 
jahres. Von Anfang des Jahres bis Ende Juli wurden ins- 
gesamt 1353510 Wagenladungen aufgegeben, d.i. um 12430 
agen (= 15) mehr als in der gleichen Zeit des Vorjahres. 
1) E47 
N — Neue Hauptwerkstätte der Staatsbahnen in Palota. 
‚ Die ungarischen Staatsbahnen haben in Palota eine den 
neuesten Errungenschaften der Technik entsprechende, in jeder 
"Beziehung mustergültige Hauptwerkstätte erbaut, deren Pläne 
von dem kürzlich in den Ruhestand getretenen Oberinspektor 
,wBernardt herrühren. 
5 


Übrige europäische Länder. 


—— Vermehrung der Aborte in den französischen Eisen- 
nzügen. Vom Minister der öffentlichen Arbeiten ist dieser- 
b ein Erlaß an die Eisenbahngesellschaften ergangen.: Er 
st darauf hin, daß schon ein ministerielles Rundschreiben 
n November 1887 die Gesellschaften aufgefordert hat, die 
Frage der Herstellung von Wasserklosetts in allen Zügen, die 
mehr als zwei Stunden ohne wenigstens 10 Minuten Aufenthalt 
in Gang sind, zu prüfen. Im August 1890 wurde dann den Ge- 
, sellschaften bekannt gegeben, daß das Ministerium nicht auf 

der unverzüglichen Durchführung der Maßregel bestehe, daß 
‚sie deren allmähliche Verwirklichung aber nicht aus den Augen 
‚verlieren möchten. Infolge neuerlicher Beschwerden hat nun, 
so sagt der jetzige Erlaß, das Komitee des technischen Be- 
‚twiebes festgestellt, daß die lange seither verflossene Frist nicht 
überall in befriedigender Weise benutzt worden ist, und „daß 
die den französischen Reisenden gebotenen Bequemlichkeiten 
im Vergleich mit denjenigen, welcher sich die Reisenden in 
den meisten anderen Ländern erfreuen, in einem Zustand be- 
dauerlicher Rückständigkeit geblieben sind“. Darauf 

urden die verschiedenen Aufsichtsstellen zu einer weiteren 
Intersuchung der Lage der Dinge veranlaßt. Auf Grund von 
‚deren Bericht hat die Kommission sich schließlich dahin aus- 
gesprochen, „daß die zur Durchführung der Rundschreiben von 
1887 und .1890 getroffenen Maßnahmen heute noch völlig un- 
genügend sind, und daß allein das Staatsbahnnetz den Vor- 
schriften der Verwaltungsbehörde ganz entsprochen hat“ ; daß im 
Verlauf höchstens eine s Jahres sehr wohl alle Personenzüge, die 
mehr als zwei Stunden ohne einen Aufenthalt von 10 Minuten 
fahren, mit mindestens einem Wasserklosett versehen werden 
‚können, und daß innerhalb. dreier Jahre ein solches für jede 
‚Rlasse geschaffen werden kann. Sonach hat der Minister die 
Eisenbahngesellschaften aufgefordert, innerhalb eines Monats 
ihm die Schritte mitzuteilen, welche sie zur Erfüllung dieser 
Forderungen zu tun gedenken. 


4. 


| 


_ an 2 Br 


- — Simplontunnel. Die Schweizer. Bauzeitung veröffent- 
| lieht soeben einen Auszug aus dem 23. Vierteljahresbericht über 
} den Fortschritt der Arbeiten am Simplontunnel im zweiten 
| Vierteljahr 1904 und deren Stand am 30. Juni d. J., dem. wir 
folgende Angaben entnehmen: 
'\  . Die Arbeiten in den Stollen sind fortgeschritten: Auf der 
Nordseite!im Richtstollen mit 199 m, im Parallelstollen ruhte 
die Arbeit, im Firststollen mit 118 m; auf der Südseite in den 
entsprechenden Stollen um 537,520 und 493 m. Der Vollaus- 
‚bruch ist auf der Briger Seite um 103 m, auf jener von Iselle 
um 400 m vorgerückt. Die Gesamtleistung betrug auf der 
| Nordseite 4759 cbın Aushub und 1936 cbm (155 m) Mauerwerk, 
auf der Südseite 25291 cbm Aushub und 8282 ebm (523 m) 
‚ Mauerwerk. Den Stand der Gesamtleistungen des auf 19729 m 


zeigt die folgende Zusammenstellung: 


I 
R% Nordseite | Südseite |zusammen | 
' Sohlenstollen im Haupt- | 
Imamnel. .', .'. .m 10 376 8719 19 095 
\ Parallelstollen . . . .m 10 154 8684 18 838 
Firststollen .. . . .m 9.659 7899 17 558 
Fertiger Abbau. .m 9635 7 750 17 385 
esamtausbruch . cbm 458 084 392 565 850 649 
Verkleidung, Länge . ..m 9572 7.649 17 221 
‚ Verkleidungsmauer- 
ek... . .cbm | 99898 92 750 192 648 


‘Die durchschnittliche Arbeiterzahl betrug im Berichts- 
ı Yierteljahr auf der Nordseite im Tunnel 782, außerhalb des 
Tunnels 364, auf der Südseite 1345 und 547, zusammen 3008, 
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eranschlagten Tunnels am Schlusse des Berichtsvierteljahres | 
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gegen 3084 Arbeiter im vorangegangenen Vierteljahr. Die 
größte Zahl der gleichzeitig im Tunnel beschäftigten Arbeiter 
belief sich für die Nordseite auf 3%, für die Südseite auf 560. 

In bezug auf die geologischen Verhältnisse teilt der 
Bericht mit, daß der Stollen der Nordseite bis Kilometer 10,378, 
wo die Arbeiten am 18.:Mai eingestellt wurden, ausschließlich 
kristallinisches, quarz- und glimmerhaltiges Kalkgestein durch- 
fuhr. Die Schichten fielen ziemlich regelmäßig unter 15 bis % 
nach Nordwesten ein. -Auf der Südseite hielt von Kilometer 
8,182 bis 8,719 der gleiche, mehr oder weniger granatführende, 
kalkhaltige Glimmerschiefer an. Von Kilometer 8,182 bis 8,660 
fallen die Schichten regelmäßig nach Nordwesten ein unter 10 
bis 25°. Von Kilometer 8,660 an nähert sich der Einfallwinkel 
immer mehr der Wagerechten, zugleich wird das Gebirge sehr 
zerklüftet und weist zahlreiche, sich oft durchkreuzende Gleit- 
flächen auf. Die höchste Gesteinstemperatur wurde in 
einem Bohrloch der Nordseite bei Kilometer 10,279 mit 47° C. 
gemessen. 

Der Wasserandrang auf der Nordseite hat im 
Richtstollen derart zugenommen, daß die Arbeiten vor Ort da- 
selbst bekanntlich am 18. Mai eingestellt werden mußten. Von 
Kilometer 10,190 bis 10,374 wurden nacheinander 11 Quellen an- 
gefahren mit zusammen rund 600 Minutenliter Wasser, dessen 
Temperatur von 40 bis 47° ©. schwankte, und bei Kilometer 
10,378 stieß man auf zwei mächtige Quellen von 2400 Minuten- 
liter Wasser, das 43 bis 44° C. warm war und die Einstellung 
der Arbeit veranlaßte. Die im Richtstollen bei Kilometer 10,129 
und im Parallelstollen bei Kilometer 10,112 angebrachten Sicher- 
heitstüren sind am 28. Mai geschlossen worden. Dabei erwies 
sich aber nur die erstere als dicht, so daß man genötigt ist, dem 
rund 90 Sek./l betragenden Wasser der letztgenannten Quellen 
durch den Parallelstollen bezw. den Tunnel I Abfluß zu ver: 
schaffen. Diese Wasseradern scheinen mit den früher ange- 
fahrenen nicht zusammenzuhängen; ihr Wasser ist sehr stark 
gips- und eisenhaltig. An Tunnelwasser sind am Nordeingang 
im ganzen 196 Sek./l ausgetreten. Im Stollen der Südseite er- 
wies sich das Gebirge auch in dem Berichtsvierteljahr als wenig 
Wasser führend. Das Gesamtergebnis der in den drei Monaten 
erschlossenen Quellen erreichte kaum 60 Min./l und ist allmäh- 
lich noch viel tiefer zurückgegangen. Das Wasser ist stark 
gipshaltig und teilweise auch schwefelreich, derart, daß die 
Arbeiter durch das dem Wasser entströmende Schwefelwasser- 
stoffgas, trotz der reichlichen Zufuhr frischer Luft, belästigt 
wurden. In der wasserführenden Zone, von. Kilometer 3,800 bis 
4,420, hat die Zunahme des Wassers früher begonnen als im 
Jahre 1903. Den tiefsten Stand hatten .die Quellen mit 691 Sek./l 
am 4. April erreicht, während sie im Verlauf des Juni mit 
1153 Scek./l fast genau die Höhe des Jahres 1903 erreicht haben. 
Dabei ist ihre Temperatur tiefer. als im Vorjahre herunter- 
gegangen, obgleich (wohl infolge der wärmeren umgebenden 
Luft) eine Erhöhung . der Gesteinstemperatur beobachtet 
worden ist. 

Für die Ventilation und Kühlung hat auf der Seite 
von Brig der große Ventilator, der mit 356 minutlichen Um- 
drehungen läuft, nach Messungen bei Kilometer 8,830 durch- 
schnittlich 2359580 ebm Luft in 24.Stunden durch den Parallel- 
stollen hineingepreßt. Diese tritt durch den Querstollen bei 
Kilometer 10,104 in den Haupttunnel, wobei sie sich von 15,02° C, 
Anfangstemperatur auf 33°C, erwärmt hat. Der Betrieb des 
Stollenventilators bei Kilometer 10,104 ist nach Abschluß der 
dort angebrachten Sicherheitstore am 28. Mai d. J. eingestellt 
‘worden. ‚Die Kühlung der Luft findet im Parallelstollen in 
drei Stufen durch Zerstäuber statt, ebenso im Haupttunnel 
durch vier aufgestellte Zerstäuberanlagen. An Druckwasser 
bezw. an Motorwasser für den Betrieb der Kühlanlagen und 
an Kühlwasser sind 100 Sek./l eingeführt worden. Auf der 
Seite von Iselle wurden nach den bei Kilometer 6,700 
vorgenommenen Messungen durch die beiden mit 350 Um- 
drehungen laufenden Ventilatoren im Durchschnitt 2195 400 ebın 
Luft von 14,5 ° ©. in 24 Stunden durch den Parallelstollen ein- 
geführt, die mit 25°C. durch den Querstollen bei Kilometer 8,500 
in den Huupttunnel eintrat. Die dort aufgestellte Stollen- 
lüftungsanlage lieferte in 24 Stunden 173500 ebm Luft vor Ort 
des Richtstollens I und 132200 cebm Luft vor Ort im Parallel- 
stollen. Die Luft trat an den Arbeitsstellen mit 20,2°.C. aus. 
Das in den Tunnel gepreßte Druckwasser betrug 27 Sek./l. Der 
Querstollen bei Kilometer 4,714 wird erweitert, um eine durch 
eine 100 PS-Lokomobile anzutreibende Zentrifugalpumpenanlage 
aufzunehmen, die mittels in dem Querstollen bei Kilometer 4,40 
zu schöpfendem Wasser zur Luftkühlung im Tunnel mitwirken 
soll. Als Höchsttemperatur an den Arbeitsstellen werden nord- 
seits angegeben: 33° C. im Firststollen und 28 bis 32,5° ©. bei 
der Mauerung, auf der Südseite entsprechend 29,5 bezw. 26,5 
bis 295° °C. | 

In den Querstollen ist auf der Nordseite keine Ver- 
änderung eingetreten; auf der Südseite waren am’ 30. Juni d.J. 
42 Querstollen von zusammen 609 m Länge erstellt, davon 29m 
im Berichtsvierteljahr, - 
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Die Gesamtleistung an Mauerwerk betrug auf der 
Nordseite 104689 cbm, auf der Südseite 92750 cbm. 

An Mauerungsarbeiten waren mit Schluß des 
ersten Halbjahres 1904 vollendet: auf der Nordseite die beiden 
Widerlager auf 9585 m und das Scheitelgewölbe auf 9561 m 
Länge, sowie 1020 m Sohlengewölbe, auf der Südseite beide 
Widerlager auf 7660 m, das Scheitelgewölbe auf 7640 m Länge 
und 670 m Sohlengewölbe. 

Die tägliche Durchschnittsleistung belief sich für die nörd- 
liche Seite auf 15lebm Aushub mit einem Dynamitverbrauch im 
Mittel von täglich 175 kg und 55 cbm Mauerwerk; die ent- 
sprechenden Werte für die Südseite betragen 301 cbm Aushub 
527 kg Dynamitverbrauch und 99 ebm Mauerwerk. 


Unter den 127 Unfällen, die auf der Nordseite, und den 
213, die auf der Südseite zur Anzeige gelangten, war kein 
schwerer zu verzeichnen. 


— Rickentunnel. Infolge der auf der. Südseite vom 
3, Juli bis fast zum Schluß des Monats und auf der Nordseite 
vom 19. bis 29. Juli dauernden Arbeitseinstellung ist der Bau- 
fortschritt in diesem Monate gering gewesen. Er betrug im 
Richtstollen der Südseite 10,4 m, in jenem der Nordseite (von 
vier Angriffspunkten aus) 168,0 m. Dadurch erreichten die be- 
züglichen Richtstollen mit Ende Juli 570,4 bezw. 1114,1 m, zu- 
sammen also 16845 m Länge. Die mittlere Gesamtzahl der 
Arbeiter belief sich auf 286. Die Bohrarbeit erfolgte ausschließ- 
lieh von Hand. Über Gesteinsverhältnisse und Wasserandrang 
wird nichts neues berichtet. 


— Elektrischer Betrieb der Birsigtalbahn. Die außer- 
ordentliche Generalversammlung dieser Bahn hat einstimmig die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf der Strecke Basel- 
Flühen beschlossen. In Hinsicht auf den zeitweise sehr starken 
Verkehr ist auf der Birsigtalbahn ein Tramverkehr wie auf der 
Birseckbahn nicht angezeigt. Es ist daher die Anschaffung von 
vierachsigen, mit ‘vier Motoren von je 50 PS ausgerüsteten Kraft- 
wagen vorgesehen. Diese etwa 20t wiegenden Wagen sind be- 
fähigt, auf der Steigung Züge von einem Gewicht bis zu 70t, also 
schwerere als mit dem jetzigen Dampfbetriebe, zu befördern. 


— Montblanebahn. Wie die Nordd. Allg. Ztg. mitteilt, er- 
klärt ein im „Journal officiel“ veröffentlichtes Dekret die An- 
lage einer Bahnlinie mit Zahnrad und mechanischem Betriebe 
im Departement Haute-Savoie zwischen dem Bahnhofe von 
Fayet-Saint-Gervais und dem Gipfel der Aiguille-du-Goüter als 
vemeinnützig. Die Bahnanlage soll innerhalb eines Jahres im 
Plane festgestellt und im Laufe von sechs Jahren vollendet 
werden. Obgleich die Zahl und die Lage der Bahnhöfe erst 
nach Fertigstellung des Entwurfes festgestellt werden wird, 
gelten doch schon heute folgende Anhaltestellen als wahr- 
scheinlich: 1. Le Fayet, 2. Saint-Gervais-les Bains, 3. Motivon, 
4. Col de Voza, 5. Pavillon de Bellevue, 6. Mont-Lachat, 7. Les 
Rognes, 8. T&te-Rousse und 9. Col de L’Aiguille-du-Goüter. 
Nach ‘jeder Richtung sollen vom 15. Juni bis 15. September 
mindestens zwei Fahrten täglich stattfinden. Jeder Zug wird 
aus höchstens zwei Wagen von nicht mehr als je 20 m Länge 
bestehen und die Schnelligkeit 8 km in der Stunde betragen. 
Die Beförderungspreise werden für eineHochalpenbahn verhältnis- 
mäßig billig sein, nämlich 1,50 Fr. mit 10 kg Freigepäck für das 
Personenkilometer und 3 Fr. für die Kilometertonne Frachtgut, 


— Vereinigte Eisenbahn-s und Schiffahrtstarife von 
Italien nach Indien. Die italienische Schiffahrtsgesellschaft 
Societä Veneziana, die Fahrten von Venedig nach Indien unter- 
nimmt, hat nach Mitteilung des „Handelsmuseums“ mit den drei 
großen italienischen Eisenbahngesellschaften Vereinbarungen 
getroffen, wonach vereinigte Eisenbahn- und Schiffahrtstarife 
von den Stationen dieser Bahnen aus bis nach den indischen 
Häfen zur Erleichterung und Verbilligung der italienischen 
Ausfuhr seit 1. d. M. gewährt werden. Stückgüter im Gewicht 
bis zu 100 kg werden von der Societä Veneziana von jeder 
italienischen Station aus bis zum indischen Hafen zum festen 
Satze von 9 Lire befördert. 


i — Neue gesetzliche Bestimmungen über die Nebenbahnen 
in Spanien. In Nr 215 der „Gaceta de Madrid“ vom 2. d. M. ist 
ein unterm 30. Juli d. J. in Kraft getretenes Gesetz zum Ab- 
druck gelangt, welches die auf Verleihung von Konzessionen 
für Nebenbahnen in Spanien bezüglichen Bestimmungen ander- 
weit regelt. Das Gesetz gliedert sich in drei Hauptabschnitte: 
der erste, behandelt die auf die Konzessionsfrage bezüglichen 
allgemeinen Vorschriften, der zweite spricht von den ohne 
direkte staatliche Beihilfe zu betreibenden Nebenbahnen, wäh- 
rend der dritte Abschnitt Bestimmungen über diejenigen Bahnen 
enthält, bei welchen von dem Staat eine Garantie für die Ver- 
zinsung des Baukapitals übernommen wird. 


bereits die Ausschreibung der Lieferung einer größeren Anzahl 
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Zeitung des Verein —— 
Deutscher Fisenbahnverwaltungen. 


— Wagenmangel in Bulgarien. Die Vereinigung der 
Varnaer Getreidehändler hat, wie der Junibericht des Genera]- 
konsulats in Sofia mitteilt, eine Abordnung nach Sofia entsendet, 
um die maßgebenden Kreise auf den Schaden aufmerksam zu 
machen, welchen der bulgarische Getreidehandel infolge des 
bei den bulgarischen Staatsbahnen herrschenden Mangels an 
rollendem Material erleidet. Die dieserhalb der Regierung 
überreichte Denkschrift schloß mit der Bitte, den Wagenpark 
der bulgarischen Staatsbahnen um 800 Wagen und 10 Lokomo- 
tiven zu vermehren. In teilweiser Berücksichtigung der von 
den Getreidehändlern vorgebrachten Bitte hat die Regierung 


Wagen angeordnet. 


— Rückfahrkarten im Verkehr zwischen russischen und 
österreichischen Stationen. Vom 19. d.M. ab werden Rück- 
fahrkarten L, II, und IH. Klasse im direkten russisch - öster- 
reichischen Personenverkehr zwischen den Stationen Odessa, 
Kiew und Charkow einerseits und den Stationen Karlsbad, 
Franzensbad und Marienbad anderseits eingeführt. Diese Rück- 
fahrkarten haben eine Gültigkeitsdauer von 60 Tagen. se 


— Eröffnung neuer Eisenbahnen in Rußland. Zum 
1./14. Juli d. J. sind für den Verkehr eröffnet worden: im euro- 
päischen Rußland 648 Werst, in Sibirien 25 Werst, in Finnland 
200 Werst. Über die Bautätigkeit in Rußland während der ersten 
Hälfte dieses Jahres kann an der Hand der amtlichen Veröftent- 
lichungen. mitgeteilt werden, daß sich am 1. Juli im Bau be- 
fanden 5108 Werst, darunter: Bologoje-Sedlez 1083 Werst, Peters- 
burg-Wjätka 867 Werst, Orenburg-Taschkent 1742 Werst, die 
Baikalringbahn 193 Werst. Zum Bau genehmigt sind insgesamt 
5512 Werst, darunter Perm-Kurgan 734 Werst, die Petrosawodsker 
Linie 225 Werst, die Astrachaner Linie 522 Werst und Chersson- 
Nikolajew 60 Werst. Berücksichtigt man die vielen Schwierig- 
keiten, mit denen Rußland z. Z. sowohl im fernen Osten, als auch 
im Innern des Reiches selbst zu kämpfen hat, so muß man zu- 
geben, daß die Bautätigkeit eine sehr rege ist. 
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Schädigung der Betroffenen noch sehr viel erheblicher, weil die 
Verhandlungen mit dem Ministerium naturgemäß viel Zeit er 


sion zu erhöhen ist. 


Diese Verfügung darf namentlich insofern als ein 
Fortschritt begrüßt werden, als nunmehr die von eine 
Eisenbahnunfalle betroffenen Reisenden nicht noch über die 
Gebühr lange auf die Zuerkennung der Entschädigung, die hnner 
in sehr vielen Fällen erst die ‘Mittel zur Existenz gewährt, 
warten müssen. Die örtliche Verwaltung, die alle Vorgänge 
beisammen hat und ohne Schwierigkeiten Nötiges ergänzen 
kann, wird aber in der Lage sein, schnell und ‚der Billigkeit 
entsprechend zu entscheiden. 


_ Der Verkehr mit Milch zur Versorgung der großen 
Städte hat auch in Rußland eine Vereinfachung bei der Ab- 
fertigung der einzelnen Sendungen erfahren. Den „Nowostl 
zufolge hat das Ministerium der Verkehrsanstalten beschlossen 
daß zum Zwecke der Beschleunigung bei der Abfertigung von 
Milchsendungen diese in Zukunft nicht auf Grund von Fra t 
briefen, sondern auf Grund besonderer Abfertigungsscheine zU 
befördern sind. 
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Fremde Weltteile. 


— Mekkabahn. Am 31. d. M., dem Tage der Thronbestei- 
gung des Sultans, findet der Frankf. Ztg. zufolge die Eröffnung 
‘der ersten, 450 km langen Teilstrecke der Damaskus- 
Mekka-Eisenbahn statt. Der Sultan wird bei dieser musel- 
manischen Feier durch mehrere der höchsten Reichsbeamten 
‚vertreten sein, die sich mit einem Sonderdampfer nach Syrien 
begeben. Es dürfte eine besondere Auszeichnung sein, daß 
‘dieser Vertretung auch der deutsche Reformer, Generalleutnant 
‘Auler Pascha, angehören wird. 


— Otavibahn. Über die Fortschritte im Bau dieser Bahn, 
' die jetzt durch die kriegerischen Vorgänge in Deutsch-Südwest- 
"afrika die Aufmerksamkeit besonders auf sich lenkt, berichtet 
[die soeben eingetroffene Deutsch-Südwestafr. Ztg.: 
Die Otavibahn überschreitet am Ausgange des Bahnhofs 
"der Windhuker Bahn den Bahnkörper dieser Bahn und geht dann 
in gerader Linie auf die ehemaligen Isolierbaracken, die von 
dem Gleise der Windhuker Bahın 200-300 m entfernt liegen. 
‚Die Bahn entfernt sich dann immer weiter von der Trasse der 
Windhuker Bahn und steigt fortgesetzt unmerklich an, so daß 
man den Bahnhof Nonidas, wenn man in dessen Höhe gelangt 
ist, tief unten liegen sieht. Der Blick auf Nonidas mit dem 
‚dahinter sich ausdehnenden grünen Swakoprivier ist „förmlich 
freundlich‘, was allerdings bei der sonstigen trostlosen Um- 
gebung nicht allzuviel sagen will. Die Öde ist hier fast noch 
uniger als auf der alten Strecke, da man hier zur Linken 
kahle Bergzüge zu Gesicht bekommt, die auf jener Strecke 
durch das mäßig ansteigende Gelände verdeckt werden. Hinter 
‚Nonidas nimmt die Bahn die Richtung auf die Hanauasberge, 
‚beschreibt dann aber eine große Kurve und nähert sich dadurch 
wieder der Windhukbahn, auf Station Rössing zulaufend. Bei 
Kilometer 9 fährt man an dem ersten Bahnmeisterhause vorüber, 
dei Kilometer 32 hat man das Lager der Bauspitze erreicht. 
Neben einer stattlichen Anzahl größerer und kleinerer Zelte 
stehen hier auch zwei transportable Holzhäuser, Wohnung und 
‚gleichzeitig Bureau des italienischen Arbeiterunternehmers ent- 
haltend. Gleich hinter dem Lager muß die Bahn die erste 
Brücke überschreiten. Damm und Brücke sind im Bau, auf 
äner provisorischen Kurve wird der Arbeitszug an der Baustelle 
vorübergeführt, damit die Schienen weiter verlegt werden können. 
Die Art der Verlegung der Schienen, die in fertigen Jochen von 
Swakopmund herangebracht werden, ist äußerst praktisch und 
srmöglicht bei der augenblicklichen Arbeiteranzahl (300) das 
Portschreiten des Oberbaues um 1 km täglich. Die Schienen 
waren am 13. Juli bis Kilometer 33 verlegt, während die Erd- 
ırbeiten bis Kilometer 51 fertig waren. Sehr günstig ist es an- 
3esichts der immer zunehmenden Schwierigkeit der Landung 
"les schweren Materials in Swakopmund, daß von vornherein 
|zroße Mengen Materials herbeigeschafft worden sind ; so ist jetzt 
| ür die Strecke etwa bis Omaruru Oberbaumaterial vorhanden 
"md man kann mit einiger Ruhe abwarten, wie die Dinge in 
'öwakopmund sich entwickeln. Sorge wird zunächst die Landung 
ler noch zu erwartenden Maschinen machen. Die große Frage 
st auch hier, wie es bei der Windhuker Bahn der Fall war, die 
} 
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'rage der Wasserbeschaffung. Sie wird aber, selbst wenn die 
1och fortgesetzten Bohrversuche in der Nähe von Rössing kein 
vefriedigendes Ergebnis zutage fördern sollten, leichter gelöst 
werden als dort, weil die Maschinen erheblich weiter (40 km 
;egen 10 km) mit . einer Wasserfüllung laufen können. 
schlimmstenfalls wird die erste Wasserstation von Swakopmund 
us unterhalten werden können. Auf der weiteren Strecke wer- 

‚len die Wasserverhältnisse besser. 

— Selbstkosten des Personenverkehrs in den Vereinigten 

‚Staaten von Amerika. Die Aufsätze in Nr 38, 39 und 48 d. Ztg. 

iber die Selbstkosten des Personenverkehrs der sächsischen 

jtaatsbahnen veranlassen die „Railr. Gaz.“ zu der folgenden 
3emerkung: „Die Zeitung d. V. D. E.-V. bringt eine lange und 

'usführliche Darlegung über die Kosten des Personenverkehrs 

‚uf den sächsischen Staatsbahnen, welche zu dem Ergebnis 

jelangt, daß diese Kosten die Einnahmen aus dem Personen- 

'erkehr um etwa 5 $ übersteigen. Der Expreßzugverkehr er- 

‚Abt einigen Überschuß, weil Expreßzüge nur auf verkehrs- 

eichen Linien gefahren werden, und vielleicht ist dies auch 

‚eim gewöhnlichen Personenverkehr auf den Hauptstrecken 

‚|ler Fall. Aber dieser Gewinn gleicht den auf den Nebenlinien 

rwachsenden Verlust nicht aus. Die sächsischen Fahrpreise 

‚ind viel niedriger, als die in Amerika üblichen. Aber gleich- 
rohl würde sich gewiß auch hier für manche Bahnnetze 
systems) ein gleiches Ergebnis feststellen lassen. Bereits vor 
0 Jahren veröffentlichte ein Herr Fink über die Betriebskosten 
‚er Louisville und Nashville - Eisenbahn eine sorgfältig aus- 

jearbeitete vergleichende Zusammenstellung, in der er nach- 
ries, wie kostspielig sich der Verkehr auf verschiedenen Zweig- 

‚'mien, gestaltete, und auch der Umstand, daß die Personenzüge 
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durchschnittlich nur zu 46 $ ausgenutzt werden (the average 
train load of 46), deutet darauf hin, daß im Personenverkehr 
nur ein recht geringer Nutzen erzielt wird.“ 


— Der Verkehr mit Südfrüchten in Nordamerika. Seit 
dem Jahre 1899 hat durch die Bemühungen der Vereinigten 
Fruchtgesellschaft (United Fruit Company) die Einfuhr von 
Früchten der Tropenländer nach den Vereinigten Staaten und 
nach Kanada einen ganz bedeutenden Umfang angenommen. 
Es handelt sich hierbei hauptsächlich um den Versand von 
Bananen, die bis dahin höchstens bis zu einigen Hafenstädten 
am mexikanischen Meerbusen und am Atlantischen Ozean ge- 
langten und auch dort mehr als eine Art Luxus-, denn als eine 
eigentliche Handelsware betrachtet wurden. Über die rasche 
Entwicklung, welche dieser Handel genommen hat, gibt ein in 
Nr 8 der „Railr. Gaz.“ veröffentlichter Aufsatz interessante Mit- 
teilungen. Danach hat die genannte Gesellschaft, nachdem sie 
im März 1899 gegründet war, bereits im folgenden Jahre nicht 
weniger als 15000000 Büschel (bunches) Bananen aus Jamaika, 
Honduras, Costa Rica, Kuba usw. nach den Häfen von Nord- 
amerika verfrachtet. Im Jahre 1903 war dieser Versand auf 
23500000 Büschel angewachsen, während man die Versand- 
menge für das laufende Jahr nach vorläufigen Berechnungen 
auf etwa 26000000 Büschel veranschlagt. Jeder Büschel be- 
steht aus 8 Zweigen, welche durchschnittlich je 12 Bananen 
tragen, und enthält also etwa 90 bis 100 Stück. Gegenwärtig 
beschäftigt die Gesellschaft eine Flotte von 83 Dampfern, 
welche in den Häfen von Mittelamerika und auf den Antillen 
die Ware aufsammelt und sie nach Neworleans, Mobile, Char- 
leston, Norfolk, Baltimore, Philadelphia, Newyork und Boston 
hinüberführt. Die neueren dieser Dampfer sind mit einer be- 
sonderen Lüftungsvorrichtung versehen, während bei den 
älteren die gewöhnliche Schiffslüftung noch in Gebrauch ist. 
Die Bananen werden im Schiffsraum so gelagert, daß über 
ihnen ein erheblicher Luftraum frei bleibt. Die Entladung 
findet in den Häfen ohne Maschinen und nur durch Handarbeit 
statt, und zwar so, daß gleichzeitig eine sorgfältige Auszählung 
und Verbuchung der wertvollen Waren erfolgt. Nach ent- 
fernteren Verbrauchsstellen des Innern werden nur grüne 
Früchte verfrachtet. Die völlig reif gewordene oder beschädigte 
Ware wird sofort in den Häfen oder in deren Nachbarschaft zu 
ermäßigten Preisen losgeschlagen. Dieser Versand nach dem 
Innern ist einer besonderen Gesellschaft, der sogen. Frucht- 
Versandgesellschaft (Fruit Despatch Company), übertragen, die 
an fast allen größeren Orten ihre Verkaufsstellen besitzt und 
ihnen ihren Bedarf durch größere Zweiggeschäfte zuführen läßt. 
Die Verladung aus den Schiffen in die Eisenbahnwagen ge- 
schieht mit besonderer Sorgfalt, und zwar so, daß die ganze 
obere Hälfte des Laderaumes frei bleibt, um den Durchzug 
frischer Luft zu gestatten und so die unten gelagerte Ware 
kühl zu halten. Einzelne der größeren Bahnverwaltungen haben 
auch bereits eigene, für den Bananentransport besonders ge- 
eignete Wagen in ihren Betrieb eingestellt. So haben nament- 
lich die Newyork-Oentral- und die Delaware, Lackawanna und 
Westbahn für diesen Dienst Wagen bauen lassen, bei denen 
der Luftzug von oben her zunächst zum Boden des Wagens 
geführt wird, um von hier durch ein Gitterwerk, auf dem die 
Bananen gelagert sind, in den Laderaum zu treten und diesen 
abzukühlen. In einzelnen Fällen, so namentlich von New- 
orleans nach Chicago und von Newyork nach Montreal, werden 
besondere Bananen-Expreßzüge abgelassen, durchweg aber sc 
schieht die Abfertigung im gewöhnlichen Verkehr. Vor der 
Absendung wird jeder beladene Wagen sorgfältig verwogen 
und mit einer entsprechenden Anschrift versehen, was am Be- 
stimmungsorte den Verkauf der Ware in geschlossenen Wagen- 
ladungen sehr erleichtert. Jeder Wagen enthält ungefähr 
450 Büschel Bananen. 

In Mittelamerika und auf den westindischen Inseln hat 
die Gesellschaft z. Z. einen eigenen Grundbesitz von 265 000 
Acres (106000 ha) erworben, wovon 92000 Acres (rund 36 800 ha) 
bereits kultiviert sind. Sie baut dort auch Zuckerrohr, Kakao 
und Orangen, ihr Hauptbetrieb ist aber der Anbau von Bananen, 
und im Interesse dieser Pflanzungen hat sie.bereits 124 engl. 
Meilen (200 km) Feldbahngleise verlegt. 

Im Laufe des letzten Jahres hat die Gesellschaft ihren 
Versand so erfolgreich nach England ausgedehnt, daß für diesen 
Verkehr bereits drei neue Dampfer im Bau begriffen sind. 


— Bau der transandinischen Eisenbahn. Der Compania 
Constructora del Ferrocarril Trasandino Limitada, Eigentümerin 
der im Bau befindlichen Eisenbahn von der Stadt Los Andes 
nach dem Gipfel der Kordilleren {über Juncal), wurde dem 
„Diario Oficial de la Repüblica de Chile* zufolge von dem 
Ministerio del Interior in Santiago die Fortführung dieser Bahn 
bis nach Mendoza (Argentinien) übertragen. Der Staat garantiert 
der Gesellschaft eine 5 prozentige Verzinsung des Baukapitals 
in Höhe von 1350000 bis 1500 000 £. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. | 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Den sind zugerechnet 
worden: 

1. die am 15. August d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 9,80 km lange Strecke Ilmenau- Stützerbach 
der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt; 

>. die am 1. August d. J. für den Personenverkehr eröffnete 
5,707 km lange Strecke Marbach- Dürrheim der Groß- 
herzoglich badischen Staatseisenbahnen und 

die am 18. August d. J. eröffnete 28,94 km lange Strecke 
Nabburg-Oberviechtach der Königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen. 


Schließung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 
1. Oktober d.J. ab wird auf der Ladestelle Oberhausen Rh. 
auch der Wagenladungsverkehr eingestellt und damit diese 
Ladestelle für den Gesamtverkehr geschlossen. 


Vereinsbahnstrecken 


= 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der 
zwischen den Stationen Tondern A und Jeising-Hostrup an der 
Nebenbahn Tondern-Tinglefft gelegene Personenhaltepunkt 
Rohrkarr wird am 1. September d. J. auch für den be- 
schränkten Eil- und Frachtstückgutverkehr und den Verkehr 
von lebenden Tieren in Käfigen, Kisten usw. eröffnet werden. 
Eil- und Frachtstückgüter von mehr als 250 kg Einzelgewicht 
sind von der Abfertigung von und nach Rohrkarr aus- 
geschlossen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Am 


zwischen den Stationen Beregszäsz und Tisza Ujlak gelege: 
Verladestation Borzsova-Nagymuzsaly, welche bis’ds 
hin nur für den Wagenladungsfrachtgutverkehr diente, für der 
Gesamtverkehr — mit Ausnahme von lebenden Tieren 


eröffnet worden. 


Zu der „Zusammenstellung der im Gebiete des verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehenden gesetzlie 3 
Bestimmungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffei 
bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen und der hierzu er 
lassenen Ausführungsbestimmungen“ ist der Nachtrag II & 
schienen und an die Vereinsverwaltungen verteilt worden. De 
im Februar 1899 ausgegebene Nachtrag I zu dieser „Zusammen 
stellung“ wird hierdurch aufgehoben. N 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sin 
erlassen worden: Ni 


Nr 1335 vom 10. August d. J. an sämtliche am Verein 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Ausgal 
eines Nachtrages zu den Bestimmungen über die Ausgabe vo 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften vom 1. Juni 1904 (abge 
sandt am 12. August d. J.). | 

NrI 345 vom 17. August d.J. 1. an sämtliche am Vereü 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen und 2. an die zur Prüfun 
des Entwurfs eines Nachtrages zu dem alphabetische 
und arithmetischen Fahrscheinverzeichnisse berufene 
Stellen, betreffend den Entwurf eines vom 1. Oktober 1904 a 
gültigen Nachtrages zu den Fahrscheinverzeichnissen v0 
1. Juni 1904 (abgesandt am 17. August d. J.). 

Nr 1 349 vom 15. August d. J. an sämtliche Vereinsye 
waltungen, betreffend Geschäftsbericht der geeschäftsführen.de 


1. September d. J. wird die Haltestelle Kiüdde, welche bereits 
für den Stückgutverkehr eingerichtet ist, 
Die Annahme und Auslieferung von Spreng- 


kehr eröffnet. 
stoffen sowie von Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegen- 
ständen, 


ist ausgeschlossen. 
Königlich 


Am 15. August d. J. ist‘ die an der 


für den vollen Ver- 


zu deren Verladung eine Kopframpe erforderlich ist, 


ungarische Staatseisenbahnen. 
Linie 


waltungen, 
stellung der 
Bestimmungen 


jätyu-Kirälyhäza | 12. August d. J.). 


Verwaltung des Vereins (Nr I der Tagesordnung der diesjährige 
Vereinsversammlung) (abgesandt am 17. August d. J.). 
Nr III 651 vom 
betreffend den II. Nachtrag zu der Zusamme 
im bar des Vereins bestehenden gesetzlieli 
über 


stoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen (abgesandt & 


Äugust d. J. an sämtliche Vereinsye 


die Beseitigung von Ansteckung 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. September d.J. wird der an der 
Strecke Remagen-Adenau zwischen den 
Stationen Dernau - Mayschoß gelegene 
Haltepunkt Rech für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. Die Ausgabe 
der Fahrkarten findet im Zuge durch den 
Zugführer statt; das Gepäck wird am 
Zuge zur Nachbehandlung angenommen. 
Die Aushändigung des Gepäcks findet in 
Rech unmittelbar nach Ankunft am Zuge 
statt. Erfolgt die Abnahme nicht, so wird 
das Gepäck bis zur nächsten Station, auf 
der sich eine Gepäckabfertigungsstelle 
befindet, weiter befördert und dort auf 
Lager genommen. 

In Rech werden alle gemischten Züge 
anhalten. 

Cöln, den 12. August ‚1904. 


(2119) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ee: a em 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Am 15. August 1904 wird die Station 
"Dürrheim für den gesamten (rüter- 
verkehr eröffnet. 
* Karlsruhe, den 2. August 1904. 
Gr. Generaldirektion. 


(2120) 


Am 1. September d. J. wird die bisher 
nur für den beschränkten Stückgutver- 


kehr eingerichtete Haltestelle Rirch-Jesar 
auch für den Wagenladungsverkehr 
eröffnet. Schwerwiegende Fahrzeuge, 
Sprengstoffe, Leichen und Tiersendungen 
sind im Verkehr mit KirchsJesar ausge- 
schlossen. 

Schwerin, den 3. August 1904. (2121EH) 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


ee EEEREESEEEEEESEEEEEEEREEERE 


3. Güterverkehr. 


Der unterm 28. Julid. J. veröffentlichte 
Ausnahmetarif für bestimmte Futtermittel 
nach der Provinz Schlesien findet vom 
20. August 1904 ab für die gleiche Gel- 
tungsdauer und zu den gleichen Bedin- 
gungen auch auf den Versand der 
preußisch - hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen sowie der Militär- 
eisenbahn nach den auf deutschem Gebiet 
gelegenen Stationen der sächsischen 
Staatsbahnen Anwendung. 

Berlin, den 18. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


212) 


Gruppenwechseltarif II/IV. 
Am 15. August d.J. tritt zum Tarif vom 
1. Mai d. J. der Nachtrag 1 in Kraft. 
Er enthält u. a. Entfernungen für die 
an der Neubaustrecke Oleve-Moers des 
Direktionsbezirks Cöln gelegenen Sta- 


Dienststellen, bei denen auch der N: 
trag zum Preise von 10. zu bezieheni 


Cöln, den 16. August 1904. er 
Königliche Eisenbahndirektion. 


i 


Englisch-deutscher Güterverkehr. 
Unter Aufhebung I 
1. des Teiles Il des rheinisch-westfälise 
belgisch-englischen Gütertarifs” 
1. Dezember 1893, ji 
2. des Teiles II, Hefte 4, 8 und 9 
1. Februar 1889 des englisch-südwe) 
deutschen Gütertarifs, ausgenomm 
die Entfernungen und Frachtsä 
für die Stationen Mannheim, Ma 
heim=Neckarvorstadt und Weinlie 
und der hierzu erschienenen N 
träge EB 
tritt am 1. September 1904 ein ne 
englisch-deutscher Gütertarif, Teil II, 
Kraft. ö 
Eine Anzahl deutscher Stationen 
mit direkten Frachtsätzen nicht nt 
versehen. N 
Die Frachtsätze des neuen Tarifs weit 
im allgemeinen Ermäßigungen, zum 7 
aber auch Erhöhungen auf. Me: 
Soweit durch den neuen Tarif dire) 
Frachtsätze ohne Ersatz aufgehoben W 
den oder‘ Frachterhöhungen Er 


En 


Ih 


B- 


XLIY h ahrgang 
\ #30. August 1904. 
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bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Oktober 1904 in Kraft. 

* Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
‚ Abfertigungsstellen. 

'  Cöln, den 18. August 1904. 

| Königliche Eisenbahndirektion. 


(2124) 


. Übergangstarif mit der Kleinbahn 
2 Bergwitz-Kemberg. 

Mit Geltung vom 1. September d. J. 
wird im Übergangsverkehr mit der Klein- 
bahn Bergwitz- Kemberg für Güter, die 

 Wagenladungen von mindestens 5 t 

r bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
ht zu den Frachtsätzen der ordent- 
en Tarifklassen oder der in der all- 
smeinen Kilometer - Tariftabelle aufge- 
en Ausnahmetarife 1—5 einschließlich 
(Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
benerde) oder des Ausnahmetarifs 6 
nnstoffe) und der in besonderer Aus- 
e erschienenen Kohlentarife abge- 
gt werden, der Frachtsatz der Staats- 
Ihnstation Bergwitz um 2 4 für 100 kg 
ermäßigt. Die Frachtermäßigung gilt 
nur für den Verkehr mit den Stationen 
‚der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Halle a/Saale, den 16. August 1904. (2125) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. Für Güter, die in Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
\ der ordentlichen Tarifklassen oder, der 


ae 


in.der allgemeinen Kilometer-Tarifstelle 
aufgeführten Ausnahmetarife 1 bis 5 
einschl. 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 
4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der in beson- 
derer Ausgabe erscheinenden Kohlen- 
(Koks-)tarife für den Versand von den 
inländischen Produktionsstätten abge- 
fertigt werden, wird im Übergangsver- 
kehr mit den Stationen der Kleinbahn 
des Kreises Witkowo einerseits und den 
preußisch - hessischen und oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen anderseits mit 
Gültigkeit vom 22. August d. J. ab der 
Frachtsatz der Staatsbahn - Übergangs- 
station Gnesen um 2,3 für 100 kg er- 
mäßigt. 
Posen, den 13. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2126) 


Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Zum elsaß-lothringisch-pfälzischen Ex- 
preßguttarif, Teil II, vom 1. Mai 1899 ist 
| mit Gültigkeit vom 1. September d. )J. 
der Nachtrag I, enthaltend besondere 
Bestimmungen zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung, erschienen. 
Der Nachtrag ist zum Preise von 5 4 
für das Stück erhältlich. 

Straßburg, den 9. August 1904. (2127) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Östdeutsch-österreichischer Verband. 
(u mer h, Heft 3 vomrleJuli 
8 Am 1. September 1904 treten im obengenannten Tarifhefte für ordinäre Taschen- 


1902. 


messer (sogenannte Taschenfeitel) bei Aufgabe als Frachtgut in Mengen unter 5000 kg 


folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 


1 | | 
5 F 
eac.hel 5. = ei = = 5 
hi „un © > mr nr Be) = 
Fe [75} 5 Re) > {os} 5 ® 
52 = ° © 2 2 © < 
ee) I) © un b4 -J Au ef 
Von T 
? Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
| 
eeesstenbach K.K.St.B. . . . . | 463 | 521 | 451 | 505.| 466 | 426 | 496 | 481 
Breslau, den 15. August 1904. (2128) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Zum Heft 15 des Gütertarifs zwischen 
' Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
‚Prinz Heinrichbahn kommt am 1. Sep- 
\tember 1904 der III. Nachtrag zur Ein- 
führung. Derselbe ist bei unserer Druck- 
sachenverwaltung zum Preise von 5 
erhältlich. 
Der Nachtrag III enthält Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 5 (Klasse I) für Roh- 
stoffe. 
Am 20. August 1904 kommen zum 
Heft 4 Frachtsätze für die Stationen 
Dotzheim und Hattenheim, an Stelle der- 
jenigen im Heft 5, und zum Heft 5 Fracht- 
Sätze des Spezialtarifs II für Burg 
(Dillkreis), Groß = Auheim, Hirzenhain, 
‚Münster b. Dieburg, Ruppertsburg und 
'Weidenhausen zur Einführung. 
, Nähere Auskunft erteilt unser Tarif- 
bureau. 
‚Straßburg, den 8. August 1904. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2129) 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
‚Die für Eisen und Stahl, wie im Spe- 
zialtarif II unter Ziffer 1 und 7 genannt, 
‚im Gütertarif für den badischen Binnen- 
verkehr vorgesehenen Frachtsätze des 
‚Ausnahmetarifs 9a — gültig für den Ver- 
‚sand von den Rheinhafenstationen Karls- 
‚ruhe Hafen, Kehl, Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Neckarau und Rheinau 


sowie von Weinheim Hauptbahnhof, 
ferner die im Tarifheft 8 des südwest- 
deutschen Verbandsgütertarifs enthal- 
tenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 4, 
Abt. ce, gültig für den Versand von den 
Stationen Altenglan, Eisenberg i.d. Pfalz, 
Frankenthal, Homburg i. d. Pfalz, Kai- 
serslautern Hauptbhf., Kaiserslautern 
Nordbhf., Kuxl, Landstuhl, Ludwigshafen 
am Rhein, Neustadt a. d. Hardt, Winn- 
weiler und Zweibrücken nach gewissen 
südbadischen Stationen treten am 1. Ok- 
tober 1904 ohne Ersatz außer Kraft. 
Karlsruhe, den 14. August 1904. (2130) 
Gr. Generaldirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil ll, Heft3Bvom 
Relu Tr 1RL904: 

Ab 1. September ]. J. wird die Station 
Gablonz = Brandl (k. k. ö. St. B.) in den 
Ausnahmetarif Nr 29 A (Zement) einbe- 
zogen, und gleichzeitig werden die 
Frachtsätze für Gablonz a. N. (k. k. ö. St. B.) 
auf 178 h. geändert. 

München, den 15. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2131) 


Pfälzisch-bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. August 1904 
elangen besondere Ausnahmefrachtsätze 


ür Thomasschlacken und Thomasmehl 


zu Düngezwecken in Österreich ab 
St. Ingbert näch Freilassing, Kiefers- 
felden, Kufstein, Passau, Salzburg und 
Simbach zur Einführung. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 16. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2132) 


Ost-mittel-südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 

Am 1. September d. J. treten im Ver- 
kehre zwischen der Station Rummels- 
burg i. Pom. des Eisenbahndirektions- 
bezirks Danzig und den Stationen Karls- 
ruhe Hauptbhf. und Karlsruhe Viehhof 
der badischen Staatseisenbahnen direkte 
Frachtsätze für Tiere in Wagenladungen 
in Kraft. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 15. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2133) 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Mit sofortiger Wirksamkeit wird der 
für die preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und die Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen aufgestellte Ausnahme- 
(Notstands-) Tarif zur Erleichte- 
rung des Bezugs von Futtermitteln 
nach der Provinz Schlesien 
auch für derartige Sendungen nach 
Schlesien, die beiden württem- 
bergischen Staatseisenbahnen 
aufgegeben werden, mit Wirkung bis 
zum 30. Juni 1905 einschließlich ein- 
geführt. 
München, den 16. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2134) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil IV, Heft3 vom 
1. Mai 1903. 
(Böhmisch-bayerischer 
Holzverkehr.) 

Ab 1. September |. J. gelangen von 
sämtlichen österreichischen Verbands- 
stationen des Abschnittes VII Frachtsätze 
für Schleifholz nach Aschaffenburg zur 
Einführung. y 

München, den 15. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2135) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung des Nachtrages I 
zum Tarife Teil II, Heft ‘3. 

Am 1. September 1904 gelangt der 
Nachtrag I zum Lokalgütertarife Teil I, 
Heft 3 zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. den Tarif für die Eisenbahn Ra- 
konitz-Laun nebst den geänderten 
Tarifen für die Lokalbahnen Postel- 
berg-Laun und Laun-Libochowitz ; 

II. die sich hieraus ergebenden Ände- 

rungen und Ergänzungen; 

III. sonstige Änderungen, Ergänzungen 

und Berichtigungen des Tarifes 
Teil II, Heft 3. 

Dieser Nachtrag tritt ad I und II mit 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Eisenbahn Rakonitz - Laun, ad UI mit 
Gültigkeit vom 1. September 1904 und, 


insoweit Erschwernisse eintreten, mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 in 
Kraft. 


Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. K. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
30 Hellern erhältlich. 

Wien, am 13. August 1904. (2136) 
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Österreichisch-ungarisch -Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Einführung neuer Tarife. 
Am 1. September 1904 gelangen nach- 

stehende Tarife zur Einführung: 

1, Tarif. Teil. II, Heft, 1,,für ‚den 
direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der k. k. österr. Staats- 
bahnen (Bludenz und west- 
lich hiervon) sowie Lindau, 
Station der Kgl. bayer. Staatseisen- 
bahnen und der k. k. österr. Staats- 
bahnen, einerseits und Stationen der 
k. k. österr. Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 
(Linien in Nieder- und Oberösterreich, 
in Steiermark und Salzburg) sowie 
der Station Salzburg der Kgl. bayer. 
Staatseisenbahnen und der k.k. österr. 
Staatsbahnen, ferner Stationen der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft (österr. 
Linien) und der Salzkammergut- 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft sowie 
den Stationen Wien K.F.N.B. transit 
und Wien St. E.G. transit ander- 
seits; 

8. Tarıt. Teil, IE, Heft 3% fur» den 
direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der k. k. österr. Staats- 
bahnen (Bludenz und west- 
lich hiervon) sowie Lindau, 
Station der Kgl. bayer. Staatseisen- 
bahnen und der k. k. österr. Staats- 
bahnen, einerseits und Stationen der 
k. k. österr. Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 
(Linien in Böhmen, Mähren und 
Schlesien) sowie der Station Eger 
der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen 
und der k. k. österr. Staatsbahnen, 
ferner Stationen der k. k. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, der k. k. priv. Böhmischen 
Nordbahngesellschaft, der a. priv. 
Buscht@hrader Eisenbahn, der k.K. 
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
der k. k. priv. Österr. Nordwestbahn 
und k. k. priv. Süd - norddeutschen 
Verbindungsbahn sowie der mitver- 
walteten Lokalbahnen und der priv. 
österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft (ausschließlich der Linien Wien- 
Marchegg und Wien - Bruck a. d. L.- 
Hainburg) anderseits. 

Abdrücke dieser Tarife sind bei den 
Eudverwaltungen sowie bei den betei- 
ligten Stationen erhältlich, u. zw. Teil II, 
Heft 1 zum Preise von 1,50 Kr. und 
Teil I, Heft 3 zum Preise von 2,50 Kr. 
für das Stück. 

Wien, am 17. August 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2137) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

N Lokalgüterverkehr. 
Einführung des Nachtrages I 
zum Tarife Teil Izurfd Teil. 
für den Transport vonEil- und 
Eraschtgütern aus..den; im 
Staatsbetriebe stehenden 

schmalspurigen Lokal- 
(Klein-)Bahnen. 

Am 1. September 1904 gelangt der 
Nachtrag I zu obigem Lokalgütertarife 
Teil I und Teil II zur Einführung. 

Derselbe enthält den Tarif für die 
Lokalbahn Przeworsk - Bachörz (-Dynöw) 
wie die sich hieraus ergebenden Er- 
gänzungen. 

Dieser Nachtrag tritt mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der vorgenannten 
Lokalbahn in Kraft. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Einehbekanbpeulsizhgen. Er 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k.k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
10 Hellern erhältlich. 


Wien, am 11. August 1904. (2138) 


(ET TEE SEELEN EEE ESTER EICH SORT EN EIER IENULHETE PET 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Im Hamburg- Mecklenburg- 
Pommerschen Personen- und 
Gepäcktarif, Teil II, vom_1. Mai 
1903 wird mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
d. J. die besondere Bestimmung unter 5 
zu $12 der Verkehrsordnung aufgehoben 
und durch folgende neue Bestimmung 
ersetzt: 

„In Berlin haben die Reisenden, wenn 
sie nicht auf einer Stadtbahnstation an- 
kommen und von einer solchen die Reise 
fortsetzen, für ihre Überführung vom 
Eingangs- zum Anschlußbahnhofe selbst 
zu sorgen.“ 

Die Anderung ist gemäß den Vor- 
schriften unter 13 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung genehmigt. 

Schwerin, den 16. August 1904. (2139EH) 
Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 

Der Binnenverkehr unserer Bahn ist 
mit Gültigkeit vom 1.September 1904 durch 
Aufnahme neuer Bestimmungen zu SS 32, 
39 und 40 der Eisenbahn - Verkehrsord- 
nung, betreffend die Beförderung von 
Gütern als Reisegepäck ohne Lösung 
von Fahrkarten und die Beförderung 
von Expreßgut, ergänzt. 

. Die bisherigen besonderen Bestimmun- 
gen zu $$ 39 und 40 sind aufgehoben. 

Die Anderung der besonderen Be- 
stimmungen ist gemäß den Vorschriften 
unter 1() der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
genehmigt. Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. (2140) 

Neustadt O/S., den 20. August 1904. 

Die Direktion. 
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5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Zum Lokaltarif für die unserer Verwal- 
tung unterstehenden württembergischen 
Nebenbahnen im Privatbetrieb gelangt 
vom 1. Oktober d.J. ein Nachtrag I zur 
Einführung. 

In denselben ist diezu eröffnende Neben- 
bahn Vaihingen - Sersheim-Enzweihingen 
aufgenommen. Der Nachtrag enthält 
ferner Bestimmungen, nach welchen die 
Ausgabe von Fahrkarten auf der Neben- 
bahn Gaildorf- Untergröningen für die 
Haltepunkte Wengen und Bröckingen im 
Zuge zu erfolgen hat, sowie daß die Be- 
förderung von Reisegepäck von den un- 
besetzten Haltepunkten und die Beförde- 
rung von Expreßgut von und nach den- 
selben ausgeschlossen ist. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Stuttgart, den 15. August 1904. (2141) 
Württembergische Eisenbahngesellschaft. 

Die Direktion. 


6. Verdingungen. 


Die k.k. priv. Südbahngesellschaft be- 
absichtigt, eine Partie von 10000 kg 


Druck von H. S. Hermann in Berlin S.W. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen- 


Maschinenhanf für Zugförderun suwedhe 
der österr. Linien im Wege der allge: 
meinen öffentlichen Konkurrenz sicher- 
zustellen. % 
Die Effektuierung der Lieferung hat 
franko einer Südbahnstation sukzessive, 
nach Maßgabe des Bedarfes, über jewei- 
lige Einberufung zu erfolgen. I 
Die der Ausschreibung zugrunde lie- 
genden Bedingnisse nebst Schiedsge- 
ichtsordnung können bei der Material- 
verwaltung in Wien, X. Bez. Südbahnhof, 
Administrationsgebäude, IV. Stiege, Par- 
terre Nr 27, während der Amtsstunden 
eingesehen, behoben, eventuell gegea 
Einsendung des Postportos brieflich be- 
zogen werden. ö 
ie Offerte sind gestempelt, versiseh 
und als „Offert auf Maschinenhanf“ be- 
zeichnet, nebst dem vorgeschriebenen 
Handmuster spätestens bis 6. Septem- 
ber l.J, 12 Uhr mittags, bei det 
Materialverwaltung einzubringen. Das 
Bedingnisheft sowie die Schiedsgericht 
ordnung sind dem Offerte nicht beizit- 
schließen, sondern es hat der Offerent hun 
Offerte zu erklären, daß er dieselben voll 
inhaltlich anerkennt und daß er mit seinen 
Offerte bis 5. Oktober]. J. im Worte bleibt. 


Offerte, welche diese Erklärung nidıt 
enthalten, ohne Vadium-Erlagschein oder 
verspätet einlangen, bleiben unberüc 
sichtigt. 


Wien, im August 1904. (2142 


Verdingung von Arbeiten 


für die Neubaulinie Pronsfeld-Neuerbwg 
mit einer Abzweigung nach Waxweiler 

Die Ausführung des Bahnkörpers ın 
Los III der Strecke Pronsfeld-Neuerburg 
von Station 183 + 25 bis 254 + 80, rund 
7,16 km lang, umfassend rund 

371000 cbm Erdbewegung, 
3200 „ Mauerwerk, 
21000 qm Wegebefestigungen, 
196 m Tunnel 
soll einschließlich Lieferung der Mate 
rialien außer Traß, Zement und Ziegel 
steinen vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liege 
vom %. August ab in unserem tech 
nischen Bureau (Neubaubureau, Sophiet 
straße, Dienstgebäude 3) hierselbst zu 
Einsichtnahme aus. 1 

Abdrücke der Bedingungen und Zeich! 
nungen (ohne Querprofile) können gegei 
porto- und bestellgeldfreie Einsendun; 
von 3 M. und 19 M. in bar (nicht u 
Briefmarken) nur durch den Bureaw 
diener Gürzenich im vorbezeichnet® 
Bureau bezogen werden. ı 

Angebote sind versiegelt unter «de 
Aufschrift: | 


„Angebot auf A des Balın 
körpers in Los III der Neubaulinie” 
Pronsfeld-Neuerburg“ i 


+4 

bis zum 10. September, vormit 
tags 114 Uhr, dem Zeitpunkte (de 
Eröffnung derselben, porto- und bestel’ 
geldfrei an uns einzusenden. ey 
Die Bedingungen für die Bewerbun, 
um Arbeiten und Lieferungen und di 
allgemeinen Vertragsbedingungen 2% 
in der ersten Beilage zum Deutsche 
Reichsanzeiger und Königlich preußisclie 
Staatsanzeiger Nr 47 vom 23. Febrıua 
1901 abgedruckt. » 
Ende der Zuschlagsfrist am 10, OR 
tober 1904. 14: 
St.Johann-Saarbrücken, 16. August IN 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. zZ 
. von Mühlenfels in Berlin W. a 2 
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. Zur Vereinsversammlung in Danzig am 


1. September d. J. 


per die Betriebssicherheit auf amerika- 
_ nischen Eisenbahnen. 
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Deutschland: 


Notstandstarif wegen 
Behinderung der Binnenschiffahrt. — 
Verkehrseinnahmen der deutschen Eisen- 
bahnen. — Notstandstarif für Futter- 
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technischen Dienstes bei den preuß.-hess. 
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gebnisse der Wagengestellung. — Kohlen- 
bezug der bayer. Staatsbahnen.— Kohlen- 
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verkehr der sächs. Staatsbahnen im Jahre ländischen Eisenbahngesellschaft. BR Seen in Nordamerika. — Die 
1903. — Ausdehnung des Notstandstarifs Übrige europäische Länder: ichtmühle. 
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der württemberg. Staatsbahnen. — Auf- in Frankreich. — Drei neue Eisenbahnen Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 24 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Zur Vereinsversammlung in Danzig am 1. September d. J. 


Am 1. September wird die diesjährige ordentliche Ver- 
sammlung des Vereins im Saale der Loge „Einigkeit“ unter dem 
Vorsitze des Herrn Eisenbahndirektionspräsidenten, Wirklichen 
Geheimen Oberregierungsrats Kranold zusammentreten, der 
leider infolge seines Ausscheidens aus dem Dienst die Verhand- 
lungen zum letztenmal leiten wird. Die Tagesordnung ist eine 
sehr reichhaltige, da sie nicht weniger als 36 Beratungsgegen- 
stände umfaßt, über welche in nachstehendem eine gedrängte 
Übersicht gegeben werden soll. 

Wie seit langen Jahren hergebracht, steht auch diesmal 
der von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins über 
die Verwaltung der Vereinsangelegenheiten in den beiden 
letzten Geschäftsjahren (Anfang August 1902 bis Ende Juli d. J.) 
erstattete Geschäftsbericht an der ersten Stelle auf der 
Tagesordnung. Der Geschäftsbericht gibt ein übersichtliches 
Bild der in den beiden letzten Jahren auf allen Gebieten des 
Vereinslebens entwickelten umfassenden Tätigkeit, und er läßt 


‘ klar erkennen, daß auch in der gedachten Zeit die allerseits 


betätigten Bestrebungen, den Verein nach allen Richtungen 
zum Wohle der beteiligten Verwaltungen und des Publikums 
auszugestalten, von Erfolg begleitet worden sind. 

In der abgelaufenen Berichtsperiode sind die in letzter 
Zeit verstaatlichten preußischen Privatbahnen (Altdamm - Kol- 
berger Eisenbahn, Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahn, 
Kiel-Flensburger Eisenbahn, Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn und Ostpreußische Südbahn), 
ferner die seit 1852 dem Verein angehörende Main-Neckarbahn 


' aus der Reihe der Vereinsmitglieder ausgeschieden, während 


die Direktion der Brandenburgischen Städtebahn-Aktiengesell- 


' schaft in Berlin als Mitglied neu aufgenommen wurde. In- 
' zwischen ist auch noch die Breslau-Warschauer Eisenbahnge- 
, sellschaft infolge Verstaatlichung (1. d. M.) ausgeschieden. 


Dem Verein gehörten Ende Juli d.J. 41 deutsche, 20 öster- 


- 


reichische und ungarische, 5 niederländische und luxembur- 


gische, je eine belgische, rumänische und russische Verwaltung, 
insgesamt also 69 Eisenbahnverwaltungen als stimmberech- 
tigte Mitglieder an; ferner nahmen 16 Verwaltungen nach 
Maßgabe des $ 6 der Vereinssatzungen an den Einrichtungen 
des Vereins teil. Die Länge der diesen letzteren unterstellten 
Bahnlinien betrug 1009,05 km (865,39 km Ende Juli 1902), wäh- 
rend das Netz der stimmberechtigten Vereinsmitglieder von 
92 725,57 km (Ende Juli 1902) heute auf 95759,92 km ange- 
wachsen ist. 

Die vom Verein herausgegebenen Reglements, Überein- 
kommen usw. sind auch in der abgelaufenen Berichtsperiode 
weiter ausgestaltet worden. Insoweit sich bei Besprechung 
der einzelnen Beratungsgegenstände in nachstehendem nicht 
Gelegenheit‘ bietet, auf die einzelnen Drucksachen zurückzu- 
kommen, ist über diese nur das nachfolgende, ein allgemeineres 
Interesse bietende zu erwähnen: 

Gegenstand unausgesetzter Fürsorge der zuständigen Aus- 
schüsse sind in den letzten beiden Jahren die „Gemein- 
samen Abfertigungsvorschriften‘“ (Anlage I des 
Übereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement) gewesen. So 
ist u. a. der Anhang B dieser Vorschriften, in dem Festsetzungen 
über das Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren 
bei fehlenden, überzähligen usw. Gepäckstücken und Gütern 
getroffen sind, von dem Güterverkehrsausschusse einer gründ- 
lichen  Umarbeitung unterzogen worden, von welcher man 
nach dem bevorstehenden Inkrafttreten (l. Januar 1905) eine 
erhebliche Verminderung der Unregelmäßigkeiten im Güterver- 
kehr erwartet und ferner erhofft, daß es den Verwaltungen in 
Zukunft ermöglicht werde, mit noch größerem Nachdruck als 
bisher auf eine ordnungsmäßige Bezeichnung der Güter hinzu- 
wirken. s 
Den Wagenverkehr betreffend ist zu bemerken, daß die 
wegen Herbeiführung eines einheitlichen Desinfek- 
tionsverfahrens im Vereinsgebiete zunächst für 
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den Verkehr zwischen Deutschland und Österreich-Ungarn so- 
wie wegen Ausdehnung des einheitlichen Verfahrens auch auf 
die zum Düngertransport verwendeten Wagen geführten 
Verhandlungen leider noch nicht zum Abschluß gebracht werden 
konnten. Sobald dies der Fall sein wird, soll die „Zusammen- 
stellung der gesetzlichen Bestimmungen über die Beseitigung 
von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen“ 
neu aufgelegt werden. 


Auf technischem Gebiete wurde — wie die Tagesordnung 
erkennen läßt — in der abgelaufenen Berichtsperiode gleich- 
falls eine umfassende Tätigkeit entfaltet. Es mußten indes 10 
geschäftsordnungsmäßig der Beschlußfassung der Vereinsver- 
sammlung unterliegende Anträge für diesmal noch zurück- 
gestellt werden, weil die durch sie bedingten umfangreichen 
Erhebungen und praktischen Versuche noch nicht zum Ab- 
schluß gebracht werden konnten. Im übrigen dürfte es noch 
von Interesse sein, zu erfahren, daß — von zwei Ausnahmen 
abgesehen — im Vereinsgebiete überall das Bestreben vor- 
handen ist, die Hindernisse zu überwinden, welche der Be- 
seitigumg der unteren stufenförmigenAbgren- 
zung der Umrißlinie für die Betriebsmittel, ins- 
besondere für Lokomotiven und Tender, bisher entgegenstanden. 
Hindernisse dieser Art bestehen zur Zeit nur noch bei 10 Ver- 
waltungen, welche vom technischen Ausschusse zur Fortsetzung 
ihrer Bestrebungen im Sinne der Beseitigung dieser Hinder- 
nisse aufgefordert worden sind. Der technische Ausschuß hat 
ferner, gestützt auf die Erhebungen über die Mittel zur tun- 
lichsten Herabminderung der in den Bahnkrüm- 
mungenhervortretendenmachteiligen Erschei- 
nungen, den Verwaltungen empfohlen, Versuchswagen ein- 
Zuelltem; um die Mittel zur Verminderung dieser Erscheinungen 
besser als bisher ergründen zu können. Auch hat der tech- 
nische Ausschuß einem die Mitarbeit des Vereins an dem vom 
Verein Deutscher Ingenieure in Angriff genommenen „Techno- 
lexikon“ betreffenden Antrage seine Zustimmung gegeben 
und in Ausführung dieses Beschlusses für jede der von ihm 
festgestellten neun, das ganze Gebiet des Eisenbahnwesens 
umfassenden Gruppen die fachtechnischen Bezeichnungen zur 
Verfügung des Vereins Deutscher Ingenieure gestellt. 


Die Tätigkeit des Personenverkehrsausschusses. war 
wie ‚seit langen Jahren, so auch in der abgelaufenen Berichts- 
periode in besonderem Maße und vorzugsweise der Weiterent- 
wicklung des Vereinsreiseverkehrs gewidmet. Dieses 
Gebiet umfaßt zur Zeit alle europäischen Länder mit 
Ausnahme von England, Spanien und Rußland und erstreckt 
sich ferner auch noch auf die Eisenbahnen in Algerien und 
Tunis. Nach den Ergebnissen der soeben abgeschlossenen 
Statistik betrug am 31. Dezember 1903 die Länge der in den 
Vereinsreiseverkehr einbezogenen Strecken 162731 km (gegen 
137154 km im Jahre 1902), welche von 726295 (672 765) Reisenden 
befahren wurden, deren Beförderung eine Einnahme von 
44 285 437 (37 666185) 6. erbrachte. Beteiligt am Vereinsreise- 
verkehr waren am 1. Juni d. J. 228 Verwaltungen; es bestanden 
122 Ausgabestellen, welche über 7401 verschiedene Strecken- 
fahrscheine verfügten. Außerdem waren noch 1176 Verbindungs- 
strecken vorhanden. Entsprechend der gewaltigen Ausdehnung 
des Gebietes des Vereinsreiseverkehrs wurde die Gültigkeits- 
dauer der Fahrscheinhefte anderweit dahin geregelt, daß sie 
nunmehr beträgt: 45 Tage bei Reisen bis 2000 km, 60 Tage bei 
Reisen von 2001-3000 km und 90 Tage bei Reisen von mehr 
als 3000 km. 


Die amtlichen Organe des Vereins (Zeitung des 
Vereins und Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung) erfreuen sich einer gedeihlichen Weiter- 
entwicklung. Den wiederholt aus den Kreisen der in den Ruhe- 
stand getretenen Beamten an den Schriftleiter der Zeitung ge- 
richteten Wünschen, die Zeitung zu einem ermäßigten Abonne- 
mentspreise beziehen zu können, hat der Satzungsausschuß mit 
der Maßgabe Folge gegeben, daß vom 1. Januar 1905 an die 


'kehrs immer wieder von neuem aufzuwerfen, vielmehr zu b' 


> 
Zeitung den Genannten zum Preise von 8 jährlich ‚Be 
liefert wird. 

Von weiterem Interesse aus dem Inhalt des Geschäts 
berichts dürfte schließlich noch sein, daß in der Danziger Vereins 
versammlung sämtliche ständigen Ausschüsse dei 
Vereins sowie der Verwaltungsausschuß der Versorgungs 
kasse für Vereinsbeamte neu’zu wählen sind, und daß auch « ic 
Neuwahl der geschäftsführenden Verve 
auf die nächsten vier Jahre erfolgen muß. 


Ein Antrag von besonderer Wichtigkeit steht unter Nr I 
auf der Tagesordnung. In Erledigung eines Antrages de 
k. k. Eisenbahnministeriums empfiehlt der Satzungsausschuß de 
Vereinsversammlung, sie möge die ständigen Ausschüsse (abge 
sehen vom Satzungs- und vom Preisausschuß) mit der Prüfung 
der Frage betrauen, ob vom Standpunkte ihres Wirkungskreise 
betrachtet ein Hindernis bestehe: 

1. gegen die Aufnahme elektrisch | 
Bahnen als Mitglieder des Vereins oder gegen di 
Anwendung der Vereinseinrichtungen auf nicht dem Verein u 
gehörige Bahnen mit elektrischem Betriebe; 2. gegen die Zu 
rechnung neuer, elektrisch betriebener Bahnen zu den Vereiur 
bahnstrecken und 3. gegen das Verbleiben von Vereinsbahne 
im Verein im Falle des Ersatzes des Dampfbetriebes durch de 
elektrischen Betrieb oder umgekehrt. 

Die von den Ausschüssen zu erstattenden Gutachte 
sind bis zum 1. Januar 1906 an den Satzungsausschuß zu leiteı 
der dann der Vereinsversammlung entsprechende Vorlage 
machen wird. 

Ein zweiter, vom Satzungsausschuß an die Vereinsye 
sammlung gebrachter Antrag (Nr IIIl.der Tagesordnung) br 
schäftigt sich mit einer die Erleichterung des Geschäftsverkehr 
bezweckenden Ergänzung des Übereinkommens be 
treffend den Diensttelegrammverkehr auf de 
Telegraphenlinien des Vereins Nach S YUk 
„Bestimmungen über die Ausgabe von zusam 
menstellbaren Fahrscheinheften“* würde die 
Vereinseinrichtung mit Ablauf des Jahres 1904 zu bestelıe 
aufhören, wenn nicht ein anderweiter Vereinsbeschluß gefa) 
würde. Da — wie dies ja auch aus den weiter oben & 
machten Ausführungen erhellt — mit dem Aufhören dieser se 
20 Jahren mit stets wachsendem Erfolge bestehenden Einrie 
tung eine empfindliche Lücke in die für den internationale 
Verkehr geschaffenen Reiseerleichterungen gerissen und d 
Folgen vom Publikum schwer empfunden würden, so hat d 
Personenverkehrsausschuß einstimmig beschlossen, ‘4 
Vereinsversammlung zu empfehlen, in Zukunft davon abselıe 
zu wollen, nach jedesmaligem Ablauf von zwei Jahren die bish 
üblich gewesene Frage des Fortbestandes des Vereinsreiseve 


schließen, es sei diese Einrichtung zu einer dauernden 
machen — so lange nicht ein gegenteiliger Beschluß gefa 
wird — und demgemäß den $9 der bezeichneten „Bestimmung $ 
zu streichen. 
Mit Nr V der erh beginnt die Reihe der zal 
reichen Anträge des Ausschusses für Angelegenheiten des Güte 
verkehrs. Es wird zunächst von der Direktion der Kaiser Ferc 
nands-Nordbahn beantragt, das dem Vereinsbetrieb 
reglement angefügte ‚alphabetische Verzeichnis der vo 
internationalen Transport ausgeschlossenen oder nur bedingunug 
weise zugelassenen Gegenstände“ zu beseitigen. Der Güterv 
kehrsausschuß, welcher das Verzeichnis als ein schätzenswert 
Hilfsmittel ansieht, hat sich dahin entschieden, der Vereinsv 
sammlung die Ablehnung des Antrages zu empfehlen. Au 
soll nach dem vorliegenden Antrage das Verzeichnis demnäc 
richtiggestellt und in Zukunft durch die geschäftsführende Ve 
waltung des Vereins auf dem laufenden erhalten werden. 
Die nächsten Anträge (Nr VIbis einschließlich XIH derTag ’ 
ordnung) stehen zum Teil im Zusammenhange mit dem 
neuerer Zeit im Interesse der Vereinfachung des Geschäftsgang 
und der Arbeitsersparnis im Vereinsrecht zur Geltung gelangt 
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ndsatz, daß bei Verlust, Minderung, Beschädigung von 
Gütern und. bei Lieferfristversäumung die Haftung von der 
Gemeinschaft der befördernden Verwaltungen 
ohne Rücksicht auf etwaiges Verschulden getragen werden soll, 
zum Teil betreffen sie Vorschläge zur weiteren Fortbildung an- 
| derer Vorschriften des das gegenseitige Verhältnis der Vereins- 
"verwaltungen regelnden Übereinkommens zum Vereinsbetriebs- 
 reglement. Insbesondere wird erneute Beschlußfassung über die 
Frage der Erstreckung der Haftungsgemeinschaft auf solche 
Schäden beantragt, die während der Überführung von 
“ Gütern über Flüsse oder Seen mittels Eisenbahnfähre oder 
über unfahrbare Bahnstrecken mittels Fuhrwerks entstehen 
e über die Frage. der Haftung für Brandschäden. 
ichtlich der ersten dieser beiden Fragen steht der Güter- 
ehrsausschuß auch heute noch auf dem von ihm in der 
burger Vereinsversammlung (1902) bereits vertretenen 
andpunkt, daß die Einzelhaftung für das gesamte Vereins- 
et aufzuheben sei; hinsichtlich des zweiten Punktes ist es 
cht gelungen, eine einheitliche Regelung für das ganze 
Vereinsgebiet herbeizuführen, weil die österreichischen und 
arischen Eisenbahnen an die besonderen Abmachungen der 
für ihren Bereich bestehenden Brandversicherungsverbände ge- 
bunden sind. Es soll nun aber, ebenso wie für den engeren 
"Verkehr der österreichischen und ungarischen Eisenbahnen eine 
ı. Haftungsgemeinschaft für Brandschäden besteht, eine solche 
"auch für den gegenseitigen Verkehr der übrigen Vereinsver- 
waltungen, insbesondere für den Verkehr zwischen den nieder- 
ländischen und deutschen Vereinsverwaltungen geschaffen 
werden. Zu diesem Zwecke schlägt der Ausschuß vor, den Ar- 
ı tikel 16, Ziffer 5 des Übereinkommens wie folgt zu ändern: 


„Für Brandschäden, die den Betrag von 10 #, 12 Kr., 
6 Gulden niederl. W., 12,50 Fr. nicht übersteigen, sowie für 
"Brandschäden, die auf den österreichisch-ungarischen und ru- 
mänischen Vereinsbahnen entstehen, haftet diejenige Verwal- 
tung, in deren Bereich der Schaden eintritt, für alleinige Rech- 
nung. Alle anderen Brandschäden werden nach den Bestim- 
gen der Ziffer 2 behandelt, jedoch mit der Beschränkung, 
‚daß Beförderungsstrecken österreichischer, ungarischer und 
rumänischer Verwaltungen von der Mittragung der Entsehädi- 
‚gung befreit bleiben.“ 
; Weitere Einzelheiten über die unter den Nummern VI bis 
XII auf der Tagesordnung stehenden Anträge mitzuteilen, ver- 
| bietet der zugemessene Raum, zumal eine klare Sachdarstellung 
'sich’ohne Anführung zahlreicher Bestimmungen in ihrem Wort- 
| laut kaum ermöglichen läßt, eine solche aber außerhalb des ge- 


\ gebenen Rahmens fallen würde. 


| 7 Zu Nr XIV der Tagesordnung beantragen die Ausschüsse 

für Angelegenheiten des Personen- und des Güterverkehrs, die 
'"Vereinsversammlung wolle sie dauernd bevollmäch- 
tigen zur Vornahme etwa notwendiger Abänderungen und 
/ Ergänzungen der Gemeinsamen Abfertigungsvor- 


| 'sehriften. (Die bisherige Vollmacht umfaßte stets nur den 
| 'Zeitabschnitt von der einen bis zur nächsten Vereinsver- 
| sammlung.) 


Als erster der von dem Vereins-Wagenausschuß in der 
'"Vereinsversammlung zu vertretenden Anträge steht unter 
Nr XV auf der Tagesordnung der Antrag der bayerischen 
Staatsbahnen und der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magde- 
burg auf Änderung der Bestimmungen in den 88 7 (Abs. 2) und 
(Abs. 2 u. 3) des Vereins-Wagenübereinkommens. Die baye- 
‘ tische Staatsbahn wünscht, daß in den Kilometerzeigern 
"für die Wagenmieteberechnungen für die sämt- 
lichen Stationen und Haltestellen die kürzesten Entfernungen 
‚von den sämtlichen Übergangsstationen einzustellen sind, wenn 
' der Güterverkehr nach diesen Stationen und Haltestellen tat- 
'sächlich ständig über die kürzesten Strecken geleitet wird; im 
anderen Falle sollen die wirklichen Entfernungen über jene 
‚Strecken, über welche der Güterverkehr nach den betreffenden 
Stationen gemäß den bestehenden Einrichtungen ständig und 
regelmäßig geführt wird, vorgetragen werden. Der Ausschuß 


Nr 66 
glaubt, der Vereinsversammlung die Ablehnung der durch den 
Antrag bedingten Änderungen der $$ 7 und 9 des Vereins- 


Wagenübereinkommens empfehlen zu sollen. Auch der Antrag 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg befaßt sich 
mit der Umgestaltung der Kilometerzeiger. Zur Ersparung von 
Arbeit und Druckkosten ist in Aussicht genommen, für den 
Bereich der preußisch -hessischen Staatseisenbahnen die Kilo- 
meterzeiger für die Wagenmieteberechnung mit den Übergangs- 
kilometerzeigern für die Tarifberechnung zu vereinigen, so daß 
die den letzteren zugrunde gelegten Tarifentfernungen gleich- 
zeitig für die Berechnung der Wagenmiete mitbenutzt werden 
können. Nur wenn die Tarifentfernungen nicht über die 
kürzesten Staatsbahnstrecken ermittelt oder bei ihrer Fest- 
legung Wettbewerbstrecken fremder Bahnen berücksichtigt 
sind, sollen in den vereinigten Kilometerzeiger besondere Ent- 
fernungen für die Wagenmieteberechnung eingestellt werden. 
Diese Kilometerzeiger können mehrere Direktionsbezirke oder 
auch Teile von solchen umfassen ; als Übergangsstationen sollen 
alle Übergangsstationen nach anschließenden Gruppenbezirken» 
nach anderen Vereinsbahnen und nach vereinsfremden Bahnen 
bezeichnet werden. Der Ausschuß hat diesen Anträgen zu- 
gestimmt, und er empfiehlt der Vereinsversammlung die An- 
nahme der infolgedessen nötig werdenden Änderungen des 
Vereins-Wagenübereinkommens. 

Der unter Nr XVI auf der Tagesordnung stehende Antrag 
des k. k. Eisenbahnministeriums betrifft die Aufnahme von Be- 
stimmungen über die Reinigung und Desinfektion 


der zur Beförderung von Geflügel benutzten 
Wagen. Die Angelegenheit ist bereits lange Zeit in der 
Schwebe. Da aber neuerdings festgestellt werden konnte, daß 


heute außer in den Niederlanden in allen von den Vereinsbahnen 
durchzogenen Staatsgebieten einheitliche gesetzliche Vorschriften 
über die Desinfektion der zur Beförderung von Geflügel be- 
nutzten Wagen bestehen, so hat sich der Ausschuß nunmehr 
für entsprechende Ergänzung des Vereins - Wagenüberein- 
kommens ausgesprochen. Der Vereinsversammlung wird vor- 
geschlagen, der Anmerkung zu $ 14 Abs. 2g des Überein- 
kommens folgenden Wortlaut zu geben: „Unter Vieh im Sinne 
dieser Bestimmung sind zu verstehen: Pferde, Maultiere, Esel, 
Rindvieh, Schafe, Ziegen, Schweine und Geflügel“ und ferner 
die Anlage IV des Übereinkommens entsprechend zu ergänzen. 


Gleich wie der Güterausschuß, stellt auch der Wagenaus- 
schuß einen die Haftung von Brandschäden be- 
treffenden Antrag (Nr XVII der Tagesordnung). Das Vereins- 
Wagenübereinkommen enthält seit 1374 die Bestimmung, dab 
in Ermangelung ausdrücklicher anderweiter Vereinbarung die 
den Wagen benutzende Verwaltung für Brandschäden nicht 
haftet. Die Voraussetzung, auf welcher diese Bestimmung 
beruht, daß nämlich die Verwaltungen ihre Wagen gegen Brand- 
schaden zu versichern pflegen, trifft heute nicht mehr zu, und 
es hat daher der Wagenausschuß kein Bedenken, der Ver- 
einsversammlung die Streichung der erwähnten Bestimmung 
sowie im Zusammenhange hiermit die Ergänzung des 5 2 
Abs. 6 des Übereinkommens durch Einschaltung der Worte: 
„oder durch Brand zerstörte“ hinter „zertrümmerte“ zu 
empfehlen. 

Eine schon seit dem Jahre 1900 in der Schwebe befindliche 
Angelegenheit, welche namentlich die Interessen der Holz- 
industrie berübrt, soll durch den unter Nr XVIII auf der Tages- 
ordnung stehenden Antrag auf Ergänzung der Anlage VI des 
Vereins - Wagenübereinkommens durch Aufnahme von „Be- 
stimmungen über die Verladung von Kurz- 
hölzern mitunregelmäßigenlLagerflächen über 
die Bordwände hinaus“ Erledigung finden und eine 
weitere Änderung der Anlage VI durch den unter Nr XIX der 
Tagesordnung zur Verhandlung gelangenden Antrag auf ander- 
weite Fassung der die Verladung von losem Heu, 
Stroh, Tabak, Baumrinde u. dergl. betreffenden 
Festsetzungen herbeigeführt werden. Der nächste Antrag 
(Nr XX der Tagesordnung) bezweckt, die heutige Nummerreihe 
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(502 000-503 999) für die einheitliche Numerierung der Privat- 
kesselwagen anderweit festzusetzen (502 000—504 999). Der 
Wagenausschuß hat sich ferner mit einem Antrage befaßt 
(Nr XXI der Tagesordnung), der darauf abzielt, das Vereins- 
Wagenübereinkommen durch Aufnahme von Bestimmungen 
betreffend die Haftung für die Erfüllung besonderer Bedingungen 
der Zollbehörde oder die Innehaltung der Ausfuhrfrist gegen- 
über dieser Behörde beim Übergang von Privatkesselwagen aus 
einem Zollgebiet in ein anderes zu ergänzen. Der Ausschuß 
ist jedoch auf Grund seiner Beratungen dazu gelangt, der 
Vereinsversammlung die Ablehnung des Antrages zu empfehlen. 

Technische Angelegenheiten werden in den unter den Num- 
mern XXIIbis XXIX auf der Tagesordnung stehenden Anträgen 
behandelt. Der wichtigste und wohl auch das größte Interesse 
darbietende Gegenstand betrifft den Bericht des technischen 
Ausschusses über die Festsetzung von Bestimmungen zur Vor- 
nahme von Versuchen mit selbsttätigen Kupplungen 
für die Eisenbahnwagen, eine Frage, die bereits seit dem Jahre 
1898 den technischen Ausschuß beschäftigt und Veranlassung 
zur Ausführung eingehender Versuche durch den hierzu 
bestellten Unterausschuß geboten hat. Diese Versuche, denen 
eine Reihe Richtpunkte zugrunde gelegt waren, sind mit zahl- 
reichen Kupplungsanordnungen (die in dem erstatteten Bericht 
auf 28 Blättern zeichnerisch dargestellt wurden) ausgeführt 
worden. Der technische Ausschuß legt nun der Vereinsver- 
sammlung folgenden Antrag zur Beschlußfassung vor: „Es wolle 
den Vereinsverwaltungen empfohlen werden, in Fortsetzung 
der von den Unterausschußverwaltungen bereits eingeleiteten 
Versuche nunmehr unter Beachtung der angegebenen Richt- 
punkte Versuche in größerem Umfange teils mit Kupplungen 
. amerikanischer Bauart (Janney, Fastman, Buckeye, Gould 
— neuere Anordnung — oder Atlas), teils mit der Kruppschen 
Hakenkupplung und zwar sowohl mit Anordnungen in der 
Mittellage, als auch in der Tieflage vorzunehmen, um über die 
Vor- und Nachteile dieser vier verschiedenen Bauarten aus- 
reichende praktische Erfahrungen zu sammeln. Auch wird 
empfohlen, soweit als möglich bei diesen Versuchen Kupplungen 
in der endgültigen Anordnung, also mit Weglassung der Seiten- 
puffer, zu verwenden. Bei der Durchführung der Versuche 
wird es für notwendig erachtet, daß sich die Vereinsverwal- 
tungen in gegenseitigem Benehmen Erleichterungen in bezug 
auf den Verkehr von Wagen mit selbsttätigen Kupplungen der 
vorgenannten Bauarten zugestehen, damit sowohl einzelne 
solcher Wagen, als auch größere Gruppen in den Bezirk anderer 
Vereinsverwaltungen übergehen können. Die Verwaltungen 
sollen ersucht werden, erstmals bis Ende des Jahres 1905 über 
das Ergebnis ihrer Versuche an die geschäftsführende Verwal- 
tung zu berichten zum Zwecke der weiteren Behandlung der 
Frage über die Einführung der selbsttätigen Kupplung durch 
den technischen Ausschuß. 


So der Antrag des Ausschusses. Dieser glaubt, der ihm 
übertragenen Aufgabe, Vorschläge über die Art der auszu- 
führenden Versuche zu machen, in der Hauptsache gerecht ge- 
worden zu sein, wenn er auch nicht verkennt, daß damit nur 
ein vorbereitender Schritt zur Lösung der nicht nur das Vereins- 
gebiet, sondern auch die außerhalb des letzteren stehenden 
Eisenbahnverwaltungen berührenden Kupplungsfrage und der 
dieser vom betriebstechnischen sowohl als auch vom finanziellen 
Standpunkte aus anhaftenden Schwierigkeiten getan ist. — 

Unter Hinweis auf die den heutigen losen, einteiligen 
Heizschlauchverbindungen anhaftenden Mängel hat 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn den Antrag auf Anbringung 
zweiteiliger Dampfheizschläuche an den Fahrbetriebsmitteln 
gestellt. Der technische Ausschuß hat sich den geltend ge- 
machten Anschauungen nicht anzuschließen vermocht, er gibt 
vielmehr (Nr XXIII der Tagesordnung) sein Urteil über die 
Angelegenheit wie folgt ab: „Die Verwendung zweiteiliger, an 
die Heizleitung der Wagen fest angeschraubter Heizschläuche 
mit Gummiröhren kann nach dem Ergebnis der mehrjährigen 
Versuche nicht empfohlen werden. Die Erfahrungen mit zwei- 


teiligen Metallgelenkrohren sind gleichfalls nicht als oo I 
friedigend zu betrachten, daß deren Einführung z. Z. empfol & 
werden könnte. Die Einführung würde einen sehr erhebliche 
Kostenaufwand für Anschaffung, Einrichtung und Unterhaltun: 
dabei mindestens keine Erleichterung des Betriebsdienstes n. R 
sich ziehen, Nachteile, welche durch die mit diesen zweiteilige 
en möglicherweise erzielbaren Vorteile (d. i. lediglie 
der Wegfall der Verschleppungen) nicht aufgewogen werde N 
Die den einteiligen Heizschläuchen anhaftenden Mängel sin 
nicht so wesentlich, daß es hiernach angezeigt erschiene, ein 
der vorhandenen, als betriebsfähig erkannten zweitelli.g 
Kupplungen jetzt schon einzuführen.“ 
Mit den Fahrbetriebsmitteln beschäftigt sich auch 
unter Nr XXIV der Tagesordnung aufgenommene Antrag de 
technischen Ausschusses, welcher der Vereinsversammlung en 
pfiehlt, folgendes zu beschließen: „Gegen die Einstellung vo 
nicht mit Bremse versehenen Güterwagen mit Schalengußräde 
in Züge mit einer größten Fahrgeschwindigkeit von 50 km 
der Stunde bestehen keinerlei Bedenken. Die Vereinsveryi 
tungen werden ersucht, diesem Beschluß gemäß zu verfahren 


Der nächste Antrag (Nr XXV der Tagesordnung) b 
zweckt die Aufnahme folgender (nicht bindender) Vorschrift 
den $ 21 Abs. 2 der „Technischen Vereinbarungen“ (an Stel 
der jetzt a. a. O. gegebenen Bestimmung): „Zugschranken fi 
Wegübergänge, die vom Standpunkt des Wärters nicht übe 
sehen werden können, sowie solche, die von diesem Standpuul 
mehr als 50 m ORLEREN sind, sollen mit einem Läutewerk ve 
sehen werden. Es empfiehlt sich, dieses Läutewerk so «ei 
zurichten, daß das Vorläuten selbsttätig unmittelbar vor de 
Schließen der Schranke erfolgt.“ 

Den von der Beleuchtung der Wagen handelnden $1 
der „Technischen Vereinbarungen“ schlägt der technische Au 
schuß vor, durch folgenden neuen Absatz 3 (Nr XXVI d 
Tagesordnung) zu ergänzen: „Bei den zur elektrische 
Beleuchtung eingerichteten Wagen ist folgendes zu b 
achten: a) Der vom Zugpersonal zu bedienende Hauptschalt 
muß bei Abteilwagen außen an einer Stirnwand in ke | 
Höhe über den Schienen, bei Durchgangswagen innen ang 0, 
eigneter Stelle angebracht werden. Die Türen der Inne 
räume, in denen sich Hauptschalter befinden, und die Seha 
kästen selbst sind mit dem Ausschalterzeichen 5 zu bezeichne 
b) Durch Schlüssel zu bedienende elektrische Schalter sch 
Verschlüsse der Schaltkästen, der Behälter für Batterien, Glü 
lampen und andere Ersatzteile müssen mit dem in $ 142 Abs 
angegebenen Vierkantdorn versehen sein.“ Diese Vorschrift 
sollen mit verbindlicher Wirkung bei Neubauten zur Bi 
führung gelangen. Im übrigen hat der technische Aussch 
mit Rücksicht darauf, daß die Niederschriften über seine Yv 
handlungen vieles enthalten, das auch für weitere Kreise, T 
mentlich für die Wagenfabriken, Elektrizitätswerke und frem 
ländischen Bahnverwaltungen von Interesse ist, in Aussic 
genommen, den wesentlichen Inhalt der Verhandlungen & 
technischen Vereinsorgan zu veröffentlichen. E i 


Von dem k. k. Eisenbahnministerium ist beantta 
worden, es möge die Frage der Zweckmäßigkeit von Mi 
nahmen geprüft werden, um das Bestehen eines Hal 
signals dem Maschinenführer wirksam bekannt zu geb‘ 
Der technische Ausschuß empfiehlt der Verein 
(Nr XXVII der Tagesordnung), die aufgeworfene Frag v 
folgt zu beantworten: „Einrichtungen, welche dem Maschüie 
führer das Bestehen eines Haltsignals nicht nur durch das sie 
bare Mastsignal auf der Strecke, sondern auch durch and 
weitige hörbare oder sonstige Zeichen auf der Lökomoti 
kannt geben, können geeignet sein, zur Erhöhung | 
sicherheit beizutragen, sofern sie absolut sicher wirken 
gestellt werden können. Bisher sind Einrichtungen, we 
dieser Bedingung entsprechen, nicht bekannt. Hs 
durch welche unabhängig von der Einwirkung des Führe 
Abstellung des Dampfes oder eine Auslösung der zZ 
von der Strecke aus erfolgt, werden nicht für zweckmäßi 3 
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Ychtet.“ Im übrigen hat der Ausschuß sich dahin ausgesprochen, 
"aß der Forderung einer „absolut sicheren Wirksamkeit“ solche 
orrichtungen genügen dürften, welche mindestens den in dieser 
insicht vom Ausschusse aufgestellten — hier nicht weiter zu 
:örternden — Bedingungen entsprechen. 

Der nächste Punkt der Tagesordnung (Nr XXVII) betrifft 
inen Antrag auf Ergänzung der Meldebo gen’Tur’die 
üteprobenstatistik. Geschlossen wird die Reihe der 
om technischen Ausschuß gestellten Anträge durch den unter 
|EXXIX in die Tagesordnung aufgenommenen Antrag auf Ent- 
\öndung eines ständigen Vertretersdes Vereinsin 
na VWorstandsrat des Museums von Meister- 
sen der Naturwissenschaft und Technik. 
hnische Ausschuß empfiehlt der Vereinsversammlung, wie 
zu beschließen: „Der Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
macht von dem ihm angetragenen ehrenvollen Rechte der 
dung eines ständigen Vertreters in den Vorstandsrat Ge- 
und bevollmächtigt den technischen Ausschuß, die Wahl 
‚Vertreters vorzunehmen. Dieser Vertreter ist aus den im 
bahnbau oder im Eisenbahnbetriebe tätigen Bau- oder 
aschinentechnikern der Vereinsverwaltungen durch Stimmen- 
ıehrheit der in der betreffenden Ausschußsitzung vertretenen 
| erwaltungen zu wählen. Scheidet der Vertreter aus dem 


Ki 


Über die Betriebssicherheit auf 


S. Mosely, Sekretär der zwischenstaatlichen Ver- 
‚ehrskommission (Interstate Commerce Commission) in den 
ereinigten Staaten, hatte vor einigen Monaten eine Statistik 
ber die Unfälle auf amerikanischen Eisenbahnen ver- 
fentlicht, die den Beweis erbringen sollte, daß die Be-' 
iebssicherheit auf ihnen noch manches zu wünschen übrig 
Bt. Nun ist als Antwort darauf vor kurzem eine Schrift des 
ekannten amerikanischen Volkswirtschaftlers und Statistikers 
'hompson erschienen, welcher die Ausführungen Moselys 
‚ekämpft und sie zum Teil ins Lächerliche zieht. Er unter- 
!hiebt der Arbeit des Sekretärs die Absicht, die Vergrößerung 
as Machtgebiets der Verkehrskommission anzustreben, indem 
e die Meinung verbreitet, daß noch sehr vieles faul sei im 
‚isenbahnbetriebe der Vereinigten Staaten, und eine Menge 
eueinrichtungen und Abänderungen erforderlich wären. 
hompson bestreitet die Notwendigkeit, dem Staate eine größere 
nahme auf den Eisenbahnbetrieb einzuräumen, und meint, 
/ıß, wenn nur die Disziplin etwas straffer gehandhabt und 
/jhere Intelligenz bei der Betriebsleitung platzgreifen würden, 
it den vorhandenen Vorschriften noch lange Zeit hinaus das 
‚uslangen sefunden werden dürfte. Insbesondere aber be- 
| reitet er, daß in Amerika die Betriebsunsicherheit größer wäre, 
|sinirgend einem europäischen Land, und stellt demzufolge 
‚ir das Jahr 1903 folgenden Vergleich zwischen den Vereinigten 
‚saaten und Großbritannien auf: 


= NWereinigte Staaten (Bahnlänge 202471 Meilen): 
| g 


er Reisende Angestellte 
| getötet . 442 3 520 
verletzt. F 1855 42 568 
i zusammen 8297 46 088 
| getötet auf 1000 Meilen 2 17,4 
| verletzt „ 1000 ei 38,8 210,2 
| r zusammen 286,6 
\ Großbritannien (Bahnlänge 22152 Meilen): 
getötet . 156 497 
nssverletzt. ß 3413 14 356 
| zusammen 3569 14 853 
getötet auf 1000 Meilen 7412. 22,4 
verletzt „ 1000 5 154,1 648,0 
zusammen 831,6 


| _ , Durch diese Ziffern will Thompson den Beweis führen, 
ıb in England die Eisenbahnunglücksfälle weit häufiger sind, 
‚sin den Vereinigten Staaten, und daß in letzterem Land für 
;e Sicherheit der Reisenden in reicherem Maße gesorgt sei, als 
. ersterem. 

. _ Man wird aber diese Zahlen nur mit Vorsicht betrachten 
irfen. Denn wenn auch Amerika ein "neunmal so fgroßes 
‚Ahnnetz hat als England, so machen sich doch im Personen- 


vn 


Dienste der Vereinsbahnen aus, so erlischt sein Mandat. Die in 
diesem Falle sowie im Falle des etwaigen Rücktritts des Be- 
treffenden von der Vertretung des Vereins erforderliche Ersatz- 
wahl ist vom -technischen Ausschusse in der oben bestimmten 
Weise vorzunehmen.“ 

Mit den rein geschäftliche Angelegenheiten sowie die 
Neuwahl der ständigen Ausschüsse und der geschäftsführenden 
Verwaltung betreffenden Anträgen (Nr XXX—XXXVIder Tages- 
ordnung) finden die Arbeiten der diesjährigen Vereinsversamm- 
lung ihren Abschluß. Auf ihrer äußeren Tagesordnung steht 
neben der geselligen Zusammenkunft im Danziger Hof am Abend 
des 31. August ein gemeinschaftliches Festessen der Abgeordneten 
im Artushof am Nachmittage des ersten Verhandlungstages, 
ferner eine Dampferfahrt nach Zoppot am 2. September sowie 
ein Ausflug nach Marienburg am 3. September, an welchen sich 
ein von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Danzig ange- 
botenes Mittagessen in Dirschau anschließt. 

Das Arbeitspensum der Vereinsversammlung ist, wie aus 
den obigen Ausführungen ersichtlich, ein außerordentlich um- 
fangreiches. Mögen die gemeinsamen Beratungen und das aus 
ihnen sich ergebende einmütige Handeln zur Förderung des 
Interesses der Vereinsverwaltungen und des Publikums führen ! 

—ch. 


amerikanischen Eisenbahnen. 


verkehr und zum großen Teile auch im Frachtenverkehr ganz 
andere Verhältnisse geltend. So spielte sich z. B. im Jahre 1902 
der Personenverkehr in beiden Ländern folgendermaßen ab: 

Großbritannien 
1320 Millionen, 


Vereinigte Staaten 
649 Millionen 

16 689 5 9240 \ 

406 N 228 » 


Es wurden also in England doppelt so viel Reisende be- 
fördert, als in Amerika auf der neunmal größeren Bahnstrecke, 
und wenn auch zufolge der großen Entfernungen in Amerika 
die Zahl der gefahrenen Personenmeilen und der Personenzug- 
meilen höher ist als in Großbritannien, so geht doch das Ver- 
hältnis nicht über 2:1 hinaus, bleibt vielmehr noch etwas zurück. 
Ebenso (2:1) verhalten sich auch die Zahlen der Angestellten; 
den 1189000 Bahnangestellten in Amerika (im Jahre 1902) stehen 
575834 Angestellte in England gegenüber. 

Aber selbst im Güterverkehr, der doch in Amerika der 
überwiegende Faktor im Eisenbahnwesen ist, kommt das Ver- 
hältnis von 9:1 nur beim Vergleiche der gefahrenen Tonnen- 
meilen zum Ausdrucke, weil manche Güter, z. B. aus Kalifornien 
oder Kolorado, oder Wolle aus Texas viele Hunderte, ja Tau-. 
sende Meilen fahren müssen, um zum Ausfuhrhafen zu gelangen, 
Entfernungen, die man natürlich in England nicht kennt. So 
stellte sich die Frachtenbeförderung im Jahre 1902 folgender- 
maßen: 


beförderte Personen . 
gefahrene Personenmeilen 
Personenzugmeilen 


Vereinigte Staaten Großbritannien 
beförderte Tonnen 1200 Millionen 437 Millionen 
sefahrene Tonnenmeilen 157 287 £ 17 494 = 

üterzugmeilen 500 5 170 £ 


Man sieht also, daß das Verhältnis in der Zahl der Un- 
glücksfälle keineswegs zu gunsten der Vereinigten Staaten sich 
darstellt, denn obgleich England mehr als doppelt so viel Rei- 
sende befördert als Amerika, werden in letzterem Lande auf 
allerdings neunmal größerer Strecke dreimal soviel Reisende 
getötet und weit mehr als doppelt so viel verletzt als in 
ersterem. Und obgleich die englischen,Bahnen so ziemlich halb 
so viel Angestellte haben als die in den Vereinigten Staaten, 
werden in den letztgenannten siebenmal soviel Angestellte ge- 
tötet und dreimal so viel verletzt als in England. Allerdings 
bemerkt Thompson mit Recht, man müsse die unendliche Ver- 
schiedenheit der Verhältnisse in Rechnung ziehen in einem 
Lande, welches 25 mal so groß als die britischen Inseln, wo- 
durch allein der Eisenbahnbetrieb sich gefährlicher gestalten 
müsse als in England. (Wieso? D. Schriftl.) 

Mosely sieht den Grund für die größere Sicherheit auf 
den neh Eisenbahnen darin, daß Lokomotiven und Wagen 
mit mehr Unglück verhindernden mechanischen Vorrichtungen 
versehen sind, als die amerikanischen. Die große Anzahl 
Unglücksfälle von Angestellten ergibt sich nach seiner Meinung 
daraus, weil der ungeheure Frachtentransport teils aus Gründen 
des Wettbewerbs,, teils um der allgemein herrschenden 
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Stimmung Genüge zu’tun, mit immer/mehr wachsender Schnellig- 
keit abgewickelt wird, wodurch sich die Unglücksfälle häufen. 

In Wirklichkeit muß aber die Tatsache Erstaunen erregen, 
daß die großen Fortschritte, welche die amerikanischen Eisen- 
bahnen in der besseren Ausrüstung der Lokomotiven und 
Wagen gemacht haben, fast gar keinen Einfluß auf die Zahl 
der Unglücksfälle gehabt haben. Das wird man aus nach- 
folgender Zusammenstellung leicht erkennen. Im Jahre 1893 
waren 1308737 Lokomotiven und Wagen in den Vereinigten 
Staaten im Betriebe. Von diesen waren 299027 mit Zugbremsen 
und 322238 mit selbsttätigen Kupplungen versehen. Im Jahre 
1902 (vom Jahre 1903 sind noch keine amtlichen Zahlen ver- 
öffentlicht) waren 1681410 Lokomotiven und Wagen im Be- 
triebe, von denen 1306845 mit Zugbremsen und 1643530 mit 
selbsttätigen Kupplungen ausgestattet waren. Im Jahre 1893 
war das Blocksystem fast noch ganz unbekannt, während 
im Jahre 1902 bereits 30000 Meilen damit im Betriebe waren. 
Den Erfolg dieser Verbesserungen veranschaulichen folgende 


Zahlen. Es entfielen auf je einen Getöteten in den Jahren: 
1893 195153 Reisende 320 Angestellte 
1894 1668 791 n 428 » 
1895 2 984832 £ 433 R 
1896 2827 474 4 433 2 
1897 2 204 708 a 444 ” 
1898 2 267 270 - R 486 ‘ 
1899 2189 023 2 447 2 
1900 2516 648 = 420 h 
1901 2 153 469 4 399 5 
1902 1 883 706 5 401 5 
Nachrichten. 
Deutschland. 
— Notstandstarif wegen Behinderung der Binnenschiff- 
fahrt. Die „Berl. Politischen Nachrichten“ schreiben folgendes: 


„Die Belehrung, die der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten am Donnerstag einer Abordnung des Bundes 
der Industriellen hat zuteil werden lassen, wird in einem 
hiesigen Blatte einer abfälligen Kritik unterzogen. Der Eisen- 
bahnminister hat der Abordnung erklärt, aus der Formu- 
lierung ihrer Vorschläge ergebe sich von selbst, daß sie ‚prak- 
tisch undurchführbar seien. Wer diese Vorschläge ohne 
Voreingenommenheit oder bösen Willen prüft, wird sofort 
zu der Überzeugung gelangen, daß der Minister sich sehr milde 
ausgedrückt hat, denn er hätte ebenso gut sagen können, die 
Herren schienen über das Tarifwesen nicht orientiert zu sein. 
Sie verlangten z. B. für die Betriebe und Händler, die ihre Kal- 
kulationen auf die billige Wasserfracht ganz oder teilweise 
basiert haben, eine Vergütung in Höhe der Differenz zwischen 
der Eisenbahn- und Wasserfracht. Angenommen, die Eisenbahn- 
verwaltung ginge auf diese durch nichts berechtigte Forderung 
ein und setzte die Eisenbahntarife herab. Dadurch würden die 
Schiffer. geschädigt, die infolge des Wassermangels ohne jeg- 
lichen Verdienst sind und Zeiten schwerer Not durchmachen 
ınüssen. Sie können sich halbwegs nur erholen, wenn die 
Wasserstraßen wiederum fahrbar werden, die Eisenbahnen von 
diesen aber nicht den Verkehr fortgezogen haben. Die Eisen- 
bahn befördert noch lange alle die Güter, die sonst auf dem 
Wasserwege gefahren werden. Sie kann eben ihre Tarife nicht 
ohne weiteres wieder erhöhen. Die Herren vom Bunde der In- 
dustriellen scheinen nicht zu wissen, daß Tariferhöhungen sechs 
Wochen, bevor sie in Kraft treten, bekannt gegeben werden 
müssen. Daß die Interessenten diese sechs Wochen ausnutzen 
würden, um die Eisenbahnen mit ihren Transporten zu über- 
schütten, versteht sich doch von selbst; die armen Schiffer 
hätten das Nachsehen. Wenn wir nicht irren, hat der Bund der 
Industriellen auch gefordert, daß die Eisenbahnfrachten für den 
Kohlenbezug der Berliner Elektrizitätswerke und die Hochbahn 
erheblich herabgesetzt werden sollten. Von beiden Unter- 
nehmungen ist nicht bekannt, daß sie einen solchen Wunsch 
den maßgebenden Stellen vorgebracht oder jemanden mit der 
Vertretung desselben beauftragt haben. Wir glauben nicht zu 
irren, wenn wir annehmen, daß diese Werke ihre Kohlen über- 
haupt durch die Eisenbahn beziehen. Da ist ferner eine Schoko- 
ladenfabrik in Chemnitz, die infolge der Wassernot in ganz be- 
sondere Bedrängnis geraten ist. Für diese soll die Eisenbahn- 
fracht für Zucker herabgesetzt werden. Es wäre interessant, zu 
erfahren, an welcher Wasserstraße Chemnitz liegt. Wir haben 
uns der Mühe unterzogen, aus all den Wünschen, die neuer- 
dings bekannt geworden sind, eine kleine Zusammenstellung zu 
machen. Da sind einige Handelskammern, die schlankweg für 
alle auf der Eisenbahn transportablen Artikel die Herabsetzung 
der Tarife fordern. Andere sind bescheidener. Von diesen wir 


 % 
Es hatte sich also im Jahre 1902 das Verhältnis gegen 
1893 trotz aller Verbesserungen bei den Reisenden, wenn 
allerdings auch nur sehr gering, verschlechtert, bei den An 
gestellten sich um 25 $ verbessert. Besonders interessant ist, 
daß sich von 1894 bis 1895 die tödlichen Unfälle bei 1 
senden um nahezu 80 $ verringert hatten und daß seither sieh 
dieses Verhältnis niemals wieder so günstig gestaltet hat. In 
Gegenteil, mit der fortschreitenden Ausgestaltung der Betrieb 
ınittel mit den besten Sicherheitsvorrichtungen steigert sich 
Zahl der tödlichen Unglücksfälle bei den Reisenden, und muß 
das Jahr 1902 als das ungünstigste seit 1895 bezeichnet na 
Es muß also äoch wohl die eigentliche Ursache für die häufiger 
Unglücksfälle auf amerikanischen Eisenbahnen in anderen als 
den hier erwähnten Ursachen gesucht werden. M. _ 


‘© 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. { 

Wir geben die vorstehende Darstellung wegen der in 4 
enthaltenen ziffermäßigen Angaben wieder, obwohl durch sie 
die wichtige und sehr verwickelte Frage des Einflusses der ver- 
besserten Sicherheitseinrichtungen im Zugverkehr auf die 
Sicherheit nicht entfernt erschöpft wird. Nur zwei Bemerkungen 
möchten wir hinzufügen: die Einführung der selbsttätigen 
Kupplung ist natürlich nicht auf die Sicherheit der Reisender, 
sondern nur auf die der Angestellten von Einfluß, der auch aus 
obigen Zahlen deutlich hervorgeht. Die Einrichtung des Block- 
systems auf 30000 engl. Meilen, also nur auf !/, des ganzen Ge- 
biets, kann natürlich einen wahrnehmbaren Einfluß auf die Zahl 
der Unfälle nicht haben. 


verlangt die Herabsetzung der Tarife für Salz nach Rußlanıl, 
für Zucker nach Danzig, für amerikanisches Harz, für Roh- 
schwefel, Wollenwaren, Palmkerne, Melasse zur Entzuckerung, 
weißen Mais zur Stärkefabrikation, Rohmaterialien zur Seifer- 
fabrikation, Gerste zur Ausfuhr, Steinsalz, Papier zur Ausfuhr, 
Zement, Manganerze, und zuletzt erscheint auch der arme 
Milliardär Rockefeller mit seiner Standard Oil Comp., um in be 
weglicher Klage dem preußischen Eisenbahnminister seine Not 
ans Herz zu legen. Wenn man angesichts solcher Erscheinungen 
den Ernst noch bewahren kann, so ist dies nur dem traurigen 
Umstande zu verdanken, daß man hier vor einem in breiter 
Öffentlichkeit sich abspielenden Versuche ‘steht, den notorischen 
Notstand in dem Gewerbe der Landwirtschaft und auch der 
Schiffahrt zur Erzielung materieller Sondervorteile auszunutzen, 
Es sind diese Versuche nichts anderes, als ein an den Eiser- 
bahnminister gestelltes Ansinnen einzelner Fabrikanten und 
Händler, ihnen den entgangenen Gewinn mittels der Eisenbahn- 
tarife auszugleichen. Die Eisenbahnen sind doch nicht Privat 
eigentum des Eisenbahnministers, sie sind Gemeingut des ganzet 
Volkes. Der Minister kann wohl, wenn es sich um eine nationale 
Kalamität, wie z. B. die Erhaltung des Viehstandes sie darstellt 
handelt, durch Herabsetzung der Eisenbahntarife dingreifen, 
nimmermehr aber darf er die Ällgemeinheit zu gunsten einzelner 
Unternehmer belasten. Eine Verringerung der Eisenbahnen 
nahmen bedeutet aber eine Belastung des ganzen Volkes. Zur 
Ehre unserer großen Industriegruppen in Nord und Süd, in Ost 
und West wollen wir feststellen, daß sie an dem hier in Rede 
stehenden Wettlaufe unbeteiligt sind.“ % 

Soweit die offenbar aus vorzüglicher Quelle schöpfenden 
„B. Pol. Nachr.“. Wir möchten vom Standpunkte eines Eisenbabr 
fachblattes noch folgendes hinzufügen: Es ist für jeden, dei 
sich mit Eisenbahntariffragen beschäftigt hat, auf der Hand 
liegend, daß der Antrag des Bundes der Industriellen, wie «r 
von uns inNr658.1042d.Ztg. mitgeteilt ist, etwas tariftechnisch 
Unmösgliches will. Es solldenjenigen, die direkt oderin 
direkt auf die Benutzung nicht fahrbarer Wasserstraßen ange 
wiesen sind, eine Vergütung der Differenz zwischen der Eisen 
bahn- und der Wasserfracht gewährt werden für den Zugang 
und Abgang von Waren, die zum Fabrikationsbetriebe erforder 
lich sind oder daraus hervorgehen. Man denke sich eine solclie 
Tarifbestimmung in der Anwendung! Für jede einzelne 
Sendung müßte eine höchst verwickelte Rechnung mit völ 
unsicheren Faktoren angestellt werden. Schon die Frage, wem 
und für welche Sendungen diese Vergütung gewährt werden 
sollte, würde zahlreiehen und endlosen Zweifeln begegnen. Übe 
jeden einzelnen Fall würde schwieriger und wunabsehbarer 
Schriftwechsel entstehen. Nur einiges mag hervorgehoben 
werden: Die Wasserfracht ist bekanntlich fortgesetzten Schwaa 
kungen unterworfen und sehr verschieden je nach Art der be 
nutzten Schiffsgelegenheit. Im allgemeinen waren die Wasser 
frachten vor Eintritt des jetzigen Stillstands stark gestiegen 
Welche Wasserfracht soll zugrunde gelegt werden? W er ist direkt 
oder indirekt auf die Benutzung nicht fahrbarer Wasserstraßenan 
gewiesen ? Sehr viele Versender benutzen je nach der Konjunktar 
den einen oder den anderen Verkehrsweg, ja häufig auch beide 
kombiniert. Selbst Massenwaren, wie Braunkohlen, Steinkohlen. 


’ 


\ 
ai 


Y. Jahrgang 
24.August 1904. 


— 107° — 


Nr 66 


etreide, sind keineswegs auch nur in einzelnen bestimmten 
erkehrsbeziehungen Alleingegenstand .der Wasserstraße oder 
der Eisenbahn, sondern beide Wege werden benutzt, teils für 
sich allein, teils verbunden. Der Versender wird häufig kaum 
selbst wissen, welchen Weg seine Ware nimmt, es wird dies 
(Sache des Spediteurs sein, der die Ausführung des Transports 
übernommen hat. Ferner: von welchem Zeitpunkte an soll die 
‚Vergütung erfolgen, da die Einstellung des Schiffahrtverkehrs 
e nach der Art der Schiffsgefäße und für die verschiedene 
chiffabrtsstrecken sehr verschieden gewesen ist? Weiter 
‘endlich: wie lange soll die Vergütung dauern? Da Tarif- 
'erhöhungen in Preußen gesetzlich sechs Wochen vor der In- 
kraftsetzung bekannt gemacht werden müssen, kann eine ein- 
getretene Tarifermäßigung, wenn ihre Zeitdauer nicht von vorn- 
herein begrenzt wird, erst nach sechs Wochen wieder aufge- 
‚hoben werden, mag inzwischen der Wasserstand so hoch ge- 
worden sein, wie er will. Und wie steht es nun mit denen, die 
\ eine solche Herabsetzung unwiderbringlich geschädigt 
den, mit der Binnenschiffahrt selbst, die nach der Zeit der 
mlegung auf verstärkten Verkehr hoffen wird, sobald dieser 
ich, und der dieser Verkehr durch die Eisenbahnermäßigung 
men ist? Wie steht es mit denen, die: mit ihren Rech- 
nungen auf die Festigkeit der Eisenbahntarife bauen, und deren 
| Preise nun durch andere, die sich die Ermäßigung zu nutze 
machen, unterboten werden? — Man sieht, die erbetene Maß- 
regel wäre eine vollkommen widersinnige von unbe- 
'rechenbar schädlichen Folgen. — Und wie würden sich die 
Bisenbahnen selbst dabei stehen? Auf diese Frage gibt das 
Berliner Tageblatt, das als Hauptwortführer des Antrages 
auftritt, selbst eine Antwort, deren es sich wohl kaum bewußt 
geworden ist. Es heißt dort in Nr423 nach Wiedergabe der Be- 
zründung jenes Antrages: 

„Wen die obigen Darlegungen der Abordnung noch nicht 
| ron der Berechtigung der Forderungen des Bundes der In- 
| Tustriellen überzeugt haben, der gewinnt diese Überzeugung 
‚sicherlich aus folgender Feststellung: 

N Bis Mai-Juni d.J. wurde Getreide von Hamburg zu Wasser 
u folgenden Sätzen gefahren: 

Hamburg-Dresden 3,50 bis 3,70 . für die Tonne; 
yurg-Berlin etwa 3 #. für die Tonne. 

Hierin waren die Kosten für das Überladen aus dem See- 

‚chiff in den Elbkahn einbegriffen. 

| Um die vertragsmäßig zu liefernden, zu diesen Transport- 
‚sosten kalkulierten Sendungen jetzt befördern zu lassen, ent- 
‚tehen folgende Kosten: 


a) Überladen aus dem Schiff in den Eisenbahnwagen zu 
Tamburg 2,75 bis 3 4. für die Tonne! 

b) Eisenbahnfracht: Hamburg-Dresden 21,50%. für die 
(onne, Hamburg-Berlin 13,80 A. für die Tonne. Der durch- 
ehnittliche Gewinn beläuft sich unter normalen Verhältnissen 
uf etwa 1,50 Jl&. für die Tonne. Man berechne sich danach den 
'erlust der Lieferanten bei der jetzigen Beförderung.“ 

Wir fragen das Tageblatt: Wenn die Wasserfracht Ham- 

urg-Berlin 3 #. kostet einschließlich des Überladens vom See- 
chi! auf den Elbkahn und bei der Eisenbahnverladung allein 
‚ür das Überladen vom Schiff auf den Wagen 3 4. Kosten ent- 
tehen, wie viel behält die Eisenbahn, wenn sie den Unterschied 
wischen Wasserfracht und Eisenbahnfracht erstattet? Ant- 
vort: Sie behält nichts, denn sie muß doch nach der 
‚heorie des Antrages billigerweise dem Verfrachter, damit er 
‚egenüber der Wasserfracht nicht zu kurz komme, auch die 
mtstehenden Mehrkosten der Umladung erstatten, die gerade 
(en Betrag der ihr verbleibenden Fracht von 3 #. ausmachen. 
Japienti sat! 
. Und nun zum Schluß noch etwas sehr Wichtiges! Wenn 
Ar recht unterrichtet sind, so sind weite Kreise der Industrie 
nd insbesondere der Binnenschiffahrtsinteressenten selbst 
icht nur an der Bewegung für den Antrag nicht beteiligt, 
‚ondern bekämpfen ihn sogar lebhaft. So hat eine bedeutende 
‚ üitteldeutsche Handelskammer den Antrag, auf die beabsichtigte 
\ arifermäßigung hinzuwirken, mit großer Mehrheit abgelehnt, weil 
| 2ese nicht im Interesse der Schiffahrt liege, sondern "haupt- 
}ächlich von den Spediteuren angestrebt werde; die Schiffahrt 
tüsse befürchten, durch die Maßregel bei steigendem Wasser 
de ihr bisher zukommenden Güter zu verlieren. Die vorüber- 
‚ehende Ermäßigung werde eine Reihe geschäftlicher Inter- 
ssen geradezu schädigen. So ziehe der preußisch - sächsische 
‚raunkohlenbergbau aus der jetzigen Lage Nutzen, weil er 
‚on dem Wettbewerb der auf dem Wasserwege kommenden 
öhmischen Braunkohle frei werde. Die Tarifermäßigung sei 
‚ı einwandfreier Weise nicht zu begrenzen, weder räumlich, 
‚och zeitlich, noch sachlich. Beispielsweise könne man sie 
‚och nicht auf die unmittelbar an der Wasserstraße belegenen 
‚tationen beschränken, und doch auch wieder darüber hinaus 
‚ie Grenze der Einwirkung kaum finden. 


Alles in allem: der Antrag des Bundes der Industriellen 
ann einer sachlichen Prüfung nirgend standhalten. Hoffen 
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wir, daß er bald durch die Wiederkehr des Regens und die 
Neubelebung der Schiffahrt ohnedies hinfällig werde. 


deutscher Eisenbahnen für 
der im Reichseisenbahnamt auf- 


‚.—— Die Verkehrseinnahmen 
Juli d. J. betrugen nach 
gestellten Übersicht: 


gegen das Vorjahr 


im auf (mehr, weniger) 
ganzen km: 
=’ 2 im ganzen | auf 1 km 
N. Mt. MM. M | 2 


für alle Bahnen im Monat Juli d. J.: 
Personenverkehr | 65 972.067 1454 |+ 4264387|+ 73-4 5,36 
Güterverkehr . 10496094 | 2230 + 22833134 64.027 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 
Zeit vom 1. April d. J. bis Ende Juli d. J.: 
Personenverkehr | 190 127 429 4759 + 10 552 493|+ 140.-+ 3,03 
Güterverkehr. 362018716 | 8858 + 129276134 43.0.9 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar— Dezember 
in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende Juli d. J.: 


Personenverkehr | 46373 333 7738 + 2292233 + 349 + 4,72 
Güterverkehr. 80673048 | 13144 |4- 3708 345 496-1 3,92 


| Gesamtlänge der Bahnen: 
Jahr + 683,30 km. 


— Der Notstandstarif für Futtermittel, wie er für 
Schlesien besteht, ist mit Gültigkeit vom 15. d. M. auf den Re- 
gierungsbezirk Posen und die Kreise Gnesen, Witkowo, Mogilno 
und Strelno des Regierungsbezirks Bromberg ausgedehnt. 


47 237,31 km, gegen das Vor- 


— Dienstanfänger des mittleren bautechnischen Dienstes 
bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen. Nach einem Er- 
laß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten wird 
unter Abänderung früherer Erlasse folgendes bestimmt: In die 
Bewerberliste für die Stellen der Eisenbahn-Betriebsingenieure 
bei Betriebsinspektionen, der bautechnischen Eisenbahnsekretäre 
und der Bahnmeister sind, soweit die Fachschulbildung in Be- 
tracht kommt, in erster Reihe die Inhaber von Reifezeugnissen 
der Tiefbauabteilung einer vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten anerkannten Fachschule aufzuzeichnen. Soweit der 
voraussichtliche Bedarf durch solche Vormerkungen nicht ge- 
deckt wird, sind auch andere Reifezeugnisse der anerkannten . 
Fachschulen zu berücksichtigen, nämlich die Reifezeugnisse der 
anerkannten Anstalten, an denen Tiefbauabteilungen noch 
nicht errichtet sind, oder die Reifezeugnisse der Hochb:au- 
abteillungen der anerkannten Anstalten. Die hiernach in 
zweiter Reihe aufgezeichneten Bewerber können in der Reihen- 
folge der Aufzeichnung ebenso einberufen werden, wie die In- 
haber von Reifezeugnissen der Tiefbauabteilungen. Die Vor- 
schrift über die Reihenfolge der Einberufung ist auch auf die 
Jetzt aufgezeichneten Bewerber anzuwenden. 


— Die linksrheinische Uferbahn Duisburg-Mörs-Xanten- 
Cleve ist am 15. d. M. eröffnet. Im Dezember 1903 war bereits 


die Teilstrecke Rheinhausen - Mörs dem Verkehr übergeben 
worden. Über diese Bahn teilt die Köln. Ztg. folgendes mit: 


Diese Bahn kann auf eine 50 jährige Geschichte zurückblicken. 
Am 22. August 1853 erhielt die Cöln-Orefelder Eisenbahngesell- 
schaft die Königliche Genehmigung zum Bau einer Eisenbahn 
von Cöln über Neuß nach Crefeld und einer Düsseldorf und 
Crefeld verbindenden Seitenlinie sowie einer Fortführung nach 
der holländischen Grenze. Am 3. Oktober desselben Jahres 
wurde die Weiterführung der Strecke über Geldern und Üleve 
bis zur holländischen Grenze in der Richtung nach Nimwegen 
genehmigt. Während die Linie bis Crefeld bald gebaut und in 
Betrieb genommen wurde, verzögerte sich der Weiterbau der 
auf 2200000 Taler veranschlagten Strecke Urefeld-Cleve, trotz- 
dem die Vorarbeiten bereits beendet waren. Der Grund der 
Verzögerung lag darin, daß sich die Gemeinden über die 
Linienführung stritten und sich durch Opferfreudigkeit zu 
überbieten suchten. Die eine Linie, die auch später in den 
Jahren 1862 und 1863 ausgeführt wurde, nachdem die Gemeinden 
125000 Taler beigesteuert und der Gesellschaft Befreiung von 
allen Gemeindesteuern zugesichert hatten, berührt die Ge- 
meinden Kempen, Aldekerk, Geldern, Kevelaer und Goch, 
während die andere über Mörs, Rheinberg, Xanten und Calcar 
mit einem Kostenaufwand von 2500000 Talern geplant war. 
Diese damals nicht ausgebaute Linie, die einen der frucht- 
barsten und landwirtschaftlich höchststehenden Landstriche 
Deutschlands aufgeschlossen hatte, war schon vermessen und 
abgesteckt, als die Entscheidung zu gunsten der anderen Linie 
fiel. Jahrzehnte hat es dann. gedauert, bis die Frage dieser 
Rheinuferbahn gelöst wurde. Dem Bürgermeister Wagner in 
Rheinberg, der im Jahre 1893 sein Amt antrat, ist die zum Er- 
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folge führende neue Agitation zu danken. Durch das Gesetz 
vom 8. April 1895 wurden für den Bau der Bahn von Trompet 
nach Cleve 4030 000 . bewilligt; da aber eine Fortführung der 
Bahn nach Rheinhausen wegen der weiteren Versendung der 
landwirtschaftlichen Erzeugnisse der Gegend in die großen 
Städte notwendig erschien, wurde durch Gesetz vom ‚20. Mai 
1898 die Summe von 580 000 ‚ zu diesem Zwecke bewilligt. . . . 
Erst im Frühjahre 1902 wurde mit den Arbeiten begonnen. Die 
neue Bahnstrecke, die vorläufig Nebenbahnbetrieb erhält, hat 
18 Stationen oder Haltestellen: Duisburg, Duisburg-Hochfeld= 
Süd, Rheinhausen = Friemersheim, Rheinberg, Millingen, Alpen, 
Menzelen, Xanten, Marienbaum, Appeldorn, Calcar, Till-Moy- 
land. Hasselt und Cleve und wird durchschnittlich in 2 Stunden 
40 Minuten durchfahren. Die dem Bahnverkehr erschlossenen 
Gemeinden begrüßen die endliche Erfüllung langgehegter 
Wünsche mit Freuden und erhoffen von der neuen Bahn einen 
Aufschwung, den die Gegend zweifellos schon gehabt hätte, 
wenn der neue Verkehrsweg schon vor fünf Jahrzehnten gebaut 
worden wäre. 

Die Stadtverordnetenversammlung zu Mörs hat den frü- 
heren Landrat von Mörs, Dr J. v. Haniel, aus Anlaß der Er- 
öffnung der Eisenbahn Duisburg-Trompet-Oleve in Anerkennung 
der Verdienste, welche er sich durch das Zustandekommen 
dieser Eisenbahn um das Gemeinwesen der Stadt Mörs erworben 
hat, zum Ehrenbürger ernannt. 


— Die deutsche Lokomotivenfabrikation. Die Handels- 
kammer in Cassel äußert sich in ihrem Jahresberichte für 1903 
auf Grund von Mitteilungen der dortigen bedeutenden Loko- 
motivenbaufirma Henschel & Sohn über diesen Geschäftszweig 
ungefähr folgendermaßen: Auf das sehr ungünstige GeSchäfts- 
jahr vom 1. Juli 1902 bis 30. Juni 1903 sei ein nicht viel besseres 
Halbjahr bis Ende 1903 gefolgt. Mittels inländischer Bestellungen 
allein wäre ein normaler Betrieb nicht aufrechtzuerhalten, und 
ausländische Bestellungen seien nur zu verlustbringenden 
Preisen zu erlangen gewesen. Selbst im Inlande wäre infolge 
heftiger Konkurrenz der übrigen an Arbeitsmangel leidenden 
Lokomotivfabriken kaum die Deckung der Selbstkosten er- 
reichbar. Dabei blieben die durch Kartelle gehaltenen Material- 
preise unverändert, wofern sie nicht gestiegen seien, wie z. B. 
die Preise der Siederöhren infolge der Erneuerung des Siede- 
röhrensyndikates. Hierbei würden die Ausfuhraussichten immer 
ungünstiger, da alle Staaten, mit denen Deutschland seine 
Handelsbeziehungen zu regeln habe, ihre Einfuhrzölle auf Loko- 
motiven zu erhöhen gedächten. Falls die deutsche Regierung 
nicht imstande sein sollte, diese Erhöhungen rückgängig zu 
machen, werde die Ausfuhr der deutschen Lokomotivenfabriken 
eänzlich aufhören, trotz der Anerkennung, welche die Leistungen 
des deutschen Lokomotivenbaues im Auslande finden. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 
15. d. M. in 13 Arbeitstagen 231127 und auf den Arbeitstag 
durchschnittlich 17779 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 
gegen 241423 und auf den Arbeitstag 18571 Doppelwagen in 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeits- 
tage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d.M. auf den Arbeits- 
tag 792 und im ganzen 10296 Doppelwagen oder 4,3 5 weniger 
gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 34083 Doppelwagen 
zegen 33 847, in Oberschlesien 76774 Doppelwagen gegen 81891 
und in den drei Bezirken zusammen 341 989 Doppelwagen gegen 
375161 und war demnach im Saarbezirk 241 Doppelwagen oder 
0,7 2 höher, in Oberschlesien 5117 Doppelwagen oder 6,2% ge- 
ringer und in den drei Bezirken zusammen 15172 Doppelwagen 
oder 4,2 2 geringer als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
13. d. M. und betrug 18526 Wagen gegen 18904 am 15. August 
im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 44402 Doppelwagen zu 10t gegen 50 601 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
munder Hafen 111 gegen 104 sowie von anderen Gütern 22 gegen 
87 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d M. 53055 offene 


Wagen gegen 52 234 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 821 oder 1,6 $ offene Wagen mehr gestellt und 


beladen abgefahren. 


— Kohlenbezug der bayerischen Staatsbahnen. Hierüber 
schreibt man der „Münch. Allg. Ztg.“: Da die Preise der Ruhr- 
kohlen voraussichtlich noch steigen, so läßt die Königl. baye- 
rische Staatsbahnverwaltung zur Zeit Versuche mit anderen zur 
Lokomotivfeuerung sich eignenden Kohlen machen; es wurden 
Feuerungsproben mit Kohlen aus dem oberschlesischen Schacht 
Charlotte und mit niederschlesischen Kohlen aus der Wenn 
lausgrube gemacht, welche billiger kommen als die Ruhrkohlen — 
und ein Mittelding zwischen böhmischen und Ruhrkohlen dar- 
stellen; allerdings haben sie etwas geringeren Heizwert - 
auf der Rückfahrt 40 Zentner, bei einem Versuche mit einem 
Güterzug von München nach Ingolstadt wurden 30 Zentner und 
zurück 23 Zentner Kohlen (schlesische Kohle) verbraucht, 
während eine Versuchsfahrt von München nach Ulm mit einem 
Schnellzug einen Verbrauch von fast 60 Zentner Ruhrkohle 
hin und zurück ergab. Daß die Ruhrkohle einen größeren - 
Heizwert besitzt, steht außer Zweifel; man wird schlesische - 
dings für die Tonne um 8 ft. teurer kam, als die Ruhrkohle; 
letztere kommt für die Tonne auf 18 A, während die ame-- 
rikanische Kohle sich auf 26 M. stellt; dafür gab aber die ame: 
rikanische Kohle keine Schlacken, wenig Asche und aus 
gezeichneten Brand. Jedoch ist der Preisunterschied so groß. 
daß man in Bayern wohl kaum die amerikanische Kohle wird 
beziehen können. 


entwickeln viel mehr Rauch als die Ruhrkohlen. Der Preis stellt 
sich auf 10 4 für die Tonne von oberschlesischen und auf 
7,30 fM. für die Tonne von niederschlesischen Kohlen gegenüber 
18 6 bei Ruhrkohlen. Bei einer Schnellzugversuchsfahrt von 
München nach Salzburg wurden auf der Hinfahrt 41 Zentner, 
Kohle wohl nur bei Güterzuglokomotiven verwenden und dies” 
nur dann, wenn man durch besonderes Hinaufschnellen der 
Preise für Ruhrkohlen hierzu gezwungen würde. Vor einigen” 
Jahren wurden auf der bayerischen Staatsbahn auch Ver 
suche mit amerikanischer Kohle aus Ohio gemacht, die aller 


— Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1903. Die Stärke des Kohlentransportes auf den sächsi- 
schen Staatseisenbahnen im Jahre 1903 unterscheidet sich nw: 
wenig von der des Vorjahres; sie zeigt eine allerdings kaum 
nennehswerte Zunahme. Die gesamte Beförderungsmengt 
an Stein- und Braunkohlen betrug 10972559 t, gegen das Vor 
jahr 14454 t = 0,113 $ mehr. Hiervon entfallen 4269146 
— 38,91 2 auf Steinkohlen und 6703413 t = 61,09 9 auf Braun- 
kohlen. Der Anteil der Steinkohlen ist gegen das Vorjahr 
wieder um ein Geringes gefallen, wie in allen vorangegangene 
Jahren. Dieser Anteil betrug in Prozenten des Gesamtverkehrx 


bei den bei den f 
Stein- Braun- Stein- Braun- 
kohlen kohlen kohlen kohlen 
1870 83,83 16,17 1893 41,79 58,21 7 
1873 67,68 32,32 1901 39,48 60,52 
1880 55,22 44,78 1902 38,93 61,07 
1888 50,21 49,79 1903. . 38,91 61,09 
1890 44,70 55,30 y 


Seit Anfane der 70er Jahre hat sich das Verhältnis zı 
ungunsten des Steinkohlenverkehrs zuerst rasch, dann lang- 
samer, aber fast ohne Unterbrechung verschoben. Den Aus 
schlag gaben hierbei die böhmischen Braunkohlen, von deneu 
im Jahre 1870 nur 392657 t befördert wurden, während sie in 
Vorjahre mit 3732452 t beteiligt waren. In den letzten Jahren 
hat sich aber ein Zurückdrängen dieser Braunkohlen, besonders 
durch sächsische und preußische Braunkohlen, bemerklich gr 
macht. Vor 10 Jahren wurden über 4000000 t böhmische Braun- 
kohlen und wenig mehr über 1 000 000 t sachsen: altenbusziäng 
sächsische und preußische Braunkohlen befördert, während i 

Jahre 1903 die beförderte Menge bei den ersteren um 250000 
geringer, bei den letzteren dagegen um beinahe 2.000 000 
höher war. Im übrigen gestaltete sich die Kohlenbeförderung 
aus den verschiedenen Bezirken wie folgt: Aus den sächsischen 
Kohlenrevieren sind im ganzen 3396 135 t Steinkohlen abg=- 
fahren worden, 386 t weniger als 1902. Hieran waren beteilisst 
das Zwickauer Revier mit 1719123 t, 9410 t = 0,55 5 mehr 5 
1902, das Lugau-Ölsnitzer Revier mit 1324914 t, 14037 t = 1,07% 
mehr, das Dresdener Revier mit 352098 t, 3833 t = 6,841 
weniger. Der Anteil der Steinkohlenabfuhr durch die Eisea 
bahn an gesamten Ausbringungen betrug 76,32 % gegen 77,07 9 
im Vorjahr, und zwar beim Zwickauer Revier 75,07 (76) ö, bein 
Lugau-Ölsnitzer 81,43 (81,59) %, beim Dresdener 66,06 (68,24) 
Die Abfuhr mit der Eisenbahn begann im Jahre 1846 in Zei 
mit 377750 t, sodann 1855 aus dem Dresdener und 1858 aus m 
Lugau-Ölsnitzer Becken. Seitdem sind rund 119 000000 t Kohlen 
mit der Eisenbahn abgefahren worden, wobei allein 76 000 000 X 
auf das Zwickauer Becken entfallen. An Steinkohlen aus 
Schlesien wurden 606 995 t befördert, gegen das Vorjahr 18222 


= 391 & weniger, Steinkohlen aus Rheinland und Westfalen 
195479 t, gegen das Vorjahr 12225 t = 6,67 $ mehr, aus Böhmer 


58 645 t, gegen das Vorjahr 6523 t = 12,51 $ mehr, aus sonstiger 


| 


—..10599  — 


Nr 66 


‘ohlengebieten 11892 t, gegen das Vorjahr 2961 t = 33,15 $ 
ehr. An Braunkohlen wurden befördert: aus Sachsen 
32 760 t, gegen das Vorjahr 26868 t = 5,895 mehr, aus Sachsen- 
ltenburg 1594520 t, gegen das Vorjahr 16590 t = 1,08 8 
‚eniger, aus Preußen, Thüringen, Anhalt 893 681.t, gegen das 
orjahr 227464 t = 34,14 $ mehr, aus Böhmen 3732452 t, gegen 
as Vorjahr 226389 t = 5,72 $ weniger. 

h Von der Gesamtmenge der beförderten Kohlen sind im 
ereiche der sächsischen Staatsbahnen 9084988 t = 82,80 & 
regen 82,95 $ im Vorjahr) verblieben und 1887571 t = 17,20 
7,05) 9 auf fremde Bahnen übergegangen. Die beförderte 
‚ohlenmenge betrug im Durchschnitt täglich 30062 t, also über 
.900 Doppelladungen. Den stärksten Kohlenempfang hatten 
ie Stationen Dresden=Altst. einschließlich Dresden=Plauen und 
teiek mit 446308 (486666) t, Leipzig Bayr. Bahnh. mit 428316 
43000) t, Plagwitz=Lind. mit 371046 (373 904) t, Chemnitz mit 
8 (287 746) t, Zwickau mit Cainsdorf mit 213 370 (223 665) t, 
en=Neust. mit Elbkai 205 994 (196 041) t. 


— Ausdehnung des Notstandstarifs auf Sachsen. Der 
chlesien eingeführte Notstandstarif für Futtermittel 
wie der Berliner Handelskammer mitgeteilt wird, vom 
.ab zu den gleichen Bedingungen und auf die gleiche 
‚Jauer auch für Sendungen nach den auf deutschem Gebiet ge- 
\sgenen Stationen der sächsischen Staatsbahnen Anwendung. 


— Verkehr und Einnahmen der 
taatseisenbahnen. Im Monat Juli d. J. wurden bei einer 
jahnlänge von 1962,34 km (im Vorjahr 1904,15 km) 3814286 
1510795) Personen und 865 287 (861783) t Güter befördert. Es 
etrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2403 000 
1217624) Mt, aus dem Güterverkehr 3 052.000 (3 130 066) ft, aus 
onstigen Quellen 430000 (430.000) „HM, zusammen 5885000 Je, 
egenüber den Einnahmen vom Juli 19068 mehr 107310 Je. 
om 1. April bis letzten Juli d. J. betrugen die Einnahmen 
1491000 4, gegenüber den Einnahmen. im gleichen Zeitraum 
‚es Vorjahres mehr 589 113 A. 


württembergischen 


— Aufstellung von Apparaten zur Herstellung künst- 


| 

| chen Mineralwassers für Eisenbahnbedienstete. Die württem- 
ergische Staatseisenbahnverwaltung hat im Laufe dieses 
ommers in der Eisenbahnwerkstätte Cannstatt, die ungefähr 
% Arbeiter beschäftigt, Apparate zur Herstellung von künst- 
chem Mineralwasser und von Himbeer- und Zitronen - Limo- 
‚ade aufstellen lassen. Die Abgabe erfolgt an die Angestellten 
nd Arbeiter zum Selbstkostenpreis von 2 „\ für die 4 Liter- 
asche Mineralwasser und von 5 „S für die # Literflasche Limo- 
ade. Diese Getränke haben sich sehr rasch eingebürgert und 
5 beträgt der tägliche Verbrauch bis zu 1700 Flaschen. Von 
‚er Werkstätte Cannstatt aus werden jetzt auch die Bahnhöfe 
‚annstatt und Untertürkheim Güterbahnhof versorgt. Nachdem 
| eh die Einrichtungen in Cannstatt erprobt haben, sollen solche 
ach bei den Werkstätten Aalen, Eßlingen und Ulm (einschließ- 
ech Bahnhof) und auf dem Hauptbahnhof Stuttgart getroffen 
‚erden. Durch die Abgabe von Mineralwasser und von Limo- 
15 dürfte der Alkoholverbrauch wesentlich 

'\ erden. 


vermindert 


— Ein amerikanisches Urteil über die deutschen 
|lektrischen Eisenbahnen. „Railr. Gaz.“ teilt einen amtlichen 
‚ericht mit, welchen der Generalkonsul der Vereinigten Staaten 
(ason zu Berlin seiner Regierung über die Verkehrsverhältnisse 
ı den deutschen Städten erstattet hat. Er bespricht darin mit 
\jbhafter Anerkennung die tatkräftigen Maßnahmen, durch 
|elehe es erreicht wurde, daß in dem kurzen Zeitraume von 
(oder 5 Jahren die alten Pferdebahnwagen von den Straßen 
nd Plätzen völlig verschwanden und durch elektrisch an- 
‚etriebene Wagen ersetzt wurden. Das Gesamtergebnis sei 
tzt, nachdem sich diese Umgestaltung endgültig vollzogen 
‚abe, dahin festzustellen, daß der elektrische Betrieb zwar dem 
‚waßen- und Vorortverkehr besser und wirksamer diene als 
‚gend eine andere Betriebsweise, daß aber die Erträge sich für 
ie Aktionäre ungünstiger gestalteten als beim Pferdebahn- 
etrieb.*) In letzterer Beziehung hätten auch die weitgehenden 
anforderungen, welche die städtischen Verwaltungen den 
'‚waßenbahnen gegenüber erhoben hätten, ungünstig einge- 
‚irkt. Namentlich seien den Straßenbahnen dadurch erhebliche 
‚ehrkosten entstanden, daß die meisten Städte sich anfänglich 
'eigerten, in den Hauptverkehrsstraßen einen Oberleitungs- 
‚etrieb zu gestatten, so daß die Bahnverwaltungen hier zunächst 
ostspielige Anlagen zur Einrichtung eines Akkumulatoren- 
‚etriebs machen mußten, der sich später als undurchführbar 
‚twies. Auch hätten die deutschen Städte in bezug auf die 
‚‘öhe der Fahrpreise und die Unterhaltung des Straßenpflasters 


*) Dies trifft wohl im allgemeinen nur für die Übergangs- 
eit zu. Die Erträge zeigen jetzt überall eine Aufwärtsbe- 
'vegung. D. Schriftl. 


E 


sehr schwere und lästige Bedingungen gestellt; ferner sei die 
Gewinnung des nötigen elektrischen Stroms dadurch sehr ver- 
teuert, daß der Antrieb der Dynamos beim Fehlen geeigneter 
Wasserkräfte überall durch Dampfmaschinen erfolgen müsse, 
während doch in Deutschland jede Art von Feuerung recht 
kostspielig sei. Schließlich seien aber auch die Ausgaben der 
Gesellschaften für Unterhaltung ihrer Gleise durch den neuen 
Betrieb sehr gewachsen. Während zur Zeit des Pferdebetriebs 
ein gutgelegtes Straßenbahngleis 12 bis 15 Jahre habe vor- 
halten können, werde es jetzt in weniger als der Hälfte dieser 
Zeit völlig abgenutzt und erneuerungsbedürftig. Zu alledem 
komme dann noch, daß die Motorwagenführer mit den an die 
Pferdebahnkutscher gezahlten Löhnen nicht zufrieden gewesen 
seien, und daß die Verwaltungen ihnen mit Rücksicht auf ihre 
höheren Leistungen auch höhere Zahlungen hätten bewilligen 
müssen, so daß diese Kosten für das Wagenkilometer um 50% 
gegen frühere Jahre gewachsen wären. Sein Gesamturteil faßt 
der Berichterstatter dann in folgenden Worten zusammen: 
„Die alles überwiegende Tatsache (all-controlling fact), welche 
die Straßenbahnen in Berlin und in den anderen deutschen 
Großstädten in den Stand gesetzt hat, sich den weitgehenden 
Anforderungen der städtischen Verwaltungen und zugleich den 
Mehrausgaben gewachsen zu zeigen, welche ihnen die Erhöhung 
ihrer Betriebskosten verursachte, war der Umstand, daß sich ihr 
Verkehr im Laufe der letzten Jahre in staunenswerter (phe- 
nomenal) Weise gesteigert hat. Namentlich war es der Vorort- 
verkehr (suburban traffic), welcher in den größeren Städten 
durch die vermehrte Schnelligkeit, die häufigere Fahrgelegen- 
heit und durch die verbesserte Einrichtung und Lüftung der 
Wagen angeregt und gefördert wurde. In wenigen Jahren sind 
ganze Vorstädte durch die Einwirkung einzelner gutverwalteter 
Vorortlinien aus dem Boden gewachsen, welche ganze Scharen 
von Männern und Frauen zu ihrer täglichen Arbeitsstätte und 
von dort zurückführen und dabei rascher und um 50% billiger 
fahren, als die vormaligen Pferdebahnwagen. Wenngleich die 
elektrischen Straßenbahnen für ihre Aktionäre nur einen 
mäßigen Gewinn abwerfen, so nehmen sie doch unter den 
neueren Kulturfortschritten eine hohe Stelle ein.“ 


— Selbstentladende Wagen. Die Einstellung solcher 
Wagen zur Bewältigung der Massentransporte ist seit Jahren in 
der Presse und in den Landesvertretungen Gegenstand viel- 
facher Erörterung gewesen. Es handelt sich hierbei um eine 
für das gesamte Eisenbahnwesen so wichtige und so tief ein- 
schneidende Frage, daß jeder Schritt, der sie ihrer befriedigen- 
den Lösung näher führt, freudig begrüßt werden muß, und aus 
diesem Grunde ist es namentlich von Wichtigkeit, zu erfahren, 
ob und inwieweit sich die von den einzelnen Wagenbauanstalten 
erfundenen und empfohlenen Bauarten für Selbstentlader auch 
im Betriebe bewähren. Aus einer uns vorliegenden Mitteilung 
der Firma Arthur Koppel zu Berlin ersehen wir, daß sie der 
Mährisch-Schlesischen Lokalbahn zu Ostrau 10 Stück und der 
Compagnie des Mines de Houille de Blanzy in Montceau des 
Mines 8 Stück ihrer selbstentladenden Kohlenwagen geliefert 
hat und daß die Verwaltungen mit der Art und Weise, wie diese 
Entladung vor sich geht, durchaus zufrieden sind. Gewiß liegt 
es im Interesse der Sache, wenn auch andere Verwaltungen und 
namentlich Anschlußgleisbesitzer in größerer Zahl sich zur Be- 
schaffung derartiger Wagen entschließen würden, damit auf 
diesem Gebiete möglichst vielseitige Erfahrungen gesammelt 
und die verschiedenen Bauarten auf ihre Zweckmäßigkeit und 
Verwendbarkeit erprobt werden könnten. 


Österreich. 


— Die Notstandstarife der Privatbahnen. Das Verord- 
nungsblatt des Eisenbahnministeriums veröffentlicht die Kund- 
machung betreffs der von den Privatbahnen für die Beförderung 
von ‚Futterstoffen bewilligten Begünstigungen. Der Notstands- 
tarif der Privatbahnen (Aussig-Teplitzer Bahn, Böhmische Kom- 
merzialbahnen, Böhmische Nordbahn, Buschtehrader Bahn, 
Eisenbahn Wien-Aspang, Kaiser Ferdinands - Nordbahn, Öster- 
reichische Nordwestbahn, Süd-norddeutsche Verbindungsbahn, 
Österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, Südbahn 
[österreichische Linien] und Kaschau - Oderberger Eisenbahn 
[österreichische Linien]) besteht in der Einräumung der Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs II bei Versendung von mindestens 
10000 kg in einem Wagen für nachstehende Futter- und Streu- 
mittel: Futterkräuter, Futterrüben, Häckerling, Heu und Stroh, 
auch Futterkräuter, getrocknet, und Klee, getrocknet, Holz- 
sägespäne, Holzwolle, Klee, Malzkeime, Schlempe, Spreu, Treber, 
Torfstreu und Torfmull. Außerdem ist der Ausnahmetarif, 
welcher einem 15 prozentigen Nachlaß von den normalen Tarifen 
gleichkommt, auf den Artikel Mais zu Futterzwecken sowie auf 


Pferdebohnen und Futterwicken ausgedehnt worden. Die Be- 
günstigung gilt für das Notstandsgebiet, welches sich auf 
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Böhmen, Mähren, Niederösterreich, Oberösterreich und Schlesien 
erstreckt; sie trat am 20. d. M. in Kraft und. bleibt bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis Ende Juni 1905, in Wirksamkeit. 


— Sachverständige für Fisenbahnunfälle. Das Justiz- 
ninisterium hat, um den Gerichten die ihnen zustehende Wahl 
der Sachverständigen bei Eisenbahnunfällen zu erleichtern, eine 
Liste der hierzu geeigneten Personen sämtlichen Gerichtsstellen 
zukommen lassen. Durch diese Liste sollen die Gerichte in die 
Lage gesetzt werden, sowohl den Umständen des einzelnen 
Falles Rechnung zu tragen, als auch nach Tunlichkeit zu ver- 
meiden, daß Beamte der Strecke, auf der sich der Unfall er- 
eignete, als Sachverständige verwendet werden. Die Liste 
zählt nicht weniger als 590 Eisenbahnunfall-Sachverständige auf. 
Für Unfälle bei elektrischem Betriebe sind besondere Sach- 
verständige aufgestellt worden, 


— Die Schutzwagengebühr. Bei Beförderung von Gütern, 
welehe mit Rücksicht auf ihre Länge auf einem Wagen nicht 
Platz finden, muß die Eisenbahn zum Schutze des Gutes und 
der Wagen einen leeren Wagen einschieben. Für diesen Schutz- 
wagen gelangt bei Wagenladungen eine Gebühr von 16 Hellern 
für das gefahrene Kilometer zur Einhebung. Bei Massenartikeln 
ergibt sich nun oft der Fall, daß sich die Frachtberechnung 
billiger stellen würde, wenn auch der Schutzwagen als beladen 
betrachtet wird; es kann jedoch nach den tarifarischen Be- 
stimmungen die letztere Frachtberechnung nicht in Anspruch 
eenommen werden. Aus Anlaß eines einzelnen Falles hat der 
Bund österreichischer Industrieller das Eisenbahnministerium 
auf diese Anomalie aufmerksam gemacht, worauf er durch 
einen Erlaß verständigt wurde, daß die Abänderung der bezüg- 
lichen Tarifbestimmung bei den Fisenbahnverwaltungen in 
Verhandlung steht und daß eine den billigen Anforderungen 
der Verfrachter entsprechende Neufassung dieser Bestimmungen 
binnen kurzem zu gewärtigen sein dürfte. 


— Arbeitsfortschritt im Karawankentunnel. Am 5.d.M. 
betrug die Entfernung der Stollenorte von Nord und Süd nur 
noch 1030 m, und dürfte, da täglich rund 9 m Stollen vorge- 
trieben werden, in den ersten Tagen des Dezember der Durch- 
schlag erfolgen. Da im Juni 1901 mit dem Stollenvortriebe be- 
gonnen wurde, so wird der ganze, 7969 m lange Stollen in 
3! Jahren fertiggestellt sein, eine bedeutende Leistung, wenn 
die Schwierigkeiten, welche zu überwinden waren — im Süden 
starker Gebirgsdruck, im Norden der unablässige Wasser- 
zufluß — in Betracht gezogen werden. Auf der Nordseite be- 
trug die Stollenlänge am 5. d. M. 4132 m, also bereits um 150 m 
mehr als die Tunnelhälfte, und fällt nunmehr die Sohle des 
Stollens gegen die Krainer Seite mit einem Gefäll von 6: 1000. 
Die in dieser Strecke zuströmenden Wasser werden mittels 
einer elektrisch angetriebenen Pumpe über den Scheitel- 
punkt gehoben und durch den Kanal der Nordseite abgeführt. 
Noch 170 m trennen den nördlichen Stollenort von der Landes- 
grenze, welche etwa am 10. September erreicht werden wird. 
Ziemlich gleichen Schritt mit dem Fortschritt des Sohlstollens 
hält auch die Ausmauerung des Tunnels, so daß dessen Fertig- 
stellung und damit die Eröffnung der Bahnlinie voraussichtlich 
im Herbst 1905 erfolgen dürfte. 


— Staatliche Wagenbestellungen. Vom Eisenbahnmini- 
sterium wurden für die österreichischen Staatsbahnen 62 Per- 
sonenwagen, 30 Dienstwagen und 285 Güterwagen im Gesamt- 
kostenbetrage von 2362905 Kr. bei den österreichischen Wagen- 
fabriken in Bestellung gegeben. 


— Zeitkarten der österreichischen Staatsbahnen. Die 
mannigfachen Übelstände, welche das in Österreich allgemein 
übliche System der nur für ein Kalenderjahr ausgegebenen 
Jahreskarten mit sich bringt, haben den Bund österreichischer 
Industrieller veranlaßt,. in einer Eingabe an das Eisenbahn- 
ministerium das Ersuchen zu stellen, versuchsweise General- 
abonnements auf den Strecken der österreichischen Staatsbahnen 
nach schweizerischem Muster einzuführen, die den Vorteil haben, 
daß sie jederzeit für eine beliebig lange Dauer gelöst: werden 
können. Von dieser Einrichtung würden nicht nur alle Kauf- 
leute, deren Reisen nach der Natur ihres Geschäfts nur in einen 
Teil des Jahres fallen, sondern auch das ganze übrige reisende 
Publikum Gebrauch machen. (Bei den Staatsbahnen werden schon 
jetzt für bestimmte Bahngruppen, vor allem für das Salz- 
kammergut, in den Sommermonaten billige Abonnements mit 


15- und 30tägiger Gültigkeit ausgegeben.) Ausschließlich für 
die Geschäftswelt bestimmt ist die zweite Anregung, nach 


welcher Jahreskarten auf zwei Personen derselben Firma lautend 
zur Ausgabe gelangen sollen. 


— Absturz eines Güterzuges. Am 17. d. M. ist ein von 
St. Pölten nach Hainfeld abgegangener Güterzug unterhalb 
Scheibmühl beim Kilometerstein 20, bei der sogen. „Steinwand- 
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leiten“, entgleist, wodurch mehrere Wagen von der 5 m hohen 
Böschung hinabstürzten. Der Unfall geschah dadurch, daß auf 
einem Wagen eine schwere Dynamomaschine verladen waı, 
welche sich bei der Krümmung der Strecke zur Seite neigte und 
den Wagen aus.dem Gleis warf. Der „Stockmann“ rettete ‚siel 
im letzten Augenblicke durch Abspringen und kam mit einigeu 
Hautabschürfungen davon. u‘ 


Zu 


— Verkehrsstörung. Infolge eines heftigen Unwetter‘ 
wurde am 16. d. M. die Eisenbahnstrecke zwischen Lußnitz und 
Uggowitz verschüttet. Das Geröll liegt auf eine Entfernung 
von 12 m einen Meter hoch auf der Bahnstrecke. Der Verkehr 
wurde dadurch auf unbestimmte Zeit unterbrochen. Man ver- 
ınutet, daß auch die Eisenbahnbrücke auf der Strecke unter 
waschen ist. Auf derselben Strecke war im Vorjahre infolgs 
eines ganz gleichen Vorfalls der Verkehr volle drei Wochen 
unterbrochen gewesen. ’ \ 


— Elektrische Bahn wien Wie aus Preßburg 
gemeldet wird, genehmigte der dortige emeinderat den Ver- 
trag, durch den die vom Ministerium bereits zugesicherte Kon- 
zession der Teilstrecke Preßburg-Landesgrenze einer elektrischen 
Bahn Wien-Preßburg an den Ingenieur Tauber oder an die zu 
gründende Aktiengesellschaft übertragen wird. 


Ungarn. 


-— Ausbildung von Beamten. Die Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen hat verfügt, daß in Hinkunft die Konzipistea 
(Beamte mit juridischer Vorbildung) mindestens ein Jahr ia 
Verkehrsdienste zu verwenden seien, damit sie auch diesen 
Zweige des Eisenbahnbetriebes kennen lernen. Demgemäß 
wurden zahlreiche Konzipisten zur Dienstleistuug auf „die 
Strecke beordert. rue 


wendungsfalle aufgeklebt). 
kehr bestimmten Frachtbriefe enthalten ungarisch-deutschen 
und ungarisch-französischen Text, 
Bosnien und die 
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gutzeichen und die zulässigen Erklärungen an den hierfür be 
stimmten Stellen (in Buch- 
Stempels oder sonstwie) aufdrucken lassen. 
wird auf Wunsch auch durch die Staatsdruckerei besorgt. 


Niederlande. 


— Der Jahresabschluß der Holländischen Eisenbahngesell 
schaft. Das Jahr 1908 war weniger günstig als das Vorjali 
Die bekannte Arbeitseinstellung des ersten Vierteljahrs ist eile 
der Hauptursachen ; dann wurde durch die schlechte Witteru E 
des vergangenen Sommers der Personenverkehr sehr beein 
flußt, auch war der Gemüseverkehr nicht so bedeutend, wie ir 
den vergangenen Jahren; dennoch kann die Gesellschaft ni 
der Betriebseinnahme zufrieden sein. Sie ist von 18 198166 1 
im Jahre 1902 auf 18985 116 fl. gestiegen, während die Ausgabe 
von 11 942564 fl. auf‘ 12613 475 fl. angewachsen sind, so daß de 
Überschuß im Vergleich zum Jahre 1902: 116039 fl. weniger be 
trägt. Der Personenverkehr brachte eine Mehreinnahme ya 
5087703 fl. und der Güterverkehr eine solche von 140 975 fl.; rlie 
Nebeneinnahmen einschließlich Sandtransporte beziffern sic 
auf 115411 fl. Der Personenverkehr stieg um 5,3 $, der Güte 


verkehr um 1,97 $: | Bi 
Die kilometrischen Gesamteinnahmen stiegen V( 


14 067,17 fl. auf 14513,12 fl., die auf das Zugkilometer von I, 
auf 1,355 fl. und die kilometrischen Tageseinnahmen von 38,5 
auf 39,76 fl. a: 

Die Betriebskosten betragen im: Vergleich zum Vorjalir 
66,44 $ gegen 65,63 % ger 


kilometer. bi; 
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In den Betriebsausgaben sind einbegriffen : 
Für den allgemeinen Dienst mit 1044939 fl., für die Bau- und 
Streckenabteilung 2 130 227 fl., für die Maschinen- und Material- 
ıbteilung 4732492 fl., für den kommerziellen und Verkehrsdienst 
559263 fl. und für den Betriebs- und Güterdienst mit 3 608 170 fl. 
‚Die Betriebskosten für die Dampffähre Enkhuizen-Stavoren be- 
rugen 43880 fl. und für den gemeinschaftlichen Dienst auf den 
nen SH 494 503 fl. 

er Betriebsüberschuß beträgt 6371641 fl., d.i auf das 
Jahreskilometer 4861 fl, auf das Tareskiloı v 13, nd 
45 fl. auf das Zugkilometer. N DE AN an 
chen Strecken und Stationen erhielt die Verwaltung eine Ver- 


die Ausgaben 


schiedenen Unternehmungen 45,07 fl. 

on Zinsen 2360041 fl., für Be- 
gemeinschaftlichen Strecken und Stationen 
agenmieten und Reparaturen 387 607 fl. usw. 
SER in Reingewinn von 1103450 fl, aus dem eine 
1 ne von 4 q gezahlt werden konnte. 

Die Länge der von der Verwaltung betriebenen Strecke 
ug Ende 1903: 1287 km. R Pine 


Übrige europäische Länder. 


ich, Indem der französische Staat das Privatbahnsystem bei- 
hat er sich immerhin eine ziemlich weitgehende Beein- 
ssung des Fisenbahnwesens gewahrt ‚oder geschaffen. Die 
tanzösischen Eisenbahngesellschaften sehen indes begreiflicher- 
veise die Staatseinmischung noch als eine zu weitgehende an, 
ind auf diesem Standpunkt steht im ganzen auch das die 
‚nteressen der großen Gesellschaften vertretende Fachblatt 
Journal des Transports“, welches, wie unseren Lesern bekannt, 
as Staatsbahnsystem und die Verstaatlichung aus jedem An- 
(ı und mit größtem Eifer bekämpft. Kürzlich hat nun Dr Louis 
Jelmas, Redakteur im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
‚in Werk veröffentlicht „Du Contröle de l’Etat sur les chemins 
e fer francais“. Der Verfasser geht davon aus, was ja 
ehließlich selbstverständlich, daß notwendigerweise die Zentral- 
ewalt einen Betrieb überwachen muß, der nicht wohl anders 
Is unter einer Art Monopol ausgeübt werden könne. „Indem 
Jelmas“, so sagt das „Journal des Transports‘, „darin der all- 
‚emeinen, selbst von den liberalsten Nationalökonomen zuge- 
Issenen und amtlich von den Rechtsfakultäten gelehrten 
heorie folgt, sieht der Verfasser in dem Mindestmaß der Staats- 
itervention das Gegengewicht gegen die Freiheit, welche der 
tivatgesellschaft als Konzessionärin des Monopols gewährt ist. 
‚er Staat läßt, ohne auf sein Recht zu verzichten, die indi- 
iduelle Tätigkeit sich entwickeln, indem er namens der öffent- 
chen Sicherheit die Herstellung und den Betrieb der Eisen- 
ahnen ordnet. Die Gesamtheit dieser Dispositionen bildet die 
ufsichtsmacht, welche dem Staat erlaubt, sich in die Hand- 
ingen der Privatgesellschaften einzumischen, welche auf den 
tsten Blick seiner Überwachung zu entgehen scheinen.“ Was 
ie Aufsicht und Einmischung des Staates im einzelnen an- 
ngt, so steht sie natürlich in oberster Instanz dem Minister 
er öffentlichen Arbeiten zu. Vom Verkehrsstandpunkt aus 
ird der Minister beraten durch das Comite consultatif des 
hemins de fer, dem es obliegt, den verwickelten Stoff betreffs 
8 Verwaltungs-, wirtschaftlichen und finanziellen Wesens der 
isenbahngesellschaften zu prüfen, wie: Genehmigung der 


esetze und Verordnungen, Konzessionsakte, Lastenhefte usw. 
las die besonderen Fragen anlangt betreffs Polizei, Sicherheit, 
'ebrauch der Eisenbahnen und der davon abhängenden An- 
ae 20 gehören sie in die Zuständigkeit des Comite de 
"sploitation technique des Chemins de fer. Ferner besteht 
| ne „Commission de verification des comptes“, welche die Finanz- 
‚Onventionen zwischen Staat und Gesellschaften mit der Zins- 
®währ und was sonst damit zusammenhängt zu bearbeiten 
it. Außer diesen beratenden Körperschaften sind noch zahl- 
'iche Organe bei den Eisenbahngesellschaften — auf deren 
| 0sten — zur Überwachung ihrer Handlungen angestellt, die 
ch in die vier Gruppen teilen: technische, kommerzielle, 
‚tanzielle und Arbeitskontrolle. Dazu sagt wieder das „Journal 
5 Transports‘: „Der despotische Staat überwacht sehr un- 
| ittelbar einen Betrieb, der bestimmt ist, ihm als volles Eigen- 
m zuzufallen. Keine Arbeit kann ausgeführt werden, ohne 
uch zuständige Ingenieure ‚verifiziert‘ zu sein, alles Material 
u versehen sein mit dem ‚bon A circuler‘. Verantwortlich 
‚T die Sicherheit der Beförderung, stellt der Staat nicht nur 
"© Fahrpläne fest, sondern auch die Tarife, deren Vereinheit- 
"hung Wunsch der Absender ist. Es geht also klar hieraus 
‚„tvor, daß, wie auch die Mannigfaltigkeit der technischen, 
lanziellen, kommerziellen, mit dem Betrieb des Eisenbahn- 
2tzes zusammenhängenden Geschäfte sein mag, der Staat 


arife, Auslegung der den kommerziellen Betrieb betreffenden - 


reichlich gewaffnet ist, um den Gesellschaften in jedem Streit 
die dem Allgemeinwohl nützlichen Maßnahmen aufzuerlegen, 
ohne daß es nötig ist, seine Machtvollkommenheit zu ver- 
größern.“ Das Pariser Fachblatt meint sogar, es sei bewun- 
dernswert, daß die französischen Eisenbahngesellschaften sich 
zu solcher Blüte entwickelt hätten, obwohl sie dermaßen von 
den Staätsschrauben eingeengt seien. 


— Drei neue Eisenbahnen über die Pyrenäen. Der 
französische Minister Delcass6 und der spanische Botschafter 
Marquis del Muni unterzeichneten am 20. d. M. zu Paris einen 
Vertrag, nach welchem sich die französische und die spanische 
Regierung verpflichten, im Verlauf von längstens zehn Jahren 
dreineue Kisenbahnlinien über die Pyrenäen, von Axsles-Thermes 
nach Ripoll, von Oloron nach Zuera und von Saint-Girons nach 
Lerida, zu bauen. Der Vertrag wird den Parlamenten der 
beiden Staaten in der nächsten Tagung unterbreitet werden. 


— Betrieb der italienischen Eisenbahnen. Nach einer 
Mitteilung des „Üorriere della Sera“ hat die Königliche Kom- 
mission die Arbeiten für die Liquidation der Eisenbahnen be- 
endet; der hierauf bezügliche Vertrag mit den Gesellschaften 
werde von Giolitti dem Ministerrate vorgelegt werden. Die Re- 
gierung werde einen vorläufigen Betrieb der Eisenbahnen durch 
die gegenwärtigen Gesellschaften unter besonderen Bedingungen 
vorschlagen, um für die endgültige Lösung Zeit zu gewinnen. 


— Die Überfüllung der Eisenbahnzüge in London. Ein 
Statistiker hat vor der Londoner statistischen Gesellschaft 
einen Vortrag über die Überfüllung der Eisenbahnzüge in 
London gehalten und darin manches gesagt, was auch auf 
andere Großstädte vollkommen zutrifft. Die Eisenbahnen, die 
Groß=London bedienen, haben im Jahre 1902 die ungeheure Zahl 
von 600 Millionen Fahrgästen befördert. Sie umfassen im ganzen 
etwa 1000 km Schienenweg und 531 Stationen. Die Metropolitan- 
linie befördert allein über 95 Millionen Menschen im Jahr, die 
North London-Linie über 50 Millionen, die Distriktbahn fast 49, 
das „Twopenny-Rohr“ über 45 und die City and South London- 
Linie fast 20 Millionen. In den Morgenstunden fahren gegen 
500000 Menschen von den Vorstädten nach London hinein. Als 
stärkste Überfüllung eines einzelnen Zuges wurde eine solche 
von 72% ermittelt, so daß also in jedem Abteil von 10 Plätzen 
17 bis 18 Personen befördert wurden. Dieser Nachteil trifft be- 
greiflicherweise hauptsächlich die Arbeiter, denn es werden auf 
den Londoner Eisenbahnen jährlich etwa 62 Millionen Arbeiter- 
karten ausgegeben. Es läßt sich denken, daß in London diese 
Verhältnisse noch schlimmer wirken als anderswo, weil in den 
Untergrundbahnen die Überfüllung der Züge sich noch unan- 
genehmer bemerkbar macht. Die Behörden sind sich auch nach 
der neuesten Feststellung darüber klar geworden, daß eine Ab- 
hilfe eintreten muß. Auf einer Einführung des elektrischen Be- 
triebes zu bestehen, hat man noch nicht den Mut mit Rücksicht 
auf die Möglichkeit, daß die Eisenbahngesellschaften dann nicht 
so gute Geschäfte machen würden. (Auf den neuerdings eröff- 


neten Stadtbahnen Londons besteht elektrischer Betrieb, auf 
einigen älteren ist er u. W. eingeführt. D. Schriftl.) 
— Zur Regelung der russischen Getreideausfuhr. Der 


Getreideverkehr ist bekanntlich für die Ertragfähigkeit der 
russischen Bahnen von außerordentlich großer Bedeutung. Aber 
er spielt auch im Verkehr mit den Nachbarstaaten im Westen 
immerhin noch eine Rolle, mit der gerechnet werden kann. Es 
interessieren daher Maßregeln, die beschlossen oder auch nur ge- 
plant sind und die einen Einfluß ausüben auf die Richtung, die 
das Ausfuhrgetreide nimmt oder nehmen könnte. Eine solche 
wichtige Maßregel soll nun nach Mitteilung der „Birsh. Wed.“ 
unter dem Vorsitze des Gehilfen des Finanzministers W. J. Ti- 
mirjasew beraten worden sein und soll zum Gegenstande die 
Frage der Besteuerung des Ausfuhrgetreides gehabthaben. Der 
Kommission war eine Vorlage gemacht worden, die im wesent- 
lichen darauf hinausläuft, daß den Börsenkomitees der Hafen- 
städte gestattet wird, von jedem Pud des Ausfuhrgetreides eine 
Steuer von nicht mehr als l/, Kop. zu erheben. Die hierdurch 
einlaufenden Gelder sollen dazu Verwendung finden, das Aus- 
fuhrgetreide zu kontrollieren, ihm Proben zu entnehmen und 
auf Grund dieser den Absendern Bescheinigungen (Zertifikate) 
auszustellen. Die früher in Aussicht genommenen Strafgelder 
für die Überschreitung eines gewissen Prozentgehaltes an Bei- 
mengsel (als auch die Zulassung eines solchen Höchstgehalts) 
kommenalso in Wegfall; der Händler kann sogar nur Beimengsel 
ausführen, doch dann gehen sie unter ihrem richtigen Namen, 
da auf der Bescheinigung auf Grund der entnommenen Proben die 
Beschaffenheit und Art der Ware angegeben wird. Dann wird 
auch der ausländische Käufer keinen Grund zur Klage haben, 
da er die Menge der Beimengsel zum Getreide aus der Be- 
scheinigung ersieht. ' 

Nach einigen Erläuterungen erklärten sämtliche Kommis- 
sionsmitglieder, daß sie mit dem Plan grundsätzlich einver- 
standen seien, 
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Es gewinnt hiernach den Anschein, als soll tatsächlich 
die leidige und so lange schon verhandelte Frage, wie dem 
russischen Getreide ein besseres Ansehen an den ausländischen 
Märkten gesichert werden könne, nunmehr die vorgedachte 
Lösung finden. Wird die Kontrolle sewissenhaft und zuver- 
lässig geübt, so daß der Käufer in London oder Berlin auch 
mit Sicherheit darauf rechnen kann, das gekaufte Getreide von 
der bescheinigten Art und Güte zu erhalten, dann würde dem 
sehr darniederliegenden Getreidehandel ein außerordentlich 
großer Dienst geleistet werden, dessen Vorteil natürlich in 
erster Reihe dem russischen Landwirt zugute kommen würde, 
denn die Verschlechterung des Getreides durch Zusetzen von 
Beimengsel geschieht durch die Händler, nicht durch den 
Bauer. Auffallend an dem Entwurfe ist aber, daß er nur die 
Ausfuhr über die Hafenplätze der Kontrolle unterziehen will. 
Was soll denn an der westlichen Landesgrenze geschehen ? 
Soll hier dem unsauberen Treiben mit der Verschlechterung 
des Getreides durch Beimengsel nicht entgegengetreten werden ? 
Das wäre bedauerlich, umsomehr, als sich die Folgen nicht 
recht übersehen lassen. Es fragt sich nämlich, welcher Einfluß 
stärker sein wird: das Bestreben, durch Beimengsel zeitweilig 
einen unerlaubten Gewinn zu machen, oder der Einfluß des 
ausländischen Käufers, zuverlässig reines Getreide von der ver- 
einbarten Güte zu erhalten. Sollte also wirklich nur das Ge- 
treide, das über die Hafenplätze ausgeführt wird, der Kontrolle 
unterzogen werden, so könnte die Ausfuhr über die westliche 
Landesgrenze sehr leiden, wenn das Getreide dadurch den 
Hafenplätzen noch mehr, als es schon gegenwärtig geschieht, 
zugeführt wird. Dann blieben nur die Mengen für die west- 
liche Landesgrenze übrig, die einer Zensierung durch die 
Kontrolle an den Ausfuhrplätzen: zu entziehen Veranlassung 
vorliegt. Doch die ganze Frage scheint noch nicht endgültig 
entschieden zu sein; daher läßt sich erwarten, daß auch in 
bezug auf die Getreidemengen, die über die westliche Landes- 
grenze ausgeführt werden, eine glückliche Lösung gefunden 
werden wird. 


— Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. Zwischen 
St. Petersburg und Wiborg wird zum September das 
zweite Gleis gelegt sein. Die Verwaltung der finnländischen 
isenbahn will die Schnelligkeit auf dieser Linie bedeutend 
erhöhen. 

In Ssosnowice wird der Bau einer elektrischen 
Bahn über den Industrieort Ssjelzy und die Kreisstadt Bendzin 
nach Dombrowa Gornaja in einer Länge von 12 Werst 
geplant. Dieser Weg würde alle metallurgischen Fabriken, 
viele Steinkohlengruben und die Spinnereien von Ssosnowice 
mit dem administrativen Mittelpunkte des Gebiets verbinden. 

Für die neue Eisenbahn Perm-Jekaterinburg- 
Kurgan werden jetzt die endgültigen Trassierungsarbeiten 
vorgenommen. 

Es bewirbt sich die städtische Verwaltung von Dubowka 
(Kreis Zarizyn) um die Konzession zum Bau einer Eisenbahn 
mit der russischen Normalspur, welche Wolga und Don 
zwischen den Orten Dubowka und Wertjatschije Chutora ver- 
binden soll. Die Baukosten sind auf 1500000 R. veranschlagt 
worden. Die Länge der Bahn dürfte etwa 80 Werst betragen. 

Der regelmäßige Verkehr auf der St. Petersburg- 
Witebsker Eisenbahnlinie ist am 14. d. M. eröffnet worden. 
Zur Abnahme der Linien Zarskoje-Ssele-Dno und Nowo-Ssokol- 
niki-Witebsk sowie der umgebauten Zarskoje-Sselo-Linie ist 
eine Regierungskommission ernannt worden. 

Die Länge der schmalspurigen Zufuhrbahn, welche 
die Stadt Sgersh (Gouvernement Petrikau) mit der Stadt 
Kolo (Gouvernement Kalisch) verbinden soll, beträgt 
76 Werst. Die Bahn wird nach Mitteilung der „Birsh. Wed.“ 
über Ljuzmersh, Osorkow, Ssarpow, Lentschiza, Topolja, Plone, 
Garbow, Karschew, Chelmno, Powersnja geführt werden. 
Gegenwärtig wird der Distrikt Sgersh-Osorkow gebaut. Das 
Unternehmen wird von örtlichen Kapitalisten ausgeführt. 


— Neue Regeln über die Beförderung von Fellen und 
Häuten in Rußland. Wie die deutsche St. Petersburger Zeitung 
mitteilen kann, hat das Ministerium der Verkehrsanstalten an 
Stelle der s.Z. herausgegebenen und vielfach aus Interessenten- 
kreisen angefochtenen Regeln über die Beförderung von Fellen 
und Häuten nunmehr neue Regeln erlassen. 

Diesen neuen Regeln zufolge müssen die zu befördernden 
Felle und Häute, wenn sie getrocknet oder gefroren sind, durch 
kreuzweises Zusammenbinden zu Ballen von 3 bis 9 Pud (49,14 
bis 147,42 kg) vereinigt werden, wobei das Zusammenbinden 
mit ganzen Stricken stattzufinden hat und die Ballen mit 
Bleien der Absender zu versehen sind. Gefrorene Häute und 
Felle werden jedoch in einfacher Zusammenschnürung nur in 
den Monaten November, Dezember, Januar und Februar ent- 
gegengenommen. Frische und gesalzene Felle und Häute sind 
in ebensolche Ballen zu vereinigen, doch müssen die Ballen in 
Felle, mit der Haarseite nach außen, eingewickelt sein. Eine 


. 
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Verpackung in Kisten und Fässern ist ebenfalls zulässig. 
Kamel-, Büffel- und Seehundfelle und -Häute, getrocknet oder 
gefroren, werden auch ohne Verpackung oder Zusammen- 
schnürung zur Beförderung angenommen. 2 
Es fragt sich nun, ob durch diese Regeln die Wünsche 
der Versender zufriedengestellt sein werden. Das wesentlichste 
Bedenken waren ja bekanntlich die hohen Kosten, die durch — 
die Verwendung ‘der vorgeschriebenen Bastmatten zur ver | 
packung entstanden und die so hoch waren, daß dadurch eine 
Beeinträchtigung der Konkurrenzfähigkeit der russischen Felle 
und Häute befürchtet werden mußte. Dieser Stein des Anstoßes 
ist nun allerdings bei den neuen Regeln vermieden worden 
und es ist nur noch die Forderung verblieben, daß die Stricke, 
mit denen die Ballen verschnürt werden müssen, ganz, also” 
nieht aus einzelnen Stücken zusammengeknotet sein sollen.’ 
Diese Forderung werden wohl die Lieferanten erfüllen können, 
ohne befürchten zu müssen, mit ihren Waren vom Weltmarkt 
verdrängt zu werden. I 


— Eine wichtige Entscheidung des russischen Senats. 
Das Zivilkassationsdepartement des dirigierenden Senats hat, 
wie die „Birsh. Wed.“ schreiben, unlängst folgende Erläuterung“ 
veröffentlicht: Der Minister der Verkehrsanstalten hat nicht das’ 
Recht, Regeln zu erlassen über die Befreiung der Eisenbahnen 
von der Verantwortlichkeit infolge Vernichtung oder Beschädi- 
gung von Waren, die von der Eisenbahn zum Transport in 
Empfang genommen sind, wenn diese Regeln eine Ausnahme 
von den allgemeinen Bestimmungen über die Verantwortlichkeit 
für die Zufügung von Schaden und Verlust durch Nichterfüllung 
des Transportvertrages darstellen. 

Damit ist der Macht des Ministers zu Nutz und Frommen 
der Verkehrsinteressenten eine Grenze gesetzt, die alle ver- 
waltungsseitigen Maßnahmen, die sich nicht vollkommen mit 
dem Gesetze, d. i. dem allgemeinen Statut für die sämtlichen 
Bahnen Rußlands, decken, ausschließen. 


— Rückerstattung von Schlafwagengebühren in Rußland. 
In der amtlichen „Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 153 wird mit- 
geteilt, daß beim Ministerium der Verkehrsanstalten eine Kom- 
mission niedergesetzt war, deren Aufgabe es war, die Frage 
zu entscheiden, in welcher Ordnung Reisenden, die sich in 
einem Schlafwagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft 
befanden, der aber infolge eines Unfalles oder einer Beschädi- 
gung ausgesetzt werden mußte, das für die Schlafwagenkarte 
bezahlte Geld zurückgezahlt werden soll. Es ist bei Erwägung! 
der gestellten Frage angenommen worden, daß die Reisenden 
in einen anderen, gewöhnlichen Wagen des Zuges übergeführt 
und weiter befördert werden können. ' 

Unter dieser Voraussetzung ist festgesetzt worden, dal) 
die Rückzahlung des Wertes der gekauften Platz- oder der 
Schlafkarte sofort durch die Stationskasse für Rechnung der 
Internationalen Schlafwagengesellschaft erfolgen soll und etw: 
entstehende Streitigkeiten und Meinungsverschiedenheiten von! 
Ministerium der Verkehrsanstalten entschieden werden sollen. 


1 


Fremde Weltteile. 


leyfällen nach Mahagi und von Dufile nach Redschaf herstellen 
eine zweite wird von Kassongo am Lualaba nach der Gegen 


Congo Sup6rieur aux grands les africains, der Staat liefert je 
doch den Unterbau. ; u} 

Der Bau der Lualababahn ist begonnen, die Schienen sipd 
schon auf mehrere Kilometer gelegt; der Unterbau war 
Ende 1903 bis zum 30. Kilometer, die Trassierung bis 
125. Kilometer vollendet. 


— Eisenbahn Dar-es-Salaam-Mrogoro. Das ‚ReichepEE 5 
blatt“ und der „Reichsanzeiger‘ vom 20. d.M. enthalten sGe- 
setz vom 31. Juli d. J. betr. die Übernahme der Reichsgarantie 
für die vorgenannte Eisenbahn. no 


— „Irreführende Statistik“ (Misleading Statistics). Unten 


dieser Überschriftfbringt „Railr. Gaz.“ eine längere Ausführung: 
in der sie gegen die von der Interstate Commerce Commissiot 
: u 


XLIV. Jahrgang 
24. August 1904. Sen 


10638 — 


Nr 66 


herausgegebene amtliche Eisenbahnstatistik für 1902 insofern 
Einspruch erhebt, als darin der Gesamtbetrag des in «en Bahnen 
der Vereinigten Staaten angelegten Privatkapitals auf 
12599990 258 D. angegeben sei. In diesen Betrag seien auch 
diejenigen Summen eingerechnet, welche sich in Form von 
Aktien und Schuldverschreibungen in den Händen der Eisen- 
 bahngesellschaften selbst befänden, nicht weniger als 
ı 29208518793 D. oder 17,55 9 der obigen Summe betrügen und 

also einen Teil ihres Aktienvermögens (assets) bildeten. Die öffent- 
" liehe Meinung sei an und für sich schon sehr geneigt, anzu- 

nehmen, daß die Bahnen durch wucherische Tarife (extortionale 
‘ rates) Verkehr und Handel über Gebühr belasteten und zu diesem 
‘ Ende absichtlich das von ihnen verauslagte Kapital zu hoch in 
Rechnung stellten. Es sei daher ein bedanuerlicher Mißgriff 
fortunale), wenn die mit der Führung der Eisenbahnstatistik 
ute Bundesbehörde den in den Bahnen angelegten Betrag 
' mehr als 17 $ zu hoch angebe. 


— Fernsprechverkehr mit dem fahrenden Zuge. Auf der 
» Louis, St. Uharles und West-Eisenbahn, einer elektrischen 
nbahn, welche die etwa 30 km voneinander entfernten 
dte St. Louis im Staate Missouri und St. Charles ver- 
det, beabsichtigt die American Car Telephone-Gesellschaft die 
renden Wagen derart durch Fernsprecher mit den Stationen 
nd Geschäften längs der Strecke zu verbinden, daß von ihnen 
us jederzeit ein telephonischer Verkehr mit den in den Wagen 
befindlichen Fahrgästen hergestellt werden kann. Es scheint 
also, bemerkt „Railr. Gaz.“, der wir diese Nachricht entnehmen, 
daß die Verbindung durch eine besondere, nach den Wagen 
hinüberführende Leitung wird hergestellt werden. 


Allgemeines. 


— Schiffsentladungen auf den großen Seen in Nord- 
amerika. In der Schnelligkeit der Entladung eines Schiffes hat 
auf den großen Seen von Nordamerika der neue Dampfer 
„Wolvin“ alles bisher Dagewesene übertroffen. Er war auf 
| Seiner letzten Reise mit einer Ladung von 9945 t Erz in 
Conneaut eingelaufen und begann mit seiner Entladung um 
7 Uhr 20 Minuten früh, wozu 8 Entlademaschinen, darunter 
. 4 elektrische, in Dienst gestellt wurden. Um 11 Uhr 52 Minuten 
vormittags, also nach 4 Stunden und 32 Minuten, war die ganze 
Arbeit getan, ohne daß mit irgend welcher Handarbeit der 
"Tätigkeit der Maschinen nachgeholfen worden wäre. Diese 
ı Leistung steht, wie „Railroad Gazette“ mitteilt, auf den großen 
Seen insofern ganz unvergleichlich da, als dort die nächst- 
schnelle Entladung diejenige des Dampfers „James Hoyt“ war, 
von welchem 5200 t Erz mittels 4 Entlademaschinen in 
3 Stunden und 52 Minuten gelöscht wurden. 


— Die Lichtmühle. Unter dieser Überschrift bringt die 

„Welt der Technik“ Mitteilungen über die Art und Weise, in 
der man in Dänemark den Windmotor in den Dienst der Elek- 
teizität gestellt hat. Dort hat der Professor Paul la Cour an 
der Bauernhochschule zu Askov in Jütland seit 12 Jahren mit 
| staatlicher Unterstützung Versuche über die bessere Ausnutzung 
der Windkräfte gemacht, welch letztere ja gerade in Dänemark 
wegen seiner Lage zwischen zwei Meeren in ausgiebiger Weise 
zur Verfügung stehen. Jetzt ist es seinen Bemühungen ge- 
lungen, nicht nur eine verbesserte Bauart für Windmühlen- 
‚Hügel zu erzielen, sondern er hat auch durch geeignete Vor- 
tichtungen die Schwierigkeiten überwunden, welche einer Um- 
wandlung der unregelmäßigen Windkraft in Elektrizität bislang 
im Wege standen. Die Begrenzung der Bewegungsgeschwin- 
digkeit des Dynamo ist eine sehr enge; sie liegt zwischen 
‚1200—1400 Umdrehungen in der Minute. Macht der Dynamo 
mehr als 1400 Umdrehungen, so wird der Strom so stark, daß 
' Gefahr vorhanden ist, der Dynamo werde sich selbst und den 
zu ladenden Akkumulator zerstören. Dreht der Dynamo sich 
langsamer als mit 1200 Umdrehungen, so geht der Strom in 
| verkehrter Richtung. Die Akkumulatoren entladen sich durch 
"den Dynamo und richten Unheil an. Nun ist ja der Wind von 
sehr wechselnder Stärke. In einem Augenblick bewegt er 
‚sich doppelt so schnell wie im nächsten. Natürlich 
müssen die dadurch entstehenden Schwierigkeiten beseitigt 
‚ werden, und dazu dienen die sogenannten „Regulatoren“. Wir 
sehen bei der Enge des verfügbaren Raumes von einer näheren 
‚Beschreibung dieser sinnreich erdachten Vorrichtungen ab und 
beschränken uns auf die Mitteilung, daß Jetzt die Versuchs- 
mühle zu Askov nicht nur die Beleuchtung für die dortige 
‚ Hochschule, die Triebkraft für deren Maschinen und die 
maschinellen Einrichtungen der damit verbundenen Landwirt- 
‚Schaft liefert, sondern auch für die Bauernhöfe, die das Dorf 
Askov ausmachen, und wo 450 Glühlampen, mehrere Bogen- 
 lampen und einige Elektromotoren betrieben werden. Äber 
nicht nur an der Stelle, wo der Erfinder selbst waltet, werden 
"seine Einrichtungen benutzt. Auch anderswo hat man seine 
‚Erfindungen in der Landwirtschaft eingeführt. Nur eine Unbe- 
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quemlichkeit räumt la Cour an der ganzen Anlage ein. Die 
Möglichkeit ist da, daß Stille m einem so langen Zeitraume 
herrscht, daß die Akkumulatoren geleert werden. Deshalb ist 
es notwendig, eine Hilfskraft an der Hand zu haben: an den 
größeren Anlagen einen Petroleummotor, an den kleineren 
einen Pferdegöpel. Jedoch tritt bei den in Dänemark herr- 
schenden Windverhältnissen eine Notwendigkeit, solche Hilfs- 
kräfte zu verwenden, dort nur äußerst selten ein. 


Rechtspflege. 


Schadenersatzpflicht der Eisenbahnverwaltung im 
internationalen Güterverkehr. Am 15. März 1902 wurde in der 
ungarischen Station Feh6rtemplon eine Sendung frisch ge- 
schlachteten Schweinefleisches nach Berlin aufgegeben. Die 
Adresse des von einem Beamten der Versandstatian ausge- 
fertigten Frachtbriefes lautete: „Gebr. Tulow, Berlin, Schles. Bf. 
via Galantha-Zsolna.“ Die für die Routenvorschrift im Fracht- 
briefe vorhandene Rubrik blieb unausgefüllt, da der Beamte 
eine Wiederholung der Routenvorschrift an anderer Stelle nicht 
für notwendig erachtet hatte. Für die Beförderung von 
frischem Fleisch und Federvieh ist nun von der ungarischen 
Eisenbahnverwaltung die Route über Galantha-Zsolna einge- 
richtet worden, weil diese Beförderung wegen der besseren Än- 
schlüsse und der kürzeren Strecke 30 Stunden schneller vor 
sich geht als auf der Linie Brünn-Bodenbach. Dessenunge- 
achtet wurde der Fleischtransport auf Grund der Leitungs- 
vorschriften auf der letzteren Route nach dem Anhalter Bahnhof 
in Berlin bewirkt, wo er am 21. März 1902 anlangte. Infolge 
des gerade während der letzten beiden Tage eingetretenen 
Tauwetters verdarb ein Teil der Sendung infolge von Fäulnis, 
und der dadurch verursachte Schaden wurde durch den ge- 
richtlichen Sachverständigen auf 1600 4 geschätzt. Die Eisen- 
bahnverwaltung lehnte den Ersatz des Schadens zunächst ab, 
da die reglementmäßige Lieferfrist nicht überschritten worden 
war. Die Empfänger erhoben hierauf Schadenersatzklage 
gegen den preußischen Eisenbahnfiskus bei der 9. Zivilkammer 
des Landgerichts I in Berlin. Zur Begründung des Anspruchs 
wurde im wesentlichen darauf hingewiesen, daß der Fäulnis- 
prozeß nicht eingetreten wäre, wenn die Eisenbahnverwaltung 
die Routenvorschrift beachtet hätte. Der Gerichtshof erkannte 
auf Verurteilung nach dem Klageantrage. Die vom Eisenbahn- 
fiskus eingelegte Berufung gegen dieses Urteil blieb erfolglos, 
denn der 12. Zivilsenat des Kammergerichts bestätigte das 
erste Erkenntnis. Aus der Begründung ist folgendes hervor- 
zuheben: 

„Die Entscheidung des Rechtsstreits hängt von der Frage 
ab, ob die Eisenbahnverwaltung verpflichtet war, die Sendung 
auf der Route über Galantha-Zsolna zu befördern. Diese Frage 
war zu bejahen. Allerdings hätte nach den Vorschriften des 
Internationalen Übereinkommens die vorgeschriebene Route in 
der betreffenden Rubrik des Frachtbriefes vermerkt sein sollen; 
allein es ist aus der Bestimmung nicht zu folgern, daß der 
internationale Frachtvertrag als ein strenger Formalkontrakt 
anzusehen sei und jede Vertragsbestimmung, die nicht unter 
die vorgeschriebene Rubrik gesetzt werde, schlechthin nichtig 
sei. Es wird vielmehr bei der ordnungswidrigen Ausfüllung: 
eines Frachtbriefes im Einzelfall zu prüfen sein, ob die in Frage 
stehende Bemerkung für die Beamten der Eisenbahn nach 
Lage der Sache deutlich genug erkennbar war oder nicht. Im 
vorliegenden Falle stand die Routenvorschrift dicht unter der 
Adresse, derart, daß sie dem Beamten, der die Versendung 
übernahm und der doch sicherlich einen Blick auf die Adresse 
des Frachtbriefes zu werfen hatte, bei Anwendung auch nur 
geringer Aufmerksamkeit nicht verborgen bleiben konnte. 
Unter diesen Umständen erblickt der Senat in der genannten 
Bemerkung eine wirksame Angabe des einzuhaltenden Trans- 
portweges im Sinne der Bestimmungen des Internationalen 

bereinkommens, die die Eisenbahnverwaltung verpflichtete, 
das Frachtgut über Galantha-Zsolna nach dem Schlesischen 
Bahnhof zu befördern. Dieser Auffassung gegenüber sind die 
Leitungsvorschriften an die Beamten zn unbeachtlich, da sie 
ja nur beim Fehlen einer Routenvorschrift in Betracht kommen. 
Die weitere Angabe des Beklagten, daß die Eisenbahnverwal- 
tung unter keinen Umständen verpflichtet sei, das Frachtgut 
vor Ablauf der Lieferzeit abzufertigen, hält der Senat mit dem 
Vorderrichter für unzutreffend. Denn nicht jede innerhalb der 
Lieferzeit geschehene Ablieferung ist als rechtzeitig anzusehen; 
es bleibt vielmehr die Möglichkeit offen, daß im einzelnen Falle 
von der Eisenbahn auf Grund einer besonderen Verpflichtung 
eine schnellere Beförderung verlangt werden darf. Eine solche 
besondere Verpflichtung ist nun im vorliegenden Falle durch 
die Routenvorschrift gegeben. Nach der von der Eisenbahn- 
behörde in Budapest erteilten Auskunft steht fest, daß die Be- 
amten angewiesen sind, das beteiligte Publikum auf die Vor- 
teile der ‘Linie Galantha-Zsolna für Fleischtransporte hinzu- 
weisen, und daß die Sendung auf diesem des gedachten Vorteils 
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wegen gewählten Wege 30 Stunden früher in Berlin eingetroffen 
wäre, als anf der tatsächlich eingeschlagenen Route. 
die Verzögerung der Ablieferung der Sendung um 30 Stunden 
eine Folge des vertragswidrigen Verhaltens der Eisenbahn- 
st sie trotz der Einhaltung der 


verwaltung gewesen ist, SO 1 


Amtliche Bekanntmachungen. | 


1. Eröffnung von Strecken. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

Eröffnung der Aussiger In- 

dustriebahn fürden Frachten- 
verkehr. 

Am 2. Juli 1904 wurde die von der 
k. k. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn 
erbaute, nur für den Frachtenverkehr 
eingerichtete Aussiger Industriebahn mit 
der eigenen Kartierungsstelle Aussig 
A. T. E. Industriebahn dem Betriebe 
übergeben, durch welche vorläufig die 
Österr. Glashütten-Gesellschaft und das 
Landwirtschaftliche Lagerhaus mit der 
Station Aussig A. T. E. in Gleisverbin- 
dung gebracht werden. 

An Überfuhrgebühren werden einge- 
hoben: 

a) im Verkehre mit Stationen der IASTEERD. 
und darüber 4 h. pro 100 kg, min- 
destens 2 Kr. pro Wagen; 

b) im Verkehre mit Stationen der St. E. G. 
und Ö. N. W.B. und darüber 58h. 
pro 100 kg, mindestens 4 Kr. pro 
Wagen. 

Die Frachtbriefe über Sendungen im 
Verkehre, mit den an die Aussiger In- 
dustriebahn angeschlossenen Industrie- 
unternehmungen sind mit „Kartierungs- 
stelle Aussig A. T. E. Industriebahn“ zu 
bezeichnen. 

Teplitz, den 19. August 1904. (2144) 
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2. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Nordhausen-Halle 
gelegene Station Heringen erhält mit 
sofortiger Gültigkeit die Bezeichnung 
„Heringen (Helme)“. 

Cassel, den 10. August 1904. (2145) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab wird der zwi- 
schen den Stationen Lübeck und Lüders- 
dorf i. Mecklb. gelegene bisherige Per- 
sonenhaltepunkt Herrnburg als Güter- 
station für Wagenladungen ein- 
serichtet. Schwerwiegende Fahrzeuge, 
Sprengstoffe, Leichen und Tiersendungen 
sind im Verkehr mit Herrnburg aus- 
geschlossen. 

Eine direkte Abfertigung von Gütern 
in Wagenladungen mit Herrnburg findet 
nur im Lokalverkehr statt. (2146EH) 

Schwerin, den 11. August 1904. 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 
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4. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Behinderung des Betriebes 
durch Arbeitsverweigerung. 

Mit Bezug auf S 11 
Vereins - Wagenübereinkommens 


Abs. 2 b.des 
wird 


Da somit 


hiermit verlautbart, daß in Dux (Brucher 
Schächte) und in Brüx (Brüxer Schächte) 
Arbeiterstreiks ausgebrochen sind, welche 
am 11. August 1. J. begonnen haben und 
am 17. Atıgust 1. J. beendet wurden. 
Wien, am 18. August 1904. (2147) 
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5. Güterverkehr. 


Unsere Bekanntmachung vom 18.d.M., 
betreffend den Ausnahmetarif für be- 
stimmte Futtermittel nach Sachsen, wird 
mit sofortiger Gültigkeit auch auf den 
Versand von den Reichseisenbahnen aus- 
gedehnt. Gleichzeitig treten die badi- 
schen Staatseisenbahnen im Versand von 
ihren eigenen Stationen dem Notstands- 
tarif sowohl nach dem sächsischen wie 
nach dem preußischen Empfangsge- 
biete bei. 

Berlin, den 19. August 1904. (2148) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli, 12. und 18. August d. J. ver- 
öffentlichte Ausnahmetarif für bestimmte 
Futtermittel wird mit sofortiger Gültig- 
keit zu denselben Bedingungen und fur 
die gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
sand von Stationen der württembergi- 
schen Staatsbahnen nach den preußbi- 
schen und sächsischen Empfangsgebieten 
ausgedehnt. 

Berlin, den 20. August 1904. (2149) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der für den Versand gewisser 
Futtermittel von sämtlichen Sta- 
tionen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen usw. nach den Notstandsbezirken 


‘in der Provinz Schlesien vom ]. August 


1904 bis einschließlich 30. Juni 1905 ein- 
geführte Ausnahmetarif gilt vom 
»0. August 1904 bis einschließlich 30. Juni 
1905 auch im Binnenverkehre der 
KöniglichsächsischenStaats- 
eisenbahnen, vollspurige 
Linien. Ausgenommen ist der Ver- 
kehr nach den auf österreichischem 
Gebiete gelegenen Stationen. Auskunft 
erteilen die beteiligten Stationen. 
Dresden, den 19. August 1904. (2150) 
Kg]. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


In den Magdeburg-Halle-säch- 
sisehen Tierverkehr wird am 
1. September d. J. die Station Johann- 
georgenstadt der sächsischen Staats- 
eisenbahnen einbezogen. Außerdem 
werden unter dem gleichen Tage auch 
Tierfrachtsätze für den Verkehr zwischen 
Schwarzenberg und der Station Eisleben 
des Direktionsbezirks Halle eingeführt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Stationen. 

Dresden, den 20. August 1904. (2151) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lieferfrist für. die Verzögerung haftbar. Die Versendung di 
frisches Fleisches auf dem längeren Wege ist als eine grüb 
Fahrlässigkeit des zuständigen Beamten anzusehen, für den d 
Eisenbahnverwaltung nach Artikel 29 der Internationalen ar 
einkommens haftbar ist.“ 
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Osterreichisch-ungarisch-bayerischei 

Gütertarif. h 

Teil I, Heft AXGemeinschajit 
Heft) vom 1. Januar 189% 

Die Stationen Vorchdorf = Eggenbei 
Burgebrach und Heimenkirch sind 

das oben bezeichnete Tarifheft einb 

zogen worden. ! 

München, den 18. August 1904. (25 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Siiddeutsch-österreichisch-ungarische 
Eisenbahnverband. h 

(Tarif Teil U, Heft 7,8 und 
vom 1. April 1904.) I 

Ab 1. September 1904 ermäßigen si 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr 
von Niemes (Stadt) nach al 
deutschen Stationen in Abteilung b (h 
Ausnahme von Malstatt) um je 0,07 
in Abteilung ce durchweg um 0,05 S& 
100 kg. 

Der Frachtsatz der a b Nienn 
(Stadt) - Malstatt wird mit irksamii 
vom 15. Oktober 1904 von 2,90 Me & 
3,43 St. für 100 kg erhöht. 

München, den 17. August 1904. (@2iE 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Für Zinksendungen zwischen Belgj 
und Basel wird am 1. September € 
eine neue Tarifierung eingeführt, W 
durch teils Ermäßigungen, teils Erhöht 
gen der Fracht verursacht werdt 
Letztere gelangen erst mit dem 1. C 
tober 1904 zur Wirkung. Nähere A 
kunft erteilen die Tarifstationen. 

Straßburg, den 19. August 1904. (Pl 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringer 


-—| 
Österreichisch-ungarisch-bayerischei 
. Gütertarif. | 
Teil IV, Hefti1voml. Juni 190 
Mit Wirksamkeit vom 10. September 
gelangen in Ergänzung des 
schnittes I von Vorchdorf-Eggen)e 
nach Ochsenfurt trs. und Staffelbach 1 
direkte Frachtsätze zur Einführung. | 
München, den 17. August 1904. @ll 
Generaldirektion # 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahn 
Die Frachtsätze des Ausnahmetz 
im badischen Binnengütertarif finde 
Gültigkeit vom 8. September 1904 
den für kondensierte Milch bestehen 
Bedingungen auch auf Sendungen K) 
dermehl Anwendung. | 
Karlsruhe, den 18. August 1904. (21 
Großh. Generaldirektion. 


Vom 25. d. M. ab werden die 
mungen über die Beförderung von 
gut abgeändert. Näheres hierüber 

en Dienststellen zu erfahren. 


LIV. Jahr 
le Sr 


a 
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_ Die Abänderungen der besonderen Be- 
stimmungen zu SS 32, 39 und 40 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

: Butzbach, den 20. August 1904. (2157) 
 Butzbach-Licher ee gesell- 
schaft. 


Der Vorstand. 


| Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
In Verband. 

- Die in den Tarifheften A3 und B3 be- 
'k stehenden Frachtsätze des Ausnahme- 
s la (Stammholz) für den Verkehr 
hiedener Stationen der Direktions- 
ke Frankfurt a/M. und Mainz mit 
n Heidingsfeld der badischen Staats- 
bahnen werden mit Wirkung vom 
ktober d. J. aufgehoben. (2158) 
Frankfurt a/M., den 18. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


)eutsch-niederländischer Eisenbahn- 
" verband. 
Am 1. September d. J. wird die Station 
‚ Mattierzoll B. S. E. der Braunschweig- 
'Sehöninger Eisenbahn in demselben Un:- 
fange wie Mattierzoll (Staatsbhf.) in den 
Be lsverkehr (Heft 1 und 2) einbe- 
zogen. Am gleichen Tage werden die 
‘Stationen Hohenkirchen, Rastede und 
Schweinebrück der oldenburgischen 
Staatsbahn mit Entfernungen und Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs III (auch der 
Ausnahmetarife 8 und 9) in die Hefte 1 
‚und 2 aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 15. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

. namens der beteiligten Verwaltungen. 


| 
| 


(2159) 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Unter Aufhebung der seitherigen Ta- 
‚zifhefte 2, 5 und 6 werden zum 1. Sep- 
tember d. J. die neuen Tarifhefte 2 und 
5und die Nachträge 3 zu den Taril- 


\heften 1, 3 und 4 für den westdeutschen. 


Privatbahn-Güterverkehr eingeführt. Der 
Tarif ist durch die Einführung der neuen 
Hefte und der Nachträge zu den bereits 
am 1. Oktober 1903 herausgegebenen 
Heften 3 und 4 gebietlich so abgegrenzt, 
wie die am 1. Mai d. J. erschienenen 
neuen Staatsbahntarife. Außer den be- 
reits veröffentlichten Tarifmaßnahmen 
sind hierdurch eine Reihe von Stationen 
und mehrere Ausnahmetarife für den 
Übergangsverkehr mit Kleinbahnen neu 
‚aufgenommen. Für die Hildesheim- 
Peiner Kreisbahn sind Entfernungszu- 
schläge eingestellt. Ferner enthalten die 
Nachträge noch sonstige Änderungen 
‚und Ergänzungen. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 
_ Frachterhöhungen treten erst 
‚15. Oktober d. J. ab in Kraft. _ 

_ Nähere Auskunft geben die beteiligten 

Dienststellen. 

Münster, den 19. August 1904. (2160) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


vom 


' Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
We Passau-Donaulände tr. 

Teill, Heft2 vom 15. Juni 190. 
Die in den Ausnahmetarifen Nr5 und IX 
‚vorgesehenen Frachtsätze für die Beför- 
‚derung von Zement usw. von bayeri- 
schen Stationen nach Regensburg und 
'Deggendorf-Donaulände transit ermäßi- 
3en sich vom 1. September l. J. ab um 
1-3 für 100 kg. 


Näheren Aufschluß erteilen die betei- 
ligten Dienststellen. 
München, den 20. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2161) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
TeilIV,.Heft 4 vom 1. Juni 190. 
(Ausnahmetarif für Holz von 
Galizien nach Bayern) 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
gelangen in Ergänzung der Abteilung I 
(Schnittholz) von Stationen in der Buko- 
wina nach Memmingen direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 

München, den 19. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2162) 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Am 1. September d. J. kommen zur 
Einführung: 
Nachtrag IV zum besonderen Holz- 
ausnahmetarif, 
Nachtrag VI zum gemeinsamen Heft 
(Kilometerzeiger). 
Die Nachträge können 
Drucksachenverwaltung 
bezogen werden. 
Straßburg, den 18. August 1904. (2163) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Eisaß-Lothringen. 


von unserer 
unentgeltlich 


Am 1. September 1904 wird unsere Sta- 
tion Sebnitz in den Ausn.-Tarif 24 (Holz- 
stoff etc.) des Tarifheftes 6 für den 
sächsisch-Öösterr.-ungarischen 
Eisenbahnverband, für den Ver- 
kehr mit den Stationen Arad und Nagy- 
varad der ungarischen Staatseisenbahnen 
einbezogen. Nähere Auskunft erteilen 
unser Verkehrsbureau, Wiener Straße 4, 
und die beteiligten Stationen. 

Dresden, den 22. August 1904. (2164) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif 12C für die Beförderung 

von raffiniertem, russischem Petroleum 

vom 19. August alten/l. September neuen 
Stils 1904. 

Mit Gültigkeit vom 19. August alten/ 
1. September neuen Stils 1904 werden 
die Stationen Königsberg i/Pr. Lizentbhf. 
des Eisenbahndirektionsbezirks Königs- 
berg, Linde i. Westpr. des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Danzig, Kolberg des 
Eisenbahndirektionsbezirks Stettin, Buk, 
Grätz, Koschmin, Neustädtel, Pitschen 
und Punitz des Eisenbahndirektions- 
bezirks Posen, Groß-Wartenberg, Grün- 
thal, Halbstadt, Liebau, Naumburg 
a. Bober, Obernigk, Seidenberg, Ullers- 
dorf a. Biele, angern, Wohlau und 
Ziegenhals des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Breslau, Bauerwitz, Bernstadt, Carls- 
ruhe ©. S. und Konstadt des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Kattowitz, Alt=- Neus 
Döbern und Senftenberg des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle, Tetschen und 
Warnsdorf der sächsischen Staatseisen- 
bahnen in den oben bezeichneten Tarif 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 

Bromberg, den 15. August 1904. (2165) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Indenbesonderen Ausnahme- 
tariffürphosphorhaltigeKon- 
verterschlacken (Thomas- 
schlacken) etc. im Verkehre 


von den Stationen Agringen 
etc. vom 1. August 1399 werden 
mit Gültigkeit vom 1. September d.J. ab 
die Stationen Buchelsdorf, Lättnitz, 
Naumburg a. Bober, Reichenau des 
Eisenbahndirektionsbezirks Breslau als 
Empfangsstationen einbezogen. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 17. August 1904. (2166) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. k. österreich. Staatsbahnen. 
Einschränkung des Zivil- 
Güterverkehres auf den in 
Böhmen, Niederösterreich und 
Oberösterreich gelegenen 
Linien der k.k. österr. Staats- 
bahnen bezw. der vom Staate 
betriebenen Privatbahnen und 
Festsetzung temporärer 
Lieferfristzuschläge aus An- 
laß der diesjährigen Herbst- 
manöver in Südböhmen. 

Anläßlich der im Monate September d.J. 
in Südböhmen stattfindenden Militär- 
manöver und der hiermit verbundenen 
umfangreichen Truppentransporte ergibt 
sich die Notwendigkeit, den Güterver- 
kehr auf einzelnen Linien der k. k. 
Staatsbahndirektionsbezirke Wien, Prag, 
Pilsen und Linz wesentlich einzu- 
schränken. 

Demzufolge werden mit Genehmigung 
des k. k. Eisenbahnministeriums vom 
1. August 1904, Zahl 35660/16a, die nach- 
folgenden Maßnahmen rücksichtlich des 
Zivil-Güterverkehres getroffen: 


A. Eilgutverkehr. 

Der Eilgutverkehr bleibt im 
Umfange aufrecht. 

B. Einschränkung des Fracht- 
gutverkehres. 

a) Als Frachtgüter werden nur lebende 
Tiere und leicht verderbliche Güter ohne 
Einschränkung angenommen und be- 
fördert, jedoch mit der Ausnahme, daß 
in den Stationen Katowitz i. B., Strako- 
nitz, Stekna, Razic und Protiwin am 3,, 
6. und 7. September keine lebenden Tiere 
aufgenommen und am 6., 7. und 8. Sep- 
tember weder lebende Tiere noch leicht 
verderbliche Güter an die Empfänger 
ausgefolgt werden. 

In der Station Pisek werden am 7. Sep- 
tember, in den Stationen Eggenburg 
und Sigmundsherberg am 1., 2., 6. und 
7. September d. J. keinerlei Frachtgüter 
aufgenommen oder ausgefolgt. 

b) Eingestellt wird die Aufnahme 
und Beförderung von anderen als den 
unter a) bezeichneten Zivilfrachtgütern 
auf nachstehenden Linien, und zwar: 

14.V0m 51. August "bis ern- 
schließlich 8. September: 

Gmünd-Eger, 

Pilsen-Eisenstein, 

Pilsen-Dux, 
Horazdovic-Babin-Klattau-Taus, 
Gmünd-Prag-Hrabowka, 
Budweis-Wessely=Mezimosti, 
Iglau-Tabor-Razic, 
Prag-Pilsen-Furth i. W., 
Protiwin-Zditz und 

Smichow-Brüx. 

2. Vom 4 bis 
8..September: 

Klein Reifling-Budweis und Gaisbach 
Wartberg-Linz. 

Für und über die vorstehend unter b) 
1 und 2 genannten Linien dürfen in der 
gleichen Zeit auch in Stationen. der 
übrigen Linien der k. k. Staatsbahndirek- 
tion Wien, Linz, Pilsen und Prag Fracht- 
güter [ausnahmlich jener ad a) genannten] 
nicht übernommen werden. 


vollen 


einschließlich 


Nr 66 


— 1066 _ 


Inwiefern von der vorstehenden Sistie- 
rung der Aufnahme und Beförderung 
von Frachtgütern auf den bezw. für un 
über die unter b) 1 und 2 genannten 
Linien je nach Zulässigkeit des Verkehres 
und der disponiblen Betriebsmittel werden 
Ausnahmen, stattfinden können, werden 
die Stationen von Fall zu Fall Auskunft 
erteilen. 

ec) Eingestellt wird der Durchzug- 
verkehr gewöhnlicher Frachtgüter vom 
6. bis einschließlich 8. September in den 
Strecken Amstetten-Linz-Salzburg, Wels- 
Passau und Wels-Simbach. 

d) Eingeschränkt wird die Auf- 
nahme und Beförderung von anderen als 
den unter a) bezeichneten Zivilfracht- 
gütern auf nachstehenden Linien, und 
zwar: 

1. Vom 31. August bis 
sehließlich 8 September: 

Wien-Gmünd, 

Wr. Verbindungsbahn und Donau- 
uferbahn, 

Tulln-St. Pölten, 

St. Pölten-Leobersdorf, 

Wessely Mezimosti-Ober-Öerekwe, 

Beraun-Rakonitz, 

Beraun-Dusnik, 

Brüx-Moldau, 

Bodenbach-Komotau und 

Dux-Liptitz-Ossegg. 

2. Vom 5. bis einschließlich 
8. September: Wien-Amstetten. 

e) In der Zeit vom 30. August bis 
9. September d. J. werden in sämtlichen 
Stationen derStaatsbahndirektionsbezirke 
Wien, Linz, Prag und Pilsen Zivilfracht- 
güter, insofern deren Verladung und Be- 
förderung nicht sofort erfolgen kann, 
gemäß $ 55 des Betriebsreglements bezw. 
Art.5des Internationalen Übereinkommens 
für den Eisenbahnfrachtenverkehr bloß in 
einstweilige Verwahrung nach Zu- 
lässigkeit der Lagerräume mit 
dem Vorbehalte späterer Annahme zur 
Beförderung übernommen. 


C. Festsetzung vontemporären 
Zuschlagsfristen für Fracht- 
und Eilgüter. 

Auf Grund des $ 63 des Betriebsregle- 
ments bezw. des $ 6 der Ausführungs- 
bestimmungen zum Art. 14 des Internatio- 
nalen Übereinkommens über den Eisen- 
bahnfrachtenverkehr wird für die vor- 
stehend unter B, b, e und d genannten 
Strecken. mit Gültigkeit vom 30. August 
bis einschließlich 9. September 1904 eine 
achttägige Zuschlagsfrist zur reglemen- 
tarischen Lieferfrist für Frachtgüter und 
eine solche von zwei Tagen für Eilgüter 

und lebende Tiere festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfristen finden auf jene 
auf den vorangeführten Linien zur Auf- 
gabe gebrachten oder nach und über 
dieselben bestimmten Ziviltransporte An- 
wendung, deren Beförderung auf diesen 
oder anderen Linien der k. k. österr. 
Staatsbahnen oder auf fremden Bahnen 
aus Anlaß der besagten Einschränkung 
des Güterzugverkehres behindert wird. 

Pilsen, am 18. August 1904. (2167) 

Die k. k. Staatsbahndirektion Pilsen, 
im Namen der k. k. Staatsbahnverwaltung. 


ein- 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif TeilID, Heft 2 vom 1.Fe- 
bruar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen für Klee- 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Pisenbahnverwaltungen. — Verla, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- räsident a. 


saaten bei Aufgabe 'als Frachtgut und 
Frachtzahlung für mindestens 

a) 5000 kg, 

b) 10000 „ 
für den Wagen und Frachtbrief folgende 
Frachtsätze zur Einführung: 


und 


Nimburg 


Neubydzow 
Ö. N.W.B. 


ö. N. W. B! 


Zwischen 


Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 


a| 8 |0e | v 


Limburg a. d. | | 


Lahn (Kgl. | 
E.-D. Frank- | 
furt a/M.). . | 4,33 | 3,99 | 4,00 | 3,70 
Wien, am 12. August 1904. (2168) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Gleichstellung der Fracht- 
sätze für Salzburg bayer.St.B. 
und k.k. St.B. 

Insoweit im Tarife Teil I, 1. Heft des 
bayerisch - schweizerischen Güterver- 
kehres vom 1. September 1904 für Salz- 
burg bayer. St.B. billigere Fracht- 
sätze enthalten sind, als im Tarife Teil II, 
Heft 1 des österr.-ungar.-schweizerischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. Januar 1900 
für Salzburg k.k. St.B., finden dieselben 
ab 1. September 1904 auch im österr.- 
ungar. - schweizerischen Eisenbahnver- 
bande für Salzburg k. k. St. B. An- 

wendung. 

Wien, am 17. August 1904. (2169) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


U A EEEEESEEEEEEEEEEEEREEEEHRREE 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kremmen-Neu-Ruppin-Wittstocker 
Eisenbahn. 
Nachbarverkehr zwischender 
Kremmen- Neu=-Ruppin- Witt- 
stoceker Eisenbahn und der 
Ruppiner Kreisbahn. 

Vom 25. d. M. ab werden die Bestim- 
mungen über dieBeförderung von Expreß- 
gut abgeändert. Näheres hierüber ist bei 
den Dienststellen zu erfahren. 

Die Änderungen der besonderen Be- 
stimmungen zu $$ 32, 39 und 40 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind gemäß 
den Vorschriften unter I #) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Neu-Ruppin, den 20. August 1904. (2170) 

Kremmen-Neu-Ruppin-Wittstocker 
Eisenbahn. 
Die Direktion. 


Ruppiner Kreisbahn. 

Vom 3. d. M. ab werden die Bestim- 
mungen über die Beförderung von Ex- 
preßgut abgeändert. Näheres hierüber 
ist bei den Dienststellen zu erfahren. 

Die Änderungen der besonderen Be- 
stimmungen zu $$ 32, 39 und 40 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Neu-Ruppin, den 20. August 1904. (2171) 

Ruppiner Kreisbahn, 
Eisenbahn - Aktiengesellschaft. 
Die Direktion. 


Druck von H. 5. Hermann in Berlin S.W. 


von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlen 


Zeitung des Verei 5 d 
Deutscher Eisenbabnverwaltunger 


7. Verdingungen. 


Verdingnanl ı 
der Lieferung der im 2. Halbjahr 1904 
den Eisenbahn-Direktionsbezirken Alton 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münst 
erforderlichen 61 000 kg Leinöl, 15340K 
franz. und 3930 kg gew. Terpentinöl. 
Eröffnung der Angebote am Di eııs 
tag, den 20. September I 04 
vormittags 11 Uhr. Zuschlagsfü 
bis 25. September 1904. j 
Die Proben sind bis zum 6. Septelt 
an die aus dem Angebotbogen zu e 
sehende Stelle einzusenden. Bedingunge 
nebst AngERDIBGRET werden zum Preis 
von 50 „| vom Rechnungsbureau, 
Thielenplatz 4, Zimmer 129, abgegebe 
Die Kosten von auswärts sind mitte 
Postanweisung (nicht in Briefmarke 
ohne Bestellgeld einzusenden. Ki 
Hannover, den 18. August 1904. (21% 
Königliche Eisenbahndirektion. 


m mad 


K. württembergische Staatseisenbahne 
Werkholzlieferung. 

Der Bedarf der K. Eisenbahnwerkstättı 
an Werkhölzern für das Jahr 1905 $ 
vergeben werden. \ 

Die Lieferungsbedingungen und d 
Verzeichnisse über die Größe des Beda 
und die Masse der Hölzer werden & 
Verlangen von der unterzeichneten B 
hörde kostenfrei abgegeben. | 

Die Angebote wollen spätestens bis 
13. September 1904, vormitta 

FOR 
verschlossen ‘und mit der Aufseln 
nV er versehen hier & 
gereicht werden. Die Eröffnung, welch 
die Bieter anwohnen können, erfolgt 
demselben Zeitpunkt. Zuschlagsir 
4 Wochen. k 

Cannstatt, den 20. August 1904. (21 

K. Eisenbahn-Werkstätteninspektion 


Die Lieferung von 2530cR 
Kleinschlag aus Hartgest® 
zum Gleisumbau von Kilome! 
144,8 bis 148,8 der Strecke Gotha-Fröttstt 
soll in öffentlicher Ausschreibung f 
geben werden. Das Verdingnisheft 
gegen porto- und bestellgeldfreie "B 
einsendung von 20 „) von hier zu 
ziehen. R 

Die Öffnung der verschlossenen I 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie 
rung vonSteinschlag“ versehenen Offer 
findet am ii 
Sonnabend, den 27. Augusti 

mittags 12 Uhr, 3 

statt. 4 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. P 
Gotha, den 19. August 1904. (21 
Kgl. Eisenbahnbetriebsinspektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien | 


Zum Verkaufe der im diesseitigen 
zirke aus dem Oberbau angesammd 
Altmaterialien ist auf den 16. Sept® 
berd.J., vormittags1il Uhr - 
Geschäftszimmer Nr 51 des Direktie 
gebäudes — Termin angesetzt. B& 
gungen nebst Angebotsbogen liegen 
unserem Rechnungsbureau _hiersel) 
Empfangsgebäude, Zimmer Nr 24, 
Einsicht aus, können auch gegen pt 
freie Einsendung von 50 „S in bar (0 
in Briefmarken) bezogen werden.; ") 
schlagsfrist bis 7. Oktober 194. 

Kattowitz, im August 1904. ‚er 

Königliche Eisenbahndirektion. 
au 


els in Berlin W., 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. August vorm. gemeldet. 


\_ Nummer 24. Berlin, am 24. August 1904. Jahrgang 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 3 für das Halbjahr bezogen werden. 


Station Name der Bahn Aufkläronng 


der Güter dienen können) 


Bezeichnung. E Art’ dan | IRLHN | 6 zZ Lagerort Bemerkungen 
2 ee ER PS nhalt wicht | © (insbesondere 
a 
Eirre N ke | 5 | male, welche zur 
E 
Aue 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


ı A 40 | 1 Bund 10 Lampenkugeln — | 3 1 Itzehoe K. E.-D. Altona re Hu.L. 
2 , ! _ 1 Sack gebr. Kaffee —| 3 2 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
AB 94 1| _ U-Fisen, 1,80 m lang | 23 a < en K. E.-D. Altona 
R: | en. : We unigunden- eo m_ : Nr 9728, 485 
AB 3 Petr.-Fässer| leeı — af ichs ! K. E.-D. Kattowitz N 9700. ’ 
ABB 2050 1 Bierfaß | leer — | % 5jl Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
ABC 1912 1 Ballen Strohpapier — |.245| 6 Blomberg K. E.-D. Hannover 
ACW 7 1 Bund Glasflaschen _ 8 7 Kiel K. E.-D. Altona 
AE 865 % Korb Holländer Käse — | % 8| Kreuznach St. | Direktion Mainz 
AF 101 1 Kiste Betten, Kissen usw. — | 67 9| Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
AH 122 1 _ Fahrrad, Behrauchkr 15.110 Gießen IK.E.-D. Frankf. a/M. Ben 
ME 3568 1| Kiste Wein ; 185| 11 -Eysden Niederländ. Stsb. ; den 
AK —_ 1 Bund Blechringe — 7 | 12] Treptow a/Toll. K. E.-D. Stettin |Stettin 2/8. 
AK 12281 1 Kiste Gewehre — | 345| 13 Neuenhaus Bentheimer Kreisb. 
AM — 1 — Gasrohr, 55 m lg. — | 2 | 14| Dissen-Rothenf. | K. E.-D. Münster 
43 h 1091 1 Rolle Leder —| 17|1|11 Hameln K. E.-D. Hannover 
5ARS 5753 1 Faß u) — | 224 | 16) Herdecke Vorh. | K. E.-D. Elberfeld 
: eis. Pumpenhebel )} 7 7 Münctan 
AS — 1 = N (roter Holzeriff) )| — 17 Bohmte K. E.-D. Münster 
AS 235 1 Kiste Zigarren —|3 18/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
'B 2 1 — Stuhl —| 23 /19 Würzburg Bayerische Stsb. 
B 7 1 Kiste Wäsche — | 24 |% Dirschau K. E.-D. Danzig | 
B 417 21 _ hölz. Flaschenkasten 30 | 21 Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld | 
B 9396 1 — ee aus Stahl | 45 | 22/Düsseld. H. Eilgut ; | 
7: esser, Scheren, < < ln A u 
BB 3 1| Kiste |f a ala Cöln-D. K. E.-D. Cöln 
BB 5908 l Korb 1 Blechfl. Pasta — 9 |24| Pr.sStargard K. E.-D. Danzig | Zement, 10 1. 
BC 2445 1 Kiste Kakao —| 16 |35 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
BF 10532 1| Ballen | Putzwolle — | 50 |26| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
BG 80 1 Faß gefüllt —| 6 |27 Öberstein St. Johann=Saarbr. 
BR 577. |" 2| > Rollen Drahtgeflecht — | % 13 Huckarde K. E.-D. Essen 
BS 5 1 Kiste alter Roststab —_ 5 |29| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
C — 1 Faß Heringe — | 16 | 30) Wilhelmshaven 'Oldenburgische Stsb. 
Ü 25 1 Paket Stuhlknacken ==. 10 v1 Dresden-N. Sächsische Stsb. 
C 20d.56897| 1 _ Tischplatte f. Maschinen] 19 | 32] Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
Ao® 581 1 Kiste Porzellanfiguren — | 16 | 33 Nierenhof K. E.-D. Elberfeld 
016 2608 1) Ballen Janschein. Matratzenstoft| 12 | 34 Mainz Direktion Mainz 
Ü.D 55 1, Stange Flacheisen — | 57 | 35) Wittenberge K. E.-D. Altona 
0G 300 1 Kiste I1 Maschinenteile — | 35 | 36] Offenbach a/M. K. E.-D. Frankf. a/M. 
CH 5387 1 E leer — | 41 |37| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
CK — 2 — Wagenfedern — | 11 /|38| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
CL 1364 1 Rolle Käse — |. 847 [39 Österburg K. E.-D. Magdeburg 
CMH 9 1 /Milchkanne | leer = 851401 Hildesheim K. E.-D. Hannover | alt. 
URB — 1 Korbflasche)| leer _ 5.141 Münchberg Bayerische Stsb. 
CV — 1 Korbblechfi.| Öl — | 57 [422] Wanzleben IK. E-D. Magdeburg 
CVR 524 1 Kiste Holländ. Käse —. ‚85.7.1448 Duisburg K. E.-D. Essen 
D u 1/| Tonne | Heringe — | 152 | 44 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
D 1519 1 Ballen Schrank mit Jalousis 46 ,45| Dresden=Altst. Sächsische Stsb. 
D&Co 2373 1| Verschlag | Fahrrad 30 | 46 Thorn K. E.-D. Bromberg | Marke „Diana“. 
DH 4 1/| Kübel Butter 27 |41 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
DV 7577 1 Bund Buchenstäbe (zefugt) 20 | 48 Duisburg K. E.-D. Essen 
EAF 15651 1 Kiste Seilerwaren — | 64 |49| _Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
EALUL | 743 1| Bierfaß leer — , 30 [50| ° Fredeburg n 
EAM 1130 1 Ringii. Lein.| Kupferblechstreifen — 50 | 51l Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 


Nr 24 —- 1 — 
—mm—————— N yJ» > 3 5 | 
=» - -_— \ Ge- 
zZ Bezeichnun = - 
© E 5 a Inhwlt ar 
8 Marke Nr “2 kg 
3 u der Güter 
le U 220 m 
52 EC 4704 1|. Bierfaß | leer EN 9) )) 
53 EE — 1 Kiste Feilen — | 200 
54 EE 485 u.684 2| Pakete | Pergamentpapier — | — 
55 EF 15 1| Koffer Kleider — ı 47 
56 EH u Ss — |" 
57 EN 326 1 /Korbflasche leer ° — ne 
58 E 0 8541 1 Faß Stärke hy 
59 ER 304 1 — Dachfenster — 1.1 
60 ES — 1 Schließkorb Kleider, Spielzeug — | 23 
61 ES 2735 1 Kiste Waschpulver —| 38 
62 ES 4298 1 Faß leer —| 132 
65°ESTKM 301 1 Kiste Zollgut — 140 
64 EvS 1414 ı| Ballen Pergamentpapier — | 14 
DI 1:2 2 2 Eisenteile _ 
66). "F 3 1 — Pflugradgestell =) 23,5 
67 (ohne) —_ 1 —_ Pflugradgestell _ 
68 F 3 1 Kiste Zollgut — ROT. 
69 F 12 1 Korbflasche, leer — | 7 
70 F 1789 1 Sack Kaffee —_ 8 
71 F (weiß) —_ 10 _ eis. Kondenstöpfe — | 100 
72 FBC 600316 1 Faß Farbe — 1.58 
73 EIBIT 1500 ) Bund Holzleisten — | 297 
74 F Co 5240 1 Pack Holzriemenscheiben 15 
75 FD — 1|. Koffer Zollgut — | 94 
76 FD 6270 ı| Ballen Zeitungsbeillagen — | 15 
77 FE 720/1 2 A 64 gebr. Fruchtsäcke 54 
78 ER 32 1 Faß Blechgeschirr — | 44 
79) FK Oels — 2 — eis. Zahnräder _ 1 
80 FK 2025 1 Faß Butter 53 
eis. Bremsvorriehtung 
8l EM = 1 «> | mit Rad ar 11,6 
82 FR 120 1 Korb Politur in Flaschen 59 
83 FS = 1 Kiste Zucker — | 38 
84 F.S 312 1 Bund 9 Eisengußteile — 2 
85 FS 747 1 Kiste Likör — | 60 
86 FWM 2 2| Ballen gebr. Säcke — | 125 
87 GB 2 4 Bund 64 Fischkörbe — | 19 
88 GB 2967 1 eis. Bohner _ 6 
8 GBCM 108 1 Stück Rundstahl — | 4l 
90 GG 21l 1| Ballen Messingstäbe _ 7 
91 GG 433 1 Pack Besenstiele — | 19 
92 GHM E 1 Korbflasche) leer, neu —| 13 
93 GK 127 1 Kiste leer — | 44 
94 GK 1287 1 Sack ansch. Wollw. — | 14 
95 GR 1604 1 Kiste Lampenteile — | 897 
96 GR 3297 1 R Balkenwage —|ı 1 
97 GK 10760 1 Rolle Blei in Tafeln — | 140 
9 GLUV — 1 Korb Birnen — | 21 
99 GM 100 1 Korbkanne | Schmieröl — | 55 
100 Go©O 6442 1 Kiste gefüllt — | 145 
101 GS — 1/ Koffer gefüllt _ 7 
102 GS — 1 Pack 3 Bettkopfteile — | 18 
103 GS — 2 — Ofenroste == 6 
104 GSs 6686 1 Kiste leer — | 32 
105 GUC 5526 1| Eisenfaß | Spiritus — | 114 
106 EW 15 14| Tafeln verz. Wellblech — | 126 
107 H 1 2! Körbe leer, gebr. _ 6 
108 H | 4/5 2 Fässer leer, alt -—ı 5 
H oder \ [ vermutlich Betten 
1097 A L (un- 1553 1) Ballen und Haushaltungs- 27 
deutlich) \ gegenstände 
110) H 5561 1 Ölfaß leer 35 
111 HB 6014 1 Ring i. L. |mess. Trep enschienen 5,5 
112 H Ch 4591 1 ges. Rindshaut — | 29 
113 HG 600 1 Faß leer 24 
114 HH 2 1 Bund 18 Obstkörbe _ 7 
115 HH 2 1 Kiste leer —| 3 
116 HH 935 1 Faß gefüllt —| 3 
117 HL&Co 2713 1| Ballen Tabak — | 68 
118 HM 12 1 Kiste Nudeln, Stärke — | 58 
119 DEN II 1) Säckchen | Schrot _ 5 
90 EHNS) _ 1 — Pflugkörper — | 10,5 
121| HR 1347 1 Kiste Wurstwaren — | 297 
122 HS &'Co 54 ı1| Paket Papier —| 12 
123 HW 20 1 Champ.-Kb. Kleider __ — | 3 
124 HZW 19652 1 Kiste leer — | 97 


Station 


Laufende Nr 


Ruhrort Rh. 


53 Remscheid 
54 Stolp 

55l ° . Duisburg 
56 Schwerte 
57) Hamburg H. 
58 Starnberg 
59 Bielefeld 
60 Ebingen 
61 Thorn 

62 Bacharach 
63 Eisenach 
64| Düsseldorf=D. 
65 

661% Grevesmühlen 
67 

68 Oöln:G. 

69| Danzig l. T. 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltur gen, 


Lagerort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Elberfeld. | 


K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 


IK. E.-D. Hannover 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


Grhzl. Meckl. Stsb. 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Danzig 


70 Langenberg i/W.| K. E.-D. Münster 


71l Leipzig Mgd. 


72 Limbach 
73| Hoyerswerda 
74 Karlsruhe 
75 Bremen H. 
76 Emden 

77 Uerdingen 
78| Berlin Ahg. 
79 Ols'25 
80 Cöln-Deutz 
8 Halle a/S. 
82| Düsseldorf-Der. 
83 Barmen 
84 Hagen i/W. 
85 Coblenz 
86 Stollberg 
87 Kiel 

88| Cöln:Gereon 
89 Görlitz 

90 Thorn 

91 Düsseldorf 
92 Unna 

93 Remscheid 
94 Mendt 

9 Euskirchen 
96 Duisburg 
97) Brakel (Höxter) 
98 Augsburg 
99 Oberursel 
100 Mendt 
101| Berlin H. u. L 
102 Hamm 
1038| Ückendorf-W. 
104 DresdensFr. 
105 Thale 

106 Leipzig Th. 
107 Wesel 
108 Aalen 


Hamburg B. 


) An dem Gestell ohne Zeichen hängtjein Beutel mit Schrauben und 1 Buchse. 


110 Rödelheim 
111 Halle a/S. 
112 Eisenach 
113) Hamburg B. 
114 Kiel 
115 Schalke 
116 Rostock 
117 Mühlhausen i/Th. 
118 Cöln-Deutz 
119 Metz 
120 Rudolstadt - 
121 Tönning 
122 Solingen 
123 Hannover N. 
chönheider- 
124 hammer 


K. E.-D. Halle a/S. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
Badische Stsb. 
K. E-D. Hannover 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 

K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 

K. E.-D. Bromber 
K. E--D. Elberfel 


” 


Brölthalbahn 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cassel 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Brölthalbahn 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Altona 


Re E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Essen 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cöln 
Reichsbahn 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


} Sächsische Stsb. 


male, wel 
|" Ru Pilaru air 


a N 


(insbeson 
etwaige M. 


x B 
u 


| 
4 
| 


I 
i 


Gepäck. 


Herbesthal. 
Rating. OÖ. 26] 


ı 


Br 
Zollpl Cöln 
kr | 
Mittweida, 
elnge- ' 
| | 
A.B.2 und 


Berlin O. PR 
Grevonbäp 


BochumN. 19 


4 


# 
Kiel 8/8. i | 


| 


Berlin Anl, 
147. u 


KZolnlomb; 
Myslowitz 


DEE TEE 


„msi 


N Te 
0 
f ER, 


XLIV. Jahrgang 


“24. August 1904. | en LAT | Y Nr 24 
3ezeichnung = | Art der ; Ge | Lagerort Bemerkungen 
Bay S nhalt wicht | 2 (insbesondere 

arke Nr 5 | Verpackung nr E | „etwaige Mork- 
rn = Station Name der Bahn Kulklkrunen 
der Güter = | dienen können) 
5 1 /Korbflasche| Säure ‚—| 45 1125 Großdüngen K. E.-D. Hannover 
r - DEBITEL en ei) }| 122 126] Mülheim Rhein | K. E-D. Elberfeld 
EuiB 51 1 s Petroleum — | 200: 1197 Aachen K. E.-D. Cöln 
JB 9709 1 Kiste el. Lampe — | 17 [128 Gotha K. E.-D. Erfurt 
Jc 1 ] ; Kleider — | 24 [|129| Reichenau Sächsische Stsb. 
er U 8343 1 E Porzellan — | ı8 [130) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
JG 2230/11 | 2| Harrasse | — —.| — 1131| Darmstadt Direktion Mainz 
JH 6704 1 Faß leer — | 137 |132) Traben-Trarbach | St. Johann-Saarbr. 
10 w 1 = 
PR a Be en eralde ' 2,5l133l Kattowitz |K.E.-D. Kattowitz 
LAK: n ll Kiste Edamer Käse — | 56 |134| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin AlkmaarH.S.U. 
JMC 3177 ı|l Kanne Öl _ 6 [135 Ehrang St. Johann-=Saarbr. 
EB JIR 2862 1 Kiste Fettwaren — | 79 136] Münsteri/Hann. | K. E.-D. Hannover 
J Sch 20 1| Weinfaß | leer 9 [137 Mainz Direktion Mainz 
JV 837 1 Kiste Papier — | 53 [138 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
JWB 247 1 Sack Spinatsamen — | 16 1139 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
KR 100. 1 Bund 23 Körbe — | 10.1140 Remscheid 8 
K — 1 — Aschkasten aus Eisen 3 |14l Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
K 56 1| Fischfaß‘ | leer — | 57 |142| Magdeburg N. |K.E.-D. Magdeburg 
K 9472 1 Kiste Zigarren — | 35 1143 Züssow K. E.-D. Stettin 
KD 48 4| Säcke Futtermehl — | 200 |144 Minden K. E.-D. Hannover Band 
(ber Rohre (mit einer 2 Ian, 
KG —_ 2 _ Pappschachtel Ma- 11 |145| Hannover N. x BR Fee 32 
| schinenteile) ee “ ;_ 
KR I — 1 Faß leer, gebr. — | 31 |l46| Hamburg H. K. E.-D. Altona 1, U mStang, 
ERRR 9 133u.604 1 Kiste ? — | 134 1147 Dalheim K. E.-D. Cöln Chiasso. 

L . 7982 1| Ballen Blusenstoff — | 175/148] Düsseldorf=Der. | K. E.-D. Elberfeld | Augsburg. 
LB 5700 1 Stab Stahl — | 12 |149 Remscheid e Fahr-Rött 
LB 7319 1| Kiste Glaswaren — | 32 [150| _ Fijenoord Niederländ. Stsb. | H ISHEORLET- 
1X e 1 r Steuergut — | 58 |ı5l| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 20% 

DL 5 1 _ Brieftaubenkorb — | — |152 Merklinde K. E.-D. Essen 
LS 9 1 Paket Tüten —': 30 153] Seligenstadt Direktion Mainz 
LWL 254 1 Kiste Futterstoffe, Samtı — | 61 |154| Leipzig Th. K. E.-D. Halle 
“M 160 1 “ Käse — 5 I155| Freudenberg K. E.-D. Elberfeld 
M 904 . ı| -Ballen Wolle 89 156 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
M 911 1 5 Wolle — | 85 |157|  Cöln-Deutz . 
M 1981 1 Kiste efüllt — | 29 |158| München H. B. | Bayerische Stsb. 
MDH 1236 l 5 trohhüte — | 7ı |169) Hamburg H. K. E.-D. Altona |Aachen 1/8. 
M Co 4066 1 = getr. Kleider — | 42 |160 Crailsheim Württemberg. Stsb. 
”"MF 6092 i! g Maschinenteile — | 21 |161 Meiningen Bayerische Stsb. 
MG _ 5| Säcke Gries — | 250 |162 Euskirchen K. E.-D. Cöln Ostend 
MH 1 1| Kiste | gefüllt — | 65 [163] Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg | A 
MS 195 1 Faß gefüllt | — | 52 |164| Adlershof-Gl. K. E.-D. Berlin ae: 
MT 1 1 Rolle Metallgewebe — | 14 !165l Rothenburg a. T.| Bayerische Stsb. 
MW 337 1| Ballen Säcke 25 .|166 Kettwig K. E.-D. Essen 
MW 595 1| Stange | Rundeisen =, 91 1164 Warburg K. E.-D. Cassel 
N Pr 1 |Schließkorb| ansch. Kleider — | 17 [168] Offenburg Badische Stsb. 
OK 780 1 Eimer Gelee —-'i. 13.,[160 Hattingen K. E.-D. Essen 
KBRT: 635 1 Stab Stahl — | 72 |170| Gevelsberg-H. K. E.-D. Elberfeld 
P 11 1 — hölz. Wandkasten 2,5 1171| Cassel Oberst. K. E.-D. Cassel 
Pr 7783 1 Kiste Hornplättchen — | 114 |172] Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. jpekl.Sch weid- 
Ert; 1351 1 X Seil — | 42 |173| Amsterdam Kd. | Niederländ. Stsb. nitz-Amster- 
2) H 7716 1 Faß leer — | 210 |174| Gau=sOdernheim Direktion Mainz | dam. 
PM 156 1 a leer —'1 127 Lissa i/P. K. E.-D. Posen 
RP 27 I r leer — | 16 |176 Rüdesheim Direktion Mainz 
BPAG 2940 1 3 Petroleum — | 190 1177 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
Pal 5560 ı\) Ballen alte Säcke — | 76 1178| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
R — 1 — hölz. Reifen — 7,1179 Jauer K. E.-D. Breslau 
| R 2 oz | 3 2 = halbe Wagenachsen | 175 ort | K.E-D. Erfurt |roter Strich. 
te} 
R 2008 2 Bund Plättbolzen — | 38 181 Hagen K. E.-D. Elberfeld | Küllenhahn. 
RK 3 1 Kiste 4 Olkannen — | 20 182 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
R:P 897/99 3 Kübel Gelee — | 170 |183 Hamm K. E.-D. Essen 
RW 3192 1 Verschlag | Eisenblech — | 50 |184| Wetter Ruhr K. E.-D. Elberfeld 
S — 2 (Säcke 50 alte Getreidesäcke | 47 |185| Twardawa K. E.-D. Kattowitz 
S — 1 Korb Wurzeln — | 32 |186 Oldenburg ÖOldenburgische Stsb. Frankfurta/M 
8:08 3168 1| Kiste Bilder ohne Rahmen | 59 |187| Hamburg H. K. E.-D. Altona | % "8 Uragc 
SE — 1 a Zitronen — | 35 |188| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen : 
fe! ll — 1 Ei Kette, 0 mlang — | 17,51189| Benkendorf H. | K. E.-D. Halle a/S. 
so — 1) Koffer Reisegeräte — | 60 |190|  Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln ÖOstende-Berlin 
SR 9 i! Sack gebrauchte Stricke — | 10 |191| Neustadt b/Cob. K. E.-D. Erfurt bekt Münst 
RK 12 1| rd. Korb “Wäsche, Schuhe — | 10 192) Mannheim Cgbf. Badische Stsb. | i/W. 1/8 u 
1620 1| Kiste En breiten 34 = 4 ih u ES 
1 1 —_ reppenstein — | 248 1194 ettenberg {. E.-D. Elberfe Hier 
VB 1196 | 2) Bund Plättbolzen SAME: Hagen 4 N ee 
V&G 901 1 Kiste Handschuhe — | 106 1196| Regensburg Bayerische Stsb. FE Butenf 
vo 12 ı| Paket | eis. Rad — | 7 [197] Wiesloch Badische Stsb. |} yuch, Hagen 
w 46 1 Kiste Pflaumen — | 30 I198| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 2 ae 


> 


Nr 24 
RT 
zZ 
3 
& 
> 
& 
- 
199 WB 
200 WB 
2011| W C (Wever) 
202 W=GHB 
203 wWH 
204 WH 
205 WH 
206 WK 
207 WE 
208 WL 
209 W&M 
210 WNC 
2ll W St 
212 Z 
213 ZW 
214 a 
E ons 
215, v. Kokitten h 
216 a 
ali Gro 
217} od. Z. G. $ 
9218 HH. rd 
219 } (Hildesheim) : 
220 Therese Kröbs 
| Louisen- 
221 Dampfmühle 
\ Akt.-G. 
222] Ludwig Kohn 
223| Magdeburg 
9%4 | AW | 
z Mendt 
225 Pilsen 
226 Porz 
227 Vitello 
228|Wagner & Co. 
2329| Weidenmüller 
2301 Vennebeck 
231. Dom. Wirtz 
232| — 
233 — 
234 — 
235) =. 
236) —_ 
237 = 
238 ars 
239 ga. 
240) = 
1 — 
242) — 
243| = 
944 Ei: 


245| (Blec hntig ke) 
246 
9247| | 
248| 
249 
250 
251 
252| 
253 


Bell. 6 LaiRkl 


254 


255 


185 
12790 


14269 


Me 


eg. FH NV dam 


Fre nm 


DD Bhf [a u Re u u ae u u 2 


- 


1 


Art der 
Verpackung 


Faß 


n 


Kiste 
Ballen 
Kiste 
Stangen 
Kisten 


Kiste 
Ballen 
Kiste 


Kisten 
Korb 
Tafeln 
Kiste 


Faß 
Schließkorb 
Milchkanne 

Reisekorb 
Kisten 


Tonne 
Ballen 
Reisekorb 


Kiste 
Faß 
Kiste 
Sack 
Koffer 
Pack 


Paket 
Stangen 
Stange 
Sack 
Paket 


Faß 


Weinfaß 


der Güter 


® 


Zeitung des Verent 
Deutscher Eisenbahnverw 


Lagerort 


Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 


SE 
: Ge- z 
Inhalt wicht | 8 |” 
Ike | 
Ss Station 
S 
Bi 
Öl 193; |199 Solingen 
leer, alt — 3,5 2000 Pankow Reb. 
eis. Spülkasten 9 201|l Hannover N. 
efüllt 45 202 Bockenheim 
ackleinen — | 36 1203 Bielefeld 
ansch. Glas — | 50 1204 Calw 
Flacheisen, 3,5 m lg. 20 1205 Flensburg 
Nudeln — | 29 1206 Weitmar 
Isolatoren r — | 12 |207/Elberfeld-D. Eilg. 
neue Gummireifen ?} Su 
a ile 5) 62 1208| Berlin H. u. L. 
Hammerstiele — | 90 1209 » 
leer — |. 54 1210 Herbesthal 
Pflaumen — | % |2lll Memmingen 
Eisenblech — | 336 1212) Dortmund S. 
Tabak, Kaffee — 1.21. 213 Crailsheim | 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
leer —| 15 [214 Barr 
Kleider 13 1215 Honnef Rhein 
leer — 6,5 216° Gatersleben 
gefüllt Er OFT Döbeln 
Kleider — | 217 |218 Liegnitz 
Eisenrohr, 6 m Ig. 
| 17.5 Cu a | 156 219) Stralsund 
Heringe — | 80 [220 Roda S.-A. 
25 Säcke — | 24 221 Halle a/S. 
Kleider 30 1222 Erlangen 
neuer Masehinenteil 31 1223 
Ss — | 23 [224 Mendt 
leer — | 31 [225 Deutz 
Eisenrohr, 5 m lg. — | 10 |226| Porz=-Urbach 
Margarine —_ 6 1227 Kiel 
Mehl — | 75 1228| Deutsch-Oth 
Kleider — | 41 229) Berchtesgaden 
Hufeisen — | 55 |830| Vennebeck 
loser Schmirgel — | 15 |31]| Cöln-Deutz 
o. Güter mit Nummern bezeichnet: 
Flacheisen — 5u.18 ee 
Flacheisen, 6,26 m lg. | 27 Be Bremen H. 
alte Säcke — 6 1235 Coblenz 
Göpelklaue 3,5 236 BadSchmiedeberg‘ 
Schmiedekluppe, Bohrer 4 237) Pr.-Stargard 
Blechbüchse Öl — | 54 [2338| Heiligenstadt 
verz. Eisenrohre -— | 83 [239 Lübeck 
Säcke, leer 6 240, Straßburg i/Els. 
Kolonialwaren — 17 14,, 1241 Essen Nord 
Wagenschloß — | — 1242| Wassertrüdingen 
leer — | 20 [243 Nideggen 
Öl — | 150 1244 Call 
10 Gasrohre, 5,80 m lg.| 46 1245| Landsberg a/W.| 
Petroleum — | 201 [246 Raudten 
Maschinenteile — 247 
Maschinenteile —_ | 248 
Deichsel — |? 600 4 1249 Werden 
Zahnrad — | 250 
Ablegebrett _ 251 
Stärke — 7 2352| Gronau i/W. 
Riffelblech, 1,20 m lg. | 18 253) Düsseldorf-=D. 
Eisenrohr, 5, 30 a 
Eisenrohr, 1,85 m 25 354 Schlebusch 
Eisenrohr, 1,15 m | 
'orhängeschlösser Er Pr 
| mit 2 Schlüsseln h 0,5 255 Berlin„Pog. 


D. Güter mit Zeichen versehen: 


Öl 


leer _ 78 


— | 199 loge! 


257 


Schwelm 


Wilhelmsburg 


Name der Bahn 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Hannover 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 


n 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


Württemberg. Stsb. 


Reichsbahn 
K. E.-D. Cöln 


'K. E.-D. Magdeburg 


Sächsische Stsb.. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Halle a/S. 


Bayerische Stsb. 


Brölthalbahn 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 


Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Cassel 
Lübeck-Büchener 
Reichsbahn 
K. E.-D. Essen 
Be Stsb. 
E.-D. Cöln 


ik E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 


a H.u.], 
19/7 
Cöln=Deutz. 
Dortmund Bat 


PFriedrichsn. | 
dorf i/T. 
Cöln E. 5/8. 


Cöln-G. 
Düsseldorf= P 


2/8. 
Cöln-D. 24, ” 


S mit Kreide 
signiert. 


fu 


| x 
v.d.Bergh &('o 


*) 507, 537, 49 


Per 


Hoffmann. 


mit Zettel: 
11/8. Schlel 
busch. 


X 


j £ KH; b 
XLIV. Jahrgang 
. August 1904. 


1) 1,5 m lang, auf einer Seite mit Loch, auf der anderen mit Gewinden und Schrauben. 
2) Runde Platte mit Loch am Rande; Kurbelteil, 


er Nr 24 
Bezeichnung 3| Art der | Pe 2 Lagerort Bemerkungen 
Inhalt wicht | © | insbeson 
Marke | Nr ä | Pas kung kg = | einige Merk. 
3 Station Name der Bahn Aufklärunkit 
der Güter N: dienen können) 
| 
G 
R 345 1 Kiste Mundharmonikas — | 98 258 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
359 roter Strich. — 1 Bund Rohre 50 259 Ansbach Bayerische Stsb. 
260 roter Strich — ıl > 4 Essenschieber — 2,5 260 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | Gußeisen. 
%1| rot — — l — U-Eisen, Imlg.. — | 37 |261l Heerdt-Büderich K. E.-D. Cöln 
rot — aur 2) ‚Stück U-Fisen, 6 u. 7 m lg. | 134 262 Crefeld $ 
3 weiß — il — eis. Klaue — 2,5 263) Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin roter Zettel. 
weißer Strich — vg Bund  |5 Eisenrohre, 5,14 m Ig 264 Wandersleben K. E.-D. Erfurt 1 
hwarz gest.) — 1 = eis. Zange —| 6.2651  Cassel O. K. E.-D. Cassel Ih os 
„Adler“ — Y — Fahrrad (Gepäck) — | — 1266 Allenstein K. E.-D. Königsberg IDEeL: 
Brennabor“ 182189 il — Fahrrad — | — [267 Brüel Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
Brennabor“ | 191063 1 — Fahrrad — | — [2681| Aachen M. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
„Phönicia“ — 1 —_ Fahrrad — | — 1269 Liegnitz K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
„Reform“ 30112 1 — Fahrrad — | — [370 Stettin K. E.-D. Stettin |Gepäck. 
„Schiller“ — 1 — Damenrad — | — [271| Charlottenburg K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
N ee itken N ı|l Sack | gefüllt — | 50 1272| München H. B. | Bayerische Stsb. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
_ — 1 _ Abläufer — 4 973 Ostrowo K. E.-D. Posen | Wurfmaschine. 
—_ — 1 —_ Achse für Kippwagen | 60 274 Cöln:Ger. K. E.-D. Cöln 
— — 1 Schließkorb| Apfels., Weintr. — 4,5 275 Steinhelle K. E.-D. Cassel |Gepäck. 
_ — 1/Musterkoff. | elektr. Apparat — 7 1276 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
— _ 1 — Artilleriesäbel —= | == ara Hamburg B. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
_ — 1 E= Baumschere — 5 [278 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
— — 1| Betfsack Raben; Beauee: al 29 [279 Greifswald K. E.-D. Stettin |Gepäck. 
E. EN ettstelle (2 Kopf-, e : DH 
1| Bund |$5 Sredtene: ent 28 2801| Eisenberg S/A. | K. E.-D. Erfurt 
— sFr 1| Verschlag | 4 braune Bettstellteile | 58 281 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
—— — 1! Korb Birnen — | 30 1282| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
— — 2 Blechkübel | leer, neu 1.— 3 12831 Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
ei # 1 — Bleirohr, 5 cm Durchm.| 5 1284 Görlitz K. E.-D. Breslau 
= ar 1 Sack frische Bohnen — | 45 285] Düsseldorf Eilg. | K. E.-D. Elberfeld 
> Z— 4 — austelne h — | 127.286 Aachen K. E.-D. Cöln 
Te; at 2 I retter,5 mlang — | — 1283 : R F 
Ri; 3 4 ag Bretter, 8m lange — | — >83 t Konitz K. E.-D. Danzig 
= —_ 1 _ Brieftaubenkorb, leer | 15 1289 Gemünden Bayerische Stsb. 
En _ 1|l Wagen | Briketts — | — 1290| Recklinghausen K. E.-D. Essen Frkf. 28617. 
en) _ 1) Handkorb |Brot, 1 Flasche Kognak| 3 291 Hausach Badische Stsb. 
= = 1 —_ Brustbaum mit Ketten | 10 1292| Lichtenfels Bayerische Stsb. 
Anz — 1/Handtasche| Buch, Mütze, Federk. 4 293 Goslar K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
m 1| Wagen Cement — | — 1294| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin Alt. 10200. 
== — 1 — Contragewicht — | 13 1295 Deutz K. E.-D. Cöln 
Pr — 1 — Privatdecke — | — 1296| Bremerh.-Freih. | K. E.-D. Hannover 
E— —_ 1 —_ eis. Deckel m. 3 Ringen) 26 1297 Diez K. E.-D. Frankf. a/M.| 40 cm Durchm. 
er — 1 Korb Diamantkochgeschirr | 16 [298 Harburg K. E.-D. Altona 
= Al 2 Stück Drahtgeflecht — | 14 1299 Höxter K. E.-D. Cassel 
= m 1 - Drahtgitter — 8 1800| Schönfeld b/L. | K. E.-D. Halle a/S. 
er 215 1 _ eis. Drahtseil —_ 8 1501| Sommerstedt K. E.-D. Altona 
E- — 1 — eis. Drehbankscheibe | 19 [302 Bromberg K. E.-D. Bromberg | Plomscheibe. 
— — 1! Ballen Drell, blau u. grau — 2 [303 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
7 FOR 1 Bund A-Eisen — | 38 |304| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
57 Fr 1 — Eisenblechrohr = 3 3056| Karlsruhe H. Badische Stsb. v. Crefeld 3/8. 
RE =. 1|Blechkanne| schwarzer Eisenlack 28 3806| Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 
Fe — 1 E= glatte Eisenplatte — | 56 1307| Münster i/W. K. E-D. Münster 
2 as 1| in Leinen | Eisenrohr mit Kran 3 1308 Prostken K. E.-D. Königsberg 
Erg ” 5 — Eisenrohre — | 68 .|809 Rösrath K. E.-D. Elberfeld 
= =; 1 Pack 4 runde Eisenstäbe 15 1310 Thorn K. E.-D. Bromberg |) 
= — 1 — hohle Eisenstange — 7 \3l1l}| Schneidemühl E 
= Fer 1 = Eisenstange, 3,16 m lg.| 13 [312 Östrowo K. E.-D. Posen 
r — 2 — Eisenstangen — } 100.2:1318 Dorsten K. E.-D. Essen 
Ani —_ 1 E= Eisenteil — | 13,51314| Schönhausen K. E.-D. Hannover |) 
Zr =: 1 Korb Eisenwaren — [ 60 7 3lölzsHamburs B. K. E.-D. Altona 
HER — 1 — Fahrrad — | —. 316 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
7 — 2| Pakete | je 2 Fahrradpedale — | 1,25 1317 Soest K. E.-D. Cassel 
FT Ser 1| Paket i. P.| Fahrradreifen _ 4 [318] Düsseldorf Eil-A. K. E.-D. Elberfeld 
zü — 1 — Fahrradständer a.Eisen' 3 1319) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
rn - 1 Faß leer —.) 127132 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
= a 1|Blecheimer | Fett — | 13 321 Rheine K. E.-D. Münster 
ie m 1 — Feuertopf — 9 1322 Neuß K. E.-D. Cöln 
Ko —_ 1 — Feuertopf — 323 ; 
—_ —_ 1 —_ are —t| 11.41324% Oldenburg |Oldenburgische Stsb. ko SEGEN, 
ie. er 1 yiz Rost Ei 395 Xesselofen. 
Do E — 4| Stäbe Flacheisen, 4,35 m lg. | 16 1326| Neustadt O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
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342 


343 


344 
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359 
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392 
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395 
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398 
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Te 
= [n 
= Art er | Ge- A 
E Vormsekung | Inhalt wicht 3 
S Station 
der Güter S 
3 } Stange Flachstahl, 
_ _ 1| in Leinen 1a, ae ai 2,5 cm breit) 2 1327 Posen 
_ — 2 Stäbe Flachstahl 33 1328 Mannheim 
— _ 1 — eis.Flansche m. 6Löchern 3 1329| Hagen Eilgut 
_ — 2| Kisten l. Flaschen —]. 62.830) neh 
— — ı1| Ballen Futterleder, gefärbt 27 \331 Helmstedt 
— — 1 |Musterkoff. | Galanteriew. — 1332| Charlottenburg 
-- _ 1 _ Gasrohr, 5,30 m lang 5 1333| Königsberg Süd 
_ _ 1 Sack 10 Getreidesäcke — 5 1334 Bebra 
_ _ 1 E 2 Glasplatten _ 2,5 1335 Göttingen 
_ _ 1|/ Ballen Gummistreifen — | 52 1336| Voitersreuth 
— — 1 Paket Gurtstifte, Schnur — | 11 [837 Halle a/S. 
— - Il | enter (EI) —| 5. 1888 Soest 
50 Haken mit Loch | 
— _ 1 Bund (ansch. für ein 10 1339| Cöln Eilgut 
Paternosterwerk) ) 
— _ 1 4 {in eis. Hämmer 5,5 1340| X Bünde i/W. 
_ 1'Handkoffer | leer (Gepäck) —_ 5 |341 Bremen 
_ 1 Bund n ren 5 — | 23 [342 Mörs 
15 hölz. Harken 
w = 1 R Rndersnielzenßl \ 2 |3483| ° Cottbus 
— _ 1 Waschkorb Haushaltungsgegenst. 48 1844 Ohligs 
— — 1 Musterkoff. | Hausschuhe 10 [345 Halle a/S. 
— — 1 — eis. Hebel mit Gr 3 1346 Görlitz 
er: — ı1| Ballen Hede — | 90: [847 Bremen H. 
— — 1 Pack 13 Herdringe — 5 -348]| Hamburg H. 
_ _ 2 Bund Herdringe — | 10 349 Eisenach 
_ _ 1 Sack u.Damenkleider| 26,5 1350 Schönholz 
_ _ 1 Korbflasche) Himbeersaft — | .30- [851 
> x 1 Ä EN A 7.1352 } Düsseldorf-Der. 
_ _ 9|- Säcke Holzkohlen — | 189-1853 Annaberg 
ex — 1 — Holzwagen, blau — | 36 
— _ 1 Sack Holzwolle — | %. |355| Langenberg 
_ _ 1 Ballen 12 Hufeisen _ 8 1356| Wernigerode 
_ _ 1 Kiste 3 leb. Hühner — | —- 1857 Konitz 
_ — 1 Sack Jackett, Strümpfe — 4 1858 Torgau 
—_ — 1 Rolle Juteleinen — 16 
_ — 1 Sack Kaffee, gebr. — | 21 1860| Dt.-Nettkow 
_ _ 1 “ Kaffee, gebr. — | 25 861] Louisenthal 
_ — 1 i Kaffee, gebr. — | 100 1362 Oöln Eil-A. 
_ _ 2| Säcke Kalk — | 65 363 Weinheim 
_ _ 1 Bund 10 Kaminschieber — 7,5:1364 Dormagen 
_ _ 1 Korb Kammrädchen etc. — | 59 |365 Bretten 
_ — 1 Faß Karbolineum — | 217 |366 Öls 
— _ N Sack Kartoffeln — | 31 |867| Nördlingen 
_ — 1 Kiste Kartoffelmehl — | 30. 1368| Cöln=Deutz 
Fak _ 1 —_ eis. Kette, 3,50 m 1.— | — 1869| Senftenberg 
— _ 1 _ eis. Kette, 30,30 m |. — . 1370 Halle a/S. 
— _ 1 — Kette — | % 1371 Wetzlar 
_ = 1 Korb eis. Ketten — | 37 1872 Lübeck 
pi er 1 _ Kette, 20,8 m |. — | 42 [373 Iserlohn 
.. 2er 1 _ Kette, 45 m |. — | 278 |374| Hagen i/W. 
= _ 1 — Kettenrad — | 12. 375 Bremen H. 
_ _ 1| Reisekorb | Kinderkleid _ 6,5 376| Leipzig Thür. 
> er 1 _ Kindersportwagen — | 12 1377 orms 
_ —_ 1 Schließkorb | Kinderwäsche — | 48 [378 Neuenahr 
_ — 1 inLeinwand| Klappstuhl — | 13 1379 Stralsund 
_ 1 /Rohrpl.-Kff.| Kleider, Bücher — | 48 1380 Dortmund 
Gepäck _ 1 Korb Kleider, Wäsche — | 23 [381] Carolinensiel 
Gepäck —_ 1 Schließkorb| Kleider, Wäsche — | 22. [382 Neuß 
En = 1 Sack Kleider, Wäsche — | 23 [383] . Schandelah 
= = 1 5 Kleider, Strümpfe — 4 1884 Torgau 
> _ 1 3 Kleider, Wäsche — | 15 [385Lauenburg i/Pom. 
_ — | Korb Kleidung — | 27 1386 Reden 
Gepäck 3|Schließkrb. | Kleidung — | 32 1887 Cöln H. 
_ _ 1 /|Handkoffer | Kleidung — | 10 [388 Rufach 
_ — 1| Reisekorb | Kleidung — | — 1389 Berlin Fr. 
— — 1 Korb Kleidung — | 20 1390| Strasburg U/M. 
_ _ 1 |Reisedecke | Kld., Wäsche, Schuhe | 17 [391] Halberstadt 
= _ 1 Sack Kleie — | 42 1392 Thorn 
— en 1 Korb leer — | 10 |393| Großalmerode 
— = 2 Bund gebr. Körbe — | 29 1394| Königsberg O. 
— > 4 — neue Kübel, leer — | 26 1395 Runkel 
ap u 1 un hölz. Küchenbank _ 5 1396 Halle a/S. 
adenbänder 
Zr 15 N für Tore oder Türen } 32 1897 Hagen 
<= - 2 = große Lagerfässer, leerjca 8001398 Coblenz 
_ _ 1 _ eis. Lagerhälfte _— 7 1899 Berlin Ost 


Lagerort 


Zeitung des Vereins 
Deutscher _Eisenbahnverwaltu 


Er Bemerkungen 
B Sushesonden 


Name der Bahn 


K. E.-D. Posen 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Ma 
K. 

K. E.-D. Frankf. a 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. 
K. 
K. 
K. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Berlin 
E.-D. Königsber 


K. E.-D. Cassel 
Sächsische Stsb.- 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Münster 


deburg 


-D. Hannover 
E.-D. Cöln 


E. 
K. 
E.-D. Halle a/S. 
E. 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Kattowitz 
354! Neuhaldensleben IK. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Halle a/S. 


359| Neuhaldensleben [K. E.-D. Mar eburg 
0 


K. E.-D sen 


St. Johann=Saarbr. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Frankf. a/M 


K. E.-D. Cöln 
Direktion Mainz 
K.'E.-D. Cöln 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
&K. E.-D. Cöln 


Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 


Qldenbure Stsb 


Direktion Mainz 
K.:E.-D.. Göln 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Essen 


E.-D. Cöln 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Danzig 


St. Johann:Saarbr. 


K. 
K. 


K. E.-D. Cöln 
Reichsbahn 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Stettin 


-D. Elberfeld 
E.-D. Halle a/S. 


E.-D. Magdeburg 
E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Königsber 


K. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld so cemlg. 


E.-D. Frankf. aM, 


K. E-D. Cöln 
K. E.-D, Berlin 
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male, Tech zur 
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zerbrochen. 


Re 54 


hämmer, 


x Sensen- 
6 gew. Hämn 


Gepäck. 
neu; 1,45 mg 


Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck. | 


Pet] . 
Der. 3/8 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. , 


Gepäck. 


Gepäck. | 
Sur. Schust 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
u‘ 
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Nr 24 


ee eichnu ng Art der w Lagerort Bemerkuneen 
ee | ___ Inhalt © Fr insbeson 
arzt ante Nr Verpackung | 3 oivalge Merk, 
Dr = Station Name der Bahn me rkla ee 
der Güter 3 dienen können) 
_ _ 1 Sack leinene Lappen — | 19 #) Coblenz | K. E.-D. Cöln 
— _ 1 Bund hölzerne Latten — | 30 401] Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
Lineal aus Stahl, 2m | 
_ —_ l _ lang, für Bildhauer — [402 Wiedenbrück | K. E.-D. Münster 
oder Steinmetz | 'ah:Pendet. 
— —_ 1 —_ Maschinenteil, patent. 6,5 4031 Hannover N. | K. E.-D. Hannover EEE Fe 
N SR 1 Re | Maschinenteil mit | 0 1404| Cöln Eileut | K.E-D. 6öl 4 
einer Riemenscheibe $| “ re: re 
= —, .|.1 Bund 17 Maschinenteille — | 24 1405 Langfuhr | D.E.-D. Danzig |! 
= 1 Korb gußeis. Maschinenteile 72 1406 Alzey | Direktion Mainz ei Ei £ t} 
_ — 1 Sack 30 Mehlsäcke — | 16,5/407 Breslau Ödert. | K. E.-D. Breslau ni 
es a Kilyıla ‚Paket nn Pt 25 |408| Berlin Gzb. | K.E.-D. Berlin 
©) | 
_ ar 1 Pack Messinglager — 5 [409 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. | Dienstgut ? 
— — 1 Milchkanne leer 5 410) Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg‘ v. Zinkblech. 
— — 1 = Muffen u. Flanschrohr 15 /4lll  Osterburken | Badische Stsb. | 
— _ 1, Ballen | Packpapier — 1) .59...1418 Erfurt | K.E.--D. Erfurt 
—_ — 1 ih | Papierabfälle — | 30 1413| M.-Gladbach | K. E.-D. Cöln 
> = 1 Handtasche Papiermuster — | 10 414 Erfurt | K. E.-D. Erfurt |[Gepäck. 
= na Eumae jerdpraufel| 18 "laıs Deutz K.E-D. Cöln 
E= er 1 Bund 2 Pflugschare _ 5: 1416 Misdroy ı_K.E.-D. Stettin 
= er 1 . 12 Piassavabesen — 9, 417 Staßfurt \K. E.-D. Magdeburg 
NR a ; 12 Piassavabesen — | 10 418 Meldorf | K.E.-D. Altona | 
er = 2 Schachteln Porzellanringe = 4 1419| ° Hagen i/W. |K.E.-D. Elberfeld 
Tu SG 1| — Puppenwagen — | — 1420 Elbing | ,K.E.-D. Danzig | 
— — L| — eis. Quetsche — 5,5 1421 Gotha Keep: Erfurt x Örieinal 
_ — | — eis. Räder — ı 30 1492 Belleben K. E.-D. Magdeburg Pi Erders: 
— — 1. Reisekorb | gefüllt — | 10 1423 Augsburg Bayerische Stsb. | A 
— — LK a leer — 7 1424| Plauen ob. B. Sächsische Stsb. 
—_ ag I, "Bund ®Riemenscheiben — | 24 1425| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. BEER 
— — 17. 9,.Pack 10 Rohre, 4m lg. — | 20 1426| Holzwickede  K.E.-D. Elberfeld Messing überz. 
.— — 1) Wagen | eis. Röhren i— | — [4277| Bremerhaven | K. E.-D. Hannover |Essen 70812. 
— a 1, Ballen Roßhaare _ 1,5 1428|Königsb. i/Pr. Ost K. E.-D. Königsberg 
— = I Bund 3 Roststäbe _ 6 1429 "Bingen ‚ Direktion Mainz ‚Streckenfund, 
_ — 2 — Roststäbe — | 14 |430 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
er Er 4| Stangen | Rundeisen, 4 m lg. — 8 1481 Detmold K. E.-D. Hannover | 
_ _ 1| Stange Rundeisen — | 22 /432|  Strelitz Alt K. E.-D. Stettin | 
— — 62| Stangen |-Rundeisen — | 100 1433 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
_ —_ 1| Stange  Rundeisen — , 138 1434| Wittenberge K. E.-D. Altona | 
B; 2 3 a en a 50 IrHl Marggrabowa K. E.-D. Königsberg 
_ — 1 Stange Rundstahl, 1,44 m 1g. 2,5 1487 Hildesheim KR. E.-D. Hannover | 
— — 1 Stab Rundstahl, 1,61 m lg. | 42 1433 Kempen Rh. K. E.-D. Cöln 
_ — 1 en Rußabscherer Z— 3,5 439 Rüttenscheid K. E-D. Essen | (gites Signum 
_ —_ 1 Sack Säcke — | 98 1440 Olbernhau Sächsische Stsb. |7B933 oder 255. 
r nn 1| Ballen | Sackleinen —| 5 |441 Liegnitz K. E.-D. Breslau | 
_ _ 1 Bund 2 Schare — | 6 |442] Gr.-Strehlitz K. E-D. Kattowitz | entladen 28/7. 
= _ ı| Kiste N 20 1443| Saarbrücken , St. Johann=Saarbr. 
— — 1 Korb Schrauben — ı 73 444  Schlebusch K. E.-D. Elberfeld 
— _ l Paket Schrauben, Platten — 2 1445 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 
— —_ 1/| Karton | Schuhe, Hut, Bücher 1,5 1446 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
—_ _ 2 — Schutzvorrichtungen 10 1447 Neustettin K. E.-D. Danzig rot.Holzgestell 
_ — 1 Pack Sensen 11 448 Rosenberg W/Pr. nr 
— _ o _ Sessel, Rohrsitzee — 16 1449 Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen gebogen. 
= —_ 1 Ballen Speck’ — | 56 1450 Borken i/W. K. E.-D. Essen *) Radreifen 
— —_ 1 —_ Stabeisen *) 77 451] Sobernheim St. Johann-Saarbr. { 201 
— — 1 Paket i. L.| 4 gußeis. Stabgewichte 33 1452 Liegnitz K. E.-D. Breslau | S: 
—_ _ 1| Stange | Stahl 8 1458 Kitzingen Bayerische Stsb. 
za _ 2 R — stahl 2,38 mlg. — 7,5 ne Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg a 
re — 1 tange ee! ‚„U m Ig 
Pi FE 1 (0 Stahl 10 aselt Gronau K. E.-D. Münster 124 m lg 
“en — 2| Stäbe. Stahl, 3,10 + 2,50 m 1e. 10 1457 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
— 1) Stange Stahl _ 2,5 1458| Königsberg Ost |K. E.-D. Königsberg 
= 1 # Stahl — | 14,5 459 Soest K. E.-D. Cassel 
er. _ 1 Bund 2 Stahlringe — 7,5 460 Reichenbach ob.B. Sächsische Stsb. | Rohrmuffen ? 
ge en 1 R 17 Stahlstäbe —., 22 461] Nordhausen K. E.-D. Cassel |durchlocht. 
a1 = 1 z D-Stahlstäbe — | 55 1462 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld 
37 — 1 — A-Stahlstange — 2 1463 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
= — 1 — Stahlwelle, 2,70 m lg. 36 464 Blumenthal K. E.-D. Hannover 
Se — 1 — U 35 5,15 m I8., N 80 1465| Burbach Saar | St. Johann=Saarbr. 
= Br ß 2 eis. Stangen, im } m. 
1) Paket |f ö Winkel gebogen 3 15 466 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
Bi teinkrug mit blauer! . 1 
1| Kiste kt Flüssigkeit } 3 1467 _ Aachen K. E-D. Cöln 


l) Anscheinend von Mähmaschine, 


Nr 24 N Salt a Deutscher Eisenbahnvery 
ML -— 

zZ Bezeichnung | Art der Ge- | Lagerort Bemerkun 
© 182, Inhalt E © 7) (insbeson 

ce) Marke Verpackung , ei = etwaige 

S IE 3 Station Name der Bahn mals fie 

8 der Güter a dienen 

468 — Ki 1 Sack Steinkugeln — | 9 |468| Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld ; 
469 — — 1 —_ Strandstuhl — | — 14691" ° Anbna K. E.-D. Altona |Gepäck. 
470 _ — ı| Harraß Stroh 100 1470 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln I 
471 _ _ 1| Ballen gepreßtes Stroh — | 42 1471| NeusIsenburg Direktion Mainz % 
472 — — 4 = eis. Stützen — | 148 1472 Ratibor K. E.-D. Kattowitz ® 
473 _ = 1 Ballen Tee — | 60 1473 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 3 
474 — _ 1 Faß Teer — | 170 |474) Gr.=Brittanien |K. E.-D. Königsberg | 
475 n. IE 1 » ; Rue: Tage 9967 h 323 1475 Kupferdreh K. E.-D. Essen TE 
476 Fe 5: is Sack Torabfall om 9 1476 Hamburg H. K. E.-D. Altona 4 
477 cc _ 1 = Tränkbecken En 9,5 1477 Lüneburg K. E.-D. Hannover 4 
478 br — 1 Sack 40 Trebersäcke — | 27 |478! Hannover Süd er a 
479 > _— 1 Paket Türscharniere 14.10.7299 Minden = 
480 m — 1 e Türgehänge = 2,5 1480| Wattenscheid K. E.-D. Essen s ’ 
481 nr — 2 —_ Unterlagsbalken — | 210 4811| CölneGereon K. E.-D. Cöln N 
482 _ — 5| Ringe Unterlagsplatten — | 272 482 Lehrte K. E.-D. Hannover A 
483 -- => 1| Verschlag 1% Eh Re 34 [483 Bremen H. 2 2 

N erschlußstücke für ie 

484 = de 2 — I ahönenschläuche x| 13 |ss4| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
485 Eros — 1 _ Wage, 2 Ortscheite — /485| Markranstädt |K.E.-D. Halle a/S. 

456 _ u 1 — Wagenachse — | 46. |486 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

487 on _ 1 /Blechbüchs.| Wagenfett — | 11,5 1487 Detmold K. E.-D. Hannover 

488 — — 1 Rolle Walzblei — | 125 [4887 Crefeld Eilg. K. E.-D. Cöln 

489| ea ie 1 Pack 1 Wanne, 4 Eimer — 9,5 1489 Dorsten K. E.-D. Essen |verzinkt. 

490 — _ 1 Korb Wäsche, Bücher — | 52 |490| Berlin Ahg K. E.-D. Berlin 

491 — - 1 Seglt.-Koff.| Wäsche, Bücher — | 27 |491| _Dresden Hi Sächsische Stsb. | Gepäck. 

492 _ _ 1 eis. Wasserschieber 60 492! Karlsruhe H. Badische Stsb. 

493 _ _ 1 Weinfaß leer — |. 38 1493 Mainz Direktion Mainz 

494 — _ 1 — eis. Welle, 6 m lg. — | — 1494 Wollin K. E.-D. Stettin 

495 & shall? Hack HR Bohrer ee 42 |495| Berlin Ah.B. | K.E.-D. Berlin 

496 _ _ 1 — eis. Windrad — | 19. |496| Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. i 
497 —_ — 1 — , Zahnrad 36 1497| Cöln=Eilgut K. E.-D. Cöln bestpa ww 
498 ar B= 1 _ | Zahnrad mit Ansatz 3 498 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. } hen. Bhf. 
499 — = 2 Zinkkannen leer 12 1499 Cöln:Ger. K E.-D. Cöln a A 
500) en _ 1 Bund 6 Zinkrohre — | 65 1500 Stockach Badische Stsb. galvanisiert. 
501) — — 1 Sack Schwerte K. E.-D, Elberfeld : 


Zwiebeln — 47 501 
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Laufende Nr 39 im Anzeiger überzähliger Güter Nr 23 vom 13. 
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Übrige 
— Der preußische Beamtenverein. — 


iz über den neuesten Betriebsabschluß der preußisch- 
ssischen Eisenbahngemeinschaft hat durch einen Aufsatz der 
Stuttgarter Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung Nr 25 vom 
23. Juni d. J. mit der Überschrift „so Millionen Ersparnisse ?“ in 
ug auf die a 5 ee Anfechtung erfahren, 
des preußischen Betriebs- 


ansgaben um Antiaherul 50 Millionen Mare Eiheten 
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ee ” große are, bei einer Seineohsseuseifischaft der 


iiteres in Wirklichkeit erzielt den une et es war 
er Rechnung einschränkend hinzugefügt, daß man für den 
_ einer solchen "Betriebsgemeinschaft selbst bei aller 
Onung bestehender Verhältnisse mit Bestimmtheit auf die 
ringung eines erheblichen Teils dieser Ersparnisse werde 
nen dürfen. Bemesse man ihn bei übertriebener Vorsicht 
nur reichlich ein Drittel jener Summe, so betrage die 
arung ziemlich 30 Millionen Mark jährlich. Der Verfasser 
_ gegnerischen Aufsatzes in der Deutschen Fisenbahn- 
mten-Zeitung ergeht sich weiter in allerhand Anzweiflungen 
Berechnung selbst und in Bemerkungen über die Bedeu- 
g des sog. Betriebskoeffizienten überhaupt, welche letzteren 
gern als teilweise zutreffend anerkennen. 

Wir haben nicht die Absicht, 
es weiter ‚einzugehen, da es sich bei unseren Mitteilungen 
r den preußisch- Bösischen Betriebsabschluß. und jene auf 
nd eines mehrjährigen Durchschnitts aufgestellten Berech- 
& weniger um die Höhe der rechnungsmäßigen Ziffer, als 
ı den Nachweis handelte, daß durch einen engeren Zu- 
imenschluß der Bentschen Staatsbahnen sich jedenfalls Er- 
arnisse sen ließen, ei Eu a Ben Millionen he- 


aften und ihre Wirkungen‘ im en Merkur“ vom 
ui ein ach Sr En werte: Aufsatz erschienen, Re = 


europäische 
Zur Vermehrung des Betriebsmaterials 


Der in Nr 41 d. Ztg. vom 28. Mai d. J. veröffentlichte Auf- 


de; es war von uns selbstverständlich nicht behauptet, daß 


auf den Inhalt jenes Auf- 


führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Länder: 


Eisenbahngemeinschaften und ihre Wirkungen. 


durchweg bestätigt und auch im übrigen über die Frage der 
Eisenbahngemeinschaften eine Reihe zutreffender Ausführungen 
enthält, so daß wir glauben, jetzt, wenn’ ‘auch etwas verspätet, 
unseren Lesern aus ihnen ee mitteilen zu sollen, 


was dazu dient, unsere eingangs erwähnten Darlegungen zu 
bestätigen. 
Wir sind uns dabei wohl bewußt, daß für uns als das 


Organ des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in der 
Frage der Eisenbahngemeinschaften, die nur durch den freien 
Entschluß der ‚Beteiligten zustande kommen können, eine voll- 
kommen unparteiische Stellungnahme geboten ist. Es liegt uns 
daher fern, uns mit der Frage zu beschäftigen, ob und inwieweit 
Aussicht auf die Verwirklichung einer deutschen Eisenbahnge- 
meinschaft in dieser oder jener Form vorhanden ist. Vielmehr 
handelt es sich für uns wie in dem eingangs erwähnten Auf- 
satz, so auch jetzt in den nachstehenden Mitteilungen zunächst 
nur um eine akademische Erörterung darüber, was 
finanziellauf dem Wege einer Eisenbahngemeinschaft der 
deutschen Staatsbahnen — unbeschadet der Selbständigkeit der 
einzelnen Glieder und ohne Eingehen auf die Einzelnheiten der 
Frage — gewonnen werden könnte. Diese finanziellen 
Wirkungen sind in dem erwähnten Aufsatze des „Schwäbischen 
Merkur“ mit besonderer Schärfe und Gründlichkeit erörtert 
worden. Es heißt dort unter Bezugnahme auf unsere vor- 
erwähnte Annahme, daß man den bei einer Verwaltungsgemein- 
schaft wirklich zu erzielenden Gewinn wohl auf 30 Millionen Mark 
schätzen könne, und unter Hervorhebung der allgemeinen 
wirtschaftlichen Vorteile, die eine deutsche Eisenbahn- 
gemeinschaft zur Folge haben werde, weiter: 


„Nicht, so, klar lag bisher die finanzielle Seite der 
Frage. Hier fehlte es an einer festen, auf Ziffern beruhen- 
den Vorstellung. Es versteht sich von selbst, daß es ‚sich 
bei der Vorführung eines so gewaltigen Planes nur: um rohe 
Schätzungen handeln konnte. Nur mit dieser Selbstbe- 
schränkung ist offenbar auch die Vereinszeitung an die 
recht schwierige Sache herangetreten. Damit hat sie einem 
fühlbaren Bedürfnis entsprochen. sr. „Wir haben,..die 
Ziffern nachgeprüft; sie sind richtig, auf keinen Fall.aber 
zu hoch. Legt, man. der Berechnung den Betriebs- 
koeffizienten zugrunde, der sich im Durchschnitt der letzten _ 
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Zeitung des Vereins 4 ® 


fünf Jahre bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft tatsächlich für ein Jahr ergeben hat — so gewaltige 
Berechnungen soll man nie wit den Ergebnissen eines ein- 
zelnen Jahres begründen —, SO ergibt sich bei rein rech- 
nungsmäßiger Anwendung dieser Verhältniszahl und unter 
gleichzeitiger Gleichmachung, der Einnahme- und Ausgabe- 
posten aller Verwaltungen in bezug auf Beamten- und 
Hinterbliebenenpensionen, Steuern, Erneuerungen und Er- 
weiterungen der Bahnanlagen, Verstärkung des Betriebs- 
mittelparks usw. eine rechnungsmäßige Ersparnis am 
Jahresaufwand von rund 80 Millionen Mark. Es ist lehrreich 
und nützlich, diese Summe zum Ausgangspunkt aller Be- 
trachtungen zu nehmen. Weiteres sagt auch die Vereins- 
zeitung nicht; sie meint im Gegenteil selbst, daß diese 
rechnungsmäßige Ersparnis gewiß niemals in voller Höhe 
erzielt werden würde ; wohl aber müsse ein erheblicher Teil 
realisierbar sein. Und darin hat sie unzweifelhaft Recht. 
Mögen füglich die Erfolge der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft zum Teil auf günstige örtliche Verhält- 
nisse zurückzuführen sein, so günstig sind sie nicht, daß ein 
so großer Unterschied der Aufwendungen allein dadurch 
gerechtfertigt erscheinen Könnte. Die Gemeinschaft um- 
schließt wichtige Verkehrsstrecken, aber sie erstreckt sich 
auch auf ausgedehnte Bahnstrecken mit recht schwachem 
Verkehr und recht geringen Einnahmen. Der hauptsäch- 
lichste Grund für ihren großen Vorsprung auf finanziellem 
Gebiet liegt in dem Zusammenschluß so ausgedehnter 
Strecken zu einer Verwaltungsgemeinschaft. Wir wollen 
dies in den folgenden Zahlen näher darlegen, selbst auf die 
$efahr, hier und da oft Gesagtes noch einmal zu wieder- 


holen. . 7... Der Betriebskoeffizient betrug in den Jahren: 
1895 1897 1899 1901 1902 
Q Q Q 0 
v v v v ° 
preußisch-hess. Gemeinschaft 54,83 55,27 57,95 61,75 61,34 
Reichseisenbahnen . . . . 62,16 63,85 66,25 78,89 73,83 
bayerische Staatsbahnen . 67,38 60,43 69,30 78,00 72,42 
sächsische 2 . 64,386 66,28 75,42 78,15 72,42 
württemberg. n . 61,85 62,22 68,29 73,03 71,09 
badische ß . 63,57 62,06 66,04 81,25 81,59 


Der Verfasser bemerkt zu diesen Zahlen, dies Bild zeige 
deutlich den steten Vorsprung des größten Betriebes. Für das 
Jahr 1903 sei der preußisch-hessische Betriebskoeffizient auf 
59,75 2, der sächsische auf rund 68% (67,93) ermittelt. Der starke 
Rückgang des sächsischen Betriebskoeffizienten, in zweiJahren 
um mehr als 10 8, liefere den Beweis, welchen Einfluß die Ver- 
waltung auf die Ausgaben üben könne. Er meint aber, vOr- 
sichtigerweise werde man in Sachsen für die folgenden Jahre 
wieder mit einem langsamen Anschwellen des Betriebsk oeffi- 
zienten rechnen müssen. 


Er berechnet dann die zu erzielenden Ersparungen allein 
bei der Allgemeinen Verwaltung für eine Gemein- 
schaftsverwaltung aller deutschen Staatsbahnen auf 7 000 000 NM. 
Weiter heißt es: 


„Grundfalsch wäre ferner auch die Annahme, daß mit 
den Ersparnissen, die auf dem Gebiet der allgemeinen Ver- 
waltung unwidersprochen zu erzielen sind, die Vorteile auch 
nur annähernd erschöpft seien. Um das Vielfache größere 
Schätze ruhen ungehoben draußen im Betrieb der Bahnen. 
Dort macht sich die Vielköpfigkeit noch ganz anders be- 
merkbar. Welche Vereinfachungen würden draußen auf 
allen Stationen schon allein dadurch eintreten, daß 
keinerlei Unterlagen für irgend welche Abrechnungen oder 
Naturalausgleiche unter den deutschen Staatsbahnen ferner- 
hin zu liefern wären! Wir möchten sagen: an Drucksachen 
allein würden Berge erspart! Wie würde der Dienst auf 
den zahlreichen Gemeinschaftsstationen sich vereinfachen, 
wenn es für die Betriebsmittel und die Beamten keine Ver- 
waltungsgrenzen mehr gäbe! Wie wirtschäftlich könnte 
der Lauf der Lokomotiven, der Dienst des Personals ge- 
staltet werden! Wie zahllose, an sich für Betrieb und Wirt- 
schaftlichkeit bedeutungsvolle Revisionen technischer und 
rechtlicher Art könnten wegfallen! Wie»mancher Umweg 
im Beförderungswesen würde gespart; wie rationell könnte 
die Zugbildung, das Rangiergeschäft eingerichtet werden, 
wenn die Disposition des Beförderungswesens überall weite 
Strecken vom Produktions- bis zum Verwendungsgebiet um- 
faßte und ein einheitlicher Plan ohne alle Sonderinteressen 
das Ganze umspannte! Wie unzählige Leerläufe der Güter- 
wagen fielen fort und wie rasch würden die Einheitsbe- 
strebungen auf dem Gebiete einheitlicher Bauarten bei den 
Betriebsmitteln, bei den Sicherheitseinrichtungen und bei 


triebskoeffizienten bedingenden Faktoren gesagt: 


hin, daß bei einer Eisenbahngemeinschaft der Bau von Neben- 
bahnen vernachlässigt werden würde: 


Gebiet der akademischen Erörterung und wendet sich zu der 
schwebenden Frage einer Betriebsmittelgemeilt 
schaft. Da heißt es: 


den anderen Anlagen und Einrichtungen aller Art zum 
Ziele führen, überall unmittelbar und mittelbar begleitet von 
Ersparnissen bei den Ausgaben! Ein Blick in die Statistik 
über die Leerläufe der Güterwagen und über die manchmal 
so ungünstigen Leistungen der Lokomotiven läßt jeden 
Kenner die wunde Stelle des Eisenbahnwesens sogleich er- 
kennen: Sind es doch gegenwärtig mehr als 4 Milliarden 
Achskilometer, die alljährlich im Deutschen Reich allein von 
den Güterwagen unbeladen zurückgelegt werden.“ 


Weiter wird bei der Erörterung der die Höhe des Be- 


„2... Trotzdem muß man unumwunden anerkennen, 
daß die einträglichste Bewältigung eines Massenbetriebes 
einer großen Verwaltung mit ihren reichen Hilfsmitteln, 
besonders an Betriebsmaterial und an groß und, wenn nötig, 
weit außerhalb des Maschennetzes angelegten Rangieran- 
lagen und Aufstellbahnhöfen sehr viel leichter wird, als 
kleineren, geographisch eng begrenzten Verwaltungen, 
Hierin und in der selbstverständlichen Verbilligung der all- 
gemeinen Verwaltung ist es vornehmlich begründet, das 
Sachsen niemals denselben Gewinn aus seinem günstig an- 
nn Eisenbahnbesitze beziehen kann und wird, den 

reußen aus den Eisenbahnen in seinen Sachsen vergleich- 
baren Industriegebieten vermöge seines Großbetriebes er- 
zielt. Diese Tatsache ist nicht wegzuleugnen, man mag die 
Sache drehen und wenden, wie man will. Nach alledenı 
unterliegt es für uns keinem Zweifel, daß es sogar ein 
Leichtes wäre, von jenen rechnerisch ermittelten Ersparnis- 
möglichkeiten einen beträchtlichen Teil in wenigen Jahren 
auch tatsächlich heimzubringen, wenn die deutschen Staats- 
bahnen sich auf allen Gebieten zu einer Verwaltungsgemein- 
schaft zusammenschlössen. Ist der Teil auch ziffermäßig 
nicht nachweisbar, so ist er sicherlich mit 30.000 000 6. nicht 
zu hoch eingeschätzt; wir möchten glauben, daß er iu 
Wirklichkeit eher noch höher sein würde.“ 


Der Aufsatz weist weiter auf das Irrige der Besorgnis 


„Man sollte doch nicht übersehen, daß zur preußisel- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft 11600 km Nebenbahnen 
gehören und daß in Preußen und Hessen alljährlich gegen 
500 km staatlich gebaute Nebenbahnen in Betrieb genommen 
werden! Man möge doch den preußischen Parlaments 
bericht nachsehen, worin eingehende Mitteilungen über die 
Entwicklung der staatlichen Nebenbahnen in den einzelnen 
Landesteilen gemacht wurden! Mit vollem Recht hat dann 
der preußische Staatsminister v. Budde nachgewiesen, wie 
viele unrentable Nebenbahnen gerade im letzten Jahrzehiit 
von Preußen und Hessen gebaut worden sind. Und troiz 
alledem die gesunde Gesamtentwicklung des Eisenbahr 
wesens !* i 


Der Aufsatz des süddeutschen Blattes verläßt nun d s 


„Nun ist in letzter Zeit nicht mehr von einer vollen 
Betriebsgemeinschaft, sondern von einer Betriebs mittel: 
gemeinschaft die Rede. Ganz gewiß verdient der Gedanke 
volle Beachtung. Finanziell würde eine Betriebsmittel 
gemeinschaft einen nicht zu unterschätzenden Fortschritt 
bedeuten, wenn sie nicht zu eng begrenzt wird. Gelingt #8 
alle Betriebsmittel in einen einheitlichen Park zusammenzu 
fügen und den Park gemeinsam zu benutzen, zu unterhalten 
und zu ergänzen, also nicht nur die tägliche Dispositiot 
über den Park, sondern auch das gesamte Werkstättenwes“ 
mit den Materialien und die Beschaffung der Fahrzeug 
einheitlich und gemeinsam ‚zu machen, so ist der Rahmar 
groß genug, um finanzielle Vorteile von Bedeutung zu er 
zielen. Im Rechnungsjahr wurden — wie oben schon er 
wähnt — auf den gesamten deutschen Staatsbahnen übe 
vier Milliarden Wagenachskilometer von unbeladenen Gütor 
wagen zurückgelegt. Würde hiervon nur der dreißigste 
Teil erspart, so bedeutete das nach eingehenden Erhebung & 
allein schon eine Ausgabeverminderung von 22/; Million 
Mark jährlich. Dabei ist die bessere Ausnutzung des Güt?r 
wagenparks aber nur ein Teil der finanziellen Vorteile 
Nach der Meinung erfahrener technischer Sachverständig® 
bedeutet sie sogar nur den kleineren Teil dessen, was durcli 
die Gemeinsamkeit des Gesamtparks an Vorteilen erziel 
werden kann. Denn es würde nicht nur durch die Ver! 
minderung der Güterwagenleerläufe, sondern auch durell 
die zweckmäßigere Aufstellung der Leistungspläne ar 
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| Lokomotiven und Wagen gespart werden; die Beschaffungs- 


n 


kosten würden sich vermindern und damit die Zinsauf- 
_ wendungen geringer werden. Zugleich aber würde nicht 
ı nur bei der gemeinsamen Beschaffung, sondern besonders 
bei der Unterhaltung der Betriebsmittel eine Verringerung 
"der Kosten erzielt werden; das Werkstättenwesen bedarf in 
der Tat dringend der Vereinfachung. Eine weitere Folge 
_ der gemeinsamen Beschaffung der Betriebsmittel wäre die 
_ Vereinfachung und Verbilligung der Bauüberwachung und 
' Abnahme der Betriebsmittel. Durch die Freizügigkeit der 
Betriebsmittel würde der jetzt unvermeidliche längere Auf- 
enthalt der Züge auf den Übergangsstationen verkürzt und 
i Alte Diensteinteilung des Fahrpersonals wirtschaftlicher ge- 
‘ sstaltet werden. ‚Nicht mindere Vorteile würde die Versor- 
ng der Lokomotiven mit Brennmaterial erfahren, wenn 
ohne jede Abrechnung auch außerhalb der Grenzen der 
geren Heimat lediglich nach der dienstlichen Zweck- 
mäßigkeit gespeist werden könnten. Beide Maßnahmen 
ürden eine namhafte Entlastung der Gleisanlagen und der 
Betriebseinrichtungen der Übergangsstationen bedeuten. 
die Kosten ihrer Unterhaltung würden verringert und — 
was noch ungleich wichtiger ist — kostspielige Bahnhofs- 
weiterungen und Neuanlagen eingeschränkt oder ver- 
eden werden. Vor allen Dingen aber würde das Abrech- 
ngswesen über die gegenseitige Benutzung der Betriebs- 
ttel in der bisherigen Gestalt, so unvollkommen sie bisher 
nmer war, in der Gemeinschaft trotz der ungleich voll- 
kommeneren Ausnutzung des einheitlichen Parks auf ein 
Me itfernmäßig kaum in Betracht kommendes Mindestmaß ein- 
ö enchränkt werden, und es würden dadurch Aufwendungen 
Persönlicher und sachlicher Art in bedeutender Höhe gespart 
verden. Eine so geartete Betriebsmittelgemeinschaft unter 
n deutschen Staatsbahnen würde ganz gewiß auch schon 
eine große Vereinfachung des Eisenbahnwesens bedeuten 
_ und einen finanziellen Gewinn bringen, der gerade für die 
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Das Reichsgesetz vom 7. Juni 1871 (das sogen. Haftpflicht- 
esetz) enthält Vorschriften über die Verbindlichkeit zum 
‚chadenersatz für die bei dem Betriebe von Eisenbahnen herbei- 
eführten Tötungen und Körperverletzungen. Im Jahre 1885 
urde die reichsgesetzliche Unfallversicherung auf den ge- 
| amten Betrieb der Eisenbahnverwaltungen erstreckt und damit 
as Haftpflichtgesetz hinsichtlich der Ärbeiter im wesentlichen 
ehasior gemacht. Für die Unfallentschädigung für 
Kitte Personen, insbesondere in Ansehung der Reisenden, ist 
as Haftpflichtgesetz nach wie vor maßgebend. Inzwischen ist 
\ie reichsgesetzliche Unfallversicherung wesentlich umgestaltet 
‚orden. Nach dem Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz vom 
). Juni 1900 sind alle im Betriebe der Eisenbahnverwaltungen 
eschäftigten Arbeiter und Betriebsbeamte, letztere, sofern ihr 
ahresarbeitsverdienst an Lohn oder Gehalt 3000 46 nieht über- 
sie nach Maßgabe dieses Gesetzes gegen die Folgen der bei 
em Betriebe sich ereignenden Unfälle versichert. Den Betriebs- 
eamten werden Werkmeister und Techniker gleichgestellt. 
‚uf Beamte, welche in Betriebsverwaltungen eines Bundes- 
jaates oder eines Kommunalverbandes mit festem Gehalt und 
ensionsberechtigung angestellt sind, findet das Gewerbe- 
 nfallversicherungsgesetz keineAnwendung. Durch statutarische 
estimmung kann die Unfallversicherungspflicht erweitert wer- 
en“) Die Unterscheidung zwischendem Arbeiter und 
jem Betriebsbeamten fordert zunächst ein Zurücktreten 
‚er Handarbeitstätigkeit bei dem letzteren. Der Schwerpunkt 
‚ner Beschäftigung darf nicht im persönlichen Mitwirken bei 
en Herstellungs- und Gewinnungsvorgängen liegen. Ein ge- 


ntliches oder auch ein regelmäßiges, aber geringfügiges 
danlegen schließt jedoch die Eigenschaft als Betriebsbeamter 
a 

I *) Von dem Recht der Ausdehnung der Unfallversicherungs- 
Sicht hat die Privatbahn-Berufsgenossenschaft insofern Gebrauch 
emacht, als die Unfallversicherungspflicht vom 1. Januar 1902 ab 
‚af sämtliche Betriebsbeamte ohne Rücksicht auf die Höhe des 
‚'ihresarbeitsverdienstes erstreckt worden ist. Die Betriebs- 
aternehmer, welche der Privatbahn-Berufsgenossenschaft an- 
‚ehören, sind ferner berechtigt, andere Personen, welche in 
‚rem Betriebe beschäftigt, aber nach dem Gesetze nicht ver- 
'chert sind (z.B. Volontäre, kaufmännische Angestellte, Bureau- 
'eamte), gegen die Folgen der bei dem Betriebe sich ereignen- 
an Unfälle zu versichern. Es ist jedoch nicht statthaft, die 
'ersicherung nur auf einen Teil dieser Beamten auszudehnen. 
ie Ausdehnung nimmt mit dem Beginne eines neuen Rechnungs- 
\hres ihren Anfang. Die Absicht der Ausdehnung muß vorher 
em 


sende der Privatbahn-Berufsgenossenschaft erklärt 
erden. A 


süddeutschen Verwaltungen verhältnismäßig bedeutend sein 
würde, weil sie die meisten Übergangsstationen haben und 
weil ihre Wagen bisher am wenigsten günstig ausgenutzt 
waren. Können auf diese Weise, wie wir zuversichtlich 
hoffen, die jährlichen Ausgaben der deutschen Staatsbahnen 
um Millionen vermindert werden, so soll nan zugreifen und 
lieber dies-Gute nehmen, wenn das Beste noch nicht erhält- 
lich ist. Nur soll man nicht, wie Vogel Strauß, mit dem 
Kopf im Sand, sich gegen allen und jeden Fortschritt ver- 
schließen. Das wäre ein großer Fehler, der schwerlich 
wieder gut zu machen wäre. Es muß im deutschen Eisen- 
bahnwesen zu Zusammenschlüssen führen; alle Welt redet 
davon und alle Welt erwartet Taten.“ 


Im Anschluß an die Worte, mit denen der Nationalökonom 
Professor Dr Cohn in Göttingen vor einiger Zeit im „Tag“ zur 
größtmöglichsten nationalen Einheit in der Organisation des 
Eisenbahnwesens gemahnt hat, schließt der Aufsatz des „Merkur“ 
miteinemHinweisauf dieden Eisenbahnfachmännern erwachsende 
Aufgabe, aus den Verbesserungsvorschlägen den guten und 
lebensfähigen Kern herauszuschälen und dem Plan die Form zu 
geben, die den erwarteten Nutzen sichert. Für jeden Zusammen- 
schluß, der eine wirtschaftlichere Ausnutzung der Eisenbahnunter- 
nehmungen bezwecke, werde Land und Volk denen Dank wissen, 
die an der Ausgestaltung unseres Verkehrswesens mitzuwirken 
haben. Dieser Überzeugung möchten auch wir an dieser Stelle 
Ausdruck geben und dabei betonen, daß es sich selbstverständ- 
lich um ein Werk freier Entschließung und Vereinbarung handelt, 
bei dem die Selbständigkeit der einzelnen Verwaltungen außer- 
halb der etwaigen vertragsmäßigen Bindung unberührt bleibt. 


Berlin, im August 1904. v. Mühlenfels. 
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nicht aus. Abgesehen aber von diesem negativen Merkmal er- 
fordert der Begriff des Betriebsbeamten eine gewisse Beteiligung 
bei der Betriebsleitung und eine gewisse Aufsichtsstellung 
gegenüber den Arbeitern. Der Betriebsbeamte steht als solcher 
nicht an der Spitze der Arbeiter oder einer Arbeitergruppe des 
Betriebes, sondern als Vertreter der Betriebsleitung den 
Arbeitern, die er anweist und beaufsichtigt, gegenüber (zu vergl. 
S. 19 des von Mitgliedern des Reichs-Versicherungsamtes heraus- 
gegebenen Handbuches der Unfallversicherung). — Als Gehalt 
oder Lohn im Sinne des Unfallversicherungsgesetzes gelten auch 
Tantiemen, Naturalbezüge und sonstige Bezüge, welche den 
Versicherten, wenn auch nur gewohnheitsmäßig, gewährt werden 
und ganz oder teilweise an Stelle des Gehalts oder Lohnes treten. 
Der Wert der Naturalbezüge ist nach Ortsdurchschnittspreisen 
in Ansatz zu bringen. Diese werden von der. unteren Ver- 
waltungsbehörde festgesetzt. Die Festsetzung erfolgt von Fall 
zu Fall. 
Hinsichtlich der Berechnung des Jahresarbeits- 
verdienstes, der für die Beurteilung der Versicherungs- 
pflicht und die Bemessung der Renten Bedeutung hat, sind aus 
der Rechtsprechung des Reichs-Versicherungsamtes folgende 
Grundsätze hervorzuheben: Der Jahresarbeitsverdienst ist zu 
bemessen nach der Zahl der wirklichen Arbeitstage. Außer den 
gewöhnlichen Arbeitstagen kommt auch die Entschädigung tur 
Lohnarbeit in Frage, die etwa an Sonn- und Festtagen im kisen- 
bahndienste geleistet worden ist. Als Jahresarbeitsverdienst 
eines in demselben Jahre als Streckenarbeiter, Bahnl:ofsarbeiter 
und Hilfsbremser in derselben Bahnverwaltung beschäftigten 
Eisenbahnarbeiters ist der im letzten Jahre tatsächlich verdiente 
Arbeitslohn zugrunde zu legen. Es ist nicht angängig, den 
Jahresarbeitsverdienst solcher Personen nur unter Zugrunde- 
legung des Lohnes, den etwa die ständigen Hilfsbremser in 
demselben Betriebe bezogen haben, zu berechnen. Die Frage, 
ob und inwieweit die den im Eisenbahndienste beschäftigten 
Personen in Form von Nacht-, Fahrgeldern usw. gewährten 
Nebenbezüge als Teil des Jahresarbeitsverdienstes zu gelten 
haben, ist dahin zu beantworten, daß solche Nebeneinnahmen 
als eine dem festen regelmäßigen Arbeitslohne hinzutretende 
Vergütung für die Arbeitsleistung anzusehen sind, soweit sie 
sich für die Bezugsberechtigten als wirtschaftlicher Vorteil 
darstellen. Letzteres trifft nicht nur dann zu, wenn der Betrag 
der Nebeneinkünfte notorisch den wirklichen auf die Reisen 
entfallenden Zehrungs- und Kleidungs- usw. Kostenbedarf über- 
steigt und derÜüberschuß offenbar erspart wird, vielmehr bieten 
die fraglichen Nebenbezüge einen wirtschaftlichen Vorteil auch 
insofern, als der Bezugsberechtigte die erforderlichen Zehrungs- 
kosten, die Anschaffungskosten für wärmere Kleidung un«l dergl. 
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statt aus seinem regelmäßigen Einkommen aus den besagten 
Bezügen bestreitet und damit den Betrag seiner hauswirtschaft- 
lichen Ausgaben vermindert. Es muß nach der Bestimmung der 
Nebeneinnahmen unterschieden werden. Als ausgenommen von 
der Berücksichtigung bei der Ermittlung des Jahresarbeitsver- 
dienstes können nur diejenigen Bezüge gelten, deren Bestim- 
mung es ist, Ausgaben zu decken, die der eigenwirtschaftlichen 
Existenz des Empfängers fremd sind. Zu solchen Ausgaben ge- 
hören z. B. die Auslagen für Fuhrwerk oder Eisenbahnfahrkarten 
bei Reisen, welche der Betreffende im Interesse seines Arbeit- 
gebers unternimmt, die Auslagen für Lampenöl und ähnliches 
mehr; nicht minder die Kosten auswärtigen Nachtquartiers 
neben dem anderweit aus dem Einkommen bestrittenen ständigen 
Heim des Angestellten am regelmäßigen Beschäftigungsort. 
Eine zu Dienstzwecken vorhandene Wohnung ist als ein Natural- 
bezug anzusehen, dessen Verlust einen wirtschaftlichen Nach- 
teil bedeutet. In der Gewährung einer Freikarte für einen fern 
von der Betriebsstätte wohnenden Hilfsheizer liegt ein wirt- 
schaftlicher Vorteil, welcher bei der Berechnung des Jahres- 
arbeitsverdienstes nicht unberücksichtigt bleiben darf. 

Auf Eisenbahnbetriebe, welche wesentliche Be- 
standteile eines an und für sich unfallversiche- 
rungspflichtigen Betriebes sind, finden die Bestim- 
mungen des Gewerbe - Unfallversicherungsgesetzes ebenfalls 
Anwendung. 

Bezüglich des Begriffes „Eisenbahnbetrieb“ liegt 
eine übereinstimmende Auffassung des Reichsgerichts und 
des Reichs-Versicherungsamtes vor. Hiernach ist ein Eisenbahn- 
unternehmen ein Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fort- 
bewegung von Personen oder Sachen über nicht ganz unbe- 
deutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche durch 
ihre Konsistenz, Konstruktion und Glätte den Transport großer 
Gewichtsmassen bezw. die Erzielung einer verhältnismäßig be- 
deutenden Schnelligkeit der Transportbewegung zu ermög- 
lichen bestimmt ist und durch diese Eigenart in Verbindung 
mit den außerdem zur Erzeugung der Transportbewegung be- 
nutzten Naturkräften (Dampf, Elektrizität, tierischer oder 
menschlicher Muskeltätigkeit, bei geneigter Ebene der Bahn 
auch schon der eigenen Schwere der Transportgefäße und 
deren Ladung usw.) bei dem Betriebe des Unternehmens auf 
derselben eine verhältnismäßig gewaltige (je nach den Um- 
ständen nur in bezweckter Weise nützliche oder auch Menschen- 
leben vernichtende und die menschliche Gesundheit verletzende) 
Wirkung zu erzeugen fähig ist. Es ist nicht zutreffend, aus 
den Worten des Gesetzes „Betriebe der Eisenbahnverwaltungen“ 
folgern zu wollen, daß eine besondere Bahnverwaltung bestehen 
und besondere Betriebsbedienstete und Betriebsmittel vorhanden 
sein müssen, um die Anwendung des Gesetzes auf den Bahn- 
betrieb zu rechtfertigen. Es sind vielmehr sowohl der Ausdruck 
„Betrieb“ wie der Begriff „Eisenbahn“ im weitesten Sinne zu 
verstehen; sie umfassen alle zur Beförderung von Personen 
oder Gütern mittels elementarer Kraft oder auf Schienen be- 
stimmten Beförderungsmittel, also nicht nur die großen Loko- 
motivbahnen, welche die Verbindung zwischen entfernten 
Gegenden vermitteln, sondern auch die kleineren Straßen-, 
Pferde-, elektrischen Bahnen und ähnliche Unternehmungen 
(zu vergl. die Verhandlungen des Reichstages bei der Beratung 
der Unfallversicherung). 

Für die Beurteilung der Frage, ob 
einzelnen Falle die 
pflicht Anwendung zu 
schiedene Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes in 
Betracht. Aus der Fülle des Materials sind nachfolgende Grund- 
sätze hervorzuheben: Der Umstand, daß der Betrieb einer 
Eisenbahn zeitweise ruht oder nicht von erheblichem Umfange 
ist, spricht nicht gegen die Versicherungspflicht. Verlegbare 
schmalspurige Bahnen, Anschlußgleise an öffentliche Verkehrs- 
bahnen sind in der Regel auch dann unfallversicherungs- 
pllichtig, wenn sie ohne Lokomotive, nur mit tierischer Kraft 
betrieben werden, oder wenn bei geneigter Bahn ein Herab- 
rollen der Wagen vermöge ihrer eigenen Schwere stattfindet. 
Bei vollspurigen Eisenbahn-Anschlußgleisbetrieben ist die Ver- 
sicherungspflichtigkeit von der Länge des Schienenstranges tınab- 
hängig. Voraussetzung für einen versicherungspflichtigen Eisen- 
bahnbetrieb ist, daß auf den Schienensträngen selbst ein eisen- 
bahnartiger Betrieb stattfindet. Werden die Arbeiter des 
Besitzers eines vollspurigen Eisenbahn - Anschlußgleises nur 
mit dem Be- und Entladen der stehendenEisenbahnwagen beschäf- 
tigt, während das An- und Abschieben der Wagen ausschließ- 
lich durch Bedienstete der Staatsbahnverwaltung erfolgt, so ist 
der Besitzer des Anschlußgleises nicht Unternehmer eines 
unfallversicherungspflichtigen Eisenbahnbetriebes, wohl aber 
sind die Bediensteten der Staatsbahnverwaltung auch bei ihrer 
Tätigkeit auf dem Anschlußgleis versichert; auf diesem ist der 
Staat Unternehmer eines Eisenbahnbetriebes. Dasselbe gilt, 
wenn sich die Tätigkeit der Arbeiter nur auf ein gelegentliches 
Verrücken der Wagen über geringe Raumstrecken lediglich 
zum Zwecke des bequemeren Ent- oder Beladens der Wagen be- 


in dem 
Unfallversicherungs- 
finden hat, kommen ver- 


Zeitung des Vereins, 
Deutscher re 


schränkt. Der Eigentümer des Bahnkörpers 


nicht notwendig zugleich Unternehmer & 
Eisenbahnbetriebes Auch auf fremden Gle 
(Bahnstrecken) kann ein selbständiges Eisenbahnun 
nehmen betrieben werden, wenn nur der Unterne 

freie Verfügung über die Schienenbenutzung hat 


die Schienen tatsächlich zu seinem Betriebe verwendet. A 
Gleisen, welche im Privateigentum stehen, kann die Staatsbah 
verwaltung Betriebsunternehmerin sein und umgekehrt. Ebenso 
ist es möglich, daß auf Anschlußgleisen ein doppelter Be: 
trieb vor sich geht, nämlich der der Eisenbahnverwaltung 
— dureh Vornahme von Betriebshandlungen der Betriebs 
arbeiter — und der des Privatunternehmers — durch Ver- 
wendung seiner Arbeiter bei der Beförderung der Güter usw. 
auf dem Anschlußgleis —. Unter Umständen stellt sich de 
3etrieb ausländischer Eisenbahnen auf in 
ländischen Anschlußeisenbahnstrecken als eiu 
selbständiger und deshalb versicherungspflichtiger inländischer 
Kisenbahnbetrieb dar. Dies gilt besonders dann, wenn der Be- 
trieb an eine sichtbare inländische Betriebsanlage örtlich ge 
bunden ist. Dieser Auffassung steht grundsätzlich nicht ent- 
gegen, daß eine Reihe gesetzlicher Bestimmungen nicht oder 
nur sinngemäß anwendbar sind, oder daß der Sitz des Gesamt- 
unternehmens oder der Bahnverwaltung sich im Auslande be- 
findet. So hat das Reichsversicherungsamt als einen selbst- 
ständigen, unter das Unfallversicherungsgesetz fallenden in- 
ländischen versicherungspflichtigen Eisenbahnbetrieb angesehen 
den Betrieb auf einer 6,12 km langen, im Eigentum des preußi- 
schen Fiskus stehenden, von der Station M. in Deutschland an 
die Reichsgrenze führenden Bahnstrecke, welche einschließlich 
der Mitbenutzung des Bahnhofes in, M. an, eine ausländische 
Eisenbahnverwaltung verpachtet ist und auf welcher diese ia 
Deutschland wohnende Arbeiter und Betriebsbeamte beschäftigt. 
Wenn der im Inlande befindlichen Bahnstrecke die, Bedeutung 
eines inländischen, nach dem Gesetz versicherungspflichtigeu 
Betriebes zukommt, so sind die Arbeiter und Betriebsbeamten 
der ausländischen Eisenbahngesellschaften insoweit gegen Un- 
fälle versichert, als ihre Beschäftigung auf der inländischen 
Eisenbahnstrecke stattfindet. Anderseits ist der Regel nach 
eine im Inlande verrichtete Tätigkeit, wenn sie sich nur als 
Ausfluß oder unselbständiger Bestandteil eines ausländischen 
Betriebes darstellt, unversichert. Umgekehrt kann aber, wena 
sich auch im allgemeinen die Grenzen der Anwendbarkeit de 
für das Gebiet des Deutschen Reiches erlassenen Unfallver- 
sicherungsgesetze grundsätzlich mit den Reichsgrenzen decken, 
ein inländischer versicherter Betrieb derart in das Ausland & 
strahlen, daß auch die im Auslande vorgenomme I 
Betriebstätigkeit ebenfalls nur als unselbständiger Teil 
des versicherten Inlandsbetriebes und deshalb als nach deut 
schem Rechte versichert erscheint. So hat das Reichsversic 
rungsamt bei einer 5,5 km langen Rollbahn, welche sich ui 
mittelbar hinter der deutschen Reichsgrenze in zwei Gleise 
spaltete und sich in einer Länge von 140 m zu zwei im Au ! 
lande belegenen Fabriken erstreckte, um zwischen die: 
beiden einerseits sowie einer inländischen Eisenbahnstation un 
inländischen Sägewerken anderseits die Güterbeförderung zu 
vermitteln, mit Rücksicht darauf, daß die Güterbeförderun 
sich in der Hauptsache überwiegend im Inlande vollzog, un 
daß abgesehen von den kurzen in das Ausland hineinragende 
Gleisstrecken dort keine besonderen Betriebsanlagen vorhande 
waren, angenommen, daß der im Auslande sich vollziehene 
Eisenbahnbetrieb eine unselbständige Ausstrahlung des inländ 
schen Betriebes sei, und ihn ebenfalls für versichert erac 
Zu dem Betriebe der Eisenbahnverwaltung gehören i 
sondere auch die von der letzteren durch ihre Arbeite: 
sorgte Unterhaltung, Bebauung und Bepflanzung der Eisenh 
böschungen, Vorplätze und Gartenänlagen sowie die von 
Arbeitern bei der Anlegung von Grasnarben oder bei der 
pflanzung und Pflege von Bäumen und Sträuchern usw. @ 
den Bahnböschungen vorgenommenen Verrichtungen; denn ( 
Eisenbahndämme und Eisenbahnböschungen dienen in € 

Reihe den Zwecken des Eisenbahnbetriebes; sie werden ger 
deshalb mit einer Grasnarbe versehen, um sie fester zu mac 
und zu erhalten. Auch das Fällen von Bäumen auf einem d 
Eisenbahnfiskus gehörenden, in der Verwaltung der E 
bahnbehörde stehenden, obschon nicht mehr benutzten Ei 
bahndamm ist als ein Bestandteil der gesamten Wirtschaf: 
Eisenbahnverwaltung angesehen worden. Wird von 
Eisenbahnverwaltung das Gras auf dem Halme verkauft, 
werden die Flächen an andere verpachtet.oder sonst ve 

so kommt es darauf an, ob diese als Unternehmer anzu 
sind. Trifft dies zu, dann liegt ein landwirtschaftlicher 
der Graskäufer oder Graspächter vor. Sind aber die v: 
Graskäufern oder Graspächtern mit ihren Arbeitern ausge 
Verrichtungen so unerheblich oder so vorübergehende. 
daß sie selbständige Betriebe nicht darstellen, so sind, 
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bezeichneten Verrichtungen noch dem Betriebe des 
unternehmens zuzurechnen. Als Arbeiter der Eis 
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 waltung gelten in der Regel auch diejenigen Arbeiter, welche 
auf den Bahnhöfen das Gepäck der Reisenden annehmen, 
wiegen, abfertigen und an die Eisenbahnwagen befördern sowie 
umgekehrt aus den Eisenbahnwagen die Entladung und Be- 
‚ förderung von Gepäckstücken zu der Gepäckausgabestelle be- 
sorgen, desgleichen diejenigen, welche an den Bahnhöfen das 
‚ Gepäck der ankommenden Reisenden von den Droschken an 
' die Gepäckabfertigungsstelle oder von der Ausgabestelle an 
die Droschken bringen, und zwar auch dann, wenn sie sich zu 
einem sogen. Gepäckträgerkonsortium vereinigt haben. Zum 
Ken nn riobe gehören auch die von den Kutschern und 

ferden eines Fuhrwerksbesitzers ausgeführten Rangierarbeiten, 
‘ wenn die Kutscher den Anordnungen der Eisenbahnverwaltung 
Folge zu leisten haben und deren Verfügungsgewalt unter- 
worfen sind. Der Fuhrwerksbesitzer kann in solchen Fällen als 
xordant gelten. Dagegen ist die Beförderung von Seefischen 
em Eisenbahnwagen, in welchem ein Dampfmotor aufge- 
ist, um das mitgeführte Seewasser in Bewegung und die 
che am Leben zu erhalten, der Nahrungsmittel-Industrie- 
sgenossenschaft zugewiesen worden, weil die ganze Be- 


Der Betrieb der Internationalen Eisenbahn- 
hlafwagen-Gesellschaft in Brüssel ist, soweit er sich 
rhalb der Grenzen des Deutschen Reiches vollzieht, als unfall- 
icherungspflichtig anerkannt und der Privatbahn-Berufsge- 
senschaft überwiesen worden. Diese Schlafwagengesellschaft 
wird im Inlande durch fünf Inspektionen geleitet, welche eine 
| größere Anzahl Leute — Köche, Küchenbourschen, Kellner, 
| aziniers, Tischler, Arbeiter und Kontrollbeamte — be- 
| schäftigen. Die Gesellschaft hat es übernommen, für einzelne, 
‚auf bestimmten Strecken verkehrende Eisenbahnzüge geeignete 
| Schlafwagen einzustellen oder Restaurationswagen im Interesse 
der Beköstigung und Verpflegung der Reisenden mitzuführen, 
stellt auch selbst ganze Züge aus ihrem Wagenpark zusammen, 
welche bestimmungsmäßig getrennt von anderen Zügen ver- 
‚kehren. Von ihren Bediensteten kommen hier in der Haupt- 
N sache nur diejenigen in Betracht, welche unmittelbar von der 
Gesellschaft zu dem Zwecke bestellt werden: 


a) in den Expreßzug-, Schlaf- oder Speisewagen die Reisenden 

zu bedienen oder 

b) auf den Zug-Abgangs- oder -Endstationen die Wagen der 
Gesellschaft zu reinigen, zu lüften, zu heizen, mit Vorräten 

an Speisen und Getränken zu versorgen usw. oder 

ec) andere Bedienstete der Gesellschaft in den Zügen und 
auf den Stationen bei ihren Dienstverrichtungen zu be- 

. aufsichtigen. 


Nach der Auffassung des Reichs-Versicherungsamtes ist 
es weder angängig, noch zweckentsprechend, diesen Betrieb 
der Gesellschaft von der Unfallversicherung auszuschließen, da 
nach der Entwicklung des modernen Eisenbahnverkehrs die 
‚Einstellung von Speise- und Schlafwagen durch den Eisenbahn- 
‘betrieb selbst zum Bedürfnis geworden und bedingt ist und 
sich so als dessen organischer Teil darstellt, auch die Tätig- 
keit der Angestellten der Gesellschaft sich im äußeren und 
\inneren Zusammenhange mit dem allgemeinen Dienstbetriebe 
‚der Eisenbahnverwaltung vollzieht. ‘Der Eisenbahnbetrieb der 
"Gesellschaft auf außerdeutschem Gebiet wird von der deutschen 
‚ Unfallversicherungs-Gesetzgebung nicht berührt. Der Betrieb 
der Deutschen Eisenbahn-Speisewagen-Gesell- 
'jchaft in Berlin ist ein selbständiges Eisenbahnunternehmen, 
das der Privatbahn-Berufsgenossenschaft angehört. An die 
| Gisenbahnverwaltungen entrichtet die Gesellschaft eine be- 
timmte jährliche Pachtsumme, deren Betrag, je nachdem die 
ipeisewagen Eigentum der Gesellschaft oder der Eisenbahn- 
rerwaltung sind, niedriger oder höher bemessen ist. Dagegen 
'ibernimmt die Eisenbahnverwaltung die freie Beförderung der 
peisewagen und der dazu gehörigen Bedienung. Anderseits 
|iteht die Speisewagengesellschaft mit den Reisenden in An- 
'ehung der von ihr gemachten Leistungen in unmittelbaren 
rertraglichen Beziehungen. 

„Der Reichskanzler ist befugt, unter Zustimmung des 
|3undesrats mit den Regierungen solcher Staaten, die für Ar- 
veiter und Betriebsbeamte eine der deutschen Unfallversiche- 
ung entsprechende Fürsorge durchgeführt haben, im Falle der 
segenseitigkeit Abkommen zu schließen, durch welche die An- 
\vendung des Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes 1. auf Be- 
| tiebe im Inlande, welche Bestandteile eines ausländischen Be- 
| riebes darstellen, 
velche Bestandteile eines versicherungspflichtigen inländischen 
‚etriebes darstellen, erstreckt wird. Hier kommen namentlich 


3etriebe von ausländischen Eisenbahnen in Betracht, die nach 
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„Die bei Eisenbahnunternehmungen beschäftigten Personen 
‚ind nicht 'nur gegen Unfälle beim Fahrdienste, sondern auch 
gen die Gefahren anderer Betriebstätigkeiten, welche zu dem 
isenbahnbetriebsdienste als solchem gehören, versichert. Das 
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Reich’s - Versich’erun’g’sa'mt hat in folgenden Fällen 
Unfälle für entschädigungspflichtig erachtet: 


1. Zu den dienstlichen Obliegenheiten eines Kofferträgers 
auf einem Bahnhofe gehört das Anzünden und Auslöschen 
einer Lampe, welche auf dem Flur der im ersten Stockwerk 
des Bahnhofsgebäudes befindlichen Wohnung des Vorstehers 
der Bauinspektion zur Sicherung, Erleichterung und Beschleu- 
nigung des dienstlichen Verkehrs bei außergewöhnlichen Be- 
triebsereignissen von der Eisenbahnverwaltung unterhalten 
wird. Nachdem der Kofferträger eines Morgens in Ausführung 
seiner Dienstpflicht die Lampe ausgelöscht hatte, verlor er 
durch einen Sturz von der in das Erdgeschoß führenden Treppe 
das Leben. Die Tätigkeit, bei welcher sich der Unfall ereig- 
nete, wurde als zu dem Fisenbahnbetriebe gehörig erachtet. 

2. Ein Bergarbeiter erlitt, als er sich nach Beendigung 
seiner Arbeitsschicht nach Hause begeben wollte, dadurch 
einen Unfall, daß er beim Überschreiten des Gleises der 
Zechenbahn von einem Arbeitszuge überfahren wurde. Die 
Berufsgenossenschaft, welche den Anspruch auf Rente deshalb 
zurückgewiesen hatte, weil sich der Unfall auf dem Wege von 
der Arbeitsstätte ereignet habe, wurde zur Gewährung einer 
Entschädigung verurteilt. 


3. Bei dem Zusammenstoß zweier Fisenbahnzüge wurden 
die Lokomotivführer und die Heizer schwer verletzt. Gegen 
einen beteiligten Lokomotivführer war das gerichtliche Straf- 
verfahren eingeleitet worden, welches mit dessen Verurteilung 
zu drei Monaten Gefängnis wegen fahrlässiger Gefährdung 
eines Eisenbahntransports und fahrlässiger Tötung geendet 
hatte. Eine vorsätzliche Herbeiführung des Unfalls war von 
dem Strafgericht ausdrücklich verneint worden. Die Berufs- 
genossenschaft wurde zu der Entschädigung der Verletzten ver- 
urteilt. 

4. Ein Streckenarbeiter erlitt bei der ihm dienstlich auf- 
getragenen Reinigung des Teiles der Dorfstraße, welcher sich 
vor einer Reihe dem Eisenbahnfiskus gehörender Wärterwohn- 
häuser hinzieht und für dessen Reinigung nach ortspolizeilicher 
Verordnung der Eisenbahnfiskus als Eigentümer zu sorgen hat, 
durch Ausgleiten einen Beinbruch. Dieser Unfall wurde als 
bei dem Betriebe der Eisenbahnverwaltung eingetreten an- 
gesehen. 

5. Ein Eisenbahndiätar überschritt während seiner Dienst- 
zeit die Bahnhofsgleise vom Güterschuppen aus, in welchem er 
beschäftigt war, um seine Diäten im Empfangsgebäude zu er- 
heben oder wegen deren Zahlung sich zu erkundigen, und 
wurde auf diesem Gange von einer Lokomotive überfahren. 
In diesem Unfall wurde ein Betriebsunfall erblickt. 


6. Ein Streckenarbeiter war während der Mittagspause 
eine halbe Stunde vor Beginn seiner Arbeitstätigkeit behufs 
deren demnächstiger Wiederaufnahme erlaubterweise auf 
seiner Betriebsstätte, einem Bahnhofe, wieder erschienen. Da- 
selbst hatte er sich, entgegen einem diesbezüglichen Verbote, 
an einer gefährlichen Stelle, zwischen den Gleisen, niedergelegt. 
Vom Schlafe übermannt, wurde er durch das Geräusch eines 
vorbeifahrenden Arbeitszuges aufgeweckt und geriet beim Auf- 
stehen mit einem Arme unter die Räder dieses Zuges. Dieser 
Unfall wurde als entschädigungspflichtig anerkannt. 


7. Ein auf einem Bahnhofe beschäftigter Magazinarbeiter 
hatte nach der bestehenden Diensteinteilung nachmittags seine 
Betriebstätigkeit beendigt und sollte am nächsten Morgen um 
3 Uhr wieder auf dem Bahnhofe anwesend sein, um seine Tour 
zu beginnen. An dem in Frage stehenden Tage herrschte 
starke Kälte und lag hoher Schnee. Der Arbeiter, dessen Woh- 
nung etwa eine Stunde entfernt war, kehrte bereits abends 
gegen 10 Uhr nach dem Bahnhofe zurück und legte sich in 
einer daselbst befindlichen Wärterbude nieder, um hier den 
Beginn seines Frühdienstes zu erwarten. Die betreifende Bude 


‚war schon wiederholt zum Übernachten benutzt worden, und 


die Arbeiter hatten sich aus den in ihr befindlichen Lappen 
und Teilen von Putzwolle eine Lagerstätte hergerichtet. In 
der Nacht ist nun die Lagerstätte des Arbeiters, welcher eine 
brennende Laterne neben sich gestellt hatte, in Brand geraten, 
und der Arbeiter erlitt schwere Brandwunden, infolge deren 
er starb. Die Ansprüche der Hinterbliebenen wurden für be- 
gründet erachtet. 


8. Ein Hilfsbremser verunglückte, als er, von Hause 
kommend und im Begriffe, sich zum Fahrdienst zu begeben, 
die Gleise des Bahnhofes überschritt. Er befand sich zwar auf 
dem Wege zur Arbeit, aber bereits innerhalb der Betriebsstätte 
und mitten im eigentlichen Gefahrenbereiche des Eisenbahn- 
dienstes; der Unfall, den er dabei erlitten und der seinen Tod 
zur Folge. gehabt hat, wurde als ein Betriebsunfall angesehen. 
Die Einwendungen, der Verunglückte habe, indem er die Gleise 
überschritt, verbotswidrig gehandelt und sich vorübergehend 
aus dem Betriebe gesetzt, wurden nicht weiter beachtet. 


9. Ein Gepäckträger erlitt einen Unfall, indem er beim 
Versuche, Handgepäck aus dem Fenster eines in den Bahnhof 
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einfahrenden Eisenbahnzuges entgegenzunehmen, unter die 
Räder geriet. Der Gepäckträger war von der Eisenbahnver- 
waltung nicht angenommen und bezahlt worden. Die Ent- 
scheidung, wonach der Eisenbahnfiskus den Gepäckträger für 
die Folgen des Unfalles zu entschädigen hatte, wurde damit 
begründet, daß ,die Eisenbahnverwaltungen nach der Eisenbahn- 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Verhütung von Brandschäden. Der preußische 


Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die nachgeordneten Kg]. 
Eisenbahndirektionen folgenden Erlaß gerichtet: „Die umfang- 
reichen, durch Flugfeuer aus den Lokomotiven hervorgerufenen 
Brandschäden der letzten Zeit geben mir wiederholt Anlaß, die 
peinlichste Überwachung der zur Verhütung von Feuersgefahr 
&etroffenen Maßnahmen den Königlichen Eisenbahndirektionen 
in Erinnerung zu bringen. Wenn ich auch die Schwierigkeiten 
nicht verkenne, die der gänzlichen Beseitigung des Funken- 
auswurfs aus den Lokomotiven — besonders bei der Beförde- 
rung schwerer Züge — entgegenstehen, so läßt es sich bei 
sorgsamer Beachtung der bestehenden Vorschriften doch ermög- 
lichen, Zündungen an besonders gefährdeten Stellen, sei es auf 
der freien Strecke, in ausgedehnten Wäldern oder in der Nähe 
von Ortschaften usw., zu vermeiden. 

Indem ich auf die früheren in dieser Angelegenheit schon 
wiederholt ergangenen Erlasse verweise, vertraue ich, daß die 
Königlichen Eisenbahndirektionen bemüht sein werden, durch 
entsprechende Maßregeln Brandschaden durch Funkenauswurf 
der Lokomotiven zu verhüten. Zu diesem Zwecke sind insbe- 
sondere während der herrschenden Dürre alle Lokomotiven, 
bevor sie in Dienst gestellt werden, unter persönlicher Verant- 
wortung des mit der Übernahme der Lokomotiven betrauten 
Beamten darauf zu untersuchen, ob die zur Verhütung des 
Funkenauswurfs getroffenen Einrichtungen (Funkenfänger, 
Aschkastenverschlüsse) vorhanden sind und sich in gutem Zu- 
stande befinden; auch ist jedem Lokomotivführer und Heizer 
durch Befehlsbuch und persönliche Unterweisung die peinlichste 
Befolgung der im $ 27 der Dienstanweisung für Lokomotiv- 
führer usw. gegebenen Vorschriften einzuschärfen. Verstöße 
hiergegen sind auf das strengste zu ahnden. Sobald bei 
Lokomotiven außergewöhnlich starker Funkenauswurf be- 
obachtet wird, haben dies die Eisenbahnbeamten, besonders der 
Lokomotivführer, ungesäumt zu melden, damit die Lokomotiven 
einer eingehenden Untersuchung unterzogen werden. Von den 
beteiligten Inspektionsvorständen und von den Sachdezernenten 
erwarte ich, daß sie jede Gelegenheit wahrnehmen werden, um 
sich von der sorgsamsten Durchführung der bestehenden Vor- 
schriften Überzeugung zu verschaffen. Nach vier Wochen ist 
zu berichten, welche besonderen Maßnahmen. zur Verhütung 
von Feuerschäden etwa noch getroffen worden sind.“ 


— Ausrüstung der Aufenthaltsräume mit Eisenbahn- 
karten. Nach einem Erlaß des preußischen Ministers der 


öffentlichen Arbeiten an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
empfiehlt es sich, die Aufenthaltsräume des Rangier- und auch 
des Zugbegleitungspersonals mit Eisenbahnkarten auszurüsten, 
damit die Bediensteten die für sie unentbehrlichen eisenbahn- 
geographischen Kenntnisse befestigen und vervollständigen 
können. Der Minister beauftragt die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen, hierauf Bedacht zu nehmen und den großen Sta- 
tionen das anderswo entbehrlich gewordene Kartenmaterial 
überweisen zu lassen. Selbstverständlich kommen hierfür auch 
veraltete, aber für den erwähnten Zweck noch ausreichende 
Karten in Betracht. Von besonderen Neubeschaffungen ist da- 
gegen abzusehen. 


— Gesundheitsbüchlein. Von dem vom Kaiserlichen Ge- 
sundheitsamte herausgegebenen Gesundheitsbüchlein ist eine 
neue erweiterte Auflage erschienen. Unter Hinweis auf einen 
früheren Erlaß macht der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten die Königlichen Eisenbahndirektionen erneut auf das 
Erscheinen dieses Buches mit dem Anheimstellen aufmerksam, 
auf seine Verbreitung auch in den Arbeiterkreisen Bedacht zu 
nehmen und zu diesem Zwecke, soweit Mittel vorhanden sind, 
einige Exemplare zu beschaffen. Das Büchlein, welches vom 
Verlage von Julius Springer in Berlin zu beziehen ist, kostet 
kartoniert 1 t, bei gleichzeitigem Bezüge von mindestens 
20 Exemplaren jedoch nur 0,80 44; in Leinwand gebunden er- 
höht sich der Preis auf 1,25 M. und 1 4. 


— Zum Kursbuch für die Beförderung von Vieh und 
Pferden auf den deutschen Eisenbahnen (Sommer 1904) — Berlin, 


Verkehrsordnung verpflichtet sind, ‚die Beförderung von ‚Reise 
gepäck zu übernehmen und für die Abfertigung des Re 
gepäcks beim Beginne der Reise sowie für dessen Abliefe 

nach beendeter Beförderung Vorkehrung zu treffen. 


(Schluß folgt.) j x i 


E. 8. Mittler & Sohn — ist unter dem 18. d. M. ein Nachtrag 
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erschienen, der die bis dahin ergangenen Änderungen — nam 
lich zahlreiche Neuaufnahmen — nachweist. 
. Y 

— Notstandstarif. Die Bekanntmachung der Eisenbahn- 
direktion Berlin vom 18. d. M. betreffend den Ausnahmeta 
für bestimmte Futtermittel nach Sachsen ist, mit sofortig& 
Gültigkeit auch auf den Versand auf den Reichseisenbahne 
ausgedehnt. Gleichzeitig treten die badischen Staatseisenbahnen 
im Versand von den eigenen Stationen dem Notstandstarif 8 9- 
wohl nach dem sächsischen wie nach dem preußischen 4 
pfangsgebiete bei. ’ ' 


Te 
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— Änderung des Vereins-Zollgesetzes. Zu den Frage 
die den Deutschen Reichstag in einem seiner nächsten Arbeits. 
abschnitte beschäftigen werden,. gehört dem Vernehmen na« 
die Änderung des veralteten, aus dem Jahre 1869 stammender 
Vereins-Zollgesetzes. Die beabsichtigten Änderungen erstrecker 
sich u. a. auf die Kontrollmaßnahmen und Formalitäten, die vor 
der Eisenbahn zu erfüllen sind, wenn zollpflichtige Güter beit 
Grenzeingangsamte nicht endgültig abgefertigt, sondern au 
ein Amt im Innern angewiesen werden (Verschnürung und Ve) 
schlußanlegung bei Begleitscheingütern usw.). Die Beseitigung 
dieser für die staatlichen Eisenbahnverwaltungen fast beschä 
menden und meist überflüssigen Kontrollmaßregeln, die die Ab 
wicklung des internationalen Verkehrs von jeher in nachteiligst® 
Weise beeinflußt haben, ist seit vielen Jahren von Eisenbahn 
fachmännern und Verkehrstreibenden erstrebt worden. Aud 
wir haben auf die Notwendigkeit einer Änderung des jetzig& 
Verfahrens wiederholt hingewiesen (vergl. Nr 43 Jahrg. 1901 
Nr 99 Jahrg. 1902 und Nr 98 Jahrg. 1903 d. Ztg.). Die bevwv 
stehende Änderung ist daher freudig zu begrüßen. E | 

— Schnellbahn Berlin-Hamburg. Wie seinerzeit gemeldet 
hatte der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten di 
beiden Leiter der großen Berliner Elektrizitätsgesellschaften 
die Herren Geh. Baurat Rathenau von der Allgemeinen Elek 
trizitätsgesellschaft und Direktor Schwieger von der Finu: 
Siemens & Halske, zu einer kommissarischen Beratung der vö 
den beiden Gesellschaften eingereichten Entwürfe einer elektr 
schen Schnellbahn Berlin-Hamburg für Ende dieses Monats ein 
geladen. Diese Beratungen sind der Nat.-Ztg. zufolge bis zım 
Oktober d. J. verschoben worden, weil die persönlichen Ver 
hältnisse der genannten Herren die Beratungen z. Z. unmöglel 
machen. 

— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatsei oA 
bahnen. Im Monat Juli d. J. sind bei einer Bahnlänge 
6202 (5963) km befördert .worden 3653475 (3414115) Pers: 
und 1660933 (1606388) t Güter. Die Einnahmen haben 
tragen: aus dem Personenverkehr 7211168 (6914135) I, 
dem Güterverkehr 9064624 (8793310) M, aus dem Ge 
verkehr 478385 (461270) 4. und aus dem Tiertransport 27 
(354 223) M, zusammen 17030000 gegen 16522938 Je ir 
gleichen Monat des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vor 
1. Januar bis mit 31. Juli d. J. beziffert sich auf 95.060000 
gegenüber dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraum 
mehr um 5.005747 Mb. | | | 

— Die norwegisch - deutsche Staatsbahn - Frachtenk r 
ferenz trat am 24. d. M. vormittags in Christiania zusammer 
Es lag eine Reihe Fragen zur Beratung vor, u. a. ein Vor 
der norwegischen Staatsbahnen um Einführung von Ausn 
frachten für frische Heringe in ganzen Wagenladungen von 
wegen nach Berlin, Stettin, Rostock und Lübeck. Der Vors 
wurde nach lebhafter Diskussion angenommen. Es w 
ferner beschlossen, daß ein Komitee am 12. September d. 
München zusammentreten soll, um die begonnene Tarifarle 
zu vollenden. 8 


% 


— Der preußische Beamtenverein besaß nach 
27. Geschäftsbericht am Ende des Jahres 1903 einen Ve: 
rungsbestand von 43 499 Lebensversicherungen über 215 529 
Kapital, 9757 Kapitalversicherungen über 23 044200 M& K 
12611 Begräbnisgeldversicherungen über 5 375 300 64 
zusammen 65 867 Versicherungen über 243 948 950 Mt. Kap 
1879 Leibrentenversicherungen über 685407 #. jährlich 
Im Geschäftsjahre 1903 wurde. ein Überschuß von 2606 
oder 34,77 $ der Prämie für Lebensversicherungen .€ 
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‚eigene Vermögen ‘des Vereins, lem "unmittelbare Verbindlich- 
keiten nicht gegenüberstehen, beläuft sich auf 8880105 4 Die 
"Zinsen dieser Fonds betragen beinahe doppelt soviel wie die 
“sämtlichen Verwaltungskosten. Für die ersten 97 Geschäfts- 
. jahre sind 17 600000 M. an fälligen Lebensversicherungssummen 
‚ und 15500000 ‚it an Dividenden gezahlt worden. Zur Aufnahme 
in den Verein sind berechtigt: Reichs-, Staats- und Kommunal- 
. beamte (einschließlich der unbesoldeten), Amts-, Gemeinde-, 
‚. Kirchen- und Schulvorsteher, Standesbeamte, Postagenten, ferner 
' Beamte der Privatbahnen und der Kleinbahnen, der Sparkassen, 
Genossenschaften, Aktien- und Kommanditgesellschaften, Geist- 
‚liche, Lehrer, Rechtsanwälte, geprüfte Architekten undIn genieure, 
Techniker, Redakteure, Ärzte und Apotheker, Tierärzte und 
Zahnärzte, Offiziere z.D. und a.D., Militärärzte, Militärapotheker 
| ‚sonstige Militärbeamte sowie die auf Wartegeld oder Ruhe- 
alt gesetzten Beamten,: Die Hilfsunterbeamten und die in 
em festen Lohnverhältnis stehenden Arbeiter der preußisch- 
sischen Eisenbahngemeinschaft sind zu den Einrichtungen 
Vereins ebenfalls zugelassen. Zulässig ist auch die Auf- 
jahme von weiblichen Beamten, wie Lehrerinnen, Aufseherinnen, 
von Privatbeamten, wie Prokuristen, Geschäftsführer, 
sierer, Buchhalter. 


von der Generäl- 
| tion der mecklenburgischen Staatsbahnen ein Sonderzug 
zur Verfügung gestellt war. Die Feier, an der sich eine große 
‚Anzahl Mitglieder mit ihren Familien sowie auch Angehörige 
des aus preußischen und mecklenburgischen Eisenbahnbedien- 
steten bestehenden Eisenbahnvereins ‚Unter dem Flügelrade‘ 
beteiligten, nahm einen sehr belebten und erfreulichen Verlauf. 
iv 


A 


 — Personalnachrichten. Bei der bayerischen Staatseisen- 
‚bahnverwaltung wurde befördert der Direktionsassessor 
Albert Hübler in Augsburg zum Direktionsrat bei der Eisen- 
bahnbetriebsdirektion daselbst; versetzt der Oberinspektor 
Ludwig Huber in Markt-Redwitz als Vorstand zur Bahnstation 
Kempten, in dauernden Ruhestand versetzt der Re- 
jerungsrat bei der KEisenbahnbetriebsdirektion Augsburg 
atthäus Schmitt und der Oberbauinspektor Daniel Hörn 
| bei jener in Würzburg und auf die Dauer eines Jahres 
der Regierungsrat Gustav Bullin ger bei jener in München: 
gestorben sind der Vorstand der Eisenbahnbetriebsdirektion 
‚Rosenheim Nikolaus Körper und der Oberinspektor und Vor- 
‚stand der Eisenbahnstation Ansbach Christian Schmidt. 


nt 
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Österreich. 
; _— Konvertierung der Nordwestbahnprioritäten. Von der 
den Besitzern der 5 prozentigen Prioritätsobligationen der Nord- 
westbahn auf Grund des mit dem Kurator getroffenen Ver- 
‚gleiches neuerlich angebotenen Konvertierung wurde dem Ver- 
nehmen nach in umfassender Weise Gebrauch gemacht. 


.._ Die Frage des Rechtsfahrens auf den öster- 
teichischen Eisenbahnen steht schon seit längerer Zeit bei 
diesen in Erwägung; die Durchführung dieser Maßnahme, 
deren Zweckmäßigkeit vom Standpunkte der Betriebssicher- 
heit außer Zweifel steht, stößt nur wegen des damit verbun- 
denen hohen Kostenaufwandes auf Schwierigkeiten. Bei der 
Durehführung der in dem Investitionsprogramm der Staatseisen- 
bahnverwaltung vorgesehenen Herstellungen von zweiten Gleisen 
st auf den voraussichtlichen Übergang zum Rechtsfahren Be- 
\lacht genommen. Von den Privatbahnen trägt die Nordwest- 
»ahn bei der im Zuge befindlichen Herstellung von zweiten 
|#leisen in verschiedenen Strecken des gesellschaftlichen Netzes 
‚nereits dem Übergange zum Rechtsfahren Rechnung. Bekannt- 
‚ich ist die Aussig-Teplitzer Eisenbahn schon Jetzt für das Rechts- 
|'ahren eingerichtet. 
an. 

,, — Der Stollendurchschlag des Rahweintunnels. In fest- 

‚icher Weise wurde am 15. d. M. der Stollendurchschlag des 
1180 m langen Rahweintunnels der Teilstrecke Eßling-Wocheiner- 
‚| feistritz der Wocheiner Bahn begangen. Aus diesem Anlaß 
vYaren viele Festgäste aus nah und fern erschienen. Dem 


nurchschlagsakte folgte die Begehung des festlich beleuchteten 
Stollens. | 


= 


_ ,— Ausschaltung der Eisenbahnbauten aus dem Geltungs- 
»ereich der Bauordnungen. Die für die Stadt Klagenfurt er- 
enthält die Bestimmung, daß diese 
Bauordnung auf Eisenbahngrundstücke sowie auf Bauten der 

erwaltungen für Risenbahnzwecke keine Anwendung 
Es ist dies der erste Fall, daß in einer Bauordnung die 


_ Ausschaltung der Eisenbahnbauten aus der Geltung der Bau- 


ordnungen bezw. aus der Zuständigkeit der autonomen Bau- 
behörden ausdrücklich erfolgt ist. Im Geltungsbereich der 
meisten in Wirksamkeit stehenden Bauordnungen ergab sich. 
allerdings diese Ausschaltung aus den Bestimmungen des Eisen- 
bahnkonzessionsgesetzes und der Ministerialverordnung vom 
19. Januar 1879 im Zusammenhalte mit der in den Bauordnungen 
wiederkehrenden Bestimmung, daß für Eisenbahnbauten die be- 
sonderen gesetzlichen Vorschriften Anwendung zu finden haben. 


Dort, wo letztere Bestimmung fehlte, erschien indessen die 
Frage strittig. 


— Betriebseinnahmen der Staatsbahnen. Nach den vor- 
liegenden vorläufigen Ausweisen betrugen die Einnahmen im 
Monat Juli 23251 800 Kr, d.i. um 331077 Kr. mehr als im 
gleichen Monate des Vorjahres. Von der Mehreinnahme ent- 
fallen 299243 Kr. auf den Personenverkehr, welcher in diesem 
Monat eine erfreuliche Entwicklung aufweist. 


— Die Wagenbestellungen der Staatsbahnen. Für die 
Staatsbahnen sind, wie bereits berichtet worden ist, 62 Stück 
Personenwagen, 30 Dienstwagen und 285 Güterwagen im Ge- 
samtkostenbetrage von 2362905 Kr. bei den österreichischen 
Fabriken in Bestellung gegeben worden. Die Aufträge, die zur 
Vergebung gelangten, stellen etwa ein Fünfzehntel der Jahres- 
leistungsfähigkeit der Fabriken dar. Die Wagenfabriken sind im 
übrigen nur spärlich mit Bestellungen versehen. Die Nessels- 
dorfer Wagenfabrik soll deshalb, wie verlautet, beabsichtigen, im 
November ihre Wagenbauabteilung auf 2 oder 3 Wochen zu 
schließen, da sie nur bis zu dieser Zeit Aufträge hat. Es gilt 
als nicht unwahrscheinlich, daß die eine oder andere Fabrik 
diesem Beispiele folgen wird, was zum Teil davon abhängt, ob 
die anderen Fabriken in der Lage sind, die Ablieferungen so 
lange hinauszuschieben, bis sie wieder neue, größere Aufträge 
bekommen. Angesichts ihrer ungünstigen Lage haben die 
Wagenfabriken den Versuch gemacht, die Ausfuhr zu pflegen, 
bisher jedoch nur mit einem sehr bescheidenen Erfolge. Die 
Türkei hat etwa 30 Stück gedeckter Güterwagen bei den öster- 
reichischen Fabriken bestellt, Italien 10 Personenwagen. 


— Ausgestaltung des Straßenbahnnetzes in Innsbruck. 
Die Einleitung der Konzessionsverhandlungen in Ansehung der 
geplanten neuen schmalspurigen Straßenbahnlinien in Innsbruck, 
welche im wesentlichen den Zweck haben, die Bahnhöfe der 
Staatsbahnen, der Südbahn, der Stubaitalbahn, der Mittelgebirgs- 
bahn und der Innsbruck-Haller Bahn in Innsbruck miteinander 
zu verbinden, steht in nächster Zeitbevor. Konzessionswerberin 
ist die Aktiengesellschaft der Lokalbahn Innsbruck-Hall, welche 
auch die Betriebsführung sämtlicher Straßenbahnlinien Inns- 
brucks in ihrer Hand vereinigen soll. Die Finanzierung der 
neuen Linien, an der sich auch die Stadt Innsbruck beteiligt, 
ist gesichert. 


— Der Schienenabsatz der österreichischen Eisenwerke 
betrug nach den vorliegenden Ausweisen im Juli d. J. 15039 dz 
gegen 14348 da im gleichen Monat des Vorjahres. Der Gesamt- 
absatz seit 1. Januar d. J. beträgt 392 065 (— 57 476) dz. 


— Stubaitalbahn. Diese hat seit ihrer Eröffnung einen 
steigenden Verkehr aufzuweisen, und, es genügen die vor- 
handenen Betriebsmittel dem Andrange der Fahrlustigen bei 
weitem .nicht. Der Betriebsleitung ‚wurde mehrfach vorge- 
worfen, daß sie nur einen Motorwagen in Dienst gestellt 
habe; sie trifft indessen keine Schuld, da die Eröffnung 
der Stubaitalbahn behördlicherseits vorläufig nur mit einem 
Motorwagen, also ohne Anhängewagen, gestattet wurde, bis an 
der elektrischen Leitung die von der technisch-polizeilichen 
Prüfungskommission angeordneten Ergänzungen durchgeführt 
sein werden, was zu gewärtigen ist. 


— Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß 
in Wien. Wie bereits gemeldet, findet in Wien in der Zeit vom 
5. bis 8. September d. J. die 13. Hauptversammlung des Inter- 
nationalen Straßenbahn- und Kleinbahnvereins statt. In den 
Sitzungen desKongresses gelangen unteranderem folgendeFragen 
zur Verhandlung: Schutzvorrichtungen zur Verhütung von Un- 
fällen beim Niederfallen von Schwachstromleitungen auf den 
Arbeitsdraht elektrischer Straßenbahnen (Berichterstatter Ober- 
ingenieur Petit, Brüssel) ; Vor- und Nachteile der verschiedenen 
Bremssysteme für elektrische Straßenbahnen (Direktor Scholtes, 
Nürnberg); Vor- und Nachteile des elektrischen Betriebes im Ver- 
gleich zum Dampfbetrieb auf Kleinbahn- bezw. Lokalbahnlinien 
(Oberkommissär Luithlen, Wien); über Selbstfahrwesen auf 
Kleinbahn- und Lokalbahnlinien (Zivilingenieur Ziffer, Wien); 
vergleichende Gesetzgebung betreffend das Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesen in den verschiedenen europäischen Staaten 
(Zivilingenieur Scotter, London); die öffentliche rechtliche Für- 
sorge für die arbeitenden Klassen in Deutschland in ihrer Be- 
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deutung für die Bediensteten der Straßen- und Kleinbahnen bei 
Erkrankung, Verünglückung oder erworbener Dienstuntaug- 
lichkeit gegenüber den gleichen oder ähnlichen Veranstaltungen 
in den übrigen Staaten (Gorella, Berlin)... Das Programm des 
. Kongresses enthält folgende Veranstaltungen: Sonntag, den 

4. September, abends: Begrüßung der Kongreßteilnehmer im 
Kursalon im Stadtpark ; Montag nachmittags: Besichtigung der 
Stadt, Fahrt zu den Anlagen der österreichischen Siemens- 
Sehuckert-Werke; Dienstag nachmittags: Fahrt mit der Stadt- 
bahn nach Schönbrunn; abends: Bankett, ‘gegeben von der 
Regierung, Empfang durch den Eisenbahnminister; Mittwoch: 
Besichtigung der städtischen Rlektrizitätswerke und Fahrt auf 
den K.ıhlenberg; Donnerstag: Besichtigung des neuen elektro- 
technischen Instituts der technischen Hochschule, abends 
Empfang im Rathaus. Im Anschluß an den Kongreß sind vom 
9. bis 12. September Ausflüge auf den Schneeberg, Semmering, 
Triest sowie nach Innsbruck-Stubaital geplant. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Vermehrung des Betriebsmaterials der schweize- 
rischen Bundesbahnen ist noch aus der Begründung zu be- 
richten: Der Verwaltungsrat hat zur Beschaffung von 168 Per- 
sonen- und 10 Gepäckwagen einen außerordentlichen Kredit 
von 4658000 Fr. bewilligt. Der Verkehrszuwachs macht für die 
vierjährige Periode 1904/07 die Vermehrung des Personenwagen- 
parks um mindestens 15000 Sitzplätze oder rund 300 Wagen 
notwendig. Das ältere und wenig zeitgemäße Material ist zur 
Schnellzugzusammenstellung ungeeignet. Zudem wird die be- 
vorstehende Eröffnung des Simplon eine wesentliche Steigerung 
der Betriebsansprüche bringen. Für den nächsten Bedarf hat 
der Verwaltungsrat die Beschaffung und sofortige Bestellung 
von 50 Stück Personenwagen ]./II. Klasse, 20 Stück Personen- 
wagen II. Klasse, 20 Stück Personenwagen II./III. Klasse und 
70 Stück Personenwagen III. Klasse mit zusammen. 7870 Sitz- 
plätzen beschlossen. Da der größte Teil der neuen Personen- 
wagen wegen zu großen Querschnittmaßes nicht auf die italie- 
nischen Linien übergehen kann, so ist für die dem Simplon- 
verkehr zuzuweisenden Wagen beim Bau auf das etwas engere 
italienische Konstruktionsprofil Rücksicht zu nehmen. Aus 
Gründen der Betriebssicherheit ist zugleich nötig, für die Ex- 
preßzüge, für welche in Zukunft mehr und mehr schwerere 
Personenwagen zur Verwendung kommen werden, auch eine 
Anzahl schwerer Gepäckwagen zu beschaffen. Die Einstellung 
leichter Wagen zwischen schwere Fahrzeuge (Lokomotiven und 
moderne Schnellzugwagen) erhöht bei Zusammenstößen wegen 
ungleicher Widerstandsfähigkeit der verschiedenen Wagen die 
Gefahr. 

Zu dieser Materialvermehrung und -verbesserung mag 
noch bemerkt werden, daß kürzlich im Feuilleton des Berner 
„Bund“ der Zustand eines mit „Nr 1817* benannten Wagens in 
grauslicher Weise geschildert war. Darauf teilte die General- 
direktion dem Blatte mit, daß der beanstandete Wagen aus dem 
Wagenpark entfernt worden ist; außer ihm noch einige aus 
dem Jahre 1857, die von der Nordostbahn dem Bunde ebenfalls 
„in vollkommen befriedigendem Zustande“ übergeben worden 
waren. 


— Wegen der überhandnehmenden Pfändungen von Be- 
amten der schweizerischen Bundesbahnen, deren Zahl allein 
bei Beamten der ehemaligen Jura-Simplonbahn die Zahl von 700 
überschritt, hat die Generaldirektion neuerdings im Eisenbahn- 
amtsblatt eine Verfügung erlassen. Es heißt darin: die Ge- 
hälter und Löhne des Personals seien derart bemessen, daß es 
ihm mit Ausnahme außergewöhnlicher Unglücksfälle bei ord- 
nungsgemäßer Lebensführung möglich sei, sich von Verschul- 
dung freizuhalten. Die Kreisdirektionen wurden daher auf- 
gefordert, in solchen Fällen auf dem Disziplinarwege gegen die 
Verschuldeten einzuschreiten. Die Generaldirektion werde in 
gleicher Weise gegen ihre Beamten und Arbeiter vorgehen. 


— Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen. 
Zum Mitgliede ist an Stelle des verstorbenen Ruchonnet In- 
genieur v. Stockalper in Sitten gewählt worden. 


— Eine Neuerung im Durchgangsverkehr der Gotthard- 
bahn. Von Zürich aus waren mit Unterstützung durch die 
Generaldirektion der Bundesbahnen wiederholt Schritte getan, 
damit alle Fahrkarten von und nach Deutschland, Frank- 
reich, Belgien, Holland und England, nach und von Bellinzona, 
Lugano, Uhiasso und ganz Italien, von Basel ab nicht nur über 
Luzern, sondern auch über Zürich Gültigkeit erlangen. Die 
Gotthardbahn verhielt sich aber wegen ihres Verhältnisses zur 
Dampfschiffgesellschaft für den Vierwaldstättersee und weil sie 
über Luzern oder Zug kleinere Anteile erhalte, als bei der 
Fahrt über Luzern, ablehnend. Abermalige Bemühungen des 
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Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwali 


Stadtrates von Zürich haben indes, wie die Neue Zürcher Ztg. 
mitteilt, schließlich Erfolg gehabt. Die Generaldirektion de 
Bundesbahnen und die Direktion der Gotthardbahn haben vor 
einigen Wochen ihr Einverständnis erklärt, in die ten 
Fahrscheine Basel-transit Gotthard und weiter den Weg B 
Zürich-Zug einzubeziehen unter der Bedingung, daß die neiıe 
Möglichkeit sich ausschließlich auf die en ‚Fahr- 
scheine für einfache Fahrt und für Hin- und Rückfahrt im Ver 
kehre über Basel zwischen deutschen, belgischen, holländischen, 
englischen und französischer Stationen einerseits und’ Gotthard 

bahnstationen sowie italienischen Stationen anderseits zu b&- 
schränken habe. Die ursprüngliche Anregung dieser für den 
internationalen Verkehr und auch für die Stadt Zürich wich, 
tieren Neuerung ist von der Verwaltung des badischen Bahnhofs 
in Basel ausgegangen, da sehr viele Reisende wünschten, übe 
Zürich nach dem Gotthard zu fahren. ne 


ie 

— Verlegung des Charing Cross-Bahnhofes in London. 
Größe und Bedeutung des Planes erklären die vorsichtigen und 
umfassenden Erhebungen der Stadtvertretung Londons. Vor 
mehreren Jahren erbat und erhielt die South Eastern & Chathaıı 
Railway die parlamentarische Genehmigung zum Umbau und zur 
N erlezung, der Station Charing Cross auf das andere Themse 
ufer und Erweiterung der Hungerfordbrücke, einer bösen Ver 
unzierung Londons. Es verlautete, daß die Eisenbahngesellschaf 
nunmehr beabsichtige, an die Ausführung des Planes, zunächst 
aber an den Umbau der Brücke (bei etwa 500000 £ Kosten) wu 
schreiten. Das veranlaßte den Beschluß des Grafschaftsrates 
die Angelegenheit ernstlich ins Auge zu fassen. Die größte 
Schwierigkeit bildet die Auffindung eines entsprechenden Ge 
ländes auf der Waterlooseite, die geringere der Umbau bezw. die 
Verbreiterung der Brücke behufs Aufnahme von Straßenbahn 
gleisen. Drei selbständige Ausschüsse des Gesellschaftsrat® 
sollen sich während der nächsten Monate mit den verschiedene 
Anträgen und Vorlagen befassen und im Monat November hier 
über Bericht erstatten. 1 
Amtlich wurde an die Eisenbahnunternehmung noch nich! 
herangetreten, doch ist die Fühlung hergestellt und es wird be 
sorgt, daß die für das Aufgeben von Charing Cross von d& 
Bahngesellschaft geforderte Summe höher sei als der Gruf 
schaftsrat vermute oder gar zu zahlen beabsichtige. Gemäl 
einer annähernden Schätzung belaufen sich die Umbaukoster 
auf etwa 2000000 Z, möglicherweise auch auf das doppelte. Mar 
glaubt, daß die Ausschüsse den Vorschlag ablehnen rrzz - 
af 


— Eisenbahnunfall. Am 30. Juli lief der von London an 
Abend vorher abgelassene Vergnügungszug in die Statior 
Motherwell der Caledonian-Eisenbahn ein, wo sein vorderen 
nach Glasgow bestimmter Teil abgekuppelt wurde, während dıe 
nach Norden gehende Wagen an der Plattform stehen blieben 
In diesem Augenblick fuhr der Braidwoodzug mit Hefüg 
keit auf die stehenden Wagen, wobei der Gepäckwagen gänz' 
lich zertrümmert, der zweite Wagen durchbrochen wurde une 
der erste Personenwagen des Bra we DEANESE entgleiste. Vor 
den Reisenden des Vergnügungszuges wurden sechs Personen 
erheblich verletzt, die jedoch nach ärztlicher Hilfeleistung im 
stande waren, die Fahrt mit einem späteren Zuge fortzusetzen 


— Elektrische Bahnen in Großbritannien. Einer inter 
essanten Abhandlung hierüber im Augustheft der Zeitschrif 
für Kleinbahnen entnehmen wir folgendes: Der Bau elektri 
scher Straßen- und Kleinbahnen hat in Großbritannien in d& 
letzten Jahren bedeutende Fortschritte gemacht. Auch au 
verschiedenen Eisenbahnstrecken ist elektrischer Betrieb einge 
richtet oder in der Einrichtung begriffen. In einer besonderei 
Beilage des „Eleetrieian‘ wird zu Beginn jedes Jahres in Ta 
bellenform ein Verzeichnis aller vorhandenen, im Bau befind 
lichen und geplanten elektrischen Bahnen nebst näheren An 
gaben über deren Konstruktions- und Betriebsverhältnisse var 
öffentlicht. Nach dem letztjährigen, im Februar 1904 erschienener 
Verzeichnis befanden sich 150 elektrische Straßen- und Klein 
bahnen im Betriebe, von denen 83 mit 1049 engl. Meilen Läng‘ 
vereinigte Licht- und Kraftwerke besaßen, während die übriger 
62 mit 729 engl. Meilen Kraftwerke nur für den Bahnbetriel 
hatten. Von allen diesen 150 elektrischen Straßen- und Kleir 
bahnen hatten 3 Bahnen eine Spurweite von 53" = 1,60% 
68 von 4’ 84" = 1,435 m, 7 von 4' 73/4‘ = 1,416 m, 10 von’ 
— 1,219 m, 2 von 3' 6°," = 1,086 m, 53 von 3' 6° = 1,067 0 


4 von 3' = 0,914 m, 1 Bahn von 2 114“ = 0,902 m, 1 von 278 
— 0,825 m. ni} 
Bei 


einer Bahn ist die Spurweite nicht angegeben. Di 
Spurweiten von 4' 84” und 3’ 6” überwiegen also Dei weitem. 
76 Bahnen standen im Eigentum von Städten, Gemeinder 
und sonstigen Öffentlichen Körperschaften. 33 
Das Gewicht der verwendeten Schienen schwank 
zwischen 30 und 108,5 Pfund auf die Elle (= rn und: 53,82 Kt 


auf das Meter), die zugelassene Höchstgeschwin igkeit zwisel o | 


ai 


KEY. Jahrg 
; August 1904. 


Die 
einzelnen Wagen fassen zwischen 9 und 95 Personen; im allge- 
meinen sind größere Wagen, als bei uns üblich, im Gebrauch. 


'doner Untergrundbahnen-Gesellschaft. 20 elektrische Straßen- 
und Kleinbahnen mit 160 Meilen (= 258 km) waren im Bau. 
Zusammen 163 Bahnen (Straßen-, Klein- und. Eisenbahnen) mit 
2118,25 Meilen (= 3409 km). hatten elektrischen Betrieb oder 
‚waren für solchen bereits in der Ausführung. Nach der vor- 

en Übersicht des „Electrieian“, die eine andere Gruppierung 
Einen aufweist und daher einen Vergleich im einzelnen 


ie umständliche Erhebungen nicht zuläßt, waren nur 151 elek- 
sche Bahnen im Betrieb oder Bau. Es ist also eine Zunahme 
12 Bahnen festzustellen. 

Im übrigen sei aus dem neuesten Verzeichnis des 
Bleetrician“, das auch ausführliche Angaben über die Linien- 
ng, das rollende Material, die Art der Kraftzuführung und 
ler Kraftstationen jeder einzelnen Bahn enthält, noch besonders 
iervorgehoben, daß die elektrischen Straßen- und Kleinbahnen 
meist mit einer Spannung von 500 Volt arbeiten; nur sehr 
‚wenige zeigen hiervon Abweichungen nach oben oder unten. 
Jie geringste Spannung beträgt 120 Volt, die höchste 550 Volt. 
3ei den elektrischen Eisenbahnen werden Spannungen meist 
on 600 Volt angewendet, unter 500 Volt weist keine auf. Als 
jremsen werden bei den Straßen- und Kleinbahnen in der 
segel Hand- und daneben elektrische Bremsen verwendet, bei 
‚len elektrischen Eisenbahnen herrscht die Westinghouse- 
’remse vor. 

Aus der Zusammenstellung der für den Bau in Aussicht 
jenommenen Linien ist noch zu bemerken, daß für 99 Straßen- 
ınd Kleinbahnen und für 20 Eisenbahnstrecken, zusammen für 
‚19 Bahnen, elektrischer Betrieb beabsichtigt ist. Im vorigen 
ahre wurden als geplant im ganzen 103 elektrische Bahnunter- 
iehmungen ‘aufgeführt. Auch hier ist also ein Zuwachs von 
6 Bahnen eingetreten. 

_ _ Leider enthält der „Electrician“ keine Mitteilung über die 
inlagekosten und über die Verkehrsverhältnisse der schon im 
jetriebe befindlichen elektrischen Bahnen. Auch über die mit 
nderer Kraft betriebenen oder dafür vorbereiteten Straßen- 
ad Kleinbahnen liegen Angaben nicht vor, so daß aus dem 
'erzeichnis des „Electrician“ eine Gesamtübersicht über alle in 
woßbritannien vorhandenen Kleinbahnen nicht gewonnen 
'erden: kann. 


IE > Fremde Weltteile. 


— Der Weiterbau der Usambara-Eisenbahn über Korogwe 
inaus hat in den Monaten Mai und Juni dem „Kolonialbl.“ zu- 
lge wegen der großen Regenzeit nur sehr geringe Fortschritte 
‚emacht. Beiden Europäern treten die üblichen tropischen Er- 
rankungen auf, so daß andauernd einige Beamte lazarett- oder 
vierkrank waren und auch schon ein Todesfall unter dem 
ı8 Deutschland gekommenen Personal zu beklagen ist. Nach 
eendigung der Regenzeit sind die Arbeiten in verstärktem 
abe wieder aufgenommen worden. 


‚Eröffnung von Stationen. 


 Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am. Sep- 
mber d. J. wird der an der Strecke Remagen-Adenau zwischen 
a Stationen Dernau und Mayschoß gelegene Haltepunkt 
‚ech für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 
IKE Entfernungen betragen: Rech-Dernau 13 km, Rech- 
j immer 2119 — d. Ztg.) 


Ayschoß 1,3'km. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 65 -—- Inser.- 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
® nur für den Personen- und ‘beschränkten Gepäckverkehr 
agerichtet gewesene Haltestelle S1 awetin a/Eger der 


End ı 
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| Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Rechtspflege. 


—_ Haftpflicht der Straßenbahn für Unfälle an Wege- 
übergängen. Der österreichische Oberste Gerichtshof hat zum 
erstenmal eine Entscheidung über die Frage gefällt, ob die bei 
Wegeübersetzungen der elektrischen Straßenbahnen, Dampf- 
straßenbahnen usw. angebrachten Warnungstafeln mit der Auf- 
schrift „Achtung auf den Zug!“ die Bahnunternehmung von 
der Haftung für Unfälle an solchen Stellen befreien. In dem 
betreffenden Falle wurde ein Privatfuhrwerk von einem Dampf- 
straßenbahnzug überfahren, wobei ein Pferd des Fuhrwerkes 
getötet, das andere schwer verletzt wurde. Der Besitzer klagte 
auf Ersatz des Schadens, wurde aber in den beiden unteren 
Instanzen unter Hinweis darauf, daß er die Warnungstafel 
vor Übersetzung des Gleises hätte beachten müssen, abge- 
wiesen. Der österreichische Oberste Gerichtshof hat die Revision 
des Klägers verworfen und in der Begründung folgendes hervor- 
gehoben: „Der in den letzten Jahrzehnten erfolgte Aufschwung 
des Verkehrs sowie die Notwendigkeit der Schaffung eines immer 
dichteren Netzes von Verkehrsmitteln bringen es mit sich, daß 
die Bewohner jener Landesteile, die sich dieser Anstalten er- 
freuen, auch jenen höheren Grad von Aufmerksamkeit be- 
tätigen müssen, der nötig ist, um den mit dem Betriebe solcher 
Verkehrsmittel bei aller Vorsorge der Unternehmung unter 
allen Umständen naturgemäß verbundenen Gefahren zu be- 
gegnen. Nun bestimmt die Ministerialverordnung vom 
30. August 1890 ausdrücklich, daß das Überschreiten der Lokal- 
bahnen bei den mit der Warnungstafel ‚Achtung auf den Zug" 
bezeichneten Wegeübersetzungen bei Annäherung eines Zuges 
verboten ist, und es soll die Übertretung dieser Bestimmung 
nötigenfalls geahndet werden. Daraus erhellt, daß Jedermann, 
der die Lokalbahn an einer solchen Stelle übersetzen will, die 
Verpfliehtung hat, vorher nachzusehen, ob sich nicht ein Zug 
nähere. Dieser Verpflichtung hat der Kläger nicht entsprochen. 
Es liegt also auf seiner Seite ein Verschulden unzweifelhaft 
vor, weshalb die Bahn gemäß $ 2 des Haftpflichtgesetzes von 
der Haftung für den entstandenen Schaden befreit ist.“ 


Bücherschau. 
— Eine Woche in Budapest und Ungarn. Wegweiser 
des Fremdenverkehrsbureaus zu Budapest. Herausgegeben 


vom Fahrkartenzentralbureau der Königlich ungarischen Staats- 
bahnen, Budapest Vigadö-Ter (Redoutenplatz) 1. Preis 60 h 
(50 I). 

Das vornehm ausgestattete Heft gibt von der ungarischen 
Hauptstadt, von den Schönheiten der hohen Tatra und der 
siebenbürgischen Karpathen ein anschauliches Bild. Wir wün- 
schen den Bestrebungen um Belebung des Reiseverkehrs in 
dem an Naturschönheiten so reichen Lande besten Erfolg und 
halten es für besonders erfreulich, daß man sich zur Heraus- 
gabe eines amtlichen Reiseführers in deutscher Sprache 
entschlossen hat. War es doch bekannt, daß man in ngarn 
schon seit mehreren Jahren über einen Rückgang des Tou- 
ristenverkehrs klagte. Vielleicht ist hieran die Art und Weise, 
in der die amtlichen und nichtamtlichen Kreise dort dem Gebrauch 
der deutschen Sprache entgegentreten, und der dadurch herbei- 
geführte Rückgang im Gebrauch und Verständnis des Deutschen 
nicht ohne Anteil gewesen, während in früheren Jahren ein 
Deutscher fast in ganz Ungarn in seiner Muttersprache überall 
verstanden wurde. 


Lokalbahn Laun-Libochowie ist am 20. ‚August d. J. auch für 
den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Uassel. Diean 
der Strecke Nordhausen-Halle gelegene Station Heringen hat 
ınit sofortiger Gültigkeit die Bezeichnung Heringen 
(Helme) erhalten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr 1352 vom 18. August d. J. an?'sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die diesjährige Vereinsversammlung (ab- 
gesandt am 18. August d. J.). 
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Amtliche Bekannt aungek 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1.September d. J. wird der an der 
Strecke Northeim - Ottbergen zwischen 
den Stationen Ottbergen "und Wehrden 
(Weser) neu errichtete Personenhalte- 
punkt Amelunxen dem Verkehr über- 
geben. 

Eine Gepäckabfertigung 
lunxen findet nicht statt. 

Nach Amelunxen darf Gepäck nur 
dann abgefertigt werden, wenn der Rei- 
sende sich zur "sofortig en Abnahme des- 
selben am Packwagen nach Ankunft des 
Zuges auf der Bestimmungsstation be- 
reit erklärt. 

Cassel, den 19. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


von Ame- 


(2176) 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. September 1904 wird der an der 
Nebenbahnstrecke Sorau N/L.-Christian- 
stadt-Grünberg zwischen Reichenau und 
Lättnitzgeleg ene Haltepunkt CoselN/Schl. 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

In Cosel N/Schl. halten sämtliche Züge. 

Breslau, den 20. August 1904. (2177) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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2. Änderung von Stationsnamen. 


Neue Benennung der Station Zeist- 
Driebergen. 

Der Name der an der Staatsbahn- 
strecke Utrecht-Arnhem gelegenen Sta- 
tion „Zeist-Driebergen“ wird mit 1. Sep- 
tember 1. J. in „Driebergen“ abgeändert. 

Utrecht, 2. August 1904. (2178) 

Niederländische Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 


Badische Lokaleisenbahnen Aktien- 
gesellschaft. Albtalbahn. 
Die Station Karlsruhe Meßplatz führt 
künftig den Namen: 
„Karlsruhe Festplatz.“ 
Karlsruhe, den 22. August 1904. (2179H&V) 
" Die Direktion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Rohrkarr. 
Am 1. September d.J. wird die an der 


Nebenbahn Tondern - Tingleff zwischen 


den Stationen Tondern und Jeising- 
Hostrup gelegene Haltestelle Rohrkarr 
für den "beschränkten Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr und den Verkehr von 
lebenden Tieren in Käfigen, Kisten usw. 
eröffnet werden und init diesem Tage in 
den Gruppentarif II, die Wechseltarife 
mit der Gruppe II, den norddeutsch- 
sächsischen und den Nord-Ostsee-Ver- 
bandsgütertarif einbezogen. Eil- und 
Frachtstückgüter von mehr als 250 kg 
Einzelgewicht sowie Sprengstoffe sind 
von der Annahme und uslieferung aus- 
geschlossen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Altona, den 20. August 1904. 


(2180) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Gütertarife. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird die Station Niederschöneweide=Jo- 
hannisthal in den Ausnahmetarif Sa (für 
Gießerei-Roheisen) als Empfangsstation 
einbezogen. 


Nähere Auskunft über die Höhe der 
Sätze geben die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Berlin, den 22. August 1904. 

Königliche Kisenbahndirektion. 


(2181) 


Güterverkehr mit Wittdün a. Amrum 
und Wyk a. Föhr. 

Aın 1. September d. J. treten im Ver- 
kehr zwischen Wittdün a. Amrum und 
Wyk a. Föhr einerseits und den über 
Niebüll hinaus gelegenen 
Eisenbahnstationen anderseits für Wagen- 
ladungsgüter der Spezialtarite I, U "und 
II im Gruppentarif III, in den Wechsel- 
tarifen mit dieser Gruppe, im Nord-Ost- 
see-Verbandsgütertarif, im norddeutsch- 
sächsischen Verbandsgütertarif, im ost- 
deutschen und im w estdeutschen Privat- 
bahngütertarif die folgenden ermäßigten 
Frachtsätze in Kraft: 

a) für die Strecke Niebüll - Wittdün 

a. Amrum = 70 „$ für 100 kg, 
b) für die Strecke Niebüll- -Wyk a. Föhr 
— 30 „3 für 100 kg. 

Im Verkehr zwischen Wittdün a. Amrum 
und Wyk a. Föhr einerseits und Niebüll 
Ort anderseits bleiben die im Gruppen- 
tarif III auf Seite 734 unter 6b und 735 
unter 7b vorgesehenen Sätze unver- 
ändert. 

Ferner werden im Verkehr mit Witt- 
dün a. Amrum und “Wyk a. Föhr vom 
15. Oktober d. J. ab die nachgenannten 
Güter nicht mehr unverpackt zur 
Beförderung zugelassen: 

„Düngemittel, Erde, Heu, Kalk, Kar- 
toffeln, Steinkohlen, "Stroh des Spe- 
zialtarifs III und Getreide des Spezial- 
tarifs 1.“ 

Altona, den 23. August 1904. (2182) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen, 


Süddeutsch-österreichisch-ungar. Eisen- 


bahnverband. 


(Teil U, Hefte 1, 2 und 3 vom 
1. Januar 1904, "und Teil IH; 
Heft e,..7,08 und 9 vom I. April 


1904.) 

Die für den A.-T. Nr 56 (Düngemittel 
usw. bezw. Thomasschlacken usw.) vorge- 
sehene Gültigkeitsbeschränkung kommt 
in Wegfall und ist zu streichen. Es 
bleiben” daher die Bestimmungen und 
Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs auch 
ab 1. Januar 1905 bis auf weiteres in 
Kratt. 

München, den 20. August 1904. 

Generaldirektion 
der köp. Staatseisenbahnen. 


(2183) 


Kombineriin Schiffs- und Bahnverkehr 
für Getreide usw. über Wien oder 
Passau Donaulände. 

A.-T. IV (Verkehr nach der 
Schweiz). 

Am 1. Oktober 1904 wird an Stelle des 
Tarifs vom 1. April bezw. 1. Mai 1898 
samt Nachtrag I der neue, bereits ange- 
kündigte Tarif in Kraft treten. 

München, den 21. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2184) 


Direkter Güterverkehr Bayerns mit 
deutschen Eisenbahnen. 
Mit Wirksamkeit vom 1. September 1904 
werden in nachstehenden Gütertarifen: 
schlesisch - süddeutscher Verbands- 
Gütertarif, Heft 1 und 2, vom 1. Ok- 
tober 1900; 


Zeitung des 


die 
Eisenbahn - Verkehrsordnung“ (Abschräg 
A) wie folgt ergänzt: 


schleunigtem Eilgut freigegebenen Züge 
geben die Dienststellen auf den Stationen 
Auskunft. y 


nigtes "Eilgut freigegebenen Züge verg]. 
besondere” Bestimmung zu 


den Landesaufsichtsbehörden genehmigt. 


wird die Station Untertürkheim Güter- 
bahnhof in den englisch - südwestdeut- 
schen Güterverkehr einbezogen. 


Norddeutsch- schweizerischer Eisonz } \ 


Tarife ausgegeben: 


nassauisch - obörheieiubhl „bayerischer 
Gütertarif vom 1. Juni 1904; > 
Frankfurt a/M. ete.-bayerischer Gi 
tarif vom 1. Januar 1902; 
hessisch - bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902; h 
pfälzisch-bayerischer Gütertarif von! 
1. Juni 1904; A 
Saarbrücken - "bayerischer Gütertarit 
vom 1. Juni 1904; 
elsaß-lothringisch - luxemburg - baye. 
rischer Gütertarif vom 1. Juli 18%; 
badisch - bayerischer Gütertarif vo 
1. Oktober 1901 und 
württembergisch - bayerischer Güter“ 
tarif vom 1. Februar 1899 N 
„Besonderen . Bestimmungen zur 


Zu $ 51. Inhalt des Frachtbriefes. 
„Über die zur Beförderung‘ von be- 


Zu $:63. Lieferfrist. } 2 
„Wegen Bekanntgabe der für beschleu- 


$ 51.” = 
Diese Zusatzbestimmungen sind vou 


München, den 23. August 1904. 
Generaldirektion 
der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Englisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September. un 


186) 


iu 


Stuttgart, den 23. August 1904. is 
Generaldirektion 
der K. w. Staatseisenbahnen. Al 


bahnverband. 
Auf 1. September 1904 werden folgendt 


1. Teil, Heft 4 für den Verkehr ae 
schen Stationen der Eisenbahndirektion 
bezirke Altona, Cassel, Hannover, deı 
Lübeck-Büchener Eisenbahn, der Grob 
herzoglich oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen und der Rinteln - Stadthagener| 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
schweizerischen Bundesbahnen (Kreise I 
und I) sowie verschiedenen westschwei 
zerischen Privatbahnen anderseits, unter 
Aufhebung des Tarifs Teil I, Heft 3, 
zweite Abteilung, vom 1. September 190 
nebst Nachtrag; . # 
2. "Teil JE Heft 5 für den Verkehr zwi 
schen Stationen der vorstehend unter l 
genannten deutschen Eisenbahnverv 
tungen (mit Ausnahme der Rint 
Stadthagener Eisenbahn) einerseits i 
Stationen der schweizerischen Bundes- 
bahnen (Kreise III und IV) sowie einiger 
ostschweizerischen Privatbahnen je Ni 
seits unter Aufhebung des Tarifes U 
Heft 3, erste Abteilung, vom 1. Juli 18% 
nebst Nachtrag. . 
Die Tarife: 
Teil H, Heft 1, erste Abteilungil v 
1. Juli. 1899, | 
Teil H, Heft 1, zweite Abteilung, ve 
1. Dezember 1901, Pe 
"Teil I, Heft 5, erste "Abteilung, vol 
1. Mai 1900, ai 
Teil H, Heft 5, "zweite Be | | 


r 
4 


ı Mai 19032, rm 
Teil U, Heft 7 vom 5. April 1895, 
Teil I, 


Heft 10 vom 18. Hund Hol] 


LI Jahrgang 
27. August 1904 
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zellstoff vom 1. Juli 1898 und der Aus- 
nahmetarif für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Raps und Rübsen, Malz und Mühlen- 
erzeugnisse vom 1. Juli 1898, welche 
nach unserer Veröffentlichung vom 
23. Juni l. J. durch Ausgabe neuer Tarife 
auf 1. September 1904 aufgehoben und 
ersetzt werden sollten, bleiben noch bis 
'ı. November 1904 in Kraft. 

Karlsruhe, den 23. August 1904. (2187) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
| Großherzogliche Generaldirektion 

der Staatseisenbahnen. 


Direkter Güterverkehr Bayerns mit 

_ deutschen Eisenbahnen. 

Mit Wirksamkeit vom 1. September 1904 
werden in nachstehenden Gütertarifen: 
= Magdeburg-Halle-bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1897, 
nordostdeutsch - Berlin - bayerischer 
Gütertarif vom 1. Oktober 1896, 
nordwestdeutsch - bayerischer Güter- 
| tarif vom 1. Januar 1897, 

_ rheinisch - westfälisch - bayerischer 
_ — Gütertarif vom 1. März 1904, 
thüringisch - hessisch - bayerischer 

Gütertarif vom 1. Januar 1896 
| „Besonderen Bestimmungen zur 
\,Bisenbahn-Verkehrsordnung“* (Abschnitt 
&) wie folgt ergänzt: 
| „Zu $ 51. Inhalt des Frachtbriefes. 

- Über die zur Beförderung von be- 
schleunigtem Eilgut freigegebenen Züge 
zeben die Dienststellen auf den 'Sta- 
ionen Auskunft.“ 

„Zu S 63. Lieferfrist. 

' Wegen Bekanntgabe der für beschleu- 
ügtes Eilgut freigegebenen Züge vergl. 
Jesondere Bestimmungen zu $ 51.“ 

Die zusätzlichen Bestimmungen sind 
semäß den Vorschriften unter I (3) der 
sisenbahn - Verkehrsordnung genehmigt. 

München, den 23. August 1904. (2188) 
‚Namens der beteiligten Verwaltungen: 
den Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - bayerischer 

E Güterverkehr. 

Mit dem 1. September 1904 kommt zur 
üinführung „Ausnahmetarif 21 für Fluß- 
ipatgries, unrein“ im Verkehr von Nab- 
yurg nach Geislingen und Ulm. Über 
lie Höhe der Frachtsätze usw. geben 
lie genannten Stationen Auskunft. 

München, den 22. August 1904. 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2189) 


'_ Schlesisch-süddeutscher Verband. 
deft 2, Verkehr mit Württem- 
wzer2, vom 1.Oktober 1900. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der Aus- 
\ahme- (Notstands-) Tarif zur Erleichte- 
ung des Bezuges von Futtermitteln 
(lach der Provinz Schlesien auch für 
lerartige Sendungen nach dem Regie- 
‚ungsbezirk Posen mit Wirkung bis zum 
0. Juni 1905 in Anwendung gebracht. 

' München, den 22. August 1904. (2190) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


'' Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 

Ei Verband. 

Am 1. September d.J. kommen im Ver- 
‘ehr einzelner Stationen der Strecken 
'tießen-Fulda und Lauterbach-Greben- 
| ain-Crainfeld des Bezirks Frankfurt a/M. 
'“ät den badischen Stationen Mannheim 

adustriehafen, Neckarau, Rheinau und 

\erpfälzischen Station Ludwigshafen a/Rh. 
sekürzte Entfernungen zur Einführung. 
' Näheres bei den beteiligten Abferti- 
„ungsstellen. 
- Frankfurt a/M., 20. August 1904. (2191) 
' Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Vom 1. September d. J. ab wird der 
Artikel „Baumwollenwaren zur Ausfuhr 
über See“, und zwar auch für solche 
Sendungen, die seewärts zollinländisehen 
deutschen Verbrauchsplätzen zugeführt 
werden, in die Klasse 2 des Ausnahme- 
tarifs aufgenommen. 

Essen, den 22. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2192) 


Direkter Verkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Serbien, Bulgarien und der 
Türkei anderseits. 

MitGültigkeitvom 1. Septemberd.). 
werden mehrere Ausnahmetarife durch 
Aufnahme neuer Stationen erweitert. 

Es werden einbezogen: 

aA)in die Ausnahmetarife 13 
(Eisen- und Stahlwaren) 
und 14 (Maschinen) die Station 
Bautzen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen ; 

b)in den 'Ausnahmetarif 20 
(Eisenbahnfahrzeuge) die 
Stationen Bautzen der sächsischen 
Staatseisenbahnen, Dessau und 
Halle a/S. des Direktionsbezirks 
Halle a/S., München-Schwa- 
bing der Königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen ; 

e)in .den- Ausnahmetarif 35 
(Kleie) die Stationen Görlitz, 
Liegnitz, Schweidnitz Nie- 
der- und Oberstadt des Direk- 
tionsbezirks Breslau, Oppeln und 
Ratibor des Direktionsbezirks 
Kattowitz. 

Vom genannten Tage ab wird gleich- 
zeitig die Anwendung des auf den preußi- 
schen, sächsischen und bayerischen 
Staatsbahnen bestehenden Umkartie- 
rungstarifs in Verbindung mit dem 
Ausnahmetarif 35 zugelassen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Verwaltungen Auskunft. 

Breslau, am 22. August 1904. (2193) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Am 10. September 1904 tritt zum Aus- 
nahmetarif Nr 1 für metallurgische Er- 
zeugnisse nach Italien ein Ergänzungs- 
blatt in Kraft. Dasselbe enthält in der 
Hauptsache ermäßigte Schnittsätze für 
Formeisen von bestimmten lothringi- 
schen, luxemburgischen, pfälzischen und 
preußischen Stationen nach gewissen 
italienischen Stationen. 

Das Ergänzungsblatt ist gratis von 
unserer Drucksachenverwaltung hier zu 
beziehen. 

Straßburg, den 22. August 1904. (2194) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch - italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staatsbahn - Gütertarife. 

Im gemeinsamen Heft IIA wird das 
Warenverzeichnis des Seehafen - Aus- 
nahmetarifs S5t in Klasse I mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. wie folgt 
ergänzt: 

c) Messingwaren sowie andere Ganz- 
und Halbfabrikate aus unedlen Metallen 
und deren Mischungen (Legierungen), 
auch wenn sie mit anderem Material 
verbunden sind, soweit letzteres nicht 
den Hauptbestandteil der betreffenden 
Gegenstände bildet. 

Berlin, den 22. August 1904. (2195) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Von.den in unseren Bekanntmachungen 
vom 14. Mai und 22. Juni l. J. angekün- 
digten neuen Tarifen für den südwest- 
deutsch - schweizerischen Güterverkehr 
kommen weiter zur Einführung: 


a) mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember.l. .J.: 

Heft Nr I (besondere Bestimmungen 

und Entfernungen enthal- 


tend) — Preis 40 4; 

i „4+(Verkehr Reichsbahn und 
Prinz Heinrichbahn - Ost- 
schweiz) — Preis 80 -$; 

N „ 7 (Verkehrder Rhein-und Main- 
umschlagsstationen mit der 
Ostschweiz) — Preis 80 „|; 

b) mit- Gültigkeit vom 1. Ök- 
bob meld): 

Heft 2 (Verkehr der südwestdeutschen 
Bahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn mit der Mittel- und West- 
schweiz); 

»„ 3 (Verkehr badische Bahn, ba- 
dische Stationen der Main- 
Neckarbahn und Bregtalbahn- 
Ostschweiz) ; 

„ 11 (Ausnahmetarif für Eisen und 
Stahl usw. für das gesamte 
Verbandsgebiet). 

Mit dem Zeitpunkte des Inkrafttretens 
dieser Tarife werden die jetzigen Tarife 
IA, IB, HA, IB, IE und IIG sowie 
der Ausnahmetarif Nr 8 für Eisen und 
Stahl usw. vom 1. Januar 1903 und die 
in den Tarifheften IIC, ID und IF 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für 
Eisen und Stahl aufgehoben. 

Die z. Z. gültigen Tarifhefte IIC, IID 
und ILF, der Ausnahmetarif für gewisse 
Lebensmittel in Eilfracht vom 1. Juli 1899 
sowie die in den Heften IA, IB, IIA, 
UB, IE und IIG enthaltenen Aus- 
nahmefrachtsätze für Holz und Holzwaren, 
Getreide, Hülsenfrüchte, Malz und Mühlen- 
erzeugnisse, Äpfel und Birnen, Zement, 
Kalk und Gips sowie Düngemittel bleiben 
vorläufig noch bis 31. Oktober 1. J. in 
Kraft. Nähere Auskunft erteilt unser 
Verkehrsbureanu. 

Karlsruhe, den 21. August 1904. (2196) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Gruppentarif II. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Hemelingen, Höftgrube, Lübber- 
stedt, Oberneuland, Sagehorn, Syke und 
Wasbek als Empfangsstationen in den 
Ausnahmetarif 6b des Gruppentarifs III 
aufgenommen. 

Münster, den 20. August 1904. (2197) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-belgischer Güterverkehr 
über preußisch - hessische Staatsbahn- 
strecken. 


Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenkoks, Steinkohlen- 
briketts, Sand, gebranntem Kalk, roh 
behauenen Bruch- und Bausteinen, 
Pflastersteinen, DBasaltsteinen, Stein- 
schrotten, Steinplatten für Trottoirs oder 
Flure, gefugt und abgeflächt, auch ab- 
chariert (ausgenommen gesägte Marmor- 
platten), bearbeiteten Saum- und Bord- 
steinen zur Befestigung von Wegen und 
Plätzen, Schwellen und Stufen aus Stein 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht zwischen einzelnen Sta- 
tionen der niederländischen Staatseisen- 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


bahnen einerseits und einzelnen  Sta- 
tionen der belgischen Staatseisenbahnen 
anderseits über . preußisch — hessische 
Staatsbahnstrecken in Kraft. 
_ Die bisherigen, für die genannten Ar- 
tikel in den einzelnen Stationsverbin- 
dungen bestehenden Frachtsätze werden 
aufgehoben; sie bleiben indessen, sowelt 
Frachterhöhungen eintreten, noch bis 
zum 15. Oktober in Kraft. 

Der Preis des Tarifs beträgt 0,15 ft. 

Nähere Auskunft-erteilen die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 18. August 1904. (2198) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
kommt der Nachtrag IV zum Tarifheft 
„Teil II“ des Verbandsgütertarifs zur 
Ausgabe. Er enthält Änderungen und 
Ergänzungen der besonderen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung, der be- 
sonderen Tarifvorschriften und der-Aus- 
nahmetarife. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter 13 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. (2199) 
Frankfurt a/M., den 20. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-schweizerischer Gütertarif. 
Teil, (1 !HeTk vomPirDe6 pie m: 
ber 1904. 

Am 1. September 1904 tritt für die 
direkte Beförderung von Gütern zwischen 
bayerischen Stationen einerseits und Sta- 
tionen der schweizerischen Bundesbahnen 
" sowie der schweizerischen Privatbahnen 
anderseits das vorgenannte Tarifheft in 
Kraft. 

Dadurch werden von den bisherigen 
bayerisch - schweizerischen Gütertarifen 
aufgehoben: 

I. a) Teil I, 1. Heft vom 1. Juni 1899 
mit Nachträgen ; 

b) Teil II, 2. Heft vom 1. Dezember 
1899 nebst Nachträgen, mit Aus- 
nahme der in diesem Hefte ent- 
haltenen Ausnahmetarife Nr 1 für 
Holz und Nr 6 für Getreide und 
Malz, die bis auf weiteres noch in 
Kraft verbleiben ; 

c) Teil H, 3. Heft vom 1.. Januar 1900 
mit Nachträgen. 

I. Übernahmetarife für den Güterverkehr 

a) Bayern - Schweizer. Nordostbahn 
vom 1. August 1900, 

b) Bayern-Schweizer. Zentralbahn und 
weiter vom 1. August 1900. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen oder Verkehrsbeschränkun- 
sen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze und Tarifbestimmungen noch 
bis 15. Oktober 1. J. in Kraft. 

München, den 22. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2200) 


Am 1. Oktober 1904 tritt zum Anhang 
des Tarifs für den böhmisch-säch- 
sischen Kohlenverkehr der 
Nachtrag I in Kraft. Er enthält u. a. 
eine neue Bestimmung über die ander- 
weite Abrundung der Fracht und Neben- 
gebühren, ferner abgeänderte Frachtsätze 
für die Stationen Eisenberg, Oberleutens- 
dorf, Ossegg-Riesenberg, Seidowitz und 
Wiesa=Oberleutensdorf der k. k. österr. 
Staatsbahnen im: Verkehre ‘mit Nieder- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Bisenbahnyerwaltun 
Für die Sehriftleitung verantwortlich: Bisenbahndirektions- 


grund a. d. Elbe, neue Frachtsätze - für 
die Station Fleißen der K. sächs. Staats- 
eisenbahnen. und Änderungen ‘im 'Ver- 
zeichnis der Schleppbahngebühren. In- 
soweit Erhöhungen infolge der ander- 
weiten Abrundung der Fracht und Neben- 
sebühren eintreten, bleibt die bisherige 
Berechnung noch bis Ende Oktober d.J. 
in Gültigkeit. Abdrücke des Nachtrags 
sind bei den beteiligten Stationen und 
Verwaltungen erhältlich. 

Dresden, am 23. August 1904. (2201) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung vonlebendem Geflügel 
als Eilgut, von Pferden usw. 
vom 1;,,Juli.18938. 


Mit Wirksamkeit vom 15. September l. AB 


gelangt für die Beförderung von Pferden 
von Verbäsz nach München S. B. ein 
Frachtsatz von 1991 4 für 1 qm Lade- 
fläche des verwendeten Wagens zur Ein- 
führung. 
München, den 21. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2202) 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarifvom 1.November 1900. 
Mit Gültigkeit. vom? 1. ‚Oktober | 1904 

werden die Stationen der Lokalbahn 
Nabburg-Obervieehtach in den Tarif auf- 

genommen. Een Zfig ü 

München, den 21. August :1904. (2203) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. | 
Tarif TeilH, Heft3 vom |. April 
1901. 


3eschränkung;der Anwendbar- 


keit der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr IVB (Eisen und 
Stahl’ete.). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
ist auf Seite 89 des obbezeichneten 
Tarifes nach Ziffer 1 der Bestimmungen 
nachzutragen: 

„Die Wagenladungssätze der Ab- 
teilung B gelten nur im Falle der 
Eingangsverzollung nach Österreich. 
Wird eine auf Grund dieser Fracht- 
sätze abgefertigte Sendung vermöge 
nachträglicher Verfügung oder mit 
neuem Frachtbrief oder auf andere 
Weise über die Zollgrenze nach dem 
deutschen Zollgebiet weiter ver- 
frachtet, so: wird der Unterschied 
zwischen der bezahlten und der- 
jenigen Fracht, welche sich nach den 
allgemeinen Tarifen und Tarifbestim- 
mungen ergibt, nachträglich einge- 
hoben.“ 

Wien, am 20. August 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2204) 


Einführung des Nachtrages I zu dem 

ab 1. August 1902 gültigen Ausnahme- 

tarife für die Beförderung mineralischer 

Kohle und Koks aus dem Buschtehrad- 

Kladnoer Reviere nach Stationen der 

Königl. sächsischen Staatseisenbahnen 
über Kralup-Bodenbach. 

Der laut Publikation in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen Nr 63 vom 13. August 1904, Seite 63 
[2073] mit 1. September l. J. einzuführende 
Nachtrag I'zum angeführten Ausnahme- 


s-Präsident a. 
Druck von H. $. TIermann in Berlin S.W. 


Bee Ze Nele von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlenfels in Berlin W. 


+tarife tritt erst mit 1. Oktober 19 
insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
mit 15.:November 1904 in Kraft. 
Derselbe enthält nunmehr: BE. 
1. Aufnahme des Artikels „Briketts“ 
3. Änderung bezw. Ergänzung der 
gemeinen Bestimmungen. ö 
Wien, am 23. August 1904. 
Priv. österr.-ungar: Staats-Eisenbahn 
a gesellschaft, ro 
' namens der beteiligten Verwaltunge 


5. Personen- und Gepäckverkehr 


Crefelder Eisenbahn. f 
Am 1. September d. J. tritt der Na 
trag I zum Personen- und Gepäckta 


2 5 


für den Binnenverkehr Teil-H vo 
15. März 1899 in Kraft. Derselbe © 


hält: 

Ergänzungen ‘der’ besonderen Besti 
mungen für den Personen- und Ge 
verkehr. Ermäßigte 'Fahrpreise für «ü 
Stationsverbindungen Crefeld Süd/Crefek 
Nord, sowie Crefeld St. Töniserstralie 
St. Tönis und Kempen-Oedt sowie Oe ft 
Kempen. ES Iron Ki 

Die zusätzlichen Bestimmungen zu 
Verkehrsordnung: sind gemäß den Vor 
schriften unter [ 2 genehmigt worden 

Druckstücke des Nachtrags könnt 
zum Preise von 10 „$ von'uns bezoge 
werden. Be ak B3 


SE 


= 


Orefeld, den 2. August 1904. (22% 
Die Direktion. | 


ET: EAFATEE, ee 
'6. Verdingungen. | 


K. württembergische Staatseisenbahner 
Werkholzlieferung. 
Der Bedarf der K. Eisenbahnwerkstätt & 
an Werkhölzern für das‘ Jahr 1905 80 
vergeben werden. ö Mn} 
Die Lieferungsbedingüngen und d 
Verzeichnisse über die Größe des Bedati 
und die Masse der Hölzer werden au 
Verlangen von der unterzeichneten 
hörde kostenfrei abgegeben. 2 
Die Angebote wollen spätestens bis” 
13. September 1904, vormittag 
| 21.0. 0J:h 2y Pr 4 
verschlossen und mit der Aufschni 
„Werkholzlieferung“ versehen hier € 
gereicht werden. Die Eröffnung, we 
die Bieter anwohnen können, erfolg 
demselben Zeitpunkt. Zuschlag 
4 Wochen. 
Cannstatt, den 0. August 1904. 
K. Eisenbahn-Werkstätteninspekti 


Js: 


# 


1 
| 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 


In der Eisenbahnwerkstätte Opla 
stehen 10 ausgemusterte Lokomo 
welche öffentlich verkauft werden s0) 
Angebote sind postfrei mit der 
schrift: „Angebot auf Ankauf 3 
musterter Lokomotiven“ an uns 


reichen. Die Eröffnung der Ang 
findet am 12%. September 


vormittags 11, Uhr, zu 
verwaltungsgebäude hier statt un 
der Zuschlag bis zum 25. Septemb 
erfolgen. ‘Angebotbogen und Ver 
bedingungen können gegen Eins 
von 30, von dem Kanzleivorst 
postfrei bezogen. werden, 'auc) 
dieselben in den Geschäftsräum 
erwähnten Werkstätte auf. 
Elberfeld, den 19. August 1904 
Königliche Eisenbahndirek 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


31. August 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


tung der Fracht bei unterwegs ein- 
Bea. Untergange des Gutes. 


‚Nie reichsgesetzliche Unfallversicherung 
im Bereiche der Eisenbahnen. 
(Sehluß.) 


lachrichten: 

Deutschland: Kilometerhefte. _ 
Reichsgesetz betr. den Servistarif und 
die Klasseneinteilung der Orte vom 
6. Juli 1904. — Eine neue Art der 

Reinigung von Eisenbahnwagen. — Eine 
eigenartige Kohlenversorgungsanlage für 
Lokomotiven. — Hauptversammlung der 


Inhalt: 


Österreich: Österreich.-sächs. Staats- 


vertrag. — Lokalbahnkonzessionen. — 
Inspektionsreisen desEisenbahnministers. 
— Eisenbahnbauten in Österreich. — 
Neue Doppelgleise auf den Staatsbahnen. 
— Umsetzwagen Bauart Breidsprecher. 
— Die neue Eisenbahnbrücke bei Tulln. 
— Die Notstandstarife für Futtermittel. 
— Einschränkung des Frachtgüterverkehrs 
anläßlich der Manöver. 


Ungarn: Vorzugsweise Beförderung von 


Getreide und Mahlprodukten nach Fiume 
und dem Zollauslande. — Lehrlinge und 
Gehilfen in Eisenbahnwerkstätten. 


schweizerischen Bundesbahnen. — Berner 
Alpendurchstich. — Bevorstehen eines 
neuen Eisenbahnerstreiks in Italien. — 
Weiteres über die Bedienung des Ge- 
treideverkehrs im Herbst d. J. auf den 
russischen Bahnen. — Bau zweiter Gleise 
auf russischen Strecken. — Erhöhung 
der Tragfähigkeit der Güterwagen auf 
russischen Bahnen. — Ein neuer Per- 
sonentarif für die finnländischen Eisen- 
bahnen. 


Fremde Weltteile: Über die Ana- 


tolische Eisenbahn. — Güterverkehr nach 
Sibirien. — Bagdadbahngesellschaft. — 


 Bergwerksgesellschaft Hibernia. — Zum Übrige 
Eisenbahnbau der Strecke Barmstedt- 
Oldesloe. —: Lübeck-Segeberg. — Er- 
‚gebnisse der Wagengestellung. — Süd- 
deutsche Eisenbahngesellschaft. — Per- 


sonalnachrichten. 


‘ Nummer 68. 
\nspruch der Eisenbahn auf Entrich- 


europäische Länder: 
Schwere Eisenbahnklagen in Belgien. — 
Pariser Stadtbahn. 
Südbahn. — Die Pyrenäenbahnen. — 
Verbesserung der Ein- und Aussteige- 
schwierigkeiten bei den Wagen der 


Eisenbahnunfall auf der Bahn Swakop- 
mund-Windhuk. 


Schnelle Meldung der durch Funken der 
Lokomotiven entstandenen Brände. 


Rechtspflege. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


— Die französische 
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‚Anspruch der Eisenbahn auf Entrichtung der Fracht bei unterwegs eintretendem Untergange 
des Gutes. 


Eine Erwiderung. — Vom Direktionsrat Dr Max Reindl in München. 


03 d.Ztg. veröffentlichte Abhandlung ist in Nr 1 des laufenden 
ıhrgangs der „Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahn- 
ansport“ zum Gegenstande einer Besprechung gemacht worden, 
sren Verfasser für den Geltungsbereich des Internationalen 
bereinkommens zu einer von meiner Ansicht abweichenden 
uffassung gelangt. 

Da ich aus langjähriger Erfahrung weiß, daß die Fälle der 
‚Rede stehenden Art nicht selten sind und daß die Auffassungen 
zEisenbahnverwaltungen in dieser Frage vielfach auseinander 
shen, so erscheint es mir nicht ganz überflüssig, wenn ich auf 
e erwähnten Ausführungen kurz einiges erwidere. 

Bei den nachstehenden Ausführungen werde ich mich nur 
if das internationale Recht beschränken, da bezüglich des 
yutschen Rechts meine früheren Erörterungen nicht zum Gegen- 
ande der Kritik gemacht worden sind; hinsichtlich des deutschen 
schts ist die Ansicht, der Frachtvertrag sei rechtlich als ein 
'enn auch durch verschiedene Sondervorschriften modifizierter 
erkvertrag im Sinne des $ 631 desB. G.-B. zu betrachten, 
‚der Literatur*) und Praxis wohl auch kaum bezweifelt. Demnach 
erden die auf Grund des B. G.-B. für die hier zur Entschei- 
mg stehende Frage von mir gezogenen Folgerungen in ihrer 
chtigkeit kaum bestritten werden können. 

Für den internationalen Frachtvertrag nun ist in der er- 
Jibmten Abhandlung die von mir vorgenommene rechtliche 


Meine unter dem obigen Titel in Nr 82 S. 1233 ff. Jahrg. 


*) Vergl. Motive zum Entw. eines B. G.-B. Band II S. 506 
ıd 507, wo der Frachtvertrag ausdrücklich, soweit nicht die 
Stimmungen des Handelsgesetzbuchs eine Ausnahme machen, 
> unter den Werkvertrag fallend bezeichnet wird, ferner 
audinger, Komm. z. B. G.-B. Band II Anm. B zu $ 631; Riezler, 
»t Werkvertrag nach B. G.-B. in Fischers Abh. z. Privatrecht 
ıd Zivilprozeß Band 4 Nr 4. 


Kennzeichnung dieses Vertrages als eines Werkvertrages als 
unzutreffend abgelehnt worden; wenn sie vielleicht auch nach 
deutschem Rechte richtig sei, so treffe sie jedenfalls nicht nach 
den Rechten aller übrigen Vertragsstaaten z. B. nicht nach 
schweizerischem und französischem Rechte zu, nach denen der 
Frachtvertrag als Arbeits- oder Dienstvertrag angesehen werden 
müsse. 


Dagegen möchte ich nun zuvörderst feststellen, daß ich 
keineswegs von der Ansicht ausgegangen bin, als ob nach den 
sämtlichen bei einem internationalen Frachtvertrage in Betracht 
kommenden Rechtsgebieten der Frachtvertrag als Werkvertrag 
anzusehen sei, vielmehr habe ich gerade in der Erwägung des 
Umstandes, daß hierüber die Rechte der verschiedenen Staaten 
verschieden sind und es unmöglich ist, ein und denselben Ver- 
trag je nach den Grenzen des Landes, über das sich seine Wirk- 
samkeit erstreckt, rechtlich verschieden zu beurteilen, es für 
notwendig und als allein richtig erklärt, die rechtliche Natur 
des internationalen Frachtvertrages losgelöst von den 
besonderen Rechten der einzelnen Staaten zu 
bestimmen und daraus die entsprechenden Schlußfolgerungen 
zu ziehen. Hierbei bin ich dann zu der Meinung gelangt, der 
internationale Frachtvertrag sei jedenfalls als ein Vertrag an- 
zusehen, in dem — wie nach der Auffassung des deutschen 
Rechts — der eine Vertragsteil, die Eisenbahn, sich verpflichtet, 
nicht eine bestimmte Arbeitsleistung, also nicht 
lediglich eineBewegung des Gutes von einem 
Orte zueinem anderen, vorzunehmen, sondern einen be- 
stimmten Arbeitserfolg, nämlich die unversehrte und 
rechtzeitige Anbringung des Gutes am Bestim- 
mungsorte und seine Auslieferung an letzterem 
Orte an den Adressaten, herbeizuführen; es sei also 
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als Gegenstand des Vertrages a icht ein be- | diesem Falle eben den von ihm zugesagten Preis, und zw 
stimmtes Tun, nicht das bloße Befördern, den gesamten Preis zu entrichten. Dabei ist es allerdin 
sondern die Herbeiführung eines bestimmten ebenso natürlich und billig, daß der andere Vertragsteil h 


Ergebnisses anzusehen. In dieser Meinung bin ich bestärkt 
den durch verschiedene Bestimmungen des Internationalen 
Übereinkommens, insbesondere durch die Bestimmungen über 
die Haftung der Eisenbatn im Falle des Verlustes und der 
Überschreitung der Lieferfrist, welche alle zur Voraussetzung 
haben, daß die Eisenbahn nicht lediglich gegen Entgelt ihre 
Betriebsmittel für die Beförderung des Gutes zur Verfügung zu 
stellen, sondern daß sie ein bestimmtes Arbeitsergebnis 
zu leisten habe und daß sie, wenn sie das letztere nicht oder 
nicht rechtzeitig tut, dafür einstehen müsse, gleichviel, worin — 
von gewissen im Gesetze ausdrücklich genannten Ausnahmen 
abgesehen — die Nichtherbeiführung des von ihr zugesagten 
Arbeitserfolges ihren Grund hat. Aus dieser Auffassung habe 
ich dann mangels entgegenstehender Bestimmungen des Inter- 
nationalen Übereinkommens gefolgert, daß die Eisenbahn da, 
wo sie ihr durch den Vertrag übernommenes Versprechen, näm- 
lich die Herbeiführung eines bestimmten Arbeitserfolges, die 
Anbringung des Gutes am Bestimmungsorte, nicht auszuführen 
in der Lage ist, vom anderen Vertragsteile auch keine Gegen- 
leistung verlangen könne, daß also sie die sogen. Gefahr trage, 
denn die Gegenleistung sei ihr nicht d afür zugesichert wor- 
den, daß sie lediglich das Gut auf einer bestimmten Strecke 
befördere, womit dem Absender nicht gedient sei, sondern 
dafür, daß sie, soweit ihr nicht ausdrücklich im Internationalen 
Übereinkommen Befreiungsgründe zuerkannt seien, das Gut am 
Bestimmungsorte anbringe und es dort dem Adressaten 
ausliefere. 

Ich habe nun trotz wiederholter Prüfung der Frage nicht 
die Überzeugung gewinnen können, daß diese meine Auffassung 
unrichtig sei. 


Wenn jemand der Eisenbahn ein Gut zur Beförderung von 

A. nach B. übergibt und ihr für die Ausführung ihrer Leistung 
die Entrichtung eines bestimmten, in den Tarifen festgesetzten 
Betrages verspricht, so liegt die Sache genau so, wie wenn 
jemand mit einem Baumeister einen Vertrag dahin abschließt, 
daß dieser ihm um einen bestimmten Preis ein Haus erbaue; in 
beiden Fällen ist es Absicht der Vertragschließenden, daß die 
versprochene Geldleistung nicht etwa ein Entgelt für bestimmte 
einzelne, bei der Gegenleistung vorgenommene Arbeiten, sondern 
eine Pauschsumme für die in einem bestimmten Ergebnisse in 
die Erscheinung tretende Gesamtheit aller Arbeitsleistungen 
darstellen solle. Hieraus folgt, daß die ausbedungene Summe 
erst dann fällig ist, wenn eben die versprochene Leistung her- 
gestellt, das Gut also am Bestimmungsorte wirklich ange- 
kommen oder das Haus auch wirklich erbaut ist. Der Ab- 

sender verspricht ebensowenig in dem Frachtvertrage eine 

Bezahlung dafür, daß die Eisenbahn das Gut auf ihren Linien 

eine bestimmte Strecke fahre, als der Besteller eines Hauses 

eine Leistung dafür zusagt, daß der Baumeister an dem zu er- 

bauenden Hause bestimmte Mauern aufführe ; stürzt der.bis zu 

einem Stock gediehene Bau durch Zufall ein, so hat den 

Schaden eben der Baumeister zu tragen, wie ihn die Eisenbahn 

im Falle des zufällig eingetretenen Untergangs des Gutes*) 


zu tragen hat; beide können eben keinen Anspruch für ihre 
vergeblich aufgewendete Arbeit verlangen. Eine Ausnahme 


wird nur dann zu machen sein, wenn der Besteller des Werkes, 
also der Absender des Gutes oder der Besteller des Hauses, an 
dem vor der Vollendung eingetretenen Untergang des Werkes 
die Schuld trägt. Denn es ist ein allgemein geltender 
Rechtsgrundsatz, daß niemand sich seiner durch den Vertrag 
übernommenen Verpflichtung dadurch entledigen kann, daß er 
schuldhafterweise dem anderen Vertragsteile die Erfüllung der 
von ihm übernommeuen Leistung unmöglich macht; er hat in 


*) Vorausgesetzt, daß sie in dem konkreten Falle nicht 
für den Zufall zu haften hat; ist letzteres der Fall, so tritt die 
positive Bestimmung des Art. 30. Int. Ub. in Kraft. 


» nationalen Übereinkommens, 


- Gutes“ 


seinem Anspruche auf die Gegenleistung sich das in Abree 
nung bringen lassen muß, was er infolge der Befreiung vi 
seiner Leistung erspart hat, wie dies für das deutsche Roe 
durch $ 324 B. G.-B. auch ausdrücklich ausgesprochen ist; hie 
bei ist es aber wiederum selbstverständlich, daß diese Er pD 
rung sich nur auf die wirklichen Aufwendungen, nicht au 
auf den reinen Unternehmergewinn beziehen kann, da der dur 
die Schuld des einen Vertragsteiles an der Ausführung gehi 
derte andere Vertragsteil den ihm hierdurch entgangenen 

winn wohl unter allen Umständen wird verlangen könne 
Diesen Punkt habe ich nun allerdings seinerzeit nicht in B 
tracht gezogen, indem ich behauptet habe, die Eisenbahn kön 


bei einem durch Verschulden des Absenders verursaclit 
Untergang des Gutes die gesamte Fracht beanspruch 


Der Grund war, weil es beim Eisenbahnfrachtvertrage w 
unmöglich ist, zu bestimmen, was die Eisenbahn dadure 
daß sie durch Verschulden des Absenders den Transp: 
vollständig auszuführen verhindert wurde, erspart h 
Denn daß die für eine Reststrecke sich berechnenide Teilfta 
nicht einfach Ersparung ist, liegt auf der Hand, da in der Fr& 
nicht nur die tatsächlich für die Beförderung von der Eisenla 
aufzuwendenden Kosten, sondern auch der Unternehmergeyis 
deraber der durch Verschulden des Absenders in die Unmöglis 
keit, den Vertrag auszuführen, versetzten Eisenbahn zukomu 
ınuß, enthalten ist; eine einwandfreie Berechnung, wie lıo 
sich die Selbstkosten der Eisenbahn bei der Beförderung eir 
einzelnen Gutes belaufen und wie hoch ihr Gewinn dabei Rt 
ist meines Wissens bis jetzt noch nicht gelungen. Es mül 
daher jedenfalls Sache des Absenders sein, zu beweisen, welch 
Betrag an dem voll von ihm eingeforderten Betrage die Eis 
bahn durch die auf einer bestimmten Strecke von ihr nicht & 
geführte Beförderungsleistung ersparthat. Insoweit er dies 

Beweis erbringen kann, bin ich gern bereit, meine frühere / 
sicht einzuschränken. Ä 


Der Herr Verfasser des Inehrerwaknt Aufsatzes glaı 
daß die Lösung der Frage „aus Sinn und Geist des hit 
in Anlehnung an die Natur ı 
Frachtgeschäftes überhaupt und an die allgemeinen Grundsä 
über Schuldverhältnisse (zu vgl. insbesondere $ 324 des deutsch 
B. G.-B.)“ unschwer abgeleitet werden könne, und führt soık 
in dieser Riehtung folgendes aus: „Die Fracht oder der Tra 
portpreis ist die Gegenleistung, welche die Eisenbahn für 

Beförderung des Gutes zu beanspruchen hat (Gerstner, Int. 

S. 181). Wo keine Leistung, da keine Gegenleistung. Per‘ 
ist nicht zu verkennen, da; zwischen den Normen über «© 
Frachtanspruch und denjenigen über die Haftung 
das Gut ein gewisser Zusammenhang bestehen muß: wo 
Bahn für das Gut haftet, hat sie im Falle des Untergangs" 
Gutes den Frachtanspruch nicht; wo sie für das Gut Wi 
haftet, hat sie den Frachtanspruch, aber nur insoweit sie 
den Transport irgend eine Leistung prästiert hat; insowei 
dagegen nichts geleistet hat und nichts zu 1eisten ha Ai! 
kann sie auch keine Gegenleistung verlangen.“ s 


nun, 


Ich kann dieser Beweisführung nicht beipflichten 
beruht auf der Erwägung, daß der internationale Frachtvert‘ F 
eine Dienstmiete dhratöite) und enthält somit meines Eracht 
eine petitio principi. Bei dem Satze: „Die Fracht is 
Gegenleistung, welche die Eisenbahn für die Beförderung | 
Gutes zu beanspruchen hat“ fragt es sich eben, was unter, 
förderung des Gutes“ verstanden wird. Der Herr ve s 
versteht darunter lediglich die tatsächliche Ausführung 
bewegung des (Gutes, also lediglich eine Arkeil 
leistung. Ich dagegen verstehe unter „Befördagii | 

die Anbringung des Gutes vom Versand- an den! 
stimmungsort und sage: Die Fracht ist die A 6 
welche die Eisenbahn für die von ihr durch den Frachtvert‘ 
übernommene Verpflichtung, das Gut am Bestimmungsorte } 
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zubringen und es dort dem Adressaten auszuliefern, also für 
die Herbeiführung des von ihr zugesagten Arbeitsergeb- 
nisses, beanspruchen kann. Daß aber die Eisenbahn „nach 
' Sinn und Geist des Internationalen Übereinkommens und nach 
_ der Natur des Frachtgeschäftes‘ dieseletztere Verpflichtung 
übernimmt, habe ich oben bereits auseinandergesetzt. Und 


wenn der Herr Verfasser sodann weiter bemerkt: „Wo keine 


| kommen überein ; es fragt sich nur auch hier wieder, was unter 
" „Leistung“ zu verstehen ist, und da sage ich eben, im Gegen- 
' satze zu ihm: Die Eisenbahn hat die. von ihr übernommene 
| Leistung erst dann erfüllt, wenn sie das Gut auch wirklich an 
"den Bestimmungsort befördert hat, sie kann daher auch erst 
dann die Gegenleistung, d. i. die Fracht, beanspruchen; denn 
‘die Beförderung des Gutes lediglich auf einem Teil der Trans- 
|"portstrecke hat für den Absender nicht das geringste Interesse, 
Me ist für ihn keine von der Eisenbahn im Frachtvertrage über- 
"nommene „Leistung“; „wo aber keine Leistung, da auch keine 
Gegenleistung.“ 

j Wenn sodann der Herr Verfasser aus dem richtigen Satze, 
‚daß zwischen den Normen über den Frachtanspruch und den- 
jenigen über die Haftung für das Gut ein gewisser Zusammen- 
hang bestehen müsse, die Folgerung ableitet, daß da, wo die 


Bahn für das Gut haftet, für sie im Falle des Untergangs des 
"Gutes ein Frachtanspruch nicht bestehe, daß sie aber da, wo 
sie für das Gut nicht haftet, den Anspruch auf die Fracht be- 
Sitze und zwar soweit, als sie” für den Transport eine 
‚Leistung prästiert habe, so kann ich auch diesen Schluß nicht 
‚als zutreffend erachten. Denn wenn man von dem Grundsatze 
‚ausgeht, daß die Fracht die Gegenleistung für die von der 
Eisenbahn tatsächlich vollführte Arbeitsleistung, ohne Rück- 
sicht auf den Arbeitserfolg, darstellt, so müßte man 
‚m. E. folgerichtig der Eisenbahn auch dann, wenn sie für das 
Gut haftet, die Fracht wenigstens für die von ihr tatsächlich 
geleistete Arbeit zugestehen und ihr also dann, wenn das Gut 
erst unterwegs oder erst in der Bestimmungsstation zugrunde 
gegangen ist, die treffende Teilfracht oder die ganze Fracht 
zuerkennen, weil sie ja doch für den Transport eine Leistung ge- 
macht hat. Nach den Grundsätzen meines Herrn Gegners muß 
die Bezahlung, soweit die Arbeit geleistet wurde, auch dann 
erfolgen, wenn der Arbeiter (hier die Eisenbahn) für den Wert 
des untergegangenen Gutes selbst aufzukommen hat. Das Ge- 
setz bestimmt aber gerade das Gegenteil, und gerade aus dieser 
Bestimmung des Gesetzes folgt, daß die von dem Herrn Ver- 
| fasser aus dem Erfordernisse eines inneren Zusammenhangs 
‚zwischen den Bestimmungen über den Frachtanspruch und 
| jenen über die Haftung für das Gut gezogene Schlußfolgerung 
nicht zutreffend ist. Dieser innere Zusammenhang äußert sich 
m. E. vielmehr in folgender Erwägung: Wenn die Eisenbahn 
|für den Verlust oder den Untergang des Gutes zu haften hat, 
hat sie dessen Wert zu ersetzen, und sie kann überdies für die 
etwa bereits betätigte Beförderung keine Gegenleistung, und 
zwar auch nicht teilweise, beanspruchen, und dies deshalb nicht, 
| weil sie eben ihrer Vertragspflicht, das Gut am Bestimmungsorte 


bahndienst vorliegt, wurde in nachstehenden 
'Fällen verneint: 
| a) Ein im Fisenbahndienst beschäftigter Güterboden- 
arbeiter hatte sich nach Schluß der Arbeit auf den. Heimweg 
gemacht. Anstatt einen für die Arbeiter zur Heimkehr an- 
‚gelegten bestimmten Weg zu benutzen, kreuzte er diesen Weg 
und schlug die Richtung über den Bahnkörper und die Gleise 
\&in; hier wurde er von einer Lokomotive überfahren und ge- 
tötet. Der Entschädigungsanspruch der Witwe wurde zurück- 
‚gewiesen. 

 -.b) Ein Fuhrunternehmer hatte von einem Holzhändler den 
Transport von Langholz nach einem Bahnhof und im unmittel- 


Leistung, da keine Gegenleistung“, so stimme ich mit ihm voll-. 


anzubringen und es dort dem Adressaten auszuliefern, also 
einen bestimmten Arbeitserfolg herbeizuführen, nicht” nachge- 
kommen ist. Der Grund, warum sie in diesem Falle keinen 
Frachtanspruch hat, ist also nicht der, weil sie für das Gut 
haftet, sondern der, weil sie die von ihr versprochene Leistung, 
für die ihr die Gegenleistung in Gestalt der Fracht zugesagt 
wurde, nicht erfüllt hat. Dieser letztere Grund aber trifft in 
gleicher Weise auch zu, wenn der Untergang des Gutes ein- 
getreten ist, ohne daß für ihn die Eisenbahn zu haften hat, so 
daß es nur folgerichtig ist, der Eisenbahn auch in diesem Falle 
den Anspruch auf die Fracht, und zwar auch auf die Teilfracht, 
zu versagen. 

Und nun noch ein Wort zu dem in dem Aufsatze der 
„Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahntransport‘ ge- 
machten Beispiele, in dem ein in Mittelfrankreich nach Rußland 
aufgegebenes Gut zufolge seiner natürlichen Beschaffenheit in 
einer ostfranzösischen oder erst in einer westrussischen Station 
untergeht. Der Herr Verfasser des Aufsatzes findet es in diesem 
Falle, wenn die Eisenbahn für den Untergang des Gutes nicht 
haftet, unbillig und dem Charakter der Fracht sowie dem all- 
gemeinen Rechtsbewußtsein in gleicher Weise widersprechend, 
wenn die Eisenbahn, entsprechend meiner Ansicht, für die bis 
zur Unterwegsstation betätigte Transportleistung keine Fracht 
beanspruchen könnte. Daß Billigkeitsgründe für die Zu- 
erkennung der Teilfracht in einem solchen Falle sprechen, ist ohne 
weiteres zuzugeben und für das deutsche Recht durch die Be- 
stimmung in S645 Abs. 1 B. G.-B. ausdrücklich anerkannt 
worden.”) Daß aber die Verneinung eines Frachtanspruches in 
diesem Falle auchdem Rechtscharakterder Fracht 
widerspreche, kann ich nicht zugeben, da dieser Rechtscharakter 
gerade, wie ich schon oben ausgeführt habe, dahin geht, daß er 
nur die Vergütung für einen Arbeitserfolg darstellt und daher 
eine Vergütung ausschließt, wenn es zu dem zugesagten Erfolge 
nicht gekommen ist.“*) Im übrigen wäre es m. E, wenn man 
mit dem Herrn Verfasser des bekämpften Aufsatzes die 
Fracht als Vergütung für die tatsächlich geleistete Arbeit 
auffaßt, mit dieser Auffassung doch ebenfalls nicht vereinbar, 
wenn die Eisenbahn, falls sie für das Gut haftet, keine ihrer 


tatsächlich geleisteten Arbeit entsprechende Vergütung er- 
hielte, dagegen aber eine solche Vergütung beanspruchen 


könnte, wenn sie nicht haftet. Denn wenn die Fracht lediglich 
Vergütung für eine Dienstleistung ist, so muß sie folge- 
richtig für die tatsächlich geleisteten Dienste entrichtet werden, 
mag nun diese Leistung einen Erfolg gehabt haben oder nicht, 
der Leistende also einzustehen haben oder nicht. 

Nach alledem bin ich zu der Überzeugung gekommen, daß 
die gegen meine Auffassung in der „Zeitschrift für den Inter- 
nationalen Eisenbahntransport“ erhobenen Einwendungen nicht 
hinreichend erscheinen, sie als unrichtig darzutun. 


*) Vergl. meine Ausführungen in dem im Jahrgange 1903 
S. 1234 u. 1235 d. Ztg. enthaltenen Aufsatze. 

*#) Das deutsche Bürgerliche Gesetzbuch hat es daher für 
notwendig gefunden, die Bestimmung in $645 Abs. 1 ausdrück- 
lich aufzunehmen. 


„E Die reichsgesetzliche Unfallversicherung im Bereiche der Eisenbahnen. 
pe (Schluß aus Nr 67.) 


DieFrage, ob ein Betriebsunfall im Eisen- | baren Anschluß hieran dortselbst die Verladung der Hölzer auf 


einen bereitstehenden Eisenbahnwagen für einen Einheitspreis 
übernommen. Da die Stämme auf dem Lastwagen ungeordnet 
lagen, auf dem Fisenbahnwagen aber so gestapelt werden 
mußten, daß die längeren Stämme unten zu liegen kamen, so 
waren die Stämme zunächst auf der Laderampe zu ordnen. Als 
dies geschehen und man mit der Beladung des Eisenbahn- 
wagens beschäftigt war, erlitt hierbei ein Arbeiter des Fuhr- 
mannes einen Unfall. Die unfallbringende Arbeit wurde dem 
Fuhrwerksbetriebe zugerechnet. 

c) Der Unfall eines landwirtschaftlichen Arbeiters, welcher 
im Auftrage seines Dienstherrn den Transport einiger für dessen 
Landwirtschaft bestimmter Pferde auf der Eisenbahn begleitete 


Nr‘.:68 = 


und beim Rangieren des betreffenden Güterwagens infolge eines 
Zusammenstoßes schwer verletzt wurde, mußte von der land- 
wirtschaftlichen Berufsgenossenschaft entschädigt werden. 

d) Ein im Bahndienste stehender Hilfsbremser hatte den 
Auftrag und die Erlaubnis, einen Güterzug nicht weiter als bis 
zur Station H. zu begleiten, um von dort die Heimkehr nach 
seinem Wohnort B., an welchem der Güterzug fahrplanmäßig 
nicht hielt, entweder mit einem nachfolgenden Personenzug 
oder zu Fuß anzutreten. In wissentlicher Übertretung dieser 
Vorschrift fuhr er jedoch mit dem Güterzuge über H. hinaus in 
der Hoffnung, daß dieser in B. gleichwohl halten werde. Als 
diese Annahme nicht zutraf, sprang er in der Nähe von B. von 
dem Güterzuge ab und erlitt dabei einen Unfall. Dieser wurde 
als nicht im Dienste eingetreten angesehen. 

e) Ein selbständiger Malermeister hatte sich im Auftrage 
und in Begleitung des den Umbau der Kirche in H. leitenden 
Baumeisters nach diesem ‘Orte begeben, um sich durch 
den Augenschein davon zu überzeugen, ob der Bau der Kirche 
soweit vorgeschritten sei, daß mit den von ihm auszuführenden 
Malerarbeiten begonnen werden könne. Auf der Rückreise 
nach seinem Wohnort, zu der er ebenso wie bei dem Hinwege 
die Eisenbahn benutzte, wurde ihm durch unvermutetes Zu- 
schlagen der Wagentür die Hand gequetscht. In diesem Falle 
mußte die Baugewerks-Berufsgenossenschaft eine Entschädigung 
zahlen. 

Gegenstand der reichsgesetzlichen Un- 
fallversicherung ist der Ersatz des Schadens, welchen 
versicherte Personen infolge eines Unfalles beim Betriebe oder 
Dienste durch Körperverletzung oder Tötung, erleiden, sofern 
der Verletzte nicht selbst den Unfall vorsätzlich herbeigeführt 
hat. Die Entschädigung umfaßt folgende Normalleistungen: 

1. bei Verletzungen, vom Beginn der 14. Woche nach Ein- 
tritt des Unfalles, freie ärztliche Behandlung nebst den erfor- 
derlichen Heil- und Hilfsmitteln und eine für die Dauer der 
Erwerbsunfähigkeit zu gewährende Rente (Vollrente — 2/3 des 
Jahresarbeitsverdienstes bei völliger, Teilrente bei teilweiser 
Erwerbsunfähigkeit) oder freie Anstaltspflege bis zum beendigten 
Heilverfahren und eine Rente für Angehörige wie im Todesfall; 

3. bei Tötungen als Sterbegeld den 15. Teil des Jahres- 
arbeitsverdienstes, jedoch mindestens 50 f, und eine den Hinter- 
bliebenen vom Todestage des Verstorbenen ab zu gewährende 
Rente (Witwen oder erwerbsunfähige Witwer und Kinder unter 
16 Jahren, ferner bedürftige Eltern bezw. Großeltern oder eltern- 
lose Enkel von % 2 bis 60 $ des Jahresarbeitsverdienstes). 

Über diese Normalleistungen hinaus muß bei völliger 
Hilfslosigkeit die Verletztenrente bis zum vollen Jahresarbeits- 
verdienste und kann bei unverschuldeter Arbeitslosigkeit die 
Teilrente bis zur Vollrente erhöht werden; auch sind noch 
weitere freiwillige Leistungen der Berufsgenossenschaften zu 
gunsten der Versicherten zugelassen worden. Als Jahresarbeits- 
verdienst gilt in der Regel das 300fache des eigenen Durch- 
schnittstagelohnes (wobei der 1500 & übersteigende Betrag nur 
mit Y/3 in Anrechnung kommt), aber mindestens das 300 fache 
des ortsüblichen Tagelohnes gewöhnlicher Tagearbeiter. 


Die Feststellung der Entschädigung hat in 
beschleunigtem Verfahren von Amtswegen zu erfolgen. Ent- 
schädigungsberechtigte, für welche die Entschädigung nicht von 
Amtswegen festgestellt ist, haben ihren Entschädigungsanspruch 
bei Vermeidung des Ausschlusses vor Ablauf von zwei Jahren 
nach dem Eintritte des Unfalles bei derjenigen Berufsgenossen- 
schaft anzumelden, welcher die Entschädigungspflicht obliegt. 
Nach Ablauf der Frist ist der Anmeldung nur dann Folge zu 
geben, wenn zugleich glaubhaft bescheinigt wird, daß eine einen 
Entschädigungsanspruch begründende Folge des Unfalles erst 
später bemerkbar geworden oder daß der Entschädigungs- 
berechtigte von der Verfolgung seines Anspruches durch außer- 
halb seines Willens liegende Verhältnisse abgehalten worden 
ist, und wenn die Anmeldung innerhalb dreier Monate, nachdem 
eine Unfallfolge bemerkbar geworden oder das Hindernis für 
die Anmeldung weggefallen, erfolgt ist. 

Bezüglich der Umlegung der Versicherungs- 
beiträge ist zu bemerken, daß im Bereiche der Privatbahn- 
Berufsgenossenschaft für die Umlegung der Beiträge zu den 
Kosten der Unfallversicherung die wirklich verdienten Gehälter 
und Löhne in Anrechnung kommen. Die Mitglieder dieser 
Berufsgenossenschaft müssen jährlich Lohnnachweisungen ein- 
reichen. Sie sind unter Benutzung eines vom Genossenschafts- 
vorstande vorgeschriebenen Musters anzufertigen. Jedes Mitglied 
hat fortlaufend Lohnlisten zu führen, aus welchen die zur Fest- 
stellung der Lohnnachweisungen erforderlichen Angaben, ins- 
besondere Zahl und Namen der versicherten Personen, deren 
Arbeitstage .sowie die von ihnen verdienten Gehälter Löhne 
und Nebenbezüge entnommen werden können. Bei Führung 
der Lohnlisten und Aufstellung der Lohnnachweisungen ist die 
vom Vorstande der Berufsgenossenschaft aufzustellende Lohn- 
nachweisungsordnung zu beachten. Die Lohnlisten sind drei 
Jahre lang aufzubewahren. 
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Sen Deutscher Eisenbahnverwaltunger 


Die Unfallversicherung erfolgt auf Gegenseitigkeit dwe 
diet/Unternehmer der unter das Gesetz fallenden Betriebe 
welche zu diesem Zwecke in Berufsgenossenschafte 
vereinigt werden. Bei den Eisenbahnen ist zu unterscheide 
zwischen den vom Reich oder einem Bundesstaate für Reichs 
oder Staatsrechnung verwalteten Eisenbahnbetrieben, für welch 
das Reich oder der Staat, für dessen Rechnung die Verwaltun 
geführt wird, an die Stelle der Berufsgenossenschaft tritt, un 
den für private Rechnung verwalteten Eisenbahnen. Für di 
letzteren sind zwei Berufsgenossenschaften gebildet: die Privat 
bahn-Berufsgenossenschaft und die Straßenbahn-Berufsgenosser 
schaft. Der Bezirk der Privatbahn-Berufsgenossen 
schaft erstreckt sich über das Deutsche Reich. Sie umfil 
alle den Bestimmungen der Betriebsordnung für die Haupi 
eisenbahnen und der Bahnordnung für die Nebeneisenbahne 
Deutschlands oder den gleichartigen Königlich bayerischen Ve 
ordnungen unterliegenden Eisenbahnen, welche weder vo 
Reich oder einem Bundesstaat für Rechnung des Reiches ode 
Staates verwaltet werden, noch wesentliche Bestandteile ode 
Nebenbetriebe eines anderen unfallversicherungspflichtigen J30 
triebes sind. Ausführungsbehörden, welche hinsich 
lich der für Rechnung des Reiches oder eines Bundesstaates g 
führten Eisenbahnverwaltungen die Befugnisse und Oblieger 
heiten der Genossenschaftsversammlung und des Vorstandes (le 
Berufsgenossenschaft wahrnehmen, sind die betreffenden staa 
lichen Eisenbahndirektionen. N 

Unfallverhütungsvorschriften, welche sie 
auf die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes beziehen, können ıı 
abhängig von der Beschlußfassung der Arbeitervertreter € 
lassen werden. 

Hinsichtlich der Überwachung der unfallvei 
sicherungspflichtigen Betriebe ist folgendes zu b 
merken: Die Berufsgenossenschaften sind verpflichtet, für di 
Durchführung der erlassenen Unfallverhütungsvorschriften Sorg 
zutragen. Sie sind befugt, durch technis che Aufsichts 
beamte die Befolgung der zur Verhütung von Unfällen e 
lassenen Vorschriften zuüberwachen und von den Einrichtunge 
der Betriebe, soweit sie für die Zugehörigkeit zur Berl 
genossenschaft oder für die Einschätzung in den Gefahrentar 
von Bedeutung sind, Kenntnis zu nehmen. Sie sind ferner bı 
fugt, durch Rechnungsbeamte behufs Prüfung der ve 
den Betriebsunternehmern auf Grund gesetzlicher oder statut: 
rischer Bestimmungen eingereichten Arbeiter- und Lohnnae 
weisungen diejenigen Geschäftsbücher und Listen einzusehe 
aus welchen die Zahl der beschäftigten Arbeiter und Beamtk 
und die Beträge der verdienten Gehälter und Löhne ersichtli 
werden. Die Betriebsunternehmer sind verpflichtet, den & 
solchen legitimierten technischen Aufsichtsbeamten der b 
teiligten Berufsgenossenschaft auf Erfordern den Zutritt 
ihren Betriebsstätten während der Betriebszeit zu gestatten ıu 
den Rechnungsbeamten die bezeichneten Bücher und Listen 
Ort und Stelle zur Einsicht vorzulegen. ' j 

Der Umfang der Leistungen der Träger de 
reichsgesetzlichen Unfallversicherung we 
durch folgende Angaben veranschaulicht: 

Im Jahre 1902 sind bei 114 Berufsgenossenschaften 2! 
5217291 Betrieben und 18289608 versicherten Personen an 
schädigungsbeträgen 97213 032 f. und an Verwaltungskostt 
10 327 788 M. gezahlt worden. Die weiteren Ausgaben an Kost 
der Unfalluntersuchung und der Feststellung der Entschäc 
gungen, an Schiedsgerichts- und Unfallverhütungskosten b 
trugen 6329733 46. In den Reservefonds sind vom 15. August 19 
bis dahin 1903: 14 162 014 M. eingelegt worden, so daß im ganze 
128 032 567 M. an tatsächlichen Ausgaben für 114 Berufsgenosse 
schaften nachgewiesen sind, denen an tatsächlichen Einnahne 
152 655 221 4. gegenüberstehen. Die am Schlusse des Jahres I 
verbliebenen Bestände belaufen sich für sämtliche Beruf 
genossenschaften auf 26029854 6, der Gesamtbetrag der R 
servefonds auf 164684470 4. Sodann sind für das Jahr 1902 I 
481 Ausführungsbehörden der Reichs-, Staats-, Provinzial u 
Kommunalbetriebe mit 793 150 versicherten Personen an Kr 
schädigungsbeträgen 8 714 339 At, an Verwaltungskosten 18047. 
an Kosten der Unfalluntersuchungen und der Fester d 
Entschädigungen sowie an Schiedsgerichts- und Unfallve 
hütungskosten 166624 A, im ganzen 8899 010 M. verausga 
worden. Hierzu kommen noch die Ausgaben der Versicherung 
anstalten der Bauberufsgenossenschaften. Die Gesamtswnt 
der gezahlten Entschädigungsbeträge (Renten usw.) beläuft 
für das Jahr 1902 auf 107,443 326 HM. 1 

Die Zahl der Unfälle, für welche im Jahre 1902 zu 
erstenmal Entschädigungen festgestellt wurden, beläuft sit 
für den Bereich der Berufsgenossenschaften auf 115178, für d 
Bereich der Ausführungsbehörden auf 4723, für den Ber 
Versicherungsanstalten auf 1383, zusammen auf 121284. Da 
unter befanden sich 7975 Unfälle mit tödlichem Ausgange W 
1435 Unfälle mit der Folge einer dauernden völligen Erwerb) 
unfähigkeit. me 


u. 


IV. Jahrgang 


31. August 1904. 


Die Zahl der von den getöteten Personen hinterlassenen 
üntschädigungsberechtigten beträgt 16924. Darunter befinden 
ich 5440 Witwen (Witwer), 11196 Kinder und Enkel sowie 238 
Terwandte aufsteigender Linie. 

Die Anzahl sämtlicher im Jahre 1902 überhaupt zur An- 
neldung gelangten Unfälle beträgt bei den Berufsgenossen- 
‚chaften 449098, bei den Ausführungsbehörden 36550 und bei 


|len Versicherungsanstalten 3059, zusammen 483 707. 


Die 


| Privatbahn-Berufsgenossenschaft und 
‚ie Ausführungsbehörden der 


Eisenbahnver- 


\vyaltung sind beiden Leistungen der Träger der 


eichszesetzlichen Unfallversicherung in fol 


sender Weise beteiligt: 


Die Unfallhäufigkeit, berechnet auf 1000 Voll- 
‚rbeiter, beträgt: a) beider Privatbahn-Berufsgenossenschaft 6,26, 
-)) bei den Ausführungsbehörden der Eisenbahnverwaltung 7,68. 
jerücksichtigt ist die Arbeitszeit, während der die Versicherten 
ler Unfallgefahr ausgesetzt waren, und es ist die Zahl der Un- 
'älle zu je 300000 Arbeitstagen in Beziehung gesetzt, gleich- 
ültig, von wie vielen Arbeitern diese Arbeitstage geleistet 
‚ind; auf einen Vollarbeiter sind 300 Arbeitstage gerechnet. 
Aus den Mitteilungen über die Organisation sind 
slgende Angaben von allgemeinem Interesse: a) Bei .der 
"ivatbahn-Berufsgenossenschaft waren 165 Betriebe mit 25441 


\ieschäftigten Betriebsbeamten und Arbeitern sowie 1323 anderen 
’ersonen versichert; b) die Zahl der Versicherten (der durch- 


ehnittlich beschäftigten Betriebsbeamten und Arbeiter) betrug 
ei den preußisch -hessischen Staatsbahnen 225500, bei den 
ayerischen Staatsbahnen 30872, bei den sächsischen Staats- 


ahnen 25930, bei den württembergischen Staatsbahnen und der 
‚sodensee-Dampfschiffahrt 9708, bei den badischen Staatsbahnen 


812, bei der Main-Neckarbahn 1237, bei der Großherzoglich 
iecklenburgischen Friedrich Franz - Eisenbahn 3081, bei der 
moßherzoglichen Eisenbahndirektion- zu Oldenburg 2500 [und 
'ei den Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 14 407. 

Die Ausgaben betrugen: 


| I. Entschädigungsbeträge (Kosten des Heilver- 


Ahrens, Renten an Verletzte und deren Angehörige, Beerdi- 
ungskosten, Abfindungen an. In- und Ausländer): bei der 
ivatbahn-Berufsgenossenschaft 368665 A, bei den preußisch- 
essischen Staatsbahnen 4603659 AM, bei den bayerischen 
taatsbahnen 644848 SA, bei den sächsischen Staatsbahnen 
16786 A, bei den württembergischen Staatsbahnen 130521 #, 
ei den badischen Staatsbahnen 205 230 46, bei der Main-Neckar- 
ıahn 19364 A, bei der Großherzoglich mecklenburgischen 
riedrich Franz-Fisenbahn 21284 #, bei der Großherzoglichen 
isenbahndirektion zu Oldenburg 27502 4 und bei den Eisen- 
ahnen in Elsaß-Lothringen 386 809 ##. 

H. Kosten der Unfalluntersuchungen und 
er Feststellung der Entschädigungen: bei der Privatbahn- 
erufsgenossenschaft 6366 A, bei den preußisch - hessischen 


|taatsbahnen 8157 4, bei den bayerischen Staatsbahnen 736 fe, 


ei den sächsischen Staatsbahnen 2144 M, bei den württem- 


\ergischen Staatsbahnen 118.#, bei den badischen Staatsbahnen 


568 „6, bei der Main-Neckarbahn 66 46, bei der Großherzoglich 
iecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 307 #, bei der 
isenbahndirektion zu Oldenburg 45 Mt, bei den Eisenbahnen 
ı Elsaß-Lothringen 610 A 

Of. Schiedsgerichtskosten: bei der Privatbahn- 
‚erufsgenossenschaft 2557 M, bei den preußisch - hessischen 
(taatsbahnen 14376 46, beiden bayerischen Staatsbahnen 2331 46, 
ei den sächsischen Staatsbahnen 1094 M, bei den württem- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Kilometerhefte. Die „Süddeutsche Reichskorrespon- 
nz“ schreibt: Die schon des öfteren erörterte Frage der Ein- 
Hihrung der in Baden bestehenden Kilometerhefte auch in 
'‚lsaß-Lothringen ist in der diesjährigen Sitzung des elsaß-loth- 
‚agischen Eisenbahnausschusses gleichfalls zur Sprache ge- 
acht worden. Aus dem Protokoll der Sitzung teilt nun der 
ihresbericht der Handelskammer zu Straßburg einiges mit, 
joraus sich ergibt, daß auf einen neuen, von der Handwerks- 
immer für Elsaß-Lothringen gestellten Antrag auf Einführung 
\»r Kilometerhefte von der Generaldirektion der Reichseisen- 
ihnen folgendes erwidert worden ist: Die Frage der Über- 
\ıhme der Kilometerhefte sei von der Generaldirektion wieder- 
| lt zum Gegenstande eingehendster Prüfung gemacht worden. 
\hon bei ihrer Einführung in Baden sei in Erwägung gezogen 
\orden, ob die gleiche Einrichtung auch für die Reichs- 
\senbahnen empfehlenswert sei. Die Generaldirektion sei 
mals zur Verneinung dieser Frage gelangt; sie habe den im 


bergischen Staatsbahnen 253 £, bei den badischen Staatsbahnen 
345 M, bei der Main-Neckarbahn 36 4, bei der Großherzoglich 
mecklenburgischen Friedrich Franz -Eisenbahn 50 46, bei der 
Eisenbahndirektion zu Oldenburg 43 4. und bei den Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen 8422 4. 

IV. Einlagen in den Reservefonds. Die Ein- 
lagen in den Reservefonds der Privatbahn-Berufsgenossenschaft 
betragen 80470 4 Der Betrag der Reservefonds dieser Berufs- 


genossenschaft stellte sich am Schlusse des Jahres 1902 auf 
879 677 S6. 
Bezüglich der verletzten Personen, für 


welche im Laufe des Jahres 1902 Entschädi- 
gungen festgestellt worden sind, liegen folgende 
Angaben ver: 

I. Zahl der verletzten Personen: bei der 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft 180, bei den preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen 1948, bei den bayerischen Staatsbahnen 314, 
bei den sächsischen Staatsbahnen 153, bei den württembergi- 
schen Staatsbahnen 46, bei den badischen Staatsbahnen 95, bei 
der Main-Neckarbahn 8, bei der Großherzoglich mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahn 6, bei der Eisenbahndirektion 
zu Oldenburgj 10 und bei den Eisenbahnen in Elsaß - Loth- 
ringen 148. 


IH. Folgen der Verletzungen. 


dauernde vorüber- 
Erwerbs- | gehende 
Toq unfähigkeit m werbs- 
völ- | tei- | unfähig- 
lige weise] Keit 
bei der Privatbahn-Berufsgenossen- 

schaft AR EEE 5 91 53 
bei den preußisch-hessischen Staats- 

bahnen die S24E 19926 937 528 
bei den bayerischen Staatsbahnen | 44 1 | 138 131 
bei den sächsischen Staatsbahnen , 27 10 82 34 
bei den württembergischen Staats- 

Bahnen An er dl er De Nie 6 I 22 17 
bei den badischen Staatsbahnen 14 2 40 39 
bei der Main-Neckarbahn . . . . 2 1 4 1 
bei der Großherzoglich mecklen- 

burgischen Friedrich Franz- | 

Bis nbahnen. IE ale) — 4 | 2 
bei der Eisenbahndirektion zu 

Oldenburst Wr. WE ran 3 — 3 4 
bei den Eisenbahnen in Elsaß- 

Lothringen LER en 1 197109 5 

II. Die Zahl aller Verletzten, für welche im 


Laufe des Jahres 1902 Unfallanzeigen erstattet wurden, 
beträgt: bei der Privatbahn-Berufsgenossenschaft 2044, bei den 
reußisch-hessischen Staatsbahnen 15293, bei den bayerischen 
taatsbahnen 3985, bei den sächsischen Staatsbahnen 1305, bei 
den württembergischen Staatsbahnen 1065, bei den badischen 
Staatsbahnen 1847, bei der Main-Neckarbahn 132, bei der Groß- 
herzoglich mecklenburgischen Friedrich Franz - Eisenbahn 157, 
bei der Eisenbahndirektion zu Oldenburg 169 und bei den Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen 1323. W, 


Laufe der Jahre an sie in dieser Hinsicht herangetretenen An- 
trägen gegenüber denselben Standpunkt eingenommen und 
müsse daran heute noch festhalten. Es könne auch von den 
Anhängern der Kilometerhefte nicht geleugnet werden, daß die 
Einrichtung in der Hauptsache nur dem wirtschaftlich besser 
gestellten Teile des Publikums einen Vorteil bringe. Sodann 
habe die Freigabe der Schnellzüge für die Kilometerhefte den 
bedeutenden Nachteil, daß ein großer Teil des nicht immer eil- 
bedürftigen lokalen Verkehrs auf die dem großen internatio- 
nalen Verkehr dienenden Schnellzüge übergehe. Dadurch aber 
würden diese nicht nur zum Nachteil der direkten, große Ent- 
fernungen zurücklegenden Reisenden unnötigerweise überfüllt, 
sondern es würde auch ihre regelmäßige Durchführung, da sie 
meist nur über die kürzeste Fahrzeit verfügten, gefährdet und 
hierdurch der Anschlußverkehr geschädigt. Endlich dürfe auch 
nicht außer acht gelassen werden, daß die Einrichtung der Kilo- 
meterhefte wieder eine Sondereinrichtung darstelle, die 
besonders geeignet sei, der von allen Seiten und insbesondere 
auch von den Eisenbahnverwaltungen selbst angestrebten Ein- 
führung einheitlicher Personentarife für den gesamten deutschen 
Verkehr bedeutende Schwierigkeiten zu bereiten. Daß durch 
die badischen Kilometerhefte den Reichseisenbahnen eine nicht 
zu unterschätzende Konkurrenz, namentlich durch die Hinüber- 
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ziehung des elsässischen Vergnügungsverkehres auf die ba- 
dische Seite, bereitet werde, verkenne die Reichseisenbahn- 
verwaltung nicht. Aber in letzterer Hinsicht seien jetzt durch 
die Einführung der Vogesen-Rundreisekarten und der Sonntags- 
Rückfahrkarten dem elsässischen Publikum Vorteile geboten, 
welche die Vorteile der Kilometerhefte wohl auszugleichen ver- 
möchten. Von dem Eisenbahnausschusse wurde der Wunsch 
ausgesprochen, daß, wenn die Einführung der von verschie- 
denen Kreisen des Landes gewünschten Kilometerhefte nicht 
zu erwarten stehe, dann doch die in Aussicht gestellte Per- 
sonentarifreform mit allen Mitteln gefördert und zu einem 
baldigen Abschluß gebracht werden möchte. In dieser Be- 
ziehung enthält der Bericht der Handelskammer noch eine 
weitere interessante Mitteilung. Bei seiner jüngsten und ersten 
Anwesenheit in Elsaß-Lothringen als Chef der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen empfing der Staatsminister v. Budde auch 
eine Abordnung der Straßburger Handelskammer. Im Laufe 
der längeren Unterredung bemerkte Minister v. Budde auf die 
ihm vorgetragenen Klagen und Wünsche u. a., daß er auf dem 
Wege einer allgemeinen Personentarifreform Abhilfe anstrebe, 
die Einführung von Kilometerheften jedoch in keinem Falle in 
Aussicht stellen könne. 


— Das Reichsgesetz betreffend den Seryistarif und die 
Klasseneinteilung der Orte vom 6. Juli 1904 wird in Nr 44 des 
Eisenbahn-V.-Bl. mit der dazu gehörigen neuen Klasseneinteilung 
veröffentlicht. In Preußen treten die Veränderungen in der 
Klasseneinteilung nach $ 2 des Gesetzes vom 12. Mai 1873 mit 
dem 1. Oktober 1904 in Kraft, sofern nicht eine andere gesetz- 
liche Regelung erfolgt. 


— Eine neue Art der Reinigung von Eisenbahnwagen 
wird auf Bahnhot Grunewald bei Berlin praktisch erprobt. Die 
Personenwagen, auf ‚deren Reinigung im gesundheitlichen 
Interesse ein so hohes Gewicht gelegt werden muß, wurden 
bekanntlich bisher in der Weise gesäubert, daß der Staub und 
Kohlenruß durch Klopfen und Bürsten der Polsterungen, Ab- 
fegeen der Wände, Decken usw. der Wagen entfernt wurde. 
Dies Verfahren hatte den Nachteil, daß die in den Abteilen 
arbeitenden Leute sehr unter dem Staube zu leiden hatten, und 
daß dieser sich naturgemäß zum Teil wieder niederschlug und 
immer von neuem weggewischt werden mußte. Man hat nun 
den Versuch gemacht, die Abteile durch Preßlutt zu reinigen, 
wobei der Staub gewissermaßen aus den Wagen herausgeblasen 
wird; doch haften auch diesem Verfahren die Nachteile an, die 
man bei der Handreinigung beobachten kann. Unter Leitung 
des Geheimen Baurats Bork sind nun, wie die Tageszeitungen 
berichten, in den letzten Wochen auf Bahnhof Grunewald 
neue Versuche ‘gemacht worden, und zwar mittels einer Luft- 
sauge-Einrichtung, die für die gleichzeitige Reinigung aller 
sechs Wagen eines D-Zuges dient. Sie besteht aus einem Elek- 
tromotor von 16 PS, der in der mit Filter versehenen Reinigungs- 
vorrichtung einen luftverdünnten Raum von $ Atmosphäre 
Druck erhält. Mit diesem Vakuum ist eine Schlauchleitung ver- 
bunden, die neben dem auf dem Gleise stehenden D-Zug ent- 
lang läuft und von der an besonderen Zapfstellen Querleitungen 
abzweigen und in die Wagenabteile eingeführt werden. Die 
Verteilungsschläuche tragen verschiedene Mundstücke, je nach 
den Gegenständen, die gereinigt werden sollen. Die durch 
Pumpen bewirkte Luftverdünnung übt nun an diesen Mund- 
stüicken eine kräftige Saugwirkung dergestalt aus, daß der 
Staub von den Sitzen, Vorhängen,. Wänden usw. durch die 
Schläuche an das Filter gelangt und hier aus einem Staubfänger 
zeitweise entfernt werden kann, während die Arbeitsluft ge- 
reinigt und wieder ausgestoßen wird. Dies Verfahren zeichnet 
sich dadurch vorteilhaft vor den bisherigen aus, daß keinerlei 
Staubbelästigung für die beteiligten Arbeiter entsteht und es 
sich bei größerem Betriebe wohl auch billiger stellt. Gegen- 
wärtig ist nun eine solche Einrichtung im Betrieb, an die, weil 
sie feststeht, die Züge herangeschoben werden müssen; es ist 
aber beabsichtigt, fahrbare Vorrichtungen herstellen zu lassen, 
die dann leicht an jeden zu reinigenden Zug heranbewegt 
werden können; der zum Betriebe des Motors erforderliche 
Strom müßte dann durch besondere Leitung über die Gleise 
hinweggeführt werden, ähnlich wie dies bei den elektrisch be- 
triebenen Straßenbahnen geschieht. 


, — Eine eigenartige Kohlenversorgungsanlage für Loko- 
motiven am Bahnhof Grunewald (Königl. Eisenbahndirektion 
Berlin) nimmt, wie verschiedene Zeitungen mitteilen, das 
Interesse der Fachleute und Laien in hohem Maße. in An- 
spruch. Die Anlage stellt sich äußerlich als ein eiserner Turm 
von etwa 18 m Höhe dar, in dessen oberen Teil (Hochbehälter) 
ein elektrisch angetriebener Elevator die Köhlen aus einer 
großen bedeckten Grube von etwa 7 m Tiefe (Schüttrumpf) 
emporhebt. Die Anlage befindet sich zwischen zwei Gleis- 
paaren; auf der einen Seite fahren die Lokomotiven heran, an 
der anderen hält ein Kohlenzug von etwa 20 Wagen, die rund 
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350 t Steinkohle fassen. Die einzelnen Kohlenwagen werden 
mittels Sp..is, das ebenfalls elektrisch angetrieben wird, au 
eine schiefe Ebene heraufgeholt, die nach entsprechender Be- 
festigung des Wagens gekippt wird, so daß aus der dann ge” 
öffneten Wagenklappe die Kohlen in den „Schüttrumpf“ hinab 
fallen und von hier mittels Elevator in den Hochbehälter ge 
bracht werden. Von diesem führen zwei Entnahmerohre hinab 
bis zur Tenderhöhe. Die Rohre endigen in ein Maßgefäß, das 
genau eine Tonne Kohlen faßt ; öffnet man also das Eintnahme- 
rohr dreimal, so fallen 3 t Kohlen in den Tender, und die Loko- 
motive ist wieder für eine Fahrt mit Feuerung versehen. Dann 
fährt die nächste Lokomotive heran. So werden hier täglie) 
mehr als 50 Lokomotiven des Vorort-, Fern- und Güterverkehr 
mit den nötigen Kohlen versehen; das Heranholen der Kohlen- 
wagen und Entleeren durch das beschriebene Verfahren nimmt 
für den Tagesbedarf etwa vier bis fünf Stunden in Anspruch, 
das Einfüllen der Kohle in die Lokomotivtender währt nwr 
etwa zwei Minuten. Diese mechanische Kohlenförderungsanlagır 
ist die erste ihrer Art. Ihr Vorteil liegt in der Ersparung vor 
Arbeitskräften und in der schnellen und genauen Erledigung; 
der umständlichen Arbeit. \y 
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.— Bergwerksgesellschaft Hibernia. In der Hauptver- 
sammlung, die, Wie wir in Nr 64 $. 1032 d. Ztg. mitteilten, auf 
den 27. d. M. nach Düsseldorf einberufen war, ist der Antrayf 
auf Verkauf des Bergwerks an den Staat mit 92 Stimmen, 
welche einen Aktienbesitz von 29641000 ‚I. vertraten, gegen 
19 Stimmen, welche 2651000 .#. vertraten, abgelehnt worden. 
Daß sich die Zahl der für den Antrag abgegebenen Stimmeiu 
so überraschend niedrig gestellt hat, war dadurch veranlaßt, 
daß die Dresdener Bank zu Berlin, welche den Verkaufsantra,; 
gestellt hatte, Veranstaltung traf, daß ein Aktienbesitz von 
rund 18000000 46, der zu ihrer Verfügung stand, in der Ver- 
sammlung nicht vertreten war. Da zur Gültigkeit des Be- 
schlusses die Anwesenheit von 2/3, des gesamten, 53 500 000 & 
betragenden Aktienbesitzes bei der Abstimmung notwendig ge- 
wesen wäre, so wurde von verschiedenen Seiten und nament- 
lich vom Direktor der Dresdener Bank, Geheimerat Mülley, 
gegen die Gültigkeit des gefaßten Beschlusses Einspruch «= 
hoben. Geheimerat Müller hatte bei den der Abstimmung vo)= 
hergehenden Erörterungen erklärt, daß die Dresdener Bank 
sich zu diesem ihrem Vorgehen genötigt gesehen habe, um deu 
Beteiligten zu kühlerer Erwägung dieser jetzt so leidenschaft- 
lich erörterten Angelegenheit Zeit zu lassen. a 


s 
— Zum Eisenbahnbau der Strecke Barmstedt-Oldesloe 
verlautet, daß die landespolizeiliche a der Strecke 
durch eine Kommission, bestehend aus zwei Vertretern der 
Königlichen Regierung, zwei Vertretern der Königlichen Eisen- 
bahndirektion sowie Vertretern der bauenden Gesellschaft, auı 
Ende dieses Monats anberaumt worden ist. Voraussichtlie 
wird der erste Spatenstich am 1. September d. J. stattfinde) 
Die Fertigstellung der Bahn ist für 1. Juli 1906 vorgesehei 
Mit diesem Zeitpunkt endet auch die Pachtzeit des Regierung 
baumeisters Steinfeldt in Berlin für die Strecke Elmshonr 
Barmstedt. la 


ee! 
— Lübeck-Segeberg. Die Nachricht von der demnächst 
gen Verwirklichung des Bahnprojektes Lübeck-Segeberg hat 
wie man dem „Hamb. Korr.“ aus Segeberg schreibt, in Lübecktt 
Kreisen lebhafte Befriedigung hervorgerufen. Schon seit über 
einem Jahrzehnt hat dieses Projekt zeitweise die Öffentlichkeit 
beschäftigt, und wenn es bis auf den heutigen Tag noch nich! 
zustande gekommen ist, so lag das wohl daran, daß die Li 
becker Bahnhofsverhältnisse die Einführung einer neuen Linie 
aus nördlicher Richtung schwer gestatteten. Anderseits kai 
der Umstand in Betracht, daß man in Kiel eifrig daran : 
beitete, eine direkte Linie zu erhalten. Das Komitee für die 
Bahn Lübeck-Segeberg, das sich aus Lübecker und landwät 
‚schaftlichen Interessentenkreisen zusammensetzt, hat in | 
Stille weitergearbeitet und sich zunächst die Zustimmung de 
preußischen Eisenbahnverwaltung, ferner aber auch _ 
der beteiligten Landesbehörden zur Erteilung der Erlau 
der Vorarbeiten gesichert. Alle diese Instanzen 
bis auf den Bezirksausschuß in Schleswig in bejahen 
Sinne gestimmt, was zweifellos auch vom Bezirksausschuß 
schehen wird. Die Bahn wird durch eine in land- und 
wirtschaftlicher Beziehung höchst ertragreiche und 
bevölkerte Gegend führen, so daß die Rentabilität von 
herein gesichert ist. Die Trasse der Bahn wird wohl i 
Nähe der großen Ortschaften gelegt werden, die zwiscl 
Lübeck und Segeberg belegen sind, wie Eckhorst, Mönkh 
Niendorf, Strukdorf, Geschendorf, Steinbek, Wede; abe 
wenige Kilometer von diesen Ortschaften liegt noch eine w@ 
größere Reihe; von denen die Bahn Nutzen haben wird. 


B N , | En 
— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohl a, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier, Von den! 


| 


LIV. Jahrgang 
31. August 1904. — 
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m Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
eld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
Awerken sind vom 16. bis 22. d. M. in 6 Arbeitstagen 106027 und 
uf den Arbeitstag durchschnittlich 17 671 Doppelwagen zu 10 t 
| ‚nit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
Nrersandt worden, gegen 116453 und auf den Arbeitstag 19 409 
Joppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
| Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 2. d.M. 
'ufden Arbeitstag 1738 und im ganzen 10 426 Doppelwagen oder 
9 weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im 
leichen Zeitraum des Vorjahres. 
N Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
"Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
‘6. d. M. und betrug 18041 Wagen gegen 19371 am ®. August 
m Jahre zuvor. 
l Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Juisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
6. bis 22. d.M. 22 174 Doppelwagen zu 10t gegen 25 390 Doppel- 
vagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
'uunder Hafen 27 gegen 7 sowie von anderen Gütern 1 gegen 8 
)oppelwagen. 
Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 

n Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d M. 23778 offene 
Vagen gegen 24043 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
iesem Jahre 265 oder 1,1 $ offene Wagen weniger gestellt und 
eladen abgefahren. 


| 


— Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. Nach dem Ge- 
;chäftsbericht für 1903/04 können die Betriebsergebnisse der 
Internehmungen als befriedigende bezeichnet werden. Die 
\ebenbahnen haben mit Ausnahme der Osthofen-Westhofener, 
‚er Kaiserstuhl- und der verpachteten Hohenebra-Ebelebener 
sahn, auf denen die Betriebsergebnisse um ein Geringes gegen 
as Vorjahr zurückblieben, sämtlich "Mehreinnahmen erbracht. 
‚uch auf den Wiesbadener Straßenbahnen hat sich der Verkehr, 
| leichwie in den vorhergehenden Geschäftsjahren, weiter gut 
intwickelt und Mehreinnahmen erbracht. Ebenso sind die Be- 


'tiebsergebnisse der Essener Straßenbahnen gestiegen. In den 
‚Desitz- und Betriebsverhältnissen der Bahn ist erst unmittelbar 
‚or Ablauf des Geschäftsjahres eine Änderung eingetreten durch 
ie am 30. März d. J. erfolgte Betriebserötfnung der 5,86 km 
ingen Teilstrecke Mainz - Biebrich der elektrischen 
traßenbahn von Mainz über Kastel und Biebrich nach 
ehierstein. Von der elektrischen Straßenbahn Mainz-Wiesbaden 
| onnte die noch fehlende Strecke zwischen dem Treffpunkt der 
''bigen Linie und der Mainzer Straße in Wiesbaden, welche sich 

um großen Teile an den neuen Bahnkörper der neuen Staats- 
'ahnlinie Mainz-Wiesbaden anlehnt, noch nicht hergestellt 
erden, weil die in Frage kommenden Staatsbahnprojekte erst 
ürzlich festgestellt wurden. Die Direktion hofft, den Bau der 
och ausstehenden Strecke so fördern zu können, daß die Be- 
iebseröffnung Mitte nächsten Jahres erfolgen kann. Von den 
er Gesellschaft weiter konzessionierten vollspurigen Neben- 
isenbahnen im Großherzogtum Hessen: a) von Ingelheim einer- 
its nach Frei-Weinheim an den Rhein und anderseits nach 
ugenheim und Partenheim in Rheinhessen (Selztalbahn) und 
) von Station Hetzbach der Staatseisenbahn nach Beerfelden im 
| denwald ist die letztere fertiggestellt und am 1. Mai d. J. dem 
etriebe übergeben worden. Die Selztalbahn nähert sich ihrer 
ollendung. Der Bau wird so gefördert werden, daß die Be- 
‚iebseröffnung: für Oktober d. J. in Aussicht genommen werden 
ann. Auf Grund des mit der Stadt Mainz abgeschlossenen Ver- 
ages wegen des Überganges des Mainzer Pferdebahnunter- 
‘ehmens an die Stadt Mainz ist die Übergabe am 1. April d. J. 
‘ewirkt worden. Die Linie Essen (Viehoferplatz)-Gelsenkirchen 
t bis zu dem vorläufigen genehmigten Endpunkt an der Kreis- 
nd Stadtgrenze Gelsenkirchen ausgebaut. Die Einnahmen aus 
em Personenverkehr stellen sich auf 4037 865 gegen 3849 735 
'ark im Vorjahre, aus dem Güterverkehr auf 1068580 (1 024 558) 
'ark, aus Nebeneinnahmen auf 48 307 (44 684) „6, zusammen auf 
154752 (4919007) 4. Die Betriebsüberschüsse sowie die Divi- 
ende der Mainzer Straßenbahngesellschaft betragen 2170527 
‚s verbleiben 1291064 (1 162 641) 6. zur Verfügung der General- 
‚ersammlung, woraus eine Dividende von 5,5 ? gegen 5 2 im 
Orjahre zur Verteilung gelangen soll. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
watsbahnverwaltung sind versetzt: die Eisenbahn-Bau- 
nd Betriebsinspektoren Kroebe r, bisher in Bromberg, als 
orstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion I nach Leipzig, und 
"aedicke, bisher in Bielefeld, als Vorstand (auftrw.) der 
isenbahn-Betriebsinspektion 1 nach Bromberg; zur Beschäf- 
‚gung überwiesen ist der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
aufaches Busacker, bisher zur Reichseisenbahnverwaltung 
>urlaubt, der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen. Dem 
‚eSlerungsbaumeister des Maschinenbaufachs Ernst Over- 
eck in Hannover ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
aatsdienste erteilt. Der Eisenbahn - Telegrapheninspektor 


— 


Schröder bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen 
ist gestorben. 

Bei der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung wurden 
befördert zu Regierungsräten die Direktionsräte Georg 
Haberstum pf bei der Eisenbahn-Betriebsdirektion Augsburg 
und Julius März bei jener in Nürnberg, zum Oberinspektor 
bei der Bahnstation "Marktredwitz der Inspektor Rudolf 
Reitzenstein, zu Direktionsräten die Direktionsassessoren 
Anton Purucker bei der Eisenbahn-Betriebsdirektion Kempten, 
Friedrich Mayscheider bei jener in Bamberg und Paul 
Martin bei jener in München; ernannt zum Eisenbahn- 
assessor bei der Betriebswerkstätte Regensburg der geprüfte 
maschinentechnische Praktikant Max Haefne ss obenufen 
zum Direktionsrat bei der Eisenbahn-Betriebsdirektion München 
der Oberbauinspektor Karl Haslaue r, ferner die Direktions- 
assessoren Johann Philipp Huber zum Staatsbahningenieur in 
München, Wilhelm Heilmann zur Eisenbahn-Betriebsdirektion 
Würzburg und Eisenbahnassessor Karl Straub in Augsburg zu 
jener in Kempten, dann der Inspektor Johann Wis gick] von 
Donauwörth zur Güterstation Bayreuth. 


Österreich. 


— Osterreichisch-sächsischer Staatsvertrag. Am 26. April 
ist zwischen der österreichischen und der sächsischen Regierung 
ein Staatsvertrag in Ansehung der Zittau-Reichenberger Eisen- 
bahn abgeschlossen worden. Am 20. Mai wurde dieser vom 
Kaiser ratifiziert und erfolgte am 24. Juni der Austausch der 
Urkunden. Dieser nunmehr im Reichsgesetzblatt zur Verlaut- 
barung gelangte Vertrag wurde durch den Ablauf der Konzes- 
sion für die österreichische Strecke der Zittau - Reichenberger 
Eisenbahn und durch die Notwendigkeit einer Regelung der init 
dem Umbau des Reichenberger Bahnhofes zusammenhängenden 
Fragen veranlaßt. Die sächsische Staatseisenbahnverwaltung 
hat sämtliche Besitztitel der Zittau-Reichenberger Eisenbahn eı- 
worben; die Bahn ist hiermit verstaatlicht. Für die österreichische 
Strecke tritt an Stelle der erlöschenden Konzession die der 
sächsischen Staatseisenbahnverwaltung österreichischerseits er- 
teilte Betriebsbewilligung. Der Staatsvertrag hat folgenden 
wesentlichen Inhalt: Die alte für die Zittau - Reichenberger 
Eisenbahn erteilte Konzession tritt mit dem 31. Dezember d. J. 
außer Kraft. Mit der Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ab wird 
der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung die Bewilligung 
zum Betriebe der österreichischen Strecke der Zittau - Reichen- 
berger Bahn für die Dauer von 90 Jahren erteilt. 


Rücksichtlich der Ausübung des Betriebsrechtes auf der 
vorgedachten Strecke sollen die in Österreich in bezug auf die 
Errichtung und den Betrieb der Eisenbahnen derzeit in Kraft 
stehenden oder künftig zu erlassenden Gesetze und Verord- 
nungen volle Anwendung finden. 

In Ansehung der Bahnstrecke von Reichenberg bis zur 
sächsischen Grenze bleibt die volle Landeshoheit dem Kaiser 
von Österreich ausschließlich vorbehalten. 


Unbeschadet dieses Hoheitsrechtes und des Aufsichts- 
rechtes der österreichischen Behörden über die in Rede stehende 
Bahnstrecke und über den auf ihr stattfindenden Betrieb 
verbleibt die Ausübung des Oberaufsichtsrechtes über die den 
Betrieb führende sächsische Staatseisenbahnverwaltung der 
sächsischen Regierung. Die Bahnpolizei wird auf der gedachten 
Strecke unter Aufsicht der zuständigen österreichischen Be- 
hörden durch die Beamten der sächsischen Staatseisenbahnver- 
waltung gehandhabt werden. 


Die Feststellung und Genehmigung der Tarife bleibt auch 
rücksichtlich der auf österreichischem Gebiete gelegenen Teil- 
streck6 der Linie Reichenberg-Zittau der sächsischen Regierung 
überlassen. 

Mit Ablauf der Frist von 90 Jahren erlischt das der 
sächsischen Regierung rücksichtlich der österreichischen Teil- 
strecke der Eisenbahn von Reichenberg nach Zittau einge- 
räumte Betriebsrecht und wird mit diesem Tage die gedachte 


Teilstrecke sowie deren gesamtes Zubehör mit Ausnahme 
jedoch der Fahrbetriebsmittel ohne weiteres und frei von 


hypothekarischer Belastung in das Eigentum des österreichischen 
Ärars übergehen. 

Die österreichische Regierung behält sich das Recht vor, 
das Eigentum der österreichischen Teilstreeke mit allem Zu- 
behör, jedoch mit Ausnahme der Fahrbetriebsmittel, nach vor- 
ausgegangener einjähriger Kündigung jederzeit, jedoch nur mit 
Beginn eines Kalenderjahres gegen Vergütung des auf sie 
verwendeten ersten Baukapitals unter Zuschlag des Anteiles 
an den Kosten des Umbaues der Station Reichenberg und der 
tatsächlichen Kosten der Ausgestaltung bezw. Herstellung der 
Verkehrsstellen Ketten und Engelsberg käuflich zu erwerben. 


Gleichermaßen sind in diesem Falle zu ersetzen die Kosten 


für sonstigejim Einverständnisse mit der österreichischen Rc- 
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gierung bewirkte Erweiterungen und- Ergänzungen der Bahn- 
anlage, welche über das Maß der gewöhnlichen nterhaltungs- 
und Erneuerungsarbeiten hinausgehen, insoweit sie eine Wert- 
vermehrung der Bahnanlage darstellen. N L 

Dagegen sind von dem Einlösungspreise die Erlöse aus 
etwaigen Veräußerungen von Bestandteilen der Bahnanlagen 
und des Zubehörs in Abzug zu bringen, deren Kosten aus dem 
Anlagekapital bestritten worden sind. 

Im Falle des Überganges des Eigentums der österreichi- 
schen Teilstrecke auf das österreichische Ärar bleibt bezüglich 
des sodann notwendigen Betriebswechsels an der österreichisch- 
sächsischen Grenze sowie der Regelung der Anschlußverhält- 
nisse eine besondere Vereinbarung zwischen den beiden Regie- 
rungen vorbehalten. 

Gleichzeitig mit dem Staatsvertrage ist zwischen der 
österreichischen und der sächsischen Regierung eine Verein- 
barung in betreff der Beteiligung der sächsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung an den Kosten des Umbaues des Reichen- 
berger Bahnhofes abgeschlossen worden. Diesem Überein- 
kommen zufolge verpflichtet sich die sächsische Regierung, 
einen Teil der Umgestaltungsarbeiten im Kostenbetrage von 
1050000 Kr. auf eigene Kosten durchzuführen. Weiter ver- 
pflichtet sich die sächsische Staatseisenbahnverwaltung zur Zah- 
lung eines baren Betrages von 80000 Kr. an die Süd - nord- 
deutsche Verbindungsbahn für die von der letzteren herzu- 
stellenden Gemeinschaftsanlagen. 


— Lokalbahnkonzessionen. Im Reichsgesetzblatt gelangte 
die Konzessionsurkunde für die Lokalbahn von Troppau nach 
Grätz zur Verlautbarung. Konzessionär ist die Stadtgemeinde 
Troppau. Die Bahn ist als vollspurige Lokalbahn auszu- 
führen und führt von der Station Troppau der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn unter Mitbenutzung einer Teilstrecke der Linie 
Troppau-Bennisch nach Grätz. Ferner wurden die Konzessionen 
für vollspurige elektrische Kleinbahnen in Pola sowie für 
eine mit elektrischer Kraft zu betreibende schmalspurige Klein- 
bahnlinie in Reichenberg verlautbart. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
bahnminister Dr v. Wittek hat am 23. d. M. die Hauptwerkstätte 
der Staatsbahnen in Prag sowie die daselbst im Zuge befindlichen 
Erweiterungsbauten einschließlich des neuen Heizhauses be- 
sichtigt. Der Minister nahm sodann die demnächst zu eröff- 
nende neue Bahnlinie Laun-Rakonitz sowie die bereits seit 
einiger Zeit im Betriebe stehende elektrische Lokalbahn Tabor- 
Bechin in Augenschein. 


— Eisenbahnbauten in Österreich. Mit Schluß des zweiten 
Halbjahres 1903 standen 754 km im Bau. Im ersten Halbjahr 
1904 wurde der Bau weiterer 177 km Eisenbahnen in Angriff 
genommen, dagegen sind in diesem Halbjahr 55 km zur Eröff- 
nung gelangt, so daß am Schlusse des ersten Halbjahres 1904 
rund 376 km im Bau standen. Außerdem steht die Umgestal- 
tung der Kremstalbahn zwischen der Station Linz und Ober 
Micheldorf (Länge 59,8 km) in eine Hauptbahn zweiten Ranges 
in Ausführung. Von den größeren Erweiterungsbauten bei den 
im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen wurden der Umbau des 
Bahnhofes Lemberg sowie die Herstellung des Werkstätten- 
bahnhofes in Pilsen der Vollendung zugeführt. Bei den im 
Zuge der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest (Tauern-, 
Karawanken-, Wocheiner- und Pyhrnbahn) herzustellenden vier 
großen Alpentunneln ist bis Ende des ersten Halbjahres 1904 
der Richtstollenvortrieb beim Tauerntunnel auf 1970 m, beim 
Karawankentunnel auf 6613 m, beim Wocheiner Tunnel voll- 
ständig, d.i. auf 6334 m, und beim Bosrucktunnel auf 2895 m 
Gesamtlänge, ferner die Ausmauerung der Ringe beim Tauern- 
tunnel auf 425 m, beim Karawankentunnel auf 4150 m, beim 
Wocheiner Tunnel auf 4380 m und beim Bosrucktunnel auf 
2255 m Gesamtlänge durchgeführt worden. 


— Neue Doppelgleise auf den Staatsbahnen. Auf der 
Teilstrecke Göpfritz - Allentsteig der Linie Wien - Eger wurde 
nach Herstellung des zweiten Gleises am 3. d. M. der doppel- 
gleisige Betrieb eröffnet. 


,.,7 Umsetzwagen Bauart Breidsprecher. Die öster- 
reichische Staatseisenbahnverwaltung hat mit den russisch-süd- 
westlichen Staatseisenbahnen ein Übereinkommen getroffen, 
nach welchem für den direkten Holzverkehr von Stationen der 
nordöstlichen Linien der österreichischen Staatsbahnen nach 
Stationen der russisch-südwestlichen Staatseisenbabnen (Odessa) 
über Nowosielitza Umsetzwagen beider Verwaltungen Bauart 
Breidsprecher zur Verwendung gelangen sollen. Diese bei 
dem Übergange in Nowosielitza von der österreichischen Spur 
auf die russische Spur und umgekehrt überzustellenden Wagen 
besitzen ein Ladegewicht von 15 t. Der Verkehr der Umsetz- 
wagen wird am 19, September d. J. aufgenommen. 
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—"Die/neue Eisenbahnbrücke bei Tulln. Bis zum Ablauf 
dieses Jahres wird die neue Eisenbahnbrücke bei Tulln im Zuge 
der Linie Wien-Eger der österreichischen Staatsbahnen von 
endet und der Benutzung übergeben sein. Die jetzige zwei- 

leisige Eisenbahnbrücke über die Donau bei Tulln, welche int) 
ahre 1874 von der belgischen Firma Fives-Lille erbaut wurde, 
sowie die von der gleichen Firma auf denselben Pfeilern er- 
baute Straßenbrücke sind aus belgischem Schweißeisen her- 
gestellt. Die wiederkehrenden Ausbesserungen an der Eisen- 
bahnbrücke, besonders in der bereits entsprechend ver- 
stärkten Fahrbahn, sowie die periodisch vorgenommenen Er- 
Be machten es der Behörde zur Pflicht, Beschränkungen 
in der Benutzung der Brücke eintreten zu lassen. Diese Ver- 
kehrsbeschränkungen machten die Auswechslung der altartigen, 
den Verkehrsbedürfnissen nicht mehr voll entsprechenden 
Brücke notwendig. Im März 1908 wurde der Bau der Brücke 
an eine Anzahl österreichischer Firmen vergeben und im Mai 190) 
begonnen. 

Die neue Brücke ist aus basischem Martinflußeisen, der 
Lagerkörper aus Martinflußstahl hergestellt; sie besteht aus 
fünf frei aufliegenden Parallelfachwerkträgern mit doppelten 
diagonalen und Vertikalstrebern, von denen die beiden End: 
felder je 84,6 m, die drei Mittelfelder je 88,7 m Stützweite haben. 
Zur Vertiefung der Brücke dienen ein oberer und ein unterer 
fischgrätenartig angeordneter Windverband sowie kräftige 
obere Querverbindungen, ferner eine Windverstiebung in den 
beiden Längsträgerpaaren der Fahrbahn selbst. Das Gewicht 
sämtlicher Eisenteile, einschließlich Lager, beträgt für die fünf 
Brückenfelder rund 4500000 kg. Der gesamte Aufwand für die 
Auswechslung der Tullner Eisenbahnbrücke beläuft sich auf 
rund 2600 000 Kr. 


— Die Notstandstarife für Futtermittel. Der von den 
österreichischen Staatsbahnen in ihrem sowie im Namen der 
Privatbahnen am 18. d. M. veröffentlichte Notstandstarif, der 
rücksichtlich der österreichischen Staatsbabnen die Herab- 
setzung der Maisfracht auf die Sätze des Ausnahmetarifs II und 
für die Privatbahnen einen 15prozentigen Nachlaß auf die 
Frachtsätze des Spezialtarifs I der betreffenden Lokaltarife nach 
den Notstandsgebieten in Böhmen, Mähren, Ober- und Niede- 
österreich und Schlesien enthält, bestimmt gleichzeitig, daß die 
von den beteiligten Privatbahnen gewährte Ermäßigung mur 
bei Sendungen von jenen Stationen gewährt wird, die in Steie- 
mark, Kärnten, Krain, der Bukowina und in den Ländern der 
ungarischen Krone liegen. Gegen die letztere Bestimmung 
hat die Kammer der Wiener Produktenbörse in einer ne 
Es wir 


nördlichen und westlichen Provinzen der diesseitigen Reichs’ 
hälfte durch den Wiener Handel und mit Umschlag in Wien. 
Die eingangs erwähnte Verlautbarung habe demnach zur Folge, 
daß Mais desselben Ursprungs, wenn er in ungarischen Stationen, 
beispielsweise in Budapest, Preßburg, umgeschlagen, nach 
Stationen der österreichischen Privatbahnen aufgegeben wird, 
die 15 prozentige Frachtbegünstigung genieße, während die in 
Wien zum Umschlage gelangenden Sendungen von diese 
Frachtbegünstigung ausgeschlossen werden. Der Aufrecht- 
bestand dieser Verordnung würde den Umschlag in Wien un 
den Wiener Handel in einer gewiß nicht zu rechtfertigenden‘ 
Weise schädigen; die Voraussetzungen, welche die Fracht 
ermäßigung veranlaßten, können unmöglich andere sein fü 
Mais, der in ungarischen Stationen, und für Mais, der in 
nach den gleichen Bestimmungsorten aufgegeben wird. 
Kammer der Produktenbörse stellt daher an das Eisenbahn 
ministerium das dringende Ersuchen, darauf hinzuwirken, dab’ 
der mehrerwähnte Notstandstarif für den Artikel Mais rücl 
sichtlich der Strecken der hierbei beteiligten Privatbahnet 
auch bei Aufgabe der Sendungen in Wien Geltung erlange. 


— Einschränkung des Frachtgüterverkehrs anläßlich der 
Manöver. Wegen der für die ersten Tage des September a0 
Kart großen Herbstmanöver in Südböhmen sah sich die 

taatseisenbahnverwaltung veranlaßt, teilweise eine Einstellung, 
teilweise eine Einschränkung des Frachtgüterverkehrs auf eine 
Anzahl der in Böhmen, Niederösterreich und Oberösterreich ge 
legenen Linien der Staatsbahnen vorzusehen und bekannt 
machen. Die Handels- und Gewerbekammer Reichenberg macht 
in einer an das Eisenbahnministerium gerichteten Eingal 
geltend, daß diese Maßnahme eine äußerst schwer empfindliche 
Schädigung der an den betreffenden Strecken gelegenen In- 
dustrie- und Montanwerke bedeute, welche dadurch verhindert 
werden, einerseits die zur Aufrechterhaltung ihrer Betriebe er 
forderlichen Güter zu beziehen, anderseits ihren Lieferungs 
pfliehten zu entsprechen. Es ist nicht zu verkennen, daß di 
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"rage kommenden Industrie- und Montanwerke von der Durch- 
‘ührung der Verkehrsbeschränkungen empfindlich betroffen 
worden wären, und ist es deshalb zu begrüßen, daß sich die 
<riegsverwaltung wohl hauptsächlich infolge der Futternot ver- 
Inlaßt gesehen hat, die Manöver in Böhmen abzusagen und 
iermit die angeordneten Verkehrsbeschränkungen entbehrlich 
‚u machen. 


Ungarn. 


ei — Vorzugsweise Beförderung von Getreide und Mahl- 
‚wodukten nach Fiume und dem Zollauslande. Die Direktion 
‚ler ungarischen Staatseisenbahnen hat verfügt, daß nach Fiume 
‚ınd nach dem Zollauslande bestimmte Sendungen von Getreide 
ind Mahlprodukten abweichend von den allgemeinen Be- 
‚timmungen des Betriebsreglements außer der Reihenfolge und 
a erster Reihe befördert werden. Für die im inländischen (mit 
\usnahme von Fiume) wie auch im ungarisch-österreichischen 
ferkehr zur Beförderung gelangenden Wagenladungsgüter (mit 
‚wusnahme von lebenden Tieren und den raschem Verderben 
interliegenden Gütern) tritt gleichzeitig die Bestimmung des 
‚setriebsreglements in Kraft, nach welcher die Eisenbahnen mit 
‚tenehmigung der Aufsichtsbehörde berechtigt sind, Sendungen 
‚at der Maßgabe zu übernehmen, daß die Lieferfrist erst mit 
em Zeitpunkt der tatsächlichen Abbeförderung zu laufen be- 
'jnnt. leichzeitig wurde die tarifmäßige Verladezeit für alle 
öne Güter, welche nach den jeweilig bestehenden Tarif- 
‚estimmungen von den Parteien auf- oder auszuladen sind, auf 
eun Tagesstunden herabgesetzt. Damit jedoch das ver- 
tachtende Publikum von letzterer Maßregel in möglichst ge- 
en Maße betroffen werde, wurden Verfügungen getroffen, 
a 


dort, wo es die Parteien wünschen, das Aufladen in 
ie Eisenbahnwagen und das Ausladen aus ihnen auf 
‚osten und Gefahr der Parteien von der Bahn bewirkt 


rerde. Weiterhin wurde noch angeordnet, daß die nach dem 
Hennando (mit Ausnahme von Getreide, Mahlprodukten, 
»benden Tieren und den raschem Verderben unterliegenden 
ütern) bestimmten sonstigen Wagenladungs-Frachtgüter, falls 
eren sofortige Beförderung nicht tunlich ist, nur zur einst- 
reiligen Verwahrung bis zur möglichen Beförderung über- 
ommen werden. Diese Verfügungen treten am 1. Sep- 
mber d. J. in Gültigkeit und bleiben bis auf Widerruf 
ı Kraft. 

| 
\ 


— Lehrlinge 
ier ungarische 
ahn-Reparaturwerkstätten verwendeten Gehilfen und Lehr- 
nge in betreff des Lehrlingsvertrages und der Lehrlings- 
sugnisse sowie der Arbeitsbücher nach den gleichen Be- 
ämmungen zu behandeln seien, wie Lehrlinge und Gehilfen 
ı gewerblichen Werkstätten. 


und Gehilfen in Eisenbahnwerkstätten. 


Übrige europäische Länder. 


— Schwere Eisenbahnklagen in Belgien. Daß in Belgien 
as Publikum, Presse und Parlament noch mehr und schärfere 
eschwerden wegen der bestehenden Eisenbahnverhältnisse 
ommen als anderwärts, ist man seit Jahren gewöhnt. Zum 
'eil sind diese wohl nicht ganz sachlicher Art, sondern auch 
Jlitischen Beweggründen entsprungen, indem von liberaler 
te der katholisch-klerikalen Regierung möglichst viele Sünden 
‚die Schuhe geschoben werden. Doch erheben sich zugleich 
>nug gut katholische und regierungsfreundliche Stimmen, um 
zutun, daß manches im belgischen Eisenbahnwesen unzuläng- 
:h ist. Nun scheint am katholischen Feiertage, dem 15. August, 
aria Himmelfahrt, außerordentliche Unordnung und ein ge- 
isses Versagen der belgischen Bahnen stattgefunden zu haben, 
8 sich am stärksten in Brüssel mit seinen unzulänglichen und 
„der Reform begriffenen Bahnhofsverhältnissen geltend machte. 
ir geben aus verschiedenen belgischen Blättern, die sich zum 
Al ganz maßlos ausdrücken, einige Kraftstellen und tatsäch- 
he Angaben wieder. Das führende liberale Organ, die „Inde- 
dance belge‘, hebt zunächst hervor, daß der Eisenbahn- 
inister Liebaert vor seiner Urlaubsreise nach der Schweiz noch 
sonders angeordnet hatte, daß für den genannten Feiertag, 
Ontag, den 15. August, umfassende Maßregeln zur Bewältigung 
'8 zu erwartenden außerordentlich starken Personenverkehrs 
stroffen würden. Trotzdem habe sich gezeigt, auf welchem 
inkte die „permanente Desorganisation“ der belgischen Eisen- 
'hnen angelangt sei. „Die Verwirrung war vollständig, das 
1408 fürchterlich und jammervoll, und die Verwaltung der 
lgischen Staatsbahnen hat wieder einmal bewiesen, daß ihr 
ae => und logische Organisation fehlt. Die Leute, welche 

t hatten, einen Tag am Meere oder anderwärts'zuzubringen, 
ırden getäuscht; sie haben hauptsächlich einen Tag in stin- 
»nden und mit Staub tapezierten Wagen, welche unser rol- 


andelsminister verordnete, daß die in Eisen- 


lendes Material bilden, zugebracht.“ Das Blatt verwahrt sich 
dagegen, daß es übertreibe, und führt Beispiele an. Danach 
hatten Vergnügungszüge auf verhältnismäßig kurze Entfernung 
und Fahrzeit Verspätungen von einer bis über zwei Stunden. 
Ähnlich ging es den regelmäßigen Zügen, Anschlüsse wurden 
verfehlt. Auch zu Angriffen gegen das Staatsbahnsystem über- 
haupt wird der Fall benutzt. Die „Indep. belge“ behauptet, 
solche Zustände würde keine Eisenbahngesellschaft bestehen zu 
lassen wagen. Wirklich sei auf belgischen Privatbahnen am 
15. August der Dienst besser versehen worden. Und wie würde 
sich die Sachlage noch gestaltet haben, wenn die Staatsbahnen 
nicht für den 15. August zur Bewältigung des Menschenzustroms 
besondere Maßregeln ergriffen hätten! Beim Wiederzusammen- 
tritt der Kammer sollte Rechenschaft vom Eisenbahnminister 
Liebaert gefordert werden; das liberale Blatt schließt mit dem 
Rufe: „Er soll fortgehen!“ Andere belgische Preßorgane geben 
diese Klagen wieder und ergänzen sie weiter. So sagt die 
„Gazette“: „Namentlich am Montag Abend gab es einige Stunden 
unsinniger Verwirrung (d6sarroi insens6. Kein Zug kam an 
oder fuhr ab mit weniger als einer Stunde Verspätung. Der 
Expreßzug z. B.,der von Östende um 9 Uhr 24 Min. abgeht, fuhr 
in den Nordbahnhof erst um 1 Uhr 10 Min. morgens ein. Selbst 
die internationalen Züge mußten unter der unheilvollen Lage, 
in welcher sich unser Hauptbahnhof (in Brüssel) befindet, leiden. 
In der Nacht vom Montag auf Dienstag konnte der Expreßzug 
nach Basel den Bahnhof erst um 12 Uhr 30 Min. verlassen statt 
um 11 Uhr 23 Min. Ebenso hatte der von Basei ankommende 
Zug, der in Dover den Anschluß nach London erreichen soll, 
eine Stunde Verspätung.“ Das reisende Publikum habe bei 
alledem noch eine bewundernswerte Geduld bewiesen. Der 
„Matin“ in Antwerpen seinerseits sagt: „Unsere Eisenbahnver- 
waltung wird die skandalöseste Europas. Nichts geht mehr.“ 
Folgen wieder einige Beispiele von Verspätungen usw. Schon 
am Sonnabend vor dem Feiertag habe man versäumt, trotz des 
vorauszusehenden Zustroms gewisse Züge zu verdoppeln. Von 
Brüssel nach Ostende seien in jedem Wagen 5 oder 6 Reisende 
zu viel gewesen. Die Reisenden II. Klasse hätten die II. Klasse 
gestürmt. Niemand habe das Reglement beachtet, eine Kon- 
trolle der Fahrkarten habe größtenteils nicht stattgefunden usw. 
„Unser Eisenbahndienst ist seit zwei oder drei Jahren wahrhaft 
unwürdig (ignoble) geworden. Niemals hat der Staat bis zu 
diesem Punkt seine Unfähigheit und Sorglosigkeit gezeigt. Die 
zur Zeit in Belgien so zahlreichen Fremden sagen, daß sie nie- 
mals irgendwo etwas so Beschämendes gesehen haben, und 
es ist unglücklicherweise unmöglich, sie zu dementieren.“ 

Bemerkenswert ist, daß die Schilderung der Dinge und 
die Kritik in den klerikalen Blättern nicht viel besser oder 
sanfter lautet. Die „Metropole“ erklärt, daß die Verwirrung 
(desarroi) noch am Dienstag fortdauerte. Das sei nicht nur in 
Brüssel der Fall gewesen. Das Blatt zitiert stundenlange Ver- 
spätungen aus Antwerpen usw. und sagt bitter: „Indes sind 
die Belgier so friedliche Leute, daß sie sich noch ganz glück- 
lich fanden, mit einer Stunde Verspätung abzukommen. Die 
Verwaltung der Eisenbahnen hat die Gewohnheit, ihnen unan- 
gsenehmere Überraschungen vorzubehalten, als eine ganz kleine 
Stunde Verspätung.“ Der „Courrier de Bruxelles“ ruft, die 
„Desorganisation des Eisenbahndienstes war vollständig‘, und 
hebt u. a. hervor: Schon Sonntag Morgen waren zahlreiche Ver- 
spätungen eingetreten; die Züge kamen in den Nordbahnhof 
mit 55 Minuten Verspätung. Am Montag war es „unerzählbar“. 
Der internationale Zug von Cöln sei auf der Höhe von Schaer- 
beek mit 30 Minuten Verspätung angekommen und habe dort . 
45 Minuten warten müssen, elfe er in den Bahnhof einfahren 
konnte, so daß er insgesamt 11/, Stunde Verspätung hatte. „Auch 
mußte man die Bemerkungen der Fremden hören. Wenn es 
den internationalen Zügen so ging, so kann man ahnen, wie 
die Züge des inneren Dienstes behandelt wurden, diese Aus- 
sätzigen, über welche die Eisenbahnverwaltung ihre schlechte 
Laune ausschüttet.*“ Die angeordnete Vermehrung der Signale. 
usw. habe nichts geholfen. Das Blatt verlangt für Brüssel eine 
radikale Reform durch Unterdrückung des Nordbahnhofes und 
seine Herstellung in Schaerbeek in dem nötigen Umfang. Alles 
andere heiße nur unnötig Geld verschwenden. 


— Pariser Stadtbahn. Auf der Stadtbahnstation Lyoner 
Bahnhof hat die Abnahmekommission in Gegenwart des Polizei- 
präsidenten L£epine, der Direktoren Bienvenu und Lauriol, 
städtischer Vertreter usw. die neuen, für die Linie 3 der 
Stadtbahn (Avenue de Villiers - Menilmontant) bestimmten 
Wagen besichtigt. Sie sind länger als die der alten Art, 
13,55 m, haben drei Türen statt zwei, bessere Lüftung usw. 
Ihre Zahl beträgt 60. Die Kommission erklärte sich von den 
bei der neuen Wagenart angebrachten Verbesserungen be- 
friedigt. 


— Französische Südbahn. Die Einnahmen im Betriebs- 
Jahre 1903 waren mit rund 113500000 Fr. um rund 2750000 Fr. 
größer als im Vorjahre, der Reinüberschuß beträgt 59 600 000 Fr. 
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gegen 57300000 Fr. 1 P 
eine weitere Vermehrung der Einnahmen rechnen könne, und 


hofft deshalb, wenn keine widrigen Umstände eintreten, daß die 
Gesellschaft in kurzer Frist die Staatsgarantie nicht mehr nötig 
haben werde. Für 1903 wird diese noch mit rund 2000000 Fr. 
in Anspruch genommen. 


— Die Pyrenäenbahnen. Wie wir bereits in Nr 66 S. 1061 
d. Ztg. mitteilten, ist nach langwierigen Verhandlungen zwischen 
Frankreich und Spanien nunmehr ein Abkommen unterzeichnet 
worden, das die Anlage dreier neuen Schienenwege über die 
Pyrenäen zum Gegenstande hat. Der Köln. Ztg. wird hierüber 
aus Paris geschrieben: 

„Zur Zeit bestehen zwischen Frankreich und Europa so- 
wie der iberischen Halbinsel nur zwei Eisenbahnlinien, die das 
Pyrenäengebirge an seinen beiden äußersten Enden über- 
schreiten: die Linie Bordeaux-Bayonne-St. Sebastian-Valladolid- 
Medina-Madrid und die Linie Narbonne-Port Vendres-Barcelona. 
Eine direkte Verbindung zwischen Toulouse einerseits und 
Saragossa anderseits gibt es bisher nicht. Die neue Linie 
Saint Girons-Lerida soll daher dazu dienen, die Fahrt zwischen 
jenen beiden Städten zu verkürzen. Die zweite Neuanlage Ax- 
Ripoll wird zur Folge haben, daß Toulouse und Barcelona 
einander näher gebracht werden und zwar dadurch, daß man 
den Reisenden sowie dem Warenverkehr den weiten Umweg 
über Narbonne, Perpignan und Gerona erspart, den man heute 
auf der genannten Strecke notwendig machen muß. Eine bei 
weitem. wichtigere Bedeutung aber kommt der dritten neuen 
Eisenbahnlinie zu, die von Öloron nach Zuera führen soll, da 
sie den internationalen Verkehr unmittelbar berührt. Durch sie 
wird nämlich eine direkte Verbindung zwischen Bordeaux und 
Saragossa geschaffen und damit die Strecke Paris - Madrid 
um ein Bedeutendes abgekürzt. Abgesehen von den vorteil- 
haften Folgen, die diese neuen Bahnen auf Toulouse und 
Saragossa als Verkehrsknotenpunkte, allerdings zum Schaden 


der Städte Bayonne, St. Sebastian, Perpignan und Gerona, 
aller Voraussicht nach ausüben werden, kommen aber 
noch weitere Wirkungen als wahrscheinlich für die Zu- 


kunft in Betracht, über die das „Journal des Debats‘ sich 
folgendermaßen ausläßt: ‚Die französisch spanische Abmachung 


wird zur Folge haben, daß die wirtschaftlichen Bande, 
die sich um die beiden Nationen schlingen, wieder 
enger werden. Von Großbritannien geschlagen, nahmen wir 


auf dem spanischen Markte nur noch den zweiten Rang ein. 
Wir sahen uns bedroht durch die raschen Fortschritte Deutsch- 
lands und der Vereinigten Staaten. Die Ingenieure von jenseits 
des Rheins und des Kanals durchzogen schon seit langen 
Jahren Spanien kreuz und quer auf der Suche nach Nutzungs- 
gebieten für ihre Kapitalien. Von heute ab dürfen wir hoffen, 
daß wir dank diesen neuen Schienenwegen sowohl in bezug 
auf den Personen- und Warenverkehr, als auch hinsichtlich der 
Unterbringung von Kapitalien einen Platz zurückerobern 
werden, den wir niemals hätten verlieren dürfen.“ 


— Verbesserung der Ein- und Aussteigeschwierigkeiten 
bei den Wagen der schweizerischen Bundesbahnen. Die Ge- 
neraldirektion will der all@emein herrschenden Klage, daß das Ein- 
und Aussteigen bei den Zügen wegen des großen Abstandes 
vom Boden bis zum untersten Wagentritte an vielen Orten 
äußerst beschwerlich sei, abhelfen. In einem Rundschreiben an 
die Kreisdirektionen erkennt sie diese Klagen als berechtigt an. 
Bei den meisten Wagen beträgt der Abstand von der Schienen- 
oberkante bis zum untersten Wagentritt 46 cm, und bei den 
Wagen, die für den Verkehr mit dem Auslande bestimmt sind, 
sowie bei den fremden Wagen steigt dieser Abstand sogar bis 
auf 51 cm. Dazu kommt noch bei nicht eingeschotterten Ein- 
steigeplätzen die meistens 13 cm betragende Höhe der Schiene. 
Er ergeben sich daraus Fußtritthöhen, welche die Höhe eines 
Stuhlsitzes übersteigen. Es sollen in erster Linie Verbesse- 
rungen an die Reihe kommen auf denjenigen Stationen, auf 
welchen ein großer Personenverkehr stattfindet und viele Züge 
aus Material mit hohen Treppen verkehren. Erhöhungen der 
Einsteigeplätze sollen vorgenommen werden ; die Öberingenieure 
Bier Bundesbahnkreise sind mit den nötigen Maßregeln be- 
auftragt. 


— Berner Alpendurchstich. Der leitende Ausschuß des 
Lötschbergkomitees hat in einer jetzt abgehaltenen 
Sitzung von den Antworten Kenntnis genommen, welche die 
„Oberexperten“ Colombo, Garnier und Puntzen auf die an sie 
gestellten Erläuterungsfragen eingereicht haben. Die neuer- 
liche Gutachter-Kundgebung hält laut Berner „Bund“ mit Bezug 
auf die internationale Bedeutung des Berner Alpendurchstichs 
die sehr günstige Beurteilung, welche dieser .in ihrem Haupt- 
gutachten gefunden hat, aufrecht. Das Komitee beschloß wei- 
tere Maßnahmen zur Förderung des Planes. 


N — Bevorstehen eines neuen Eisenbahnerstreiks in Italien. 
Wie die „Berl. N. Nachr.“ mitteilen, droht in Italien abermals 


Der Verwaltungsrat erklärt, daß man auf _ 
vor zwei Jahren durch die Drohung, in den Ausstand zu treteı 
dem Staate mehr als zwanzig Millionen für die Verbesserung 
ihrer Lage abgepreßt, und nun stellen die Führer derBewegun, 


unddreißig Millionen bedingen würde. 
Regierung diese Forderungen vorlegen, haben den bedingun 


ein allgemeiner Streik der Eisenbahnbediensteten. Sie haben 


£ _— 
mi Buslinien 


neue Forderungen, deren Bewilligung eine Ausgabe von sec 
Die Delegierten, die ( 


losen Auftrag, unter keinen Umständen nachzugeben. Werde: 
die sechsunddreißig Millionen nicht bewilligt, so soll sofort deı 
allgemeine Streik beginnen. Die Regierung scheint entschlossen 
nicht nachzugeben, sondern strenge Maßregeln zu ergreif 
Wahrscheinlich wird man wieder dasselbe Mittel anwenden, da, 
sich schon einmal zur Abwehr des allgemeinen Streiks so gu@ 
bewährt hat, und im Notfall sämtliche Reservisten und Land 
wehrleute zum Eisenbahndienst einberufen und dadurch unte 
die Militärgesetze stellen. 3 
— Weiteres über die Bedienung des Getreideverkehr 
im Herbst d. J. auf den russischen Bahnen. Schon in der 
Nr 58 d. Ztg. war darauf hingewiesen und die Befürchtung aus; 
gesprochen worden, daß der Ausfuhrhandel mit Getreide B 
diesem Herbst noch schlimmer fortkommen wird, als in früheren 
Jahren, und zwar aus den Gründen, die dort näher ausgeführt 
worden sind. Es scheint, als seien die Anzeichen für den Ein- 
tritt eines sehr erheblichen Wagenmangels bereits so deutlieh 
hervorgetreten, daß sich die interessierten Kreise der Kaufmann- 
schaft gewisser Beklemmungen nicht recht erwehren können 
Wenigstens machen sich die Residenzblätter zum Sprachrohr 
dieser Gefühle, indem sie hervorheben, daß in letzter Zeit iu 
den interessierten Kreisen Befürchtungen laut geworden seien, 
daß bei der Getreideausfuhr in diesem Jahre die Anhäufungen 
einen besonders großen Umfang erreichen könnten. Zu diesen 
Befürchtungen habe die ziemlich reichliche diesjährige Ernte 
und der Umstand Anlaß gegeben, daß infolge des Krieges h 
Ostasien eine große Anzahl der Güterwagen dem Eisenbahn- 
betrieb des europäischen Rußland entzogen werde; außerdeı 
sei noch in Betracht zu ziehen, daß zu den Gebieten, die $ 
glücklich seien, eine gute Ernte aufweisen zu können, vorwiegen 
solehe Gouvernements gehören, die von den Ausfuhrhäfen wei 
entfernt seien. I 
Wie schwerwiegend diese Bedenken und wie begründet 
die Befürchtungen der Produzenten sind, daß es ihnen nicht 
inöglich werden wird, ihre reiche Ernte an den Markt bringen zu 
können, während die Kaufmannschaft an den Ausfuhrhäfen mit 
Recht befürchten muß, etwaige Lieferungstermine nicht eu 
halten zu können, mag daraus entnommen werden, daß sie 
sogar der „Regierungsbote“ dazu herbeiläßt, diesen Befürel 
tungen entgegenzutreten. Sie seien durchaus übertrieben, da 
das Verkehrsministerium im Hinblick auf die gegenwärtig 
Verhältnisse Maßregeln zur Verhinderung von Getreideanl 
fungen teils bereits ergriffen, teils in Aussicht genommen habe. 
So werde die Fertigstellung der bereits bestellten Lokomotiven: 
beschleunigt und der Bestand an Güterwagen durch schnell 
auszuführende Neubestellungen erhöht; die neubestellten wer 
den im Laufe der letzten Monate des Jahres, etwa zur Zeit des 
größten Andranges von Getreidesendungen, in Dienst gestell 
werden. Ferner werde eine Konferenz von Vertretern der 
Eisenbahnen berufen werden, welche sich mit der Re ee 
| 


Getreidebeförderung im Laufe des bevorstehenden Herbstes 71 
befassen haben werde. Endlich seien noch verschiedene Mal 
regeln zur Verbesserung des technischen Betriebs in Aussicht 
genommen worden. Auf Grund alles dessen ließe sich erwarten, 
daß die Getreideanhäufungen im bevorstehenden Herbst viel 
geringer sein würden, als in den früheren Jahren. ai 

Soweit der „Regierungsbote‘, dessen Zweck natür En 
war, die aufgeregten Gemüter zu beruhigen. Ob ihm das 8% 
lungen sein wird, daran darf. füglich gezweifelt werden, 5 
für jeden Kenner der russischen Verhältnisse ist die 
außerordentlich fadenscheinig. Das Hauptmittel zur Bekämp 
des Übels — die beschleunigte Lieferung von Lokomotiven’ 
Wagen — wird natürlich zu spät kommen, denn schon in 
Erklärung des amtlichen Blattes heißt es, daß das Rollmat 


B 


im Laufe der letzten Monate des Jahres zur Stelle 
soll. Ja, was hilft das? Selbst wenn die i 


nicht mit der 


die Bedarfsstellen zum 
Frost schon ganz bedenklich stark ist, und bis gar 
zuführende Getreide den Hafen erreicht, ist der Dezei 
schon soweit vorgeschritten, daß ein Teil der Hafenplä 
kaum noch der Schiffahrt zugänglich sein wird. Damit w 
aber das wirksamste Hilfsmittel zu spät gekommen, und 
sonst noch in Aussicht genommen worden ist, sind schon Z 
lich abgebrauchte Dinge, die früher nichts besser ge 
haben und daher gegenwärtig gewiß nicht mehr leisten we 
Auch die in Aussicht genommene Konferenz zur Verteilung ı 
Rollmaterials, die nach dem Muster des Charkower Verteilun 
komitees tätig sein soll, wird kaum etwas leisten können, W F 
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Nor allen Dingen erst Wagen vorhanden sein müssen, wenn man 
olehe verteilen will. Darin liegt aber gerade die Schwierigkeit, 
Kaß Wagen fehlen. Also — das Elend wird voraussichtlich in 
iesem Jahre noch größer werden als zuvor. 

_ — Bau zweiter Gleise auf russischen Strecken. Die 
mtliche „Torgowo-Prom. Gaseta“ teilt wieder einmal mit, daß 
as Ministerium der Verkehrsanstalten eine neue Liste der 
isenbahnstrecken, auf denen unverzüglich zur Legung zweiter 
‚leise im Interesse des Handelsverkehrs geschritten werden 
uß, ausgearbeitet habe. Diese Strecken sind folgende: 
'Tarschau-Malkin (St. Petersburg-WarschauerEisenbahn, 79 Werst), 
'Tarschau - Otwozk (Weichselbahn, 21 Werst), Ssinelnikowo- 
lexandrowsk (Kursk-Charkow-Ssewastopol-Eisenbahn, 71 Werst), 
ramatorskaja - Popassnaja (Kursk-Charkow-Ssewastopol-Risen- 
vahn, 80 Werst), Koristowka-Selenaja (Charkow-Nikolajewbahn, 

; Werst), Rostow-Kawkaskija Mineralnija-Wody, Prochladnaja 
Vladikawkasbahn, 554 Werst) und Samtschalowo Schachtnaja 
üd-Ostbahnen, 56 Werst). 
‘Die einzige größere Strecke fällt auf die Privat-Eisenbahn- 
‚esellschaft (Wladikawkasbahn, 554 Werst), alle übrigen ge- 
anten Baustrecken sind nur von geringer Ausdehnung und, 
‚ie die Eisenbahnkarte lehrt, wohl in erster Reihe dazu be- 
'immt, dem Handelsverkehr zu dienen. 


‚ — ‚Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen auf 
ıssischen Bahnen. 


unverändert 
der Hafer, noch 
ımer eine volle Ausnutzung der Tragfähigkeit des Wagens 
iieß. Diese Erhöhung der Tragfähigkeit des russischen Wagen- 
uks ist nun im Laufe der Jahre soweit durchgeführt, daß der 
eitaus größte Teil der Wagen auf 750 Pud Tragfähigkeit gebracht 
rorden ist. Nunmehr war einer Kommission die Aufgabe ge- 
ellt, eine allseitige Prüfung der Frage vorzunehmen, ob nicht 
'e Einführung gedeckter Güterwagen von einer Tragkraft von 
W Pud (= 24580 kg) empfohlen werden könne. Die vom 
|misterium der Verkehrsanstalten mit dieser Arbeit betraute 
‚sondere Kommission war gebildet aus den Chefs der Be- 
iebsämter der russischen Risenbahnen. Gegenwärtig hat die 
‚ommission ihre Arbeiten beendet und ist dabei zu dem Schluß 
"langt, daß die Beschaffung solcher Wagen nur für einige 
senbahnen wünschenswert sei, und zwar auch nur unter der 
raussetzung, daß diese Wagen sowohl für den Transport von 
assengütern, als auch solcher, die die Ausnutzung der ganzen 
agkraft des Wagens möglich machen, geeignet sind. Bei 
m Entwurf solcher Wagen muß nach Hinweis der Kommission 
‚sondere Aufmerksamkeit auf einen vollkommeneren Ver- 
'hluß der Wagenluken gerichtet werden. 
Soviel berichtet zunächst die St. Petersburger Zeitung; 
darf aber wohl erwartet werden, daß sich die technischen 
itschriften zum Gegenstande, der auch für Rußland wichtig 
, eingehender äußern werden. Dann wird man gewiß auch 
| fahren, warum die Kommission einen anscheinend weniger 
| ehtigen Punkt, nämlich den Verschluß der Luken, ganz be- 
'nders betont hat, während die schr viel wichtigere Frage der 
ne eines solchen Wagens an die Handelsverhältnisse 
| .. ” u. ” ” 
(d das Bedürfnis nach Wagen von so großer Tragfähigkeit 
ı nebenbei berührt worden ist. $ 
, — Ein neuer Personentarif für die finnländischen Eisen- 
'hnen. Der’ zur Zeit gültige Personentarif für die finnlän- 
‚schen Eisenbahnen ist im Jahre 1897 eingeführt worden. 
irch die niedrigen Tarifsätze hat er viel zur Steigerung des 
rkehrs beigetragen. Es hat sich indessen schon längst ge- 
ist, daß der jetzt geltende Personentarif verbesserungs- 
‚dürftig ist. Bereits vor drei Jahren, so berichtet die St. Peters- 
‚tgerZeitung, wurde daher eine aus mehreren Eisenbahnbeamten 
stehende Kommission ernannt, die den Auftrag erhielt, über 
'eckmäßige Abänderungen des Tarifs zu beraten und ent- 
techende Vorschläge zu machen. Diese Beamtenkommission 
| nun ihre langwierige Arbeit beendet, der Eisenbahnverwal- 
ag einen Bericht erstattet und sich darin für die Beibehal- 
ag der jetzigen niedrigen Sätze für die Beförderung von Per- 
nen ausgesprochen. 
| Bei den zur Zeit mit Hochdruck betriebenen Anstren- 
'ngen der russischen ‚Verwaltungsorgane, möglichst alle Ver- 
iedenheiten, die zwischen den finnländischen und russischen 
'hnen bestehen, auszugleichen, wird wohl auch die Gleich- 
'llung der Tarifsätze im Personenverkehr in Frage kommen. 
| wäre interessant, zu erfahren, ob und in welchen Punkten 
‚h die beiden Tarife voneinander unterscheiden. 


} Bar 
s Aw 


Fremde Weltteile. 


— Uber die Anatolische Eisenbahn bringt die „Deutsche 
Bauzeitung“ einen längeren Aufsatz aus der Feder des Eisenb.- 
Bau- und Betriebsinspektors Denicke. Wir haben über die ge- 
schichtliche Entwicklung dieses Unternehmens in Nr 33 8. 520 
Jahrg. 1901 d Ztg. eine kurze Übersicht gegeben und unsere 
Leser seitdem über dessen weitere Fortschritte auf dem 
laufenden gehalten, namentlich auch über die wirtschaftlichen 
Ergebnisse seines letzten Betriebsjahres in Nr 51 8. 839 d. Zte. 
berichtet. Somit müssen wir uns Jetzt darauf beschränken, 
folgende Finzelheiten aus den vielfach interessanten Mitteilun- 
gen des Verfassers zu entnehmen. Danach ist die Bahn in drei 
verschiedene Abschnitte zu zerlegen: erstens die Strecke neben 
dem herrlichen Meerbusen von ismidt, zweitens der Aufstieg 
auf die Hochebene Kleinasiens von Ismidt bis Ine-Öunu und 
drittens der Teil auf der Hochebene Ine-Öunu-Eskischehir- 
Angora und Eskischehir-Konia. Der interessanteste Abschnitt 
ist naturgemäß der Aufstieg auf die Hochebene. Zwischen 
Vezir-Han und Biledjik durchfährt die Bahn die enge Schlucht 
eines reißenden Baches, des Karassu (Schwarzwasser). Nur mit 
Mühe gewinnt sie dem Bach, den sie sehr oft überschreitet, und 
den oft bis über 100 m senkrecht in die Höhe ragenden bläu- 
lich-weißen Kalkfelsen den nötigen Platz ab. Kein weiterer 
Weg hat Raum finden können in diesem Engpaß, und köstliche 
Ausblicke eröffnen sich immer wieder auf die hoch mit Efeu 
berankten Felswände und den schäumenden Bach. Technisch 
noch interessanter ist die hinter der Station Biledjik beginnende 
Steilrampe von 14 km Länge mit einer Steigung von 390 
(1:40). Hier klimmt die Bahn unter Zuhilfenahme eines Seiten- 
tales an den Hängen des Karassu in die Höhe, auf hohen 
Viadukten werden die Seitentäler überschritten und manche 
Gebirgsnase wird mittels Tunnel durchfahren; dabei hat man 
herrliche Blicke in das tiefe, mächtige Tal. An den Hängen 
wechseln hier bis zu den Gipfeln Weinberge mit vollständig 
kahlen Flächen, während die Talsohle selbst mit Maulbeerbäumen 
zur Seidenzucht, untermischt mit Obst- und Nußbäumen, dicht 
bestanden ist. Der Uharakter des dritten Teils der Bahn, der 
auf der Höhe von 700 bis 1350 m über dem Meeresspiegel liegt, 
ist ein ganz anderer; hier herrscht ein vollständiges Inland- 
klima, durch keine Wälder gemildert, im Sommer heiß und im 
Winter schneidend kalt. Teilweise fährt die Bahn durch gut 
angebaute Gegenden, mehr aber durch öde, baumlose Strecken, 
belebt höchstens durch Schaf- und Ziegenherden. Und doch 
ist eine Fahrt auf diesen Teilen der Bahn stets hochinteressant: 
auch die beiden Endpunkte Angora und Konia selbst gehören 
mit zu den interessantesten Punkten des Orients. In näherer 
und fernerer Umgegend der Bahn findet sich eine unendliche 
Zahl von Baudenkmälern aus allen Kulturzeitaltern, die im 
Laufe der Jahrhunderte über Kleinasien hinweggezogen sind. 
Teils stehen diese frei zutage, teils sind sie unter Trümmern 
begraben; viele sind von Archäologen untersucht, viele aber 
harren noch ihrer Aufdeckung. 

Die Brücken der Anatolischen Eisenbahn, deren ‚es 
namentlich in der Karassuschlucht und auf der Steilrampe eine 
sehr beträchtliche Zahl gibt, sind durchweg in Eisen hergestellt. 
Die Brücken der Strecke Ismidt-Eskischehir-Angora sind aus 
Belgien, die der Strecke Eskischehir-Konia aus Deutschland 
bezogen. An Tunneln sind auf dem Gesamtnetz 17 ausgeführt, 
von denen 13 allein auf der Steilrampe liegen ; der bedeutendste 
ist 411 m lang. Das Gebirge war überall so stark durchein- 
ander geworfen oder zerklüftet, daß sämtliche Tunnel ausge- 
mauert werden mußten. Einer hatte dauernd während der Bau- 
ausführung und auch nachher im Betrieb derartig mit Schwierig- 
keiten zu kämpfen, daß er im Jahre 1900 auf eine längere 
Strecke mit Quadersteinen in sorgfältigstem Verbande neu aus- 
gemauert werden mußte. Der Lokomotivpark der Bahn besteht 
aus 65 Lokomotiven; in nächster Zeit wird dieser Bestand durch 
6 z. Z. im Bau befindliche Lokomotiven vermehrt werden. Die 


Lokomotiven sind mit Ausnahme der beim Ankauf der Linie 
Haidarpascha bis Ismidt übernommenen sämtlich deutsche 


Arbeit. Besonders bemerkenswert sind 6 Stück 2><?/, Verbund- 
lokomotiven, Bauart Mallet, mit 54,4 t Dienstgewicht. Diese 
sind für den Dienst auf der Steilrampe bestimmt; geliefert sind 
sie von Maffei in München. An Wagen besitzt die Bahn 
195 Personenwagen, 8 Salonwagen, 37 Gepäckwagen, 856 ge- 
deckte Güterwagen, 444 offene Güterwagen, 10 Heizwagen, 
2 Hilfswagen und 3 große Schneepflüge. Der größte Teil da- 
von ist ebenfalls aus deutschen Werkstätten geliefert. 

Reine Personenzüge werden nur auf der Vorortstrecke 
Haidarpascha-Pendik (24,5 km) gefahren; sonst verkehrt auf 
jeder Dante Haidarpascha-Eskischehir, Eskischehir-Angora und 
Eskischehir-Konia in beiden Richtungen täglich ein gemischter 
Zug. Güterzüge verkehren nach Bedarf. Die Stärke des Ver- 
kehrs richtet sich vollständig nach dem des Klimas wegen sehr 
wechselnden Ausfall der Ernte in Kleinasien, da die bei weitem 
größte Menge der beförderten Güter der Bahn in Weizen und 
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Zeitung des Vereins Ne 
Deutscher Eisenbahnverwaltung on. 


Gerste besteht. Die Ausfuhr erfolgt über die drei Häfen der 
Anatolischen Bahn: Ismidt (wo keine besonderen Hafenanlagen 
für größere Dampfer bestehen), Derindje und Haidarpascha. 
Die letzteren zwei besitzen Kais mit 8 m Wassertiefe und sind 
mit modernen Getreidespeichern ausgerüstet. Der Hafen von 
Derindje ist durch seine Lage am Golf von Ismidt gegen jeden 
Sturm geschützt. Die Dienstsprache der Bahn ist leider nicht 
deutsch, sondern französisch. Der Sitz der Verwaltung ist in 
Haidarpascha; von hier aus wird auch der eigentliche Betrieb 


(Bedarfsgüterzüge usw.) geregelt. 


_—_ Güterverkehr nach Sibirien., Nach einer der Berliner 
Handelskammer zugegangenen Bekanntmachung ist der Eisen- 
bahngüterverkehr nach Sibirien jetzt wie folgt geregelt: Ge- 
wöhnliche Frachtgüter, die nach den Stationen der Sibirischen 
Eisenbahn von Tscheljäbinsk bis einschl. Krasnojarsk bestimmt 
sind, sowie Eilgüter nach Stationen der Sibirischen Eisenbahn 
und der Transbaikalbahn bis einschl. Baikal werden von den 
Absendern zur Beförderung angenommen. Diese Sendungen 
werden von der russischen Grenzstation an als Reihenfolge- 
güter behandelt. Die Abfertigung erfolgt sobald als möglich 
nach Anordnung des Verteilungsbureaus in Ssamara. Die Be- 
schränkung in der Annahme von Gütern nach weitergelegenen 


Stationen und die bekannt gemachte Unterbrechung der 
Lieferfrist für die obenbezeichneten Sendungen bleiben be- 
stehen. 


— Bagdadbahngesellschaft. Nach einer Meldung der 
Frkft. Ztg. aus Konstantinopel hat diese Gesellschaft mit der 
Anatolischen Eisenbahngesellschaft eine Vereinbarung getroffen, 
wonach letztere gegen eine Pauschsumme den Betrieb der 
ersten, 20 km langen Teilstrecke für Rechnung der Bagdadbahn 
übernimmt. 


_—_ Eisenbahnunfall auf der Bahn Swakopmund-Windhuk. 
Nach amtlicher Meldung erfolgte am 9. d.M. bei Khan ein 
Eisenbahnzusammenstoß zwischen einer Lokomotive und einem 
den Berg herabrollenden leeren Wagen, wodurch Lokomotiv- 
führer Wilhelm Dieckmann und Heizer Hermann Klein getötet 
wurden. Beide sind in Swakopmund begraben worden. 


Schnelle Meldung der durch Funken der Loko- 
motiven entstandenen Brände. 


Herr Eisenbahndirektor Sachse in Cottbus schreibt uns 
hierüber: 

Um diese Brände möglichst bald nach_ stattgefundener 
Zündung löschen zu können, sind die auf der Bahnstrecke ver- 
teilten Bahnunterhaltungsarbeiter so schnell wie möglich heran- 
zuziehen. Damit diesen sofort über entstandenen Brand und 
Ort, wo das Feuer zu löschen ist, Mitteilung gemacht werden 
kann, ist hier folgendes Verfahren eingeschlagen: Die sämt- 
lichen Wärterbuden der Strecke sind mit elektrischen Weckern 
ausgerüstet und mit den beiden die Strecke begrenzenden 
Stationen elektrisch verbunden. Bei jeder Bude ist eine etwa 
6 m hohe, weiß angestrichene, um ihre Achse drehbare Stange 
senkrecht aufgestellt; an ihrem oberen Ende ist eine etwa 
1 qm große, weiß angestrichene, hölzerne Platte, wie eine Fahne, 
angebracht. Letztere steht in Grundstellung parallel dem Gleise, 
ist also von der Strecke aus nicht sichtbar. Entsteht im Bezirk 
eines Wärters ein Brand, den er selbst oder die gerade dort 
befindliche Brandwache nicht löschen kann, so gibt er nach 
der einen (Ost-) Seite der Bahnlinie den sämtlichen auf dieser 
Seite befindlichen Wärtern ein bestimmtes ein maliges Klingel- 
zeichen, den auf der anderen (West-) Seite befindlichen Wärtern 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Wiedereröffnung der Station Broich für 
den Tier- und Güterverkehr. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
Broich unseres Bezirks für den Tier- 
und den Gesamtgüterverkehr mit Aus- 
nahme von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen wieder eröffnet. 

Essen, den 25. August 1904. (2209) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


gestellt. 


2. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme, 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


Infolge Vermurungen war der Güter- 
verkehr in der Strecke Uggowitz-Pon- 
tafel vom 17. bis %0. August 1. J. 


Wien, am 24. August 1904. 


das Alarmsignal 
(D.-A. 88 S. 8 Sign. 4) oder zum Unterschiede als Feuermel- 
wodurch sämtliche Rotten 
entstanden ist, Nachricht 
erhalten. Diese sehen nun nach den Fahnensignalen und 
eilen so schnell wie möglich nach der Richtung, in 
welcher sie an dem vorerwähnten Signale die Fahne auf der 
rechten Seite der Stange sehen, und gelangen, so geführt, 
zur Brandstelle. Ist die Strecke mit Fernsprechern ausgerüstet, 
so kann nachträglich mit den Sprechstellen näheres verhandelt 
werden; zunächst aber ist die schnelle und Irrtümer aus 
schließende Meldung des Brandes lediglich durch Klingel, 
Alarmzeichen und Feuersignal zu geben, weil sie hierdurch 
schnell und Irrtümer ausschließend erfolgt. Statt der erwähnten 
Fahnensignale kann die Bezeichnung der Richtung, nach 
welcher die Streckenarbeiter sich zwecks Löschen zu begeben! 
haben, auch durch weiß gestrichene, recht große Korbscheiben 
gegeben werden, welche dann von allen Wärtern, dem erhaltenen 
Klingelsignal entsprechend, auf der rechten bezw. linken Seite 
der Bahn aufzustellen sind, so daß die Arbeiter dahin zu gehen 
haben, wö sie die Scheibe auf der rechten Seite der Bahn 
stehen sehen. } b 


| 


Rechtspflege. 


— Übertragbarkeit der Fahrkarte. Der österreichische 
Oberste Gerichtshof hatte kürzlich aus Anlaß einer vom 
Generalprokurator zur Wahrung des Gesetzes erhobenen Nich- 
tigkeitsbeschwerde über die Frage zu entscheiden, ob ein Be- 
trug vorliege, wenn eine Karte von dem ursprünglichen 
Reisenden nur bis zu einer Zwischenstation und sodann von 
einer anderen Person bis zur Zielstation benutzt wird. In dem 
Falle, welcher zu der Entscheidung Anlaß gab, wurde der 
Käufer der Karte bei dem Versuche ihrer Benutzung zur 
Weiterfahrt angehalten und dem Gerichte angezeigt. Bei deı 
Verhandlung vor dem ersten Richter stellte der Angeklagte 
entschieden in Abrede, daß er die Bahn schädigen wollte, ‚da 
er von dem Verbote der Übertragung der Eisenbahnkarte 
nichts gewußt habe. Das Bezirksgericht schenkte jedoch de n 
Verantwortung des Beschuldigten keinen Glauben, indem es 
namentlich darauf hinwies, daß der Angeklagte wegen seine) 
häufigen Reisen die in Betracht kommenden Vorschriften d 
Eisenbahnreglements wohl gekannt haben müsse. Auf 
dieser Voraussetzung erkannte das Bezirksgericht den An 
geklagten der Übertretung des Betruges für schuldig und ver- 
urteilte ihn zu 6 Tagen Arrest und zum Strafkostenersatze. 
Ebenso wies das Kreisgericht die Berufung des Verurteilten 
zurück und entschied im gleichen Sinne. Der Kassationshol 
gab jedoch der vom Generalprokurator erhobenenen Nichtig- 
keitsbeschwerde statt, hob die Urteile der beiden unteren In- 
stanzen auf und ordnete eine neue Verhandlung zur 
stellung des Tatbestandes an, indem er zunächst die von 
Untergerichten unterlassene Feststellung als wesentlich 
achtete, ob dem Beschuldigten in der Tat das Verbot der Über 


tragbarkeit i 


der Eisenbahnfahrkarte bekannt war und ob ersid 
die Schädigung der Eisenbahnverwaltung vor Augen hielt. 

Wir werden bei Vorliegen des Wortlauts der Begründung 

der interessanten Entscheidung auf diese zurückkommen. R 
Be 


3. Güterverkehr. 


Tarif für die Beförderung von Güt 
auf den Schmalspurbahnen. 

Teil I vom1. Oktober 190 
Die Anstoßsätze der Tariftabelle 
auf $. 17 und 18 gelten mit sofo 


Wirkung auch für den Verkehr mi 
ein: tionen fremder Bahnen. B i 
4 Straßburg, den 23. August 1904. (22 3 
!'Kaiserliche Generaldirektion 
(2210). der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


KLIVT: ahrgang 
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Nr 68 


" 31. August 1904, 

J x 

| Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Die auf der Nebenbahn Möckmühl- 
Dörzbach (Jagsttalbahn) seit 1. August v. J. 

"zunächst versuchsweise für ein Jahr in 

"Anwendung gebrachte Ermäßigung der 

‘Rollschemelgebühr auf 25 3 für den 

"Wagen und das Kilometer bei einer 

t Mindestgebühr von 5 A. wird beibehalten. 
" Stuttgart, den 26. August 1904. (2212) 

Generaldirektion 

der k. w. Staatseisenbahnen. 


| Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafen - Ausnahmetarif 
En Klasse 8). 

‚Vom 1. September 1904 ‚ab wird die 
Station Obercassel b. Düsseldorf als Ver- 
,sandstation in den vorbezeichneten Tarif 
einbezogen. 

I. Über die Höhe der Sätze geben die 
, beteiligten Dienststellen Auskunft. 

ı Essen, den 26. August 1904. (2213) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 

ı mamens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
192 ungarischer Güterverkehr. 
| Am 1. Oktober d.J. tritt der Nachtrag X 
| zum Tarifheft 3 in Kraft, enthaltend Auf- 
nahme verschiedener Stationen in den 
| Klassenguttarif und die Ausnahmetarife, 
Ausnahmetarif 2 D für Holzstoff und 
| Holzzellstoff, sowie einige andere Tarif- 
| ergänzungen und Änderungen, u.a. auch 
um 3.3 für 100 kg erhöhte Frachtsätze 
\für Artikel des Ausnahmetarifs 12 G im 
Verkehr von Hüttenberg. Die letzteren 
treten erst am 15. Dezember 1904 in 
\ Kraft. 
Der Nachtrag ist bei den beteiligten 
Dienststellen zu 10 .$ das Stück zu haben. 
'  Cöln, den 26. August 1904. (2214) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
etc. Seehafenausnahmetarif. 
' Sennheim wird zum 1. September 1904 
in die Klasse 8 (Petroleum etc.) mit den 
für Basel bestehenden Sätzen aufge- 
nommen. 
- Hannover, den 26. August 1904. (2215) 
| "Königliche Eisenbahndirektion. 


/ Thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d.J. 
wird im Verkehr von Passau nach Groß- 
!ılmerode ein Ausnahmefrachtsatz für 
'&raphit in Wagenladungen von 
I nindestens 10000 kg für den Frachtbrief 
ınd Wagen in Höhe von 135 #. für 
100 kg eingeführt. Ferner wird die Sta- 
ion Steinach a. d. Werrabahn im Verkehr 
nitEisenstein Bay. Stsb. in den Ausnahme- 
arif 16 für ungeleimte Holzstoffpappe 
nit einem Frachtsatze von 1,54 #. für 
00 kg aufgenommen. Gleichzeitig wer- 
len die in diesem Ausnahmetarif be- 
\itehenden Frachtsätze zwischen Lauscha 
8. M.) und Sonneberg (Thür.) einerseits 
nd Eisenstein’Bayer. Stsb. anderseits auf 
387 MM. (bei Lauscha S. M.) und 1,51 #. 
|bei Sonneberg Thür.) für 100 kg er- 
näßigt. 

Erfurt, den 27. August 1904. (2216) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


"Königlich preußische Staatseisenbahnen. 
Königlich preußische Militär-Eisenbahn. 
sütertarif Teil I. Tarifheft 
IC für das mittlere Gebiet. 
, Mit Pilugke vom 1. September 1904 
'vird zum Tarifheft IIC (Gruppe ID ein 
Nachtrag 4 ausgegeben. Er enthält 
\inderungen einzelner Entfernungen und 
engen der Ausnahmetarife 5a 
ge . Steine) und 8a (Gießerei-Roh- 
‚bisen). 


Soweit Frachterhöhungen ein- 


treten, werden sie erst vom 15. Oktober 
1904 ab gültig. Exemplare des Nach- 
trages können durch die Güterabferti- 
gungsstellen sowie das Auskunftsbureau, 
hier Bahnhof Alexanderplatz, zum Preise 


von 010 #. für das Stück bezogen 
werden. 
Berlin, den 29. August 1904. (2217) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1904 
werden für Kindermehl und kondensierte 
Milch in Ladungen von 10000 kg von 
Cham (Ostschweiz) mit Bestimmung nach 
überseeischen Ländern im Rückver- 
gütungswege unter Beachtung der Be- 
stimmungen des $S 14 der allgemeinen 
Tarifvorschriften des deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Teil I, von Basel Bad. 
Bahn nach Mannheim und Rheinau er- 
mäßigte Frachtsätze gewährt. 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 
Karlsruhe, den 27. August 1904. (2218) 
Gr. Generaldirektion. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 15. September d. J. treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr 9A und B (Holz des 
Spezialtarifs III) in Kraft: 


Dallwitz | Wickwitz 
BRRSBR BUND BE 


Zieditz . 


Von B.E.B. 


Nach 


Pfennige für 100 kg 


Ammen- | 
dorf K. | 
E.-D. Ha. 76 8 

Breslau, den 25. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


65 
(2219) 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
und thüringisch - hessisch - sächsischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
wird die Station CasselFuldahafen 
für die Abfertigung von Frachtgut in 
Wagenladungen in obige Verkehre ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze und sonstigen Gebühren so- 
wie über die besonderen Bestimmungen 
hinsichtlich der Annahme und Ausliefe- 
rung der Sendungen erteilen die Tarif- 
stationen. 

Erfurt, den 27. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2220) 


Ausnahmetarif für Futtermittel nach 
den Notstandsbezirken. 

Am 1. September 1904 wiıd der Tarif 
neu ausgegeben. Die Neuausgabe ent- 
hält eine Erweiterung des Geltungs- 
bereichs. Sie ist im Auskunftsbureau in 
Berlin (Bahnhof Alexanderplatz) und bei 
den Güterabfertigungsstellen erhältlich. 

Berlin, den 29. August 1904. (2221) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch - ungarischer Verbandstarif. 
Heft 1 und 2. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
Kunigundeweiche (Bezirk Kattowitz) in 
den Ausnahmetarif 4b, e und d des 
Heftes 1 für Eisen und Stahl etc. in 
Wagenladungen mit den um folgende 
Beträge für 100 kg gekürzten Fracht- 
sätzen dieses Ausnahmetarifs für Station 
Laurahütte aufgenommen: 


Kürzungs- 
\beträge 
im Ausnahmetarif 44b und c 24 
\ € I AR 
Ferner werden vom 1. September d. J. 
ab für Getreide etc. in vollen Wagen- 
ladungen — Ausnahmetarif a des Heftes 
2 — folgende regelrecht gebildete Fracht- 
sätze eingeführt: 
für 100 kg 


Onga (U. St. E.,-Tichau . 216 4 
Zsolcza (U. St. E.,-Tichau 213 „ 
Breslau, den 29. August 1904. (2222) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Vom 1. September d. J. ab treten im 
Tiertarif für den nordostdeutsch- 
sächsischen Verband für eine 
Anzahl Stationsverbindungen direkte 
Sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Bromberg, den 27. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2223) 


Süddeutscher 


Donauumschlagsverkehr 
über 


Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände transit. 
Teil H,Heft2vom 15. Juni 1904. 
Am 1. September 1904 gelangt der 
Nachtrag I, enthaltend Änderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs, zur Ein- 
führung. 
München, den 26. August 1904. 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(2224) 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d.J. 
finden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr 14Da (rohe Kalisalze usw.) der 
Tarifhefte 1, 2 und 3 auch auf den Ar- 
tikel „Hartsalz“ Anwendung. 

Breslau, den 25. August 1904. (2225) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden Ausnahmefrachtsätze für Petro- 
leum im Verkehr von der pfälzischen 
Station Ludwigshafen a/Rhein nach den 
Stationen Alsfeld (Oberhessen), Fulda, 
Gießen, Herborn, Hersfeld, Hünfeld und 
Wetzlar des Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. eingeführt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. (2226) 
Frankfurt a/M., den 24. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
gelangt zum Gütertarif Heft E der 
Nachtrag I zur Einführung. Derselbe 
enthält: 

1. neue und teilweise geänderte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Brölthaler und Butzbach - Licher 
Eisenbahn einerseits und den Sta- 
tionen der Pfälzischen Eisenbahnen, 
der Reichseisenbahnen und den ba- 
schen und württembergischen Staats- 
eisenbahnen anderseits ; 

9. Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen den Stationen 
der auf hessischem Gebiet liegenden 
Linien der Süddeutschen Eisenbahn- 
gesellschaft einerseits und den Sta- 
tionen der Pfälzischen Eisenbahnen, 
der Reichseisenbahnen, der badischen 
und württembergischen Staatseisen- 


Fa 
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bahnen und den auf badischem Ge- 
biet liegenden Linien der Süddeut- 
schen Kisenbahngesellschaft ander- 
seits. 

Durch den Nachtrag werden nach- 
stehende Tarifhefte des Frankfurt-hes- 
sisch-südwestdeutschen Verbandes auf- 
gehoben: 

1. die Hefte B2 und B5 vom 1. Juni 

1899 in ihrem vollen Umfange, 

9. die Hefte B3 und B4 vom 1. Juni 
1899 und Heft D vom 1. Juli 1899, 
soweit sie sich auf den Verkehr mit Sta- 
tionen der auf hessischem Gebiet liegen- 
den Linien der Süddeutschen Eisenbahn- 

gesellschaft beziehen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (2227) 
Frankfurt a/M., den 26. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif der Gruppen H/IH 
(Heft I1J). 
Niederdeutscher Verbandsgüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 
1904 gelangt für Pflastersteine 
zur Herstellung von Reihenpflaster 
(einschl. Schlackenpflaster- 
steine) in Ladungen von mindestens 
10 t von den Steinversandstationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg 
nach den Stationen Altona, Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Grohn=Vege- 
sack, Hamburg, Harburg, Brake, Elsfleth, 
Nordenham und Wilhelmshaven des 
Nordseeküstengebiets sowie nach Flens- 
burg, Kiel, Neumünster und Lübeck. des 
Östseeküstengebiets ein Ausnahmetarif 
zur Einführung. 

Über die Höhe der Frachtsätze und 
über die Anwendungsbedingungen geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Magdeburg, den 26. August 1904. (2228) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
TeilIV,Heft2vom 1. März 1904. 


(Ausnahmetarif für Holz und‘ 


Rindeaus Ungarn.) 

Die Frachtsätze für Trencsen 
transit und Boba transit finden 
nurauf solche Sendungen An- 
wendung, welche mit direkten Fracht- 
briefen in den Stationen der Nagy- 
Tapolesäny-Bossäny-Trenesenerbezw. der 
westungarischen Lokalbahn zur Aufgabe 
gelangen und in Trenesen bezw. Boba 
umkartiert werden. 

München, den 24. August 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2229) 


Siiddeutseh-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil, Heft10 des Verbands- 
gSütertarifes vom 1. Dezember 
1898.) 

Ab 10. September 1904 wird die Station 
Krzywe der k. k. österr. Staatsbahnen 
(Linien in Galizien) in den A.-T. Nr 4 für 
Eier einbezogen. Die Frachtsätze sind 
in Abteilung a um je 0,02 46, in Abtei- 
lung b um je 0,03 4. für 100 kg höher 
als jene für Bolszowce. 

München, den 21. August 1904. (2230) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. September 1904 
wird ein neuer Ausnahmetarif 5 b für den 
Transport von „gebrannten Steinen‘, wie 
in der allgemeinen Güterklassifikation 
unter Spezialtarif III genannt, ab den an 
der Nebenbahn Nürtingen-Neuffen gele- 
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genen Stationen Frieckenhausen und 
Neuffen nach den württ. Staatsbahn- 


stationen eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
stellen. 
Stuttgart, den 26. August 1904. (2231) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Das in unseren Bekanntmachungen 
vom 3. und 23. Juni d. J. erwähnte, die 
Frachtsätze für die regelrechten Tarif- 
klassen und die Ausnahmetarife ent- 
haltende Heft 1 der sächsisch- 
schweizerischen Gütertarife 
über Lindau tritt am 1. September d. J., 
das Heft 2 (Obstverkehr) jedoch erst an 
einem späteren, noch zu veröffentlichen- 
den Tage in Kraft. Soweit mit Ein- 
führung des Heftes 1 Frachterhöhungen 
und Verkehrsbeschränkungen verbunden 
sind, gelten die seitherigen Frachtsätze 
noch bis zum 15. Oktober d. J. Ferner 
bleiben die seitherigen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 3 für die Beförderung 
von frischen Äpfeln und Birnen noch bis 
auf weiteres in Kraft. Das neue Tarif- 
heft 1 kann durch die beteiligten Sta- 
tionen bezogen werden. 

Dresden, den 27. August 1904. (2232) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 19. August d.J. wird 
veröffentlicht, daß vom 29. August 1904 
an bis einschließlich 30. Juni 1905 der 
Ausnahmetarit. für, Futser- 
mittel auch auf die schmalspu- 
rigen Linien der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung dergestalt Anwen- 
dung findet, daß für Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg die um 50 % er- 
mäßigten Frachtsätze des Spezialtarifes Ill 
der Schmalspurbahn sowohl im Binnen- 
verkehr als auch im Übergangsverkehre 
mit der Vollspurbahn berechnet werden. 
Im Binnenverkehre der Schmalspur- 
bahnen werden für die Sendung von 
5000 kg: und darüber wenigstens 6 ft. er- 
hoben. 

Dresden, den 25. August 1904. (2233) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Das in unseren Bekanntmachungen 
vom 11. und 23. Juni d. J. erwähnte, die 
Frachtsätze für die regelrechten Tarif- 
klassen und die Ausnahmetarife enthal- 
tende Heft 1 der preußisch/säch- 
sisch-schweizerischen Güter- 
tarife tritt am 1. September d. J., das 
Heft2(Obstverkehr) jedoch erst an einem 
späteren, noch zu veröffentlichenden Tage 
in Kraft. Soweit mit Einführung des 
Heftes 1 Frachterhöhungen und Verkehrs- 
beschränkungen verbunden sind, gelten 
die seitherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Oktober d.J. Ferner bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 3 
für die Beförderung von frischen Äpfeln 
und Birnen noch bis auf weiteres in 
Kraft. Das neue Tarifheft 1 kann durch 
die beteiligten Stationen bezogen werden. 

Dresden, den %. August 1904. (2234) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten deutschen 
Verwaltungen. 


Im Magdeburg-Halle-sächsi- 
schen Güterverkehre, und zwar 
im Übergangsverkehre mit der 
Kleinbahn Bergwitz-Kemberg 
wird vom 1. September d.J. an für Güter, 
die in Wagenladungen von mindestens 
5t oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht zu den Frachtsätzen der ordent- 
lichen Tarifklassen oder der Ausnahme- 
tarife 1—6 und 11 abgefertigt werden, der 


Frachtsatz für die Station Bergwitz 
Direktionsbezirks Halle um 2 für 10 


Grund des Binnentarifes dieser Bahn al 
gefertigt. 7 
Dresden, den 26. August 1904. (9% 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahn on) 
als geschäftsführende Verwaltung, | 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterta } 
Mit Gültigkeit vom 1. September d.. 
wird der Nachtrag 5 zum Tarifheft ‘ 
herausgegeben. Der Nachtra enthäl 
Ergänzungen zu den besonderen B 
stimmungen zur Eisenbahn - Verkeh " 
ordnung, die gemäß den Vorschrift 
unter [@) der Eisenbahn-Verkehrsord 
nung genehmigt sind, sowie direkt 
Frachtsätze für eine größere Anzahl ne 
in den Tarif einbezogener Stationen de 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig 
Königsberg und Breslau, Kattowit 
Posen. Druckstücke des Nachtrage 
können zum Preise von 20 - für da 
Stück von den beteiligten Abfertigungs 
stellen und vom Auskunftsbureau hie 
Bahnhof Alexanderplatz, bezogen werde 
Berlin, den 23. August 1904. (231 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d.. 
wird folgender Übergangstarif für de 
Verkehr zwischen den Stationen de 
preußisch - hessischen Staatsbahnen ım 
denen der Kleinbahn Celle - Wittinge 
eingeführt: 43 
a) Für Güter, die in Wagenladunge 
von mindestens 5 t oder bei Frach 
zahlung für dieses Gewicht zu de 
Frachtsätzen der ordentlichen Tari 
klassen oder der in der Aue 
Kilometertariftabelle aufgeführte 
Ausnahmetarife 1 bis 5 einschließlie 

4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4 
(Rübenerde) oder des Ausnahın 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der in bı 
sonderer Ausgabe erscheinende 
Kohlen- (Koks-) Tarife für den Ve 
sand von den inländischen Produl 
tionsstätten abgefertigt worden, wii 

im Übergangsverkehre der Frach 
satz der Staatsbahn - Überg: 


stationen Celle und Wittinge 

um 2 „| für 100 kg ermäßigt. 
b) Die Anwendungsbedingungen 
Ausnahmetarife gelten auch im Uh 
gangsverkehre mit der Kleinbahn. 
Auf der Kleinbahn werden die Gilt 
auf Grund des Binnentarifs dies 
Bahn abgefertigt. ah 
Hannover, den 25. August 1904. (02 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ER 
sd) 
| 

i 


c) 


Zu den Anlagen A und B der Tü 
bestimmungen für den Elbumsch 
in Dresden und Riesa ge 
mit Gültigkeit vom 1. September 
Zusammenstellingen durch unsere 
schaftsverwaltung zur Ausgabe, W 
die inzwischen eingetretenen Änderu 
und Ergänzungen enthalten. 

Dresden, den 26. August 1904. 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenb& 


Am 1. September d. J. werd: 
bayerisch - sächsischen Lie 
verkehr für die Beförderung Y( 
Pferden zwischen Riem und Leipzig 
Bayer. Bhf. direkte Frachtsätze ® 
führt, die bei den Abfertigungsstel 
erfahren sind. r 

Dresden, den 26. August 1904. (2: 
Kl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbabne 

als geschäftsführende Verwaltung. 

* 


i 


d 


4 


i 
A 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
" werden in den Ausnahmetarif 39 für 
Steinkohlenteerpech nachstehende Fracht- 
 sätze aufgenommen: 


heim a/d. Ruhr . 


Frances für 1000 kg 


Nr 68 


31, August 1904. a N ae 1 093 ch " | 
1 Deutsch-belgischer Gütertarif. Er ur 
Teil Il, Heft4 vom ı. März 190. Nach Offenbach a/Main 


ee 


Frachtsätze für 


Von : 
5 kg in Mark 
Anvers (Bassins 11; ei 
et Entrepöt) tran- | 
sit und Anvers NEURURCH In en. 5,50 | 4,11 | Hays: 
Von und nach (Sud-Quais)transit München, den 22. August 1904. (2241) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 


6,70 Heft. 
Imarum. . . . . . 6,58 Am 1. September mit Geltung bis auf 
| Ueckendorf=Watten- weiteres, längstens Ende dieses Jahres, 
wehed..... 7,07 wird die Station Finkenheerd (Bez. Po- 


“Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 

ten Verwaltungen. 

Cöln, den 26. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2240) 


sen) in den Ausnahmetarif Nr 9, gedörr- 
tes Obst und Pflaumenmus in vollen 
Wagenladungen, mit nachstehenden, für 
die deutschen Bahnen regelrecht gebilde- 


ten, direkten Frachtsätzen aufgenommen: 


| Nach | Finkenheerd 
_ Süddeutsch-österreichisch-ungarischer nn 
v Eisenbahnverband. Von Pfennige für 
earif Teilll, Heft 9 vom ı. IV. Pr 100 kg 
I o 1904.) 
- Ab 10. September 1904 kommen für die Mer R 
| Beförderung von geschliffenen Glas- Bosna-Brod. a 
tafeln für Schaufenster und Spiegel- | Bröka ER Bar 
fensterscheiben Budapest RN 426 
| a) bei Aufgabe als Frachtgut in Mengen Mitroviez Bra A 
unter 5000 kg und Frachtzahlung für | Mitroviez=Szävapart . . | 583 
mindestens 20 kg für einen Fracht- Ruma . 5 Ds AS ED ER 
brief, Sabacz ERTIE 535 
b) bei Frachtzahlung für mindestens wnkanel, Er 2 
"ir ei 5 d acht- N N. nn. 04 
x ee y2en ‚and .Rrae Breslau, den 27. August 1904. (2242) 
“e) bei Frachtzahlung für mindestens Königliche Eisenbahndirektion, 
“10000 k& für einen Wagen und namens der Verbandsverwaltungen. 
Frachtbrief 9% TprRE 


Donau-Rhein-Main- Umschlagstarif vom 
1. Jan. 1898. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1. J. 


von Neuhütten, Station der k. k. österr. 
| Staatsbahnen, nach Offenbach a/Main, 
' Station der k. Eisenbahndirektion Frank- 


| fürt a/M., nachstehende direkte Fracht- gelangt nachstehender Ausnahmetarif 
‚Sätze zur Einführung: zur Einführung: Rn 


m 


Ausnahmetaril Nr 50 für Superphosphat 
bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für einen Wagen und Fracht- 
brief. 


Regensburg D. L. 


Nach und von 2 ’ yEm 
für 100 kg in Mark: 


Frankfurt a/M. Hafen 0,76 
Frankfurt a/M.H.B. ra „“ 
Gustavsburg tr... . 0,81 
Mainz Hafen. . . 2 

Kastel Hafen. . . .S 2ol 
Mannheim tr... 0.82 
Ludwigshafen tr. ‚82 


München, den 24. August 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Kohlentarife und Privyat- 
bahn-Staatsbahn-Kohlentarife. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Moers des Direktionsbezirks Cöln 
als Versandstation in die obenbezeich- 
neten Tarife einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Cöln, den 22. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2244) 


Staatsbahn - Gütertarife II, II/III und 
III/IV. 

Mit dem 1. September d. J. werden 
die Stationen Delmenhorst, Oldenburg 
(Großh.) und Varel (Oldbg.) der olden- 
burgischen Staatseisenbahnen als Em- 
pfangsstationen in den Ausnahmetarif 9 
(Eisen und Stahl der Spezialtarife I und 
II) für den Verkehr von denselben Ver- 
sandstationen aufgenommen, von welchen 
Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs nach 
der Station Huchtingen bestehen. Näheres 
bei den beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 24. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2245) 


Mit Gültigkeit ab 15. September 1. J. werden nachstehende Lokalbahnstationen 


Bayerisch-schweiz.-elsäss.-südbad. Gütertarif, Teil II, vom 1. Mai 1900. 


mit den beigesetzten Anstoßsätzen in den 


‚Tarif (Seite 128—157) einbezogen: HD 
u m 7 Fer 
u Übergangs- u Stückgut Wagenladungen 
stati 2a 7 ee ; Te 
se stationen, = u = x 3Dar 
S Namen an deren 305 oo, Mein Allgemeine Ausnahme- 
\2 en Frachtsätze die lglen = l538® 8535| Wagen- Spezialtarif tarif Nrı 
e: nebenstehenden Be 2) & JsXalssa| ladungs- 7 für Holz des 
2 Verbandsstationen Beträge ee IE 38% klassen Spez.-Tar.II 
'M anzustoßen 2 A = S82 ' 
| sind = le Ba | I | IE | TER, van 
ei B SRH In | a 
Be Em VerkenrmieiKonstain Hund Singen. 
Dr Anstoßbeträge für 100 kg in Mark 
115 | Altendorf b/Nabbe. . Nabbure ke 0,46 | 0,27 | 0,22 | 0,16 | 0,15 | 0,14 | 0,13 1 20,11°) 7 0,0220 Mi 0,10 
RB / fe) > ’ € | 
Bo Niedermurach . . . ... & k 0,70 | 0,39 | 0,81 | 0,28 | 022 | 0,19 | 0,18 | 0,15 | 0,12 0,14 | 0,13 
E: Berwischtäch , . . .. . h k 0,76 | 0,42 | 0,83 | 0,25 0,23 | 0,21 | 0,19 | 0,16 ' 0,12 | 0,15 0,14 
Im Pertolzhofen. . . . . :.. k k | 060 | 0,34 | 028 | 021 | 0,19 | 0,17 | 0,16 | 0,14 | 0,11 | 0,18 | 0112 
10 | Schwarzach WORK ER n & 0,34 ı 0,21 | 0,18.) 0,13.| 0,12! 0,11 | 0,11 !*0,10° | 0,08 0,09 | 0,09 
8 |Schwarzhofen . ..... € k | 052 | 0,80 | 0241 | 018 | 0,17 | 0,156 | 0,14 | 0,12 | 0,10 | 0,11 | 011 
BWöelsendorf .. . ..... 5 k 0,24 | 0,16. | 0,14 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,08 | 0,08 | 0,07 |: 0,08 | 0,07 
IN 
IE Deere hitemiti Basel unrdsmnaffhamwsen. 
IN Fa Anstoßbeträge für 100 kg in Franken - 
\ 15 | Altendorf b/Nabbe. . Nabburg k | 056 | 083 | 027 | 0,19 | 0,18 | 0,17 | 0,16 | 0,13 | 0,11 | 0,18 | 0,12 
26 | Niedermurach BE } k | 0,86.) 0,48 | 0,88 | 0,28 | 097 | 023 | 092 | 018 | 014 | 0,17 | 0,16 
Be Oberwviechtach . : . .. . - # k | 0,93 , 0,51 | 0,40 | 0,80 | 0,28 | 025 | 0,23 | 0,19 | 0,14 | 0,18 | 0,17 
22 | Pertolzhofen. . . . ‚ k | 0,74 | 0,41 | 0,84 | 0,25 | 0,23 | 0,20. | 0,19 | 0,17 0,13 | 0,16 | 0,14 
10 | Schwarzach i/Obpf. . . . . f k. 1041| 025 | 022 | 016 ! 0,14 | 0,13 | 0,18 | 0,12.) 0,09 | 0,11 | 0,1 
BrBchwärzhofen . . . . . . ’ k 0,64 | 0,37 | 0,29 | 0,22 | 0,20 | 0,18 | 0,17 | 0,14 | 0,12 | 0,138 | 0,13 
eWölsendörf . ...... A k 0,29 | 0,19 | 0,17 f 0,11 | 0,11 | 0,11 | 0,09 | 0,09 | 0,08 | 0,09 | 0,08 
| München, 23. August 1904. : (2246) 
| Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 
ıtı 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
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Gruppenwechseltarif I/IH. ! 

Vom 1. September d.?J. ab wird die 
Station Wallsbüll des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Altona als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 6c für Braunkohle 
und Braunkohlenbriketts mit den Aus- 
nahmefrachtsätzen der Station Bredstedt 
aufgenommen. 

Essen, den 23. August 1904. (2247) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österr.-ungarischer 
Verband. 

Am 15. September d. J. treten im Ta- 
rifheft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr 30B (Gips usw., gültig 
bei Frachtzahlung für das wirkliche Ge- 
wicht, mindestens jedoch für das Lade- 
oewicht der verwendeten Wagen, unter 
Ausschluß von Wagen mit einem ge- 
ringeren Ladegewicht als 10000 kg) in 
Kraft: 


Al ER 

A| Alarm 
Enle,siE.-IB:18. 
B61617117716771,477 

Nach <.[9 ‚8, ©,;,|8,; 
“ Pelle leide 

B | h N SER: 
und von = N KISTEAE 
Pfennige für 100 kg 


Krölpa = Ranis | 
K. E.-D. E. . . [83 |108 
Breslau, den 25. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


68 | 78 | 63 
(2248) 


Siiddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 
Tarif Deil®] Hertz. 
(Einführung direkter Fracht- 
sätze für Brennholz, Scheit- 


holz, Kloben- oder Knüppel- 
[Prügel-] Holz, sämtlich bis 
zu 2,5m lang, von Granica 


transito nach württem- 
bergischen Stationen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Septemher 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1904, gelangen für die Beförde- 
rung von Brennholz, Scheitholz, Kloben- 
und. Knüppel- (Prügel-) Holz, sämtlich 
bis zu 2,5 m lang, von Granica transito 
nach den untenangeführten Stationen 
der Kgl. württembergischen Staatseisen- 
bahnen, bei Aufgabe als Frachtgut und 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen, die nach- 
stehenden direkten Frachtsätze im Kar- 
tierungswege zur Anwendung: 

Von Granica transito 


nach 
Pfennige 
für 100 kg 
Friedrichshafen . . ». . . 220 


Schwenningen bei Rottweil 233 

Für die Abfertigung dieser Transporte 
sind die Bestimmungen des Tarifes 
Teil II, Heft 1, gültig vom 1. November 
1903, des in rubro bezeichneten Verkehres 
maßgebend. 

Wien, am 24. August 1904. (2249) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter österreichischer und ungari- 

scher Levanteverkehr über Triest und 

Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Ergänzung der Güterklassifi- 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun : 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


kation rücksichtlich des Ar- 
tikels Korksteine. 

Mit’Gültigkeit vom 15. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 
zur Durchführung im Tarifwege, wird 
der Abschnitt D (Güterklassifikation) des 
Tarifes, Teil I, für den oben bezeichneten 
Verkehr (Seite 44) durch folgende Posi- 
tion ergänzt: 


Artikel Te Be 
Korksteine, Korkstein- | 
platten und Kork- 4 
steinschalen . j 


Wien, am 26. August 1904. (2250) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transport- 


anstalten. 


jr mes wong, 


Adriatisch-sächsischer Eisenbahn- 
verband. 

Ergänzung des Ausnahme- 
tarifes 2 (Güter aller"Art in 
Wagenladungenals Frachtgut). 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1904 
ist im Ausnahmetarif 2 (Güter aller Art 
in Wagenladungen als Frachtgut) des 
Verbandsgütertarifes Teil II (Seite 22) die 
Station Schirgiswalde der Königlich säch- 
sischen Staatseisenbahnen mit folgenden 
Frachtsätzen nachzutragen: 


Pfennige 

Zwischen Triest/Fiume für 100 kg 
und Er we 

® | $ 

Schirgiswalde . . . . . | 483 | 385 
Wien, am 23. August 1904. (2251) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschatft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


'Südösterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Grenzverkehr. 
Ergänzung der speziellen Be- 
stimmungen für den Verkehr 
via Gibraltar etc. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege, werden die 
„Speziellen Bestimmungen“, welche im 
Tarife für den südösterreichisch-unga- 
risch-bayerischen Grenzverkehr (Teil II, 
Abschnitt FI, Seite 27—29) rücksichtlich 
der Anwendung der für via Gibraltar 
sowie von oder nach spanischen Häfen 
und von oder nach Tunis, Algier und 
Marokko zur Beförderung gelangende 
Eil- und Frachtgutsendungen zugestan- 
denen besonderen Frachtsätze . vorge- 
sehen sind, dahin ergänzt, daß die rück- 
sichtlich der durch Schiffe des Öster- 
reichischen Lloyd oder der Kgl. unga- 
rischen Seeschiftfahrts-Aktiengesellschaft 
„Adria“ verfrachteten Sendungen vor- 
gesehenen Sonderbestimmungen auch 
auf solche Sendungen Anwendung finden, 
welche mit Schiffen der „Vereinigten 
Österreichischen Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft vormals 
Austro-Americana & Fratelli 
Cesulich“ verfrachtet werden. 

Auch wird bei Sendungen, welche be- 
hufs Weiterbeförderung mittels Schiffen 
der „Vereinigten Österreichischen Schiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft vormals Austro- 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W, 


en. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühlenfels in Berlin W. 


Americana &Fratelli Cesulich“ ab Triest 
oder Fiume direkt ‘an diese Reederei 
adressiert werden ‘oder mit Schiffen 
dieser Gesellschaft in Triest oder Fiume 
anlangend von dieser Verwaltung direkt 
der Bahn übergeben werden, der Um- 
schlag bezw. die Überführung vom Bahn- 
hofe in Triest oder Fiume an Bord des 
Schiffes oder umgekehrt seitens der 
mehrgenannten Reederei, das heißt ohne 
fremde Vermittlung, besorgt. An Ve 
mittlungsgebühren werden für die b 
züglichen Leistungen die unter Punkt \ 
der einschlägigen Tarifbestimmunge 
angesetzten Beträge in Anrechnung ge- 
bracht. , 
Wien, am %6. August 1904. (225 
Die Generaldirektion Ei 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der übrigen beteiligte 
Transportanstalten. | 
ro U 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
Stationen der Königlich preußischen 
und Großherzoglich hessischen Eisen 
bahndirektion Mainz und der König- 
lichen Eisenbahndirektion Frankfurt am 
Main einerseits und Stationen der Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft und 
der Nebenbahn Waldhof-Sandhofen - 
anderseits. j 

Für den oben bezeichneten Verkehr 
erscheint mit Gültigkeit vom 1. September 
d. J. der Nachtrag I. Er enthält Berich- 
tigungen der besonderen Bestimmungen 
zur Eisenbahn - Verkehrsordnung sowie 
Ergänzungen und Berichtigungen der 
Tarifsätze. gi; 
Mainz, den 1. August 1904. (2253 
Königlich preußische und Großherzogli h 
hessische Eisenbahndirektion. 


Im Verkehr von Cassel und westlic 
davon gelegenen Stationen nach Berlin 
und darüber hinaus liegenden Stationen 
werden zum 1. November d. J. aus den 
jetzigen über Nordhausen oder Kreienser 
oder Eisenach gültigen Fahrkarten die 
Wege über Göttingen - Nordstemmen- 
Hoheneggelsen - Braunschweig - Me ; 
burg und Bebra-Eisenach ausgeschie en 
für den Eisenacher Weg werden be 
sondere Karten gebildet, die alle Wege 
zwischen Cassel und Berlin enthalten. 

Durch diese Tarifänderungen trete 
außer der Beschränkung in der 
nutzung der jetzigen Fahrkarten für 
Eisenacher Weg gegenüber den heut 
Preisen Erhöhungen von 0,50 4 hie 
6,80 Mt. für einfache und Rückfahrka: ten. 
bis 1,00 4 für Hundekarten und bis 
0,28 N. für Gepäck ein. 

Cassel, den 26. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen beteiligte 
Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Personen- und Gepäck 
verkehr. “r 
Am 1. Oktober d. J. tritt zu den 
deren Bestimmungen des Tarifs fi 
vorgenannten Verkehr der Nachtrag L 
in Kraft, enthaltend Abänderung der 
sonderen Bestimmung 8 zu $ 2° le: 
E.-V.-O., betreffend die Überführung de 
Reisenden in Berlin. B 
Nähere Auskunft erteilen die Verbands 
verwaltungen. s 
Erfurt, den 27. August 1904. (2255 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


) 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 69. 


3. September 1904. 


' Das Überfahren der Haltsignale. 

Die Eisenbahntarife in ihren Beziehungen 
zur Handelspolitik. 

"Nachrichten: 

Deutschland: Schienenbedarf der 

_ preuß.-hess. Staatsb. — Berichte der Be- 
triebsinspektionen über Unfälle. — Stän- 
dige Tarifkommission. — Die Güterbe- 
wegung auf deutschen Eisenbahnen. — 
Güterschnellzüge. — Berliner Schwebe- 
bahnprojekt. — Die erste ausgebaute 

- Vorortbahn in Cöln. — Personalnachricht. 


Inhalt: 


Straßenbahn- und Kleinbahnkongrefß. — 
Obstbeförderung auf Eisenbahnen. — 
Notstandstarife für Futtermittel. — Eine 
Anklage wegen Abspringens von der 
elektr. Straßenbahn. — Die Gütertarife 
der österr. und ungar. Eisenbahnen so- 
wie der preuß. Staatsbahnen. — Perso- 
nalnachrichten, 


Ungarn: Zum Ausstande der ungar. 


Eisenbahnbediensteten. — Fejer-Tolnaer 
Komitats-Vizinalbahn. — Die Bärin und 
die Lokomotive. — Personalnachrichten. 


XLIV. Jahrgang. 


Zug auf weite Entfernung. — Die Aus- 
dehnung des elektr. Betriebes auf den 
italien. Eisenbahnen. — Serbische Bahn- 
bauten, — Beschleunigung des Laufes 
der Eisenbahnzüge in Rußland. — Dienst- 
wohnungen für das niedere russische 
Stationspersonal. — Durchsicht der Ge- 
treidetarife in Rußland. — Änderung des 
russischen Gesetzes über die Erhebung 
der l/,-Kopekengebühren. 


Fremde Weltteile: Die Leistungen 


der Sibirischen Bahn. 


Österreich: Die finanzielle Zukunft 
der Südb. — Ausgestaltung des Betriebs- 
netzes der österr. Staatsb. — Internat. 


Übrige 


| 
| 
Seitdem infolge der Einführung der Weichen- und 
Signalstellwerke die Unfälle wegen ungenauer oder mit dem 
Signal nicht übereinstimmender Weichenstellung fast aus- 
geschlossen sind und durch die elektrische Streckenblockung 
‚eine ausreichende Sicherheit für die richtige Folge der Züge 
‚im Stationsabstande gewährleistet wird, nachdem ferner durch 
Zeitverschlüsse, Druckschienen und elektrische Fahrstraßen- 
sicherung mit Erfolg dem Umstellen der Weichen unter dem 
fahrenden Zuge gesteuert ist, treten jetzt die Unfälle besonders 
hervor, die durch das Überfahren der Haltsignale entstehen. 
Nicht daß die Zahl dieser Unfälle an sich gegen früher größer 
geworden wäre, sie ist vielmehr infolge der Vermehrung der 
Vorsignale und der besseren Schulung der Lokomotivführer 
| zurückgegangen, aber die Zahl ist verhältnismäßig größer ge- 
worden, nachdem die Unfälle aus den früher vorherrschenden 
Ursachen erheblich abgenommen haben. Daher ist es begreif- 
lich, wenn jetzt vielfach nach Mitteln gesucht wird, nunmehr 
auch die durch das Überfahren von Haltsignalen entstehenden 
Unfälle möglichst auszuschließen. 
| Die Haltsignale werden, wenn man von dem Versagen 
der Bremseinrichtungen und von den Fällen absieht, wo die 
handbedienten Bremsen durch pflichtvergessene Bremser zu 
spät bedient werden, aus drei Ursachen überfahren: einmal 
dadurch, daß der Führer das Haltsignal zwar beachtet, 
ıber die Bremse falsch bedient, sodann dadurch, daß der 
‚Führer ebenfalls das Haltsignal sieht, aber in der Hoff- 
aung, das Fahrsignal werde in einigen Sekunden erscheinen, 
zunächst noch weiter fährt und schließlich seinen Zug 
‚ächt mehr rechtzeitig zum Halten bringen kann, und endlich 
ladurch, daß der Führer das Signal bei schlechtem Hinter- 
zrunde, unsichtiger Luft, Nebel usw. übersieht oder nicht 
'echtzeitig oder nicht deutlich genug sieht. Die ersten beiden 
‚Irsachen entspringen unbedingt einer Pflichtvergessenheit des 
führers; sie lassen sich im allgemeinen nur durch ent- 
1 


_ ___*) Vergl. „Eisenbahntechnik der Gegenwart“, Wiesbaden, 
2 W. Kreidels Verlag, Band II S. 1608, und „Die selbsttätige 
ugdeckung“ von Ludwig Kohlfürst; Stuttgart, Verlag von 
‘erdinand Enke, 1903. 
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Länder: 


Das Überfahren der Haltsignale.*) 


sprechende Erziehung des Personals beseitigen oder ver- 
mindern. 

Um zu verhindern, daß ein Lokomotivführer bei unsich- 
tiger Luft ein Haltsignal überfährt, liegt, namentlich für den 
Laien, der Gedanke nahe, Vorrichtungen einzuführen, durch 
die der Zug bei Haltsignal selbsttätig angehalten wird, durch 
die also ein von der Signalstellung beeinflußter Teil von der 
Strecke aus auf die Zugbremsen einwirkt.‘ Ein derartiges, 
zwangsweise erfolgendes Ansetzen der Bremsen, das übrigens 
die Ausrüstung der Güterzüge mit selbsttätigen Bremsen zur 
Voraussetzung hat, gibt aber zu vielen grundsätzlichen Be- 
denken namentlich in betriebstechnischer Hinsicht Anlaß. So 
ist es z. B. bei den verschiedenartigen Längen, Gewichten und 
Geschwindigkeiten der einzelnen Züge schwer, einen be- 
stimmten Punkt anzugeben, an dem die Bremsen unbedingt 
angesetzt werden müssen, damit der Zug rechtzeitig zum 
Halten kommen kann. Würde man die Bremsen etwa an dem 
Punkte in Tätigkeit setzen, wo dies für den Zug mit größter 
Bremslänge nötig ist, so würden die anderen Züge überflüssiger- 
weise gebremst und dadurch Zugverspätungen herbeigeführt 
werden. Dabei wird noch eine solche Anordnung vorausgesetzt, 
daß ein an der Vorrichtung gebremst vorbeifahrender Zug von 
dieser nicht mehr berührt wird, da sonst die Apparate auch bei 
jedem vor einem Haltsignale ordnungsmäßig zum Stillstande 
kommenden Zuge in Wirksamkeit treten würden, wodurch 
ebenfalls viele unnütze Verzögerungen unvermeidlich wären. 
Wir möchten daher glauben, daß Einrichtungen, die die Bremsen 
in selbsttätige Abhängigkeit von der Signalstellung bringen, 
wenigstens für den auf den preußischen Hauptbahnen herr- 
schenden Verkehr im allgemeinen mehr Störungen herbeiführen 
würden, als sie zur Betriebssicherheit beitragen könnten, und 
daß sie höchstens für bestimmte Bahnen, besonders für solche 
mit gleichmäßigem Verkehr — Stadt- und Vorortlinien, elek- 
trische Bahnen — unter Umständen vorteilhaft sein können. 

Weitere Vorschläge gehen dahin, dem Lokomotivführer 
die Signale deutlich erkennbar zu machen. Diese Vorschläge 
lassen sich in zwei Hauptgruppen einteilen: Die erste Gruppe 
enthält Vorrichtungen, durch die das Haltsignal in irgend einer 
Form auf der Lokomotive wiederholt werden soll, während die 
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Vorrichtungen der zweiten Gruppe dem Lokomotivführer das 
Auffinden und Erkennen der Signale erleichtern sollen. 

Die Einrichtungen der ersten Gruppe, die in großer Zahl 
angepriesen werden, sind besonders durch Erfinder in Vorschlag 
gebracht worden, welche von den Anforderungen, die im Inter- 
esse der Betriebssicherheit an derartige Vorrichtungen gestellt 
werden müssen, nur unvollkommen unterrichtet sind. Vor 
diesen Einrichtungen kann u. E. nicht, genug gewarnt werden; 
sie führen unter allen Umständen eine neue Gefahr ein, die er- 
heblich größer ist, als die Gefahr, die beseitigt werden soll. 
Betrachtet man die Bedingungen, die ein solcher Apparat zu 
erfüllen hat, so findet man, daß er stets aus einem vom Signal 
abhängigen, irgendwie gesteuerten Sender einer Kraft und 
einem entsprechenden Empfänger auf der Lokomotive, außer- 
dem aber aus einem Mittel zur Übertragung der Kraft zwischen 
Empfänger und Sender und einer stets bereiten Kraftquelle be- 
stehen muß. Ein Teil des Apparates befindet sich also an 
jedem Signale, während ein anderer Teil auf jeder Lokomotive 
vorhanden ist. Damit die Apparate zuverlässig arbeiten, 
müssen sich die auf der Strecke befindlichen Teile stets in 
sicherer Übereinstimmung mit den Teilen auf der Lokomotive 
befinden; jeder Sender muß mit jedem Empfänger unbedingt 
sicher zusammenarbeiten. Die verfügbaren Kraftmengen, die 
zwischen Sender und Empfänger zum Austausch kommen, ver- 
langen eine unmittelbare Berührung, wenn sie einigermaßen 
beträchtlich sein sollen. Verläßt man diese mechanische Ver- 
bindung, die übrigens besonders bei schnellfahrenden Zügen 
große Schwierigkeiten macht, und wendet man Übertragung 
durch die Luft an, also elektrische Wellen oder elektrische 
Induktion, so werden die verfügbaren Kraftmengen so gering, 
daß sie nur mittels ganz zarter und empfindlicher Apparate 
aufgenommen werden können. Diese Apparate aber den Stö- 
rungen zu entziehen, denen sie durch die Erschütterungen der 
Lokomotive ausgesetzt sind, ist ebenfalls keine leicht zu lösende 
Aufgabe. 

Alle diese Umstände lassen es zum mindesten sehr frag- 
lich erscheinen, ob es gelingt, eine nur einigermaßen im Be- 
triebe zuverlässige Einrichtung zu bauen. Selbstverständlich 
ist nichts leichter, als jeden beliebigen Apparat, der noch so 
unpraktisch, noch so wenig betriebssicher, noch so unvoll- 
kommen ist, zu einigen Paradeversuchen in Gang zu bringen, 
aber es ist etwas anderes, wenn die Einrichtungen im Betriebe 
bei Wind und Wetter auf vielen Hunderten oder gar Tausenden 
von Lokomotiven und an vielen Tausenden von Signalen ar- 
beiten sollen. Außerdem ist es gerade bei der Eigenart der 
hier vorliegenden Bedingungen äußerst schwierig, ohne Auf- 
wendung sehr verwickelter Anordnungen und gewaltiger 
Kosten Einrichtungen zu schaffen, die die vornehmste Bedin- 
gung der Sicherung erfüllen, nämlich solche, die beim Bruch 
irgend welchen Teiles oder beim Versagen der Kraftquelle mit 
unfehlbarer Sicherheit den Führer hiervon benachrichtigen oder 
ihm in solchen Fällen sofort das Haltzeichen geben. 


Aber selbst wenn sich ein Apparat finden würde, der den 
Stand der Signale mit großer Zuverlässigkeit auf der Lokomo- 
tive anzeigte, so würde seine Einrichtung dennoch den jetzigen 
Zustand der Betriebssicherheit verschlechtern. Selbstverständ- 
lich kann nicht daran gedacht werden, die Signale auf der 
Strecke durch Signale auf der Lokomotive zu ersetzen, obwohl 
derartige Vorschläge natürlich auch sehr oft gemacht worden 
sind ; wir haben vielmehr die Apparate im Auge, die dem Führer 
die Möglichkeit geben sollen, sich in all den Fällen, wo er die 
Signale auf der Strecke nicht ohne Mühe beobachten kann, von 
ihrer Stellung durch einen Blick auf den Lokomotivapparat zu 
überzeugen. 

Es ist nämlich klar, daß ein zuverlässiger Apparat, dessen 
Zuverlässigkeit der Führer aus eigener Erfahrung kennt, den 
Führer mit Sicherheit allmählich daran. gewöhnen wird, die 
Streckensignale überhaupt nicht mehr zu beachten, weil dies 
immer eine gewisse Anstrengung verlangt. 
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Aber schließlich 


versagt auch der beste Apparat einmal und zeigt dem Führer | schlußmasten unbeachtet blieben, sieben Unfälle entstanden. 
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freie Fahrt an, während draußen das Streckensignal auf Halt 
steht. Wie groß infolgedessen die durch den Apparat herbei- 
geführte Gefahr ist, zeigt folgende Betrachtung. nE 
Amerikanische Quellen geben als Ziffer für das Versagen 
selbsttätiger Blockeinrichtungen bester Konstruktion die Zahl 
5000 an, d. h. diese unter weit einfacheren Umständen arbei 
tenden Apparate, die nicht annähernd soviel Schwierigkeite 
in Konstruktion und Unterhaltung bieten, wie alle die in Red 
stehenden Lokomotivapparäte, versagen etwa bei jeder 5000. 
Tätigkeit. Nehmen wir an, daß es gelingen würde, einen 
Apparat zu bauen, der die Versagungsziffer 2500 hätte, nehmen 
wir ferner an, daß eine Lokomotive etwa jeden dritten Tag 
einmal auf ein Haltsignal träfe, so daß von ihrem Führer a 
Jahre etwa 120 Haltsignale beachtet werden müßten, so wird 
der Apparat alle 20 Jahre einmal versagen. Man wird zugeben, 
daß dies eine Zuverlässigkeit des Apparates voraussetzt, die in 
Wirklichkeit auch nicht annähernd erreicht werden wird. Nimmt 
man nun an, daß 10000 Lokomotiven im Betriebe ständen, so 
werden im Jahre 500 Versager des Apparates vorkommen, und 
da man wohl behaupten darf, daß fast in jedem dieser 500 Fälle 
das Haltsignal in voller Fahrt überfahren werden wird, weil 
eben der Lokomotivführer dem als äußerst zuverlässig be- 
kannten Apparate unbedingt vertraut, so ist die Gefahr, die 
selbst durch diesen äußerst zuverlässigen Apparat geschaffeu 
würde, weit größer, als die Gefahr, die durch den Apparat be- 
seitigt werden soll; denn die Unfälle, die durch das Überfahren 
von Haltsignalen entstehen, erreichen diese Ziffer auch nicht 
annähernd.*) Wie aber, wenn der Apparat nicht die vorge- 
nannte, fast unmögliche Güteziffer aufweist, wenn er etwa alle 
fünf Jahre einmal versagt? Dann wäre die Zahl der durch den 
Apparat voraussichtlich herbeigeführten Unfälle mehr als zehn- 
mal so groß, wie die Zahl sämtlicher Zusammenstöße. auf freier 
Strecke und Bahnhöfen bei den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. ei: 
Man darf daher wohl behaupten, daß jeder Apparat, der 
bezweckt, die Stellung des Signals auf der Lokomotive kennt- 
lich zu machen, unter allen Umständen grundsätzlich abgelehnt 
werden muß, und daß diese Apparate um so gefährlicher sin 
je zuverlässiger sie wirken und je mehr sie daher die Loko- 
motivführer daran gewöhnen, die Streckensignale nicht mehr 
unmittelbar zu beobachten. ai 
Wenn demnach dringend davon abgeraten werden mul, 
Versuche mit Apparaten anzustellen, die die Stellung der 
Signalarme auf der Lokomotive wiederholen sollen, so muß 
anderseits alles getan werden, um dem Lokomotivführer die 
Beobachtung der Signale auch bei ungünstigen Orts- und 
Witterungsverhältnissen zu erleichtern, wie dies die Vorrich- 
tungen der zweiten Gruppe erstreben. Hierher dürften zu 
nächst die Vorschläge gehören, wonach dem Lokomotivführ 
nur das Zeichen gegeben werden soll, daß sich sein Zug eine 
Signalmaste nähert, ohne daß ihm dabei Aufschluß über de 
Zustand der Signalarme gegeben wird. Der Führer würde -s0 
immer gezwungen sein, sich von: der Stellung der Signalarme 
durch unmittelbare Beobachtung zu überzeugen. Eine solch® 
Einrichtung ‘hat gegenüber denen der ersten Gruppe grobe 
Vorzüge. Einmal ist sie erheblich einfacher, kräftiger und 
dauerhafter herzustellen, da die Abhängigkeit vom Signalarme 
fehlt, sodann aber kann sie vor jedem Signalmaste in Tätigkeit 
gesetzt, also einer dauernden Prüfung auf, ihre Gangbarkeit 
unterworfen werden. Indes leidet sie ebenfalls an dem Mangel, 
daß sie den Führer in Sicherheit wiegt, ihn also dazu ver 
anlassen kann, in der Achtsamkeit nachzulassen, und daß sie 
dadurch beim Versagen betriebsgefährlich wirkt. Be 5 
Weitere Vorschläge beziehen sich darauf, die sichtbaren 
Signale durch hörbare zu ergänzen. Solche Ergänzungs ittel | 


für die Mastsignale sind vor allen Dingen die weit verbreitet 4 


») Auf den preußisch-hessischen Bahnen (32 000. km) sind 
im.Jahre 1903 dadurch, daß Haltsignale an Strecken- und Ab-' 
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Knallsignale. Es soll hier nicht auf die verschiedenen Vor- 
richtungen eingegangen werden, die dazu dienen, die Knall- 
signale zur richtigen Zeit an der richtigen Stelle auszulegen, 
ihre Wirkung zu sichern und zu überwachen. Durch die An- 
‘wendung der Knallsignale, namentlich solcher, die eine be- 
‚trächtliche Lichtwirkung haben, sind unzweifelhaft große Er- 
‚folge erzielt worden, wenn auch die Praxis in vielen Fällen 
ihre Unzulänglichkeit dargetan hat. Sie geben eben ein Hilfs- 
"mittel, das jedoch keineswegs vollkommen ist. Ähnlich verhält 
es sich mit den Vorrichtungen, durch die ein Läutewerk irgend 
welcher Art oder eine Sirene beim Nahen eines Zuges zum Er- 
. tönen gebracht wird, falls sich das Signal in der Haltstellung 
befindet oder der Zug sich einem Signale nähert. Eingehende 
‚Versuche haben gezeigt, daß die Signale der Läutewerke nicht 
immer gehört werden und die Sirenen bei Schneesturm voll- 
‚ständig versagen. 

Man hat weiter vorgeschlagen, in entsprechender Ent- 
'fernung von den Signalen leicht sichtbare Landmarken anzu- 
bringen, z. B. weiß gestrichene, in auffälligen Formen angeord- 
'nete Balken oder Bretterwände, die den Führer darauf auf- 
| merksam machen, daß er in kürzester Zeit ein Signal zu 
| beobachten haben wird. Von diesen Landmarken sollte nament- 
"lieh an den Strecken, die durch ebene und unbebaute Gegenden 
führen und dem Lokomotivführer sonst keine besonderen Merk- 
male bieten, mehr Gebrauch gemacht werden, als bisher ge- 
‚schehen ist. Nicht unerwähnt mögen die ebenfalls vorgeschla- 
‚genen sogenannten akustischen Wände bleiben. Es sind dies 
etwa 20 m lange Wände aus dünnem Wellblech, die möglichst 
dieht neben dem Gleise in Höhe des Ohres des Lokomotiv- 
führers aufgestellt werden; sie ertönen bei Vorbeifahrt eines 
| Zuges in ganz charakteristischer Weise, dienen also gleich- 
zeitig als sichtbare und hörbare Ergänzungssignale. Jedoch 
scheinen die hiermit gemachten Versuche keine einwandfreien 

Ergebnisse geliefert zu haben. 

Die meiste Aussicht auf Erfolg haben m. E. die Versuche, 
die bezwecken, die Sichtbarkeit der Signale zu erhöhen, so 
‚daß diese auch bei dichtem Nebel von dem aufmerksamen Führer 
nicht übersehen werden können. Daher sollte man immer be- 
sonders darauf achten, daß die Signale an der richtigen Stelle 
aufgestellt, im Anstrich gut unterhalten und so angeordnet 
werden, daß sie sich deutlich vom Hintergrunde abheben. Vor 


Fürst Bismarck hat im Hinblicke auf die deutschen 
Verhältnisse in seinem berühmten Schreiben an den Bundesrat 
vom 15. Dezember 1878 die Überzeugung ausgesprochen, daß 
mit der Revision der Grenzzölle eine Revision der Eisenbahn- 
tarife notwendig Hand in Hand gehen müsse. Es könne auf die 
Dauer den einzelnen Staats- und Privatbahnverwaltungen nicht 
die Berechtigung verbleiben, „der wirtschaftlichen Gesetzgebung 
des Reiches nach eigenem Ermessen Konkurrenz zu machen, 
die Handelspolitik der verbündeten Regierungen und des Reichs- 
‚tages nach Willkür zu neutralisieren und das wirtschaftliche 
beben der Nation den Schwankungen auszusetzen, welche im 
Gefolge hoher und wechselnder Einfuhrprämien für einzelne 
Gegenstände notwendig eintreten“. 

ı Ebenso betonte Bismarck in der zur Begründung seiner 
‚neuen Handelspolitik gehaltenen Rede vom 8. Mai 1879, daß die 
Fragen des Zolltarifs und der Eisenbahntarife womöglich gleich- 
an @etöst werden sollten, da esganz unmöglich sei, eine von 
‚der Eisenbahnfrachtpolitik unabhängige Zollpolitik zu treiben. 


R Nach Ansicht der Verfasser der vorliegenden Studie sieht 
‘es auch heute mit der Unterstützung der Ziele der Handels- 
politik durch die Tarife nicht viel besser aus, als zu jener Zeit, 
in welcher Bismarck obige Wahrheiten gesprochen hat, und sie 
erachten einen Wandel in dieser Richtung vom Standpunkte 
‚der Handelspolitik für unbedingt geboten. Wie die einschlä- 
'gigen Verhältnisse heute liegen und wie das Eisenbahntarifwesen 
aus handelspolitischen Rücksichten ausgestaltet werden sollte, 
erörtern die Verfasser, welche sich als volkswirtschaftliche 


'  _*) Titel einer von den Herren Dr Seidler, Sektionsrat 
im österreichischen Ackerbauministerium, und Freud, Kaiser- 
‚lichem Rat, Herausgeber des „Allgemeinen Tarifanzeigers“, ver- 
faßten Studie. Duncker & Humblodt, Leipzig 1904. 


allen Dingen ist aber auf die Verwendung von hell brennenden 
und sturmsicheren Laternen Wert zu legen. In neuerer Zeit 
hat die Konstruktion explosionssicherer und bequem zu hand- 
habender Acetylenlaternen erhebliche Fortschritte gemacht. 
Anscheinend ist es möglich, solche Laternen mit einer Füllung 
für eine 16stündige Brenndauer herzustellen, die nicht wesent- 
lich schwerer sind, als die Petroleumlaternen, und mit 40 Kerzen 
Lichtstärke diese an Leuchtkraft um mehr als das Doppelte 
übertreffen. Die Mehrkosten der Laternen sind gering und der 
Karbidpreis würde ihrer Einführung nicht entgegenstehen. Es 
dürfte sich daher empfehlen, umfangreiche Versuche mit 
Acetylen-Signallaternen anzustellen. 


Ob die Verstärkung des Signallichtes auch ausreichen 
wird, wenn die Zuggeschwindigkeit erheblich wächst, wird 
durch Versuche festgestellt werden müssen. Nimmt man an, 
daß das Signallicht bei diehtem Nebel nur noch bis auf 20 m 
Entfernung zu sehen ist, so wird es bei 120 km Geschwindig- 
keit in der Stunde dem Lokomotivführer nur während der 
geringen Zeitdauer von 3/, Sekunde sichtbar. Wahrscheinlich 
wird man in solchem Falle zu anderen Hilfsmitteln greifen 
müssen. Ein Vorschlag der Firma Siemens & Halske geht unter 
Fortentwicklung des Gedankens, der vom Hauptsignal zum 
Vorsignal geführt hat, dahin, das Signal nicht nur einmal, 
im Vorsignal, sondern mehrfach zu wiederholen“) Werden 
etwa drei dieser Wiederholungslichter, die natürlich nur bei 
Nebel zu erscheinen brauchen, möglichst dicht neben dem 
Gleise aufgestellt, so dürfte es selbst bei den raschesten Zügen 
fast unmöglich sein, ein solches Signal nicht zu erkennen. 


Auf die Forderung, die Signale so aufzustellen, daß sich 
der Lokomotivführer sofort darüber klar wird, ob es für ihn 
gilt oder nicht, ist als etwas Selbstverständliches nicht ein- 
gegangen. Aber es erscheint die Mahnung nicht überflüssig, 
mit den Signalen möglichst sparsam umzugehen; in manchen 
Fällen werden sich Nachahmungs-, Wiederholungs- oder sonstige 
Bahnhofsignale, die mehr für das Stations- und Rangierpersonal 
als für den Lokomotivführer aufgestellt sind, ohne Nachteil 
beseitigen oder vermeiden lassen. 


Berlin, August 1904. Scholkmann. 


*) Nebelsignal von Siemens & Halske, D. R.-P. Nr 112622. 


Die Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur Handelspolitik.*) 


Schriftsteller bereits einen Namen erworben haben, in überaus 
klarer und lichtvoller Weise. Wir wollen nicht ermangeln, in 
aller Kürze den Gedankengang der interessanten Studien wieder- 
zugeben, können indessen nicht verhehlen, daß wir den An- 
schauungen der Verfasser in manchen Punkten nicht beizu- 
pflichten vermögen. 

Was zunächst den handelspolitischen Charakter des 
heutigen Tarifwesens betrifft, so beleuchten die Verfasser ihn 
an einer reichen Fülle von Beispielen. Sie folgern aus diesen, 
daß die Gütertarifklassifikationen keinerlei handelspolitische Ver- 
anlagung zeigen. Die Grundlage der Klassifikationen bilde der 
Marktpreis der Güter ohne jede Rücksichtnahme auf die Ver- 
schiedenheit ihrer handelspolitischen Bedeutung und insbeson- 
dere auf schutzbedürftige inländische Erzeugnisse. 

Auch die Sätze der Frachttarife zeigen als solche keine 
Bedachtnahme auf die Forderungen der autonomen Handels- 
politik, vor allem auf die Einfuhrbehinderung. 

Was die Ausnahmetarife betrifft, so seien viele vom Ge- 
sichtspunkte der Handelspolitik ohne Belang, indem sie nach 
ihrer Natur oder Wirksamkeit lediglich dem Inlandverkehre 
dienen ; anderseits finden sich aber Ausnähmetarife, welche mit 
den Grundsätzen der Handelspolitik nicht in Einklang gebracht 
werden können, sei es, daß sie durch Gleichstellung des Aus- 
landes mit dem Inlande unbeabsichtigt die Einfuhr der unter 
günstigeren Bedingungen erzeugten Auslandserzeugnisse er- 
leichtern, sei es, daß sie durch verkappte oder offene Begünsti- 
gung der Einfuhr gegen die Grundsätze der autonomen Han- 
delspolitik direkt verstoßen. 

Wenn auch immerhin zuzugeben ist, daß derartige, den 
Zielen der Handelspolitik zuwiderlaufende Ausnahmetarife vor- 
kommen, so handelt es sich hierbei doch wohl nur um Aus- 
nahmefälle, welche in ihrer Tragweite den zur Einfuhrbehinde- 
rung bestimmten oder in diesem Sinne tatsächlich wirkenden 
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Tarifen jedenfalls weitaus nachstehen. Bei diesen letzteren 
Tarifen ‘kommen die Klassifikationen und die auf Grund 


dieser erstellten allgemeinen Frachttarife nicht in Betracht. 
Hingegen besteht eine große Anzahl von Ausnahmetarifen, 
welche, ohne das ausländische Gut offen auszuschließen, 
derart hergestellt sind, daß sie tatsächlich nur vom Inlande, 
nicht aber von dem ausländischen Wettbewerb oder doch von 
letzterem nur in beschränktem Maße benutzt werden können. 
Hierher gehören in erster Linie jene Tarifbegünstigungen, 
welche nur von namentlich angeführten, im Inlande liegenden 
Stationen sowie nach solchen Stationen oder endlich nur in 
einer bestimmten Richtung zur Anwendung kommen. 

Einen ähnlich protektionistischen Uharakter trägt die an 
die Gewährung einer Frachtermäßigung geknüpfte Bedingung 
an sich, daß die Sendungen mittels Straßenfuhrwerks der Aut- 
gabestation zugeführt oder von einem mit der Aufgabestation 
in Verbindung stehenden Industriegleis zugeschoben werden 
müssen. Seltener kommen (so z. B. in Italien) Ausnahmetarife 
vor, welche ausdrücklich ausländische Sendungen ausschließen. 

Bezüglich der Förderung der Ausfuhr durch 
Tarife geben die Verfasser in ihrer Studie eine interessante 
Übersicht der Tarifbegünstigungen, welche ausschließlich für 
die Ausfuhr zur Anwendung kommen. Hierher gehören vor 
allem die besondere Klassifizierung der Güter für den Fall der 
Ausfuhr, wie sie in Österreich-Ungarn, Deutschland und der 
Schweiz besteht, ferner die an die Bedingung der Ausfuhr ge- 
knüpften Ausnahmetarife. Die Verfasser müssen anerkennen, 
daß in allen Kulturländern schon heute eine Fülle von Ausfuhr- 
ausnahmetarifen besteht, welche der heimischen Volkswirtschaft 
unschätzbare Dienste leisten. Nicht mit Unrecht heben die 
Verfasser indessen hervor, daß ein Teil der tarifarischen Aus- 
fuhrmaßnahmen nicht unter allen Umständen den Bedürfnissen 
der Handelspolitik entspreche. So sei es, wenn derartige Tarife 
auch vom Auslande benutzt werden können, für das Ausland 
möglich, mit Hilfe des ermäßigten Frachtsatzes Güter nach 
einem gemeinsamen Absatzgebiete zu verfrachten und so die 
Industrie desjenigen Landes, welches den Ausfuhrtarif erstellt 
hat, zu schädigen. 

Nach einer Besprechung der ermäßigten Tarifsätze, welche 
dem Durchzugsgut gewährt, dem heimischen Gute dagegen auf 
derselben Strecke nicht zur Verfügung gestellt werden, ge- 
langen die Verfasser in einem weiteren Kapitel des ersten Ab- 
schnitts zur Besprechung der tarifarischen Bestimmungen der 
heutigen Handelsverträge, insbesondere der dort zur Geltung 
gebrachten tarifarischen Gleichstellung des Auslandes mit dem 
Inlande auf den heimischen Bahnen (Paritätsprinzip) und der 
tarifarischen Gleichstellung des zweiten Vertragsteiles mit der 
meistbegünstigten Nation (Meistbegünstigung). 

Was die paritätische Behandlung betrifft, so weisen die 
Verfasser auf die merkwürdige Tatsache hin, daß die Tarif- 
parität auch im Verhältnis zwischen solchen Ländern einge- 
halten werde, welche in bezug auf Eisenbahntarife keinerlei 
Abmachungen getroffen hätten (so im Verkehre zwischen 
Deutschland und Frankreich, zwischen der Schweiz und ihren 
Nachbarländern usw.), daß dagegen einzelne Tarifdifferenzie- 
rungen gerade in solchen Staaten ins Werk gesetzt wurden, 
welche die Parität vertragsmäßig festgelegt hatten. 

Anknüpfend an die Darstellung der Entwicklung des in 
Handels- und Eisenbahnkonventionen zum Ausdrucke gelangen- 
den Paritäts- und Meistbegünstigungsprinzips wird noch eine 
Schwierigkeit besprochen, welche zu überwinden der vertrags- 
mäßigen Eisenbahnpolitik bis jetzt nicht gelungen ist. Das ist 
die Feststellung des Begriffes der vertragsmäßig zu behandeln- 
den Ware. 

Im zweiten Abschnitt entwickeln die Verfasser ihre An- 
schauungen über die handelspolitische Zukunft des Eisenbahn- 
tarifwesens und zwar zunächst über die Ausgestaltung der durch 
Verträge vollkommen unbeeinflußten Tarifpolitik. Hier stellen 
sie den Grundsatz auf, daß die Gleichstellung des fremden und 
des heimischen Gutes nicht ausreiche, daß vielmehr die inländi- 
schen Erzeugnisse nicht nur durch den Zoll, sondern auch durch 
die Eisenbahntarife vor dem auswärtigen Wettbewerb direkt ge- 
schützt werden müssen. Praktisch stellen sie sich die Sache so 
vor, daß künftighin Güter, hinsichtlich welcher ein inländisches 
Schutzbedürfnis besteht, in solche Klassen eingereiht werden, 
die die Anwendung eines höheren Tarifsatzes bedingen im Ver- 
gleich zu denjenigen, in welche die Güter nach rein tariftech- 
nischen Grundsätzen zu stellen wären. Deklassifikationen 
wären in allgemeiner Form ausgeschlossen, ermäßigte Sätze 
würden lediglich für inländische Aufgabestationen erstellt werden. 

j Was die Ausfuhrförderung betrifft, so sprechen 
sich die Verfasser für Ausfuhrklassifikation und Ausfuhraus- 
nahmetarife mit der Maßgabe aus, daß die Ausfuhrklassifikation 
nur inländischen Gütern zugestanden wird, um den Durchzug 
fremder Ware zu verhindern. Was die Ausfuhrausnahmetarife 
anbelangt, so empfehlen sie, diese Tarife, um ihre Benutzung 
vom Auslande auszuschließen, von. einer bestimmten Aufgabe- 
station oder zugleich in einer bestimmten Richtung zu erstellen. 


Die ermäßigten Durchzugstarife endlich wären 
nach Ansicht der Verfasser künftighin nur insofern zuzulassen, 
als hieraus keinerlei Wettbewerb im Absatz heimischer Güter 
durch fremde Waren im gemeinsamen  Absatzgebiete er 
wachsen kann. A 
In einem weiteren Teile des zweiten Abschnitts werden die 
künftigen Formen der Vertragspolitik besproche 
Die Verfasser nehmen an, daß jene allgemeine Form der Tarif- | 
bindung, wie sie die heutige Vertragspolitik beherrscht, an Be 
deutung verlieren, und daß im gleichen Maße der Grundsatz der 
Individualisierung in den Vordergrund treten werde. In den 
Verträgen werde es sich nicht mehr ausschließlich um eine alle 
Artikel in einer allgemeinen Formel umfassende Gleichstellun 
der Tarife für in- und ausländisches Gut handeln, sondern einer. 
seits um die Herstellung der Parität in der Tarifierung einzelne 
sorgfältig ausgewählter Güterkategorien, anderseits aber auc 
(nach Art der in der Zollpolitik bekannten Tarifverträge) wa 
Vereinbarungen über die absolute Höhe bestimmter Frachtsätz 
Die allgemeine Meistbegünstigung wird nach Ansicht der Ve 
fasser vielfach durch eine Meistbegünstigung ersetzt werden, 
welche durch Ausschluß gewisser Artikel, vor allem aber auf 
dieselbe Richtung und Strecke beschränkt sein wird. e 
Die Verwirklichung der Forderungen der Handelspoliti 
auf dem Gebiete des Tarifwesens hängt bei den Staatsbahnen 
davon ab, ob ihre Finanzlage es ermöglicht, unter Aufopferung 
des Reinertrags den handelspolitischen Interessen in weiter 
gehendem Maße als bisher zu dienen. Insofern jedoch Privat 
bahnen in Frage kommen, ist die Sachlage bei weitem schwi 
riger. Die staatliche Durchführung der handelspolitische 
Grundsätze würde die wirtschaftlichen Interessen der Priva 
bahnen schädigen und könnte ihnen daher nur auferlegt werden 
wenn ein Rechtstitel hierzu vorhanden ist. Auf Grund der 
Untersuchung der Rechtslage gelangen die Verfasser zu de 
Ergebnis, daß in einzelnen Staaten die gegenwärtige Rechtslage 
fast völlig ausreiche, um das Ideal einer mit den handelspoliti- 
schen Maximen in vollem Einklang stehenden Tarifpolitik z 
verwirklichen. Allerdings müßte in einer Reihe von Staateı 
wie z. B. in Österreich - Ungarn, in denen die Güter 
klassifikation gegenwärtig von den Staats- und Privatbahnen 
vereinbart und der Regierung lediglich zur Genehmigung = 
gelegt wird, die Staatsverwaltung durch ein Gesetz ermächtigt 
werden, die Güterklassifikation bindend festzustellen. Was 
die Tarife selbst anbelangt, so biete sich im Verhältnis zu 
neuen Bahnen das Konzessionssystem schon an sich als ein zur 
Erreichung handelspolitischer Zwecke ausreichendes Mittel da 
Gegenüber den bestehenden Bahnen müßte nach Ansicht d. 
Verfasser zweifellos unbeschränkte Tarifhoheit geltend gemacht 
werden; dem stehen indessen die durch die Eisenbahnko: 
zessionen in tarifarischer Hinsicht erworbenen Rechte entgegen 
Hierin erblicken auch die Verfasser ein Hemmnis der 
Verwirklichung der handelspolitischen Ziele auf dem Gebiete 
des Tarifwesens. So weit sich dieses Hemmnis nicht durch 
anderweitige staatliche Machtmittel überwinden läßt, regen 
sie den Gedanken der Enteignung der Rechte der Privat- 
bahnen an. Ja, sie berufen sich auf den Vorgang in Rußland, 
wo man sich in Betätigung höherer allgemeiner Interessen über 
die entgegenstehenden Konzessionsbestimmungen einfach hin- 
weggesetzt hat. 41 
Zum Schlusse erörtern die Verfasser die Frage, in welcher 
Weise gegenüber den Privatbahnen die Vertragspolitik sich ver 
wirklichen lasse. In dieser Beziehung gilt nach ihrer Ansicht der 
allgemeine Rechtsgrundsatz, daß durch die in verfassungs 
mäßiger Form als Gesetz kundgemachten Staatsverträge die 
Staatsbürger unmittelbar verpflichtet werden. Tatsächlich 
zweifle niemand daran, daß die in den Handelsverträgen enthal- 
tenen Bestimmungen Nicht nur für die Staaten als solche, so 
dern auch, sofern Handlungen und Unterlassungen der Unter 
tanen in Betracht kommen, für diese letzteren als rechtsverm 
bindliche Normen anzusehen seien. So seien denn auch bei- 
spielsweise in Österreich und Ungarn die eisenbahntarifarischen | 
Abschnitte der mit auswärtigen Staaten abgeschlossenen Har 
delsverträge den Privatbahnverwaltungen ohne weiteres 2 
Darnachachtung mitgeteilt worden. Hier scheine also {1 
zwar auch gegenüber den konzessionsmäßig erworbenen Rechten) 
die unmittelbar verbindlich wirkende Kraft von Tarifgesetzen 
anerkannt zu sein. Die Verfasser müssen indes selbst zuge 
daß dieser Standpunkt nicht völlig einwandfrei sei. Es seidal 
begreiflich, wenn solche Staaten, welche gegenüber bestehenden 
Privatbahnen nicht vollkommen freie Hand haben, auch nur 
innerhalb des ihnen in dieser Beziehung verbliebenen Sp: 
raumes gegenüber dritten.Staaten sich verpflichten. Ander 
lege aber eine derartige Auffassung der weiteren Ausgestal 
der Vertragspolitik drückende Fesseln an, und werfen © 
die Verfasser auch hier die Frage auf, ob nicht de lege ferend2 
eine Unterdrückung erworbener Konzessionsrechte zu gunsten 
der allgemeinen Wohlfahrt ins Auge zu fassen wäre. 
ir vermögen den eben entwickelten Anschauungen 
Verfasser über die Verwirklichung der von ihnen vertretei 
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handelspolitischen Ideen auf dem Gebiete des Eisenbahntarif- 
wesens nur insoweit beizupflichten, als auch wir die Ansicht 
teilen, daß es im Laufe der Zeit gelingen werde, schrittweise 
‚bei den Staatsbahnen auf dem Wege der ' Unterstützung der 
-Handelspolitik durch tarifarische Einzelmaßnahmen fortzu- 
‚schreiten, und daß die Regierungen, so weit es not tut, Mittel 
‚und Wege finden werden, um auch die Privatbahnverwaltungen 
zu Tarifmaßnahmen aus handelspolitischen Erwägungen zu ver- 
‚anlassen. Selbstredend können jedoch diese Maßnahmen nicht 


Nachrichten. 


hi Deutschland. 

{ — Schienenbedarf der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Im Anschluß an die Genehmigung des im Frühjahr d. J. 
zwischen der Königlichen Eisenbahndirektion in Essen a. Ruhr 
‚und dem Stahlwerksverbande unter Beibehaltung der im De- 
‚zember 1902 mit der deutschen Schienen- und Schwellengemein- 
schaft vereinbarten Grundpreise — 112 44 für 1 t Schienen und 
‚105 M. für 1 t Eisenschwellen frei Bahnwagen der dem Walz- 
werk zunächst gelegenen Tarifstation — getroffenen Ab- 
‚kommens konnten der Verbandsleitung als voraussichtlicher 
‚Bedarf der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen für das 
‚Etatsjahr 1905: 245000 t Schienen und 144000 t Eisenschwellen 
und ferner als Bedarf der Reichseisenbahnen 11700 t Schienen 
und 2200 t Eisenschwellen zur Verteilung auf die einzelnen Ver- 
bandswerke in Bestellung gegeben werden. Dabei wurde den 
außerhalb des Verbandes stehenden westfälischen Stahlwerken 
in Bochum ein Sonderauftrag in Höhe des Durchschnitts ihrer 
letztjährigen Lieferungen vorbehalten. Inzwischen sind die 
preußisch-hessischen Eisenbahndirektionen veranlaßt worden, 
‚wenigstens für die bis zum 1. April 1905 beanspruchten Schienen 
und Eisenschwellen, d. s. etwa 60 bis 65 $ der Gesamtmenge, 
die Einzelheiten für die Abwalzung und Lieferung der Be- 
schaffungsdirektion in Essen a. Ruhr zur Weitergabe an die 
Walzwerke recht bald zugehen zu lassen. 

Von den für die wichtigeren Schnellzugstrecken be- 
stimmten schweren Schienen (Form 8) mit stumpfem Stoß und 
12 m Normallänge soll in Fortsetzung eines im laufenden Jahre 
‚begonnenen ersten Versuchs auch für das Jahr 1905 das 
‚Material für rund 50 km Gleis in Längen von 15 m gewalzt 
werden, wodurch die Anzahl der Schienenstöße um 308 er- 

mäßigt wird. 


| 


— Berichte der Betriebsinspektionen über Unfälle usw. 
Nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten an die Königlichen Eisenbahndirektionen fehlt in den 
gemäß S 12 Abs. 1 der Dienstvorschrift für das Meldeverfahren 
usw. an den Minister erstatteten Berichten häufig bei Erörterung 
der Schuldtrage die im Abs. 2 f. a. a. O. erforderte Angabe dar- 
über, was bezüglich der schuldigen Beamten angeordnet ist. 
Der Minister erwartet künftig erschöpfende Berichterstattung. 


— Ständige Tarifkommission. Am 9/10. d. M. findet in 
Bern die 84. ordentliche Sitzung der ständigen Tarifkom- 
‚nission der deutschen Eisenbahnen und des Ausschusses der 
‚Verkehrsinteressenten statt, in der Präsident Kranold zum 
etztenmal den Vorsitz führen wird. Auf der Tagesordnung 
‚stehen folgende Beratungsgegenstände: 

1. Verladung von Kisten mit großen Glasscheiben auf 
Mienen Wagen; 3. Ergänzung der Zusatzbestimmung VIII zu 
551 der Verkehrsordnung (Frankierung des Frachtzuschlags 
ür Angabe des Interesses an der Lieferung); 3. Ergänzung der 
KZusatzbestimmungen zu $ 62 (6) der Verkehrsordnung (Be- 
‚jehleunigung der Auszahlung von Nachnahmen); 4. Änderung 
ler Grundsätze für die Frachtberechnung; 5. Frachtermäßigung 
ür u nchte Packtücher und zertrennte Säcke; 6. Änderung 
ler Bestimmungen über die frachtfreie Beförderung von Privat- 
‚WWwagendecken; 7. anderweite Fassung der Bestimmungen über 
‚lie frachtfreie Beförderung von Privatwagendecken und an- 
‚leren Lademitteln ; 8. frachtfreie Beförderung von Kälteschutz- 
nitteln bei Mineralwassersendungen; 9. Änderung der Fracht- 
erechnung für Holzkisten; 10. Frachtberechnung für neue 
‚eere, ineinandergesetzte Körbe; 11. Änderung der Position 18 
‚les Verzeichnisses der sperrigen Stückgüter (Korkwaren, Kork- 
‚töpsel); 12. Zulassung von Privatgüterwagen zur Beförderung 
‚on frischen Früchten und Gemüsen; 13. Aufnahme verschie- 
‚lener Artikel in das Verzeichnis der bedeckt zu befördernden 
‚züuter, und zwar: Drahtziegel, Kalkmehl aus Muscheln, zer- 
dJeinerte Muschelschalen (Muschelgries) und Lithin; 14. Ande- 
ung der Position „Harz“ des Spezialtarifs I; 15. Tarifierung 
‚on Seidenpackpapier; 16. Aufnahme von Tonerdenatronlauge 
a den Spezialtarif I und das Verzeichnis’ der Kesselwagen- 


weiter gehen, als es die Finanzlage der Bahnen zuläßt, und es ist 
wohl kaum anzunehmen, daß es in absehbarer Zeit möglich sein 
werde, die Staatsbahntarife unter Verzicht auf einen Reinertrag 
vollständig in den Dienst der Handelspolitik zu stellen oder 
den Privatbahnen von Staatswegen unter Geltendmachung eines 
vorhandenen oder zu schaffenden Rechtstitels im Interesse der 
Handelspolitik eine Tarifreform aufzuerlegen, welche geeignet 
erscheint, die wirtschaftlichen Interessen der Privatbahnunter- 
nehmungen zu gefährden. 


güter; 17. Tarifierung von Asphaltfilzplatten mit Bleieinlage ; 
18. anderweite Fassung der Positionen „Holz“ und „Holzwaren“ 
der Spezialtarife; 19. Frachtberechnung für Eisenlegierungen ; 
20. Änderung der Frachtberechnung für Elektrodenkohle: 
21. anderweite Fassung der Anmerkung zu der Position „Bäume 
und Gesträuche“ des Spezialtarifs III; 2. Versetzung von Blei- 
glätte und Mennige im Falle der Ausfuhr in den Spezial- 
tarif III; 23. Aufnahme von Laschenabschnitten in die Position 
„Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs III; 24. Tarifierung von 
karbonisierten Lumpen; 25. Detarifierung von Saatgetreide: 
26. Tarifierung von Schiefermehl; 27. Aufnahme von altem 
Schuhwerk in den Spezialtarif III; 28. Versetzung des zur De- 
naturierung bestimmten Spiritus in den Spezialtarif III; 29. Ein- 
führung einer Verkaufsgebühr für Versteigerung unanbring- 
licher Güter; 30. Änderung der Zusatzbestimmung IV6 zu 
S 44 (5) der Verkehrsordnung (Beiladung von Futter, Geschirr 
und Handgepäck bei Tiersendungen) ; 31. Ergänzung der Zusatz- 
bestimmung III zu $S 46 der Verkehrsordnung (Verladung von 
lebenden Tieren); 32. Erhöhung der Altersgrenze, die für die 
Tarifierung von Fohlen maßgebend ist; 33. Frachtberechnung 
für doppelbödige Viehwagen mit veränderlicher Ladefläche; 
34. Änderung der Tarifvorschriften für Renn- und Zuchtpferde ; 
35. Ergänzung der Zusatzbestimmungen zu $ 21 der Verkehrs- 
ordnung (Behandlung von Reisenden ohne gültige Fahrkarte); 
36. Mitnahme von Musikinstrumenten in die Abteile von Per- 
sonenwagen; 37. Beförderung von Motorzweirädern als Reise- 
gepäck. 


— Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. Die 
Köln. Ztg. schreibt: „Das preußische Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten gibt alljährlich ein Werk heraus, das geradezu 
ein Musterbeispiel deutschen Fleißes und deutscher Gründlich- 
keit ist: die Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisen- 
bahnen. Leider bringt es die Natur dieser Statistik mit sich, 
daß sie gerade wegen ihrer Ausführlichkeit verhältnismäßig 
wenig benutzt wird, obwohl eine wissenschaftliche Bearbeitung 
dieser jährlichen Übersichten volkswirtschaftlich interessante 
Ergebnisse zeitigen würde. Hat man sich mit diesen fast end- 
losen Zahlenreihen erst ein wenig eingehender abgegeben, so 
gewinnen sie erheblich an Interesse. Sehen wir von dem 
Binnenverkehr, der sich innerhalb der 36 Verkehrsbezirke ab- 
spielt, wegen seiner verhältnismäßig geringen Bedeutung ab, 
so bleibt der wichtige Wechselverkehr zwischen den einzelnen 
Verkehrsbezirken. Der Empfang und Versand sämtlicher Ver- 
kehrsbezirke untereinander betrug im Jahre 1903: 142 636 718 t. 
An dieser außerordentlichen Summe ist die Rheinprovinz ganz 
besonders beteiligt. Weitaus den größten Verkehr hat das Ruhr- 
revier (rheinisch und westfälisch) mit 46108470 t Versand 
(= 32,3 9 der ebengenannten Gesamtsumme). Nimmt man hierzu 
noch die Verkehrsbezirke Rheinhafenstationen (Ruhrort, Duis- 
burg-Hochfeld), Rheinprovinz links und rechts des Rheins und 
Saarrevier hinzu, so kommen auf diese Gebiete 45,7 2 des 
Güterempfangs. Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse, soweit 
der Versand in Frage kommt. Das gesamte Ruhrrevier ver- 
sandte im letzten. Jahre 18554912 t oder 13,2 2 des Gesamt- 
versandes. Auf die obengenannten rheinischen Verkehrsbezirke 
entfallen 34,4 $ des Gesamtversandes. Aus diesen Zahlen er- 
hellt auch, in wie hervorragender Weise das Rheinland zu den 
Kosten der weniger verkehrsreichen Strecken beiträgt. Be- 
sonders interessant sind auch die Angaben über den Verkehr 
der einzelnen Bezirke mit dem Auslande, den sogen. Auslands- 
verkehr. Auf deutschen Eisenbahnen wurden 1903 ins Ausland 
versandt insgesamt 22961468 t, während die deutschen Eisen- 
bahnen vom Ausland empfingen 15745377 t. Das Ruhrrevier 
lieferte auch hier einen sehr großen Anteil: es versandte 
8449853 t —= 36,8 5 des Gesamtversandes, empfing dagegen 
1041119 = 6,6 $ des Gesamtempfanges im Auslandverkehr. 
Interessant ist die Versandziffer trotz der Nähe der Rheinwasser- 
straße. Ungefähr 4 400 000 t Steinkohlen gehen auf dem Schienen- 
wege ins Ausland. Ein Teil dieser Kohlen mag wohl nach 
Orten gehen, die keine Wasserverbindung haben, aber sicher 
geht ein beträchtlicher Teil in Wettbewerb mit dem 
Rhein nach Holland und Belgien. Endlich gestattet die Statistik 
noch folgende Feststellungen: An der gesamten Eisenbahn- 
einfuhr (ohne Durchfuhrverkehr) nach Deutschland ist beteiligt: 
Österreich-Ungarn mit 61,1 $, Luxemburg mit 11,7 2, Rußland 
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samten Eisenbahnausfuhr ins Ausland entfallen: 31,8 5 auf 
Österreich-Ungarn, 20,3 % auf Holland, 13,5 5 auf Belgien, 11,3 ° 
auf die Schweiz, 8,9 & auf Luxemburg und 7,6 5 auf rankreich. 
Hoffentlich erfahren diese gründlichen Eisenbahnstatistiken 
einmal eine eingehendere Bearbeitung von wissenschaftlicher 
Seite.“ 


—_ Güterschnellzüge. Wie die preußische Staatsbahn- 
verwaltung seit langem bestrebt ist, die Personen- und 
Schnellzüge zu beschleunigen, so will sie auch, wie jetzt 
berichtet wird, versuchen, Eilgüterzüge zu schaffen, die die 
Interessen des wirtschaftlichen Verkehrs in mehrfacher Be- 
ziehung zu heben und zu fördern geeignet wären. Es ist be- 
kannt, daß die jetzt verkehrenden Güterzüge eine Durchschnitts- 
seschwindigkeit von nur 25 bis 30km in der Stunde haben und 
deshalb auf verkehrsreichen Streeken durch ihre Länge und 
Schwerfälligkeit den Personenverkehr derart beeinträchtigen, 
daß man schon daran gedacht hat, den beiden Zuggatiungen 
getrennte Schienenwege anzuweisen. Das ist natürlich nicht 
überall durchführbar, jedenfalls aber mit sehr großen Kosten 
verknüpft. Weit billiger käme man zum Ziel, wenn es eben 
gelänge, die Güterzüge zu beschleunigen, so daß sie mit Per- 
sonenzuggeschwindigkeit, etwa 50 bis 60 km in der Stunde, 
befördert werden könnten. Die Ausführung dieses naheliegen- 
den Gedankens scheiterte bisher immer an der Bremsfrage. 
Die höhere Fahrgeschwindigkeit bedingt aber eine schnell und 
kräftig wirkende Bremse, wenn nicht der Vorteil des schnelleren 
Zugverkehrs durch lange Bremswege illusorisch gemacht 
werden soll. Die Handbremsen, mit denen unsere Güterwagen 
ausgerüstet sind, würden für den Güterschnellzug unzulänglich 
sein; er muß mit durchgehender Bremse ausgestattet werden, 
die von der Lokomotive aus bedient wird. Mit dieser wichtigen 
Frage beschäftigt sich der technische Ausschuß des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen schon seit längerer Zeit, 
und der von ihm eingesetzte Nebenausschuß hat die Angelegen- 
heit nunmehr so weit gefördert, daß demnächst auf Strecken 


der preußischen Staatsbahnen Versuche mit verschiedenen 
Bremssystemen angestellt werden können. 
— Berliner Schwebebahnprojekt. Wie die „Berl. N. 


Nachrichten‘ aus zuverlässiger Quelle erfahren, hat der Polizei- 
präsident von Berlin sich über den gegenwärtigen Stand der 
Arbeiten an dem Schwebebahnprojekt Gesundbrunnen-Alexander- 
platz-Rixdorf neuerdings von der Kontinentalen Gesellschaft 
für elektrische Unternehmungen Bericht erstatten lassen. Die 
Schwebebahnprojektierungsarbeiten nehmen ihren stetigen Fort- 
gang, so daß der Bau der in Aussicht gestellten Probestrecke 
in nicht mehr ferner Zeit zu erwarten sein dürfte. 


— Die erste ausgebaute Vorortbahn in Cöln, die Klein- 
bahn Cöln-Rath-Königstorst, wurde am 27. August d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Mit dieser ersten Oölner Vor- 
ortbahn, der bekanntlich eine Reihe anderer folgen soll, ist, 
wie die Köln. Ztg. schreibt, nicht nur eine sozialpolitische 
Aufgabe gelöst, indem man zahlreichen Arbeitern und Beamten 
eine billige Fahrgelegenheit verschaffte und die Möglichkeit bot, 
eine billige, gesunde Wohnung zu mieten, sondern auch in 
hygienischer Hinsicht den Bewohnern der Stadt Cöln die Ge- 
legenheit gegeben wurde, in würziger Waldesluft Herz und 
Lunge zu stärken. Indem neuen Straßenbahntarif sind Arbeiter- 
wochenkarten vorgesehen, die täglich von etwa 300 Arbeitern 
benutzt werden. Auch sind Rückfahrkarten geplant. Die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt 30 km in der Stunde, auf der Glad- 
bacher Strecke soll sie auf 40 km gesteigert werden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist versetzt der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Pröbsting, bisher in Trier, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Allenstein ; aus 
dem Staatseisenbahndienste ausgeschieden sind die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Oder und Kohnke 
in Berlin infolge Ernennung zu etatsmäßigen Professoren an 
der Königlich Technischen Hochschule in Danzig. Gestorben 
sind der Regierungs- und Baurat Eugen Weise, Vorstand der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in Schneidemühl, und die Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Eugen Hilde- 
brandtin Leipzig und Seering in Frankfurt a/M. 


Österreich. 


‚— Die finanzielle Zukunft der Südbahn. Die Verkehrs- 
entwicklung der Südbahn gestaltet sich im laufenden Jahre 
überaus günstig. Bis zum 20. August d. J. ergibt sich bereits 
eine Mehreinnahme von 2300000 Kr. gegenüber der endgültigen 


“unter denen die neuen Alpenbahnen in erster Reihe ste 


nahmen des Vorjahres. Bei anhaltend günstiger Verkehrsla 
wird für das Jahr 1904 mit einer Mehreinnahme von et 
3.500 000 bis 4000000 Kr. und mit einem reinen Mehrerträg 
von 1400000 bis 1600000 Kr. zu rechnen sein. Diese günsti; 
Verhältnisse lassen die Hoffnung nicht unberechtigt erschein 
daß die Aktionäre in absehbarer Zeit die Ausschüttung einer 
bescheidenen Dividende erhoffen können, dagegen wird die 
finanzielle Lage der Südbahn von jenen vielleicht allzu rosig 
angesehen, welche meinen, daß die Aktionäre schon im Jahre 
1906 eine Dividende zu erwarten hätten. Hierbei dürfte wohl 
übersehen werden, daß das Unternehmen in den nächsten 
Jahren mit Mehrausgaben belastet werden wird, welche eine 
so erhebliche Höhe erreichen dürften, daß auch, wenn die Mehr 
einnahmen trotz der für die Südbahn immerhin zu befürchten 
den Verkehrseinbuße nach Eröffnung der zweiten Eisenbahn 
verbindung mit Triest unvermindert anhalten, sie voraussich= 
lich gerade nur zur Deckung der Mehrausgaben ausreichen | 
werden. Vor allem müssen im laufenden Jahre die Kauf 
schillingsrückzahlungen an den Staat wieder aufgenommen 
werden. Die Rechnung des Jahres 1904 dürfte aus dem Tit 
der Kaufschillingsrückzahlung bereits mit etwa 7500 000 K 
belastet sein, während auf Grund des Übereinkommens mit den 
Prioritätenbesitzern zu diesem Zwecke nur etwa 5500000 K 
zur Verfügung stehen. Auch ist zu berücksichtigen, dab nac 
den Bestimmungen des Übereinkommens mit den Prioritäte 
besitzern die Ausschüttung einer Dividende d'st erfolge 
kann, wenn die sich auf 2850000 Kr. belaufenden Verlustvo 
träge aus den Jahren 1901 und 1902 sowie die Hälfte des d 
Gesellschaft zur Verfügung gestellten Betriebsfonds im Betrag 
von 8480000 Kr. rückerstattet, das heißt in eine besonders z 
verwaltende Reserve zur Sicherung der Obligationenbesitzer 
hinterlegt sein werden. (Diese Ausgaben sind vorläufig aus 
jener Summe gedeckt worden, welche infolge der u 
des Übereinkommens mit den Prioritätenbesitzern frei g& 
worden ist.) 

Da die Überschüsse des Jahres 1904 ganz, die der folge 
den Jahre nicht unerheblich durch das Mehrerfordernis der 
Kaufschillingsraten in Anspruch genommen werden dürften, 
wird immerhin noch eine Reihe von Jahren vergehen, ehe die 
Rückerstattung jener Beträge an die Reserve erfolgt sein wird. 
Man kann annehmen, daß die Kaufschilligsschuld, die nach den 
geleisteten Abzahlungen 40690000 Kr. beträgt, im günstigsten 
Falle aus den Überschüssen der Jahre 1908 und 1909 vollständig 
getilgt sein wird, und daß etwa um diese Zeit bei anhaltene 
günstiger Entwicklung der Einnahmen die Aufnahme der Divi 
dendenzahlungen möglich sein wird. An eine frühere Aufnahme 
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der letzteren ist’wohl kaum zu denken. n 


— Ausgestaltung des Betriebsnetzes der österreichisch ol 
Staatsbahnen. Neben den auf Grund des Eisenbahnbau 
programmes in Herstellung begriffenen großen Eisenbahnlinien 
befindet sich bekanntlich auch jenes Programm in Ausfüh 
welches die Ausgestaltung des bestehenden Betriebsnetzes 
Staatsbahnen zum Zwecke hat. Unter den Arbeiten, welche zı 
letzterem Programm gehören, nimmt die Legung zweit Mi 
dritter und vierter Gleise auf einer Reihe von staatlicher 
Linien einen hervorragenden Platz ein. Zur Zeit ist die Legun 
eines zweiten Gleises auf der Teilstreeke Hötzelsdorf-Geras| 


Postelberg-Obernitz der Linie Pilsen-Dux in Ausführung. Dem 

34,1 km 
langen Strecke Allentsteig-Gmünd zur Vergebung. Mit e 
ktober 1M: 


— Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnkongt e! 
Wie bereits gemeldet, wird der Internationale Straßenbahn- 
Kleinbahnverein (Union internationale des Tramways et 
chemins de fer d’inter6t local), der seinen Sitz in Brüssel‘ 
in der Zeit vom 4. bis 8. d. M. seinen Kongreß in Wien 
halten. Die bisherigen Kongresse haben 1886 in Berlin, 
Wien, 1838 in Brüssel, 1889 in Mailand, 1890 in Amsterdam, 
in Stockholm, 1898 in Genf, 1900 in Paris und 1902 in Lon 
stattgefunden. Präsident des Vereins ist z. Z. Janssen, 
waltungsratsmitglied und Generaldirektor der elekt 
Straßenbahnen in Brüssel. Als Vizepräsidenten wirken H 
rungsrat Köhler, Direktor der Großen Berliner Straße 
gesellschaft, und Zivilingenieur Ziffer in Wien. Dem 
haben Ende des Jahres 1902: 324 Mitglieder, zumeist S 
bahnunternehmungen, Lökalbahnen und Kleinbahnen, an 


— Obstbeförderung auf Eisenbahnen. Das Präsidium de 
deutschen Sektion des Landeskulturrats für das Königrelc 
Böhmen hat angesichts des Wassermangels auf der Elbe, welche 
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die Verfrachtung des Obstes mittels Zillen unmöglich gemacht 
hat, und wegen des außergewöhnlichen Notstandes der gesamten 
Landwirtschaft an sämtliche Eisenbahndirektionen und an das 
Eisenbahnministerium das Ersuchen um Bereitstellung geeigneter 
Sonderwagen zur Obstbeförderung, um Beförderung des Obstes 
mit Eilzügen zum gewöhnlichen krachtguttarife sowie um Er- 
mäßigung der Tarife gestellt. 

— Notstandstarife für Futtermittel. Namens des Vereins 
österreichischer Großhändler in Kunstdünger, Futtermitteln und 
Saaten sprach eine Abordnung beim Eisenbahnminister vor, um 
‚die Erledigung der Eingabe bezüglich der Kleierefaktie zu be- 
‚reiben und die Bewilligung der Notstandstarife für Mais auch 
für die Elbeumschlagsplätze und die böhmischen Stationen zu 
‚erwirken. 

' — — Eine Anklage wegen Abspringens von der elektrischen 
‚Straßenbahn. Vor einem Wiener Bezirksgerichte wurde ein 
Pahrgast der elektrischen Straßenbahnen, welcher von einem 
‚(ährenden Straßenbahnwagen absprang, wegen Übertretung 
‚gegen die körperliche Sicherheit angeklagt. Die Anzeige ging 
von einem Schutzmann aus, der seine eigene persönliche Sicher- 
‚aeit dadurch gefährdet sah, daß der Angeklagte beim Abspringen 
len Schutzmann umgestoßen hätte, wenn dieser nicht rechtzeitig 
beiseite gesprungen wäre. Der Richter bemerkte bei der Ver- 
ıandlung, daß sehr viele während der Fahrt von Straßenbahn- 
wagen abspringen, trotzdem es verboten sei. Wenn jeder deshalb 
ingeklagt würde, hätten die Gerichte sehr viel zu tun. Der 
tichter sprach den Angeklagten frei, beschloß Jedoch, den Akt 
ler Polizei abzutreten, da der Angeklagte nur eine Übertretung 
siner Polizeivorschrift begangen habe. 


— Die Gütertarife der österreichischen und ungarischen 
Bisenbahnen sowie der preußischen Staatsbahnen. Der 
fonsulent des Ackerbauministeriums für eisenbahntarifarisch- 
‚echnische Angelegenheiten, Regierungsrat Kühnelt, hat im Auf- 
‚rage dieses Ministeriums eine Zusammenstellung verfaßt, in 
'velcher die normalen Frachttarife der wichtigsten österreichisch- 
imgarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen sowie 
ler preußischen Staatsbahnen in ziffermäßiger und graphischer 
Jarstellung gegenübergestellt sind. Aus der Zusammenstellung 
‚rgibt sich, daß sich die Eilgutfrachtsätze der drei Staatsbahnen 
ingefähr in gleicher Höhe bewegen. In den Stückgutklassen I 
‚ind II haben die ungarischen Staatsbahnen die teuersten, » die 
isterreichischen Staatsbahnen die billigsten Tarife. Dagegen 
ind die Frachtsätze der preußischen Bahnen in den allgemeinen 
Wagenladungsklassen A und B niedriger, als jene der ungari- 
‚chen und österreichischen Staatsbahnen (auf große Entfernungen 
ind die Frachtsätze der österreichischen Staatsbahnen niedriger). 
‚Nie den österreichisch-ungarischen Klassen A, B und C ent- 
prechenden Spezialtarife der preußischen Staatsbahnen sind 
tur in den Anfangsentfernungen billiger, von 400 km an- 
tefangen aber teurer. Die preußischen Tarife für Getreide und 
‚lolz sind durchweg höher als die österreichischen und ungari- 
chen Tarife. 


: — Personalnachrichten. Der mit dem Titel und Charakter 
nes Sektionschefs bekleidete Ministerialrat im Eisenbahn- 
‚Ministerium Dr v. Hardt wurde in den bleibenden Ruhestand 
ersetzt und bei diesem Anlaß durch die Verleihung eines 
|ohen Ordens ausgezeichnet. Gleichzeitig wurde dem Ministerial- 
ab im Eisenbahnministerium Dr Max Freiherrn v. Busch- 
nann der Titel und Charakter eines Sektionschefs, dem Ober- 
aurat in demselben Ministerium Gottsleben der Titel und 
/harakter eines Ministerialrats und den Ministerialsekretären 
‚m Eisenbahnministerium Sonnenschein und Dr Pollak 
er Titel und Charakter eines Sektionsrats verliehen. 


Ungarn. 


— Zum Ausstand der ungarischen Eisenbahnbediensteten. 
ur Zeit des Eisenbahnerausstandes wurde ein Eisenbahnzug 
‚nter Führung eines Beamten von Budapest nach Raab- ab- 
elassen. Als dieser Zug in die Station Bia-Torbägy einlief, 
‚eigerte sich der dortige Betriebsbeamte, den Zug abzufertigen, 
NEN stellte sich vor die Lokomotive und erklärte auf das ent- 
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thiedenste, daß der Zug nur über seine Leiche weiterfahren 
‚onne. Der den Zug führende Beamte 


. war gezwungen, 
‚m wieder nach Budapest 


zurückzuführen. Infolge einer 
ınzeige der Direktion der ungarischen Staatsbahnen wurde 
jun gegen den Betriebsbeamten in Bia-Torbägy wegen Ge- 
‚alttätigkeit gegen die Behörden und Mißbrauchs der Amts- 
‚ewalt die Untersuchung eingeleitet. Auf Grund des vom Ver- 
idiger geltend gemachten Umstandes, daß der Angeklagte 
‚Fur seime Pflicht getan habe, als er auf der damals gefährdeten 
Anie die Abfahrt des Zuges verhinderte, hat der Gerichtshof 


für den Pester Landbezirk die Strafanzeige zurückgewiesen und 
das weitere Verfahren eingestellt. Der Staatsanwalt hat gegen 
den Einstellungsbeschluß Einspruch erhoben. 


— Fejer-Tolnaer Komitats-Vizinalbahn. Die General- 


versammlung dieser Bahn hat beschlossen, sie den un- 
garischen Staatsbahnen in Pacht zu geben. Mehrere im Be- 


sitze der Stammaktien befindliche Städte und Komitate haben 
gegen diesen Beschluß Verwahrung eingelegt und beschlossen, 
an den Handelsminister das Ersuchen zu richten, dem General- 
versammlungsbeschlusse die Genehmigung zu versagen, weil 
angeblich die Verpachtung der Bahn für die Besitzer der 
Stammaktien und auch für das Gemeinwohl nachteilig sei. 


— Die Bärin und die Lokomotive. Wie dem „Agramer 
Tagblatt“ aus Plase (Station der Strecke Budapest-Fiume) ge- 
meldet wird, erblickte kürzlich ein Bahnwächter bei einer nächt- 
lichen Begehung seiner Strecke eine schwarze Masse, die auf 
ihn zukam. Er hob seine Dienstlaterne auf und sah sich einer 
ausgewachsenen Bärin mit drei Jungen gegenüber, die mit er- 
hobenen Pranken auf ihn losging. Vor Schrecken ließ der 
Wächter die Lampe fallen, die sofort verlöschte. Die Bärin, 
welche in diesem Augenblick die Lichter eines herannahenden 
Zuges erblickte, warf sich mit voller Gewalt der Lokomotive 
entgegen, welche ihr den Schädel zertrümmerte. 


— Personalnachrichten. Der Handelsminister hat den 
Oberkontrolleur Uray zur Dienstleistung in die IV. Fachsektion 
des Handelsministeriums einberufen. Zum Stellvertreter des 
Chefs der Fachsektion DIII wurde Inspektor Vekey und 
zum Ohef der Sektion DIIb (Bau und Studium neuer 'Linien) 
Oberingenieur BAänö ernannt, während Oberinspektor Benyei 
von der Leitung dieser Sektion enthoben wurde. 


Rumänien. 


— Wagenbestellungen für die rumänischen Eisenbahnen. 
Wie die Münchener Allgem. Ztg. erfährt, wird die General- 
direktion der Eisenbahnen in Bukarest demnächst eine be- 
deutende Wagenbestellung im Ausland machen, und zwar 
werden 500 offene Güterwagen, zur Hälfte mit und zur Hälfte 
ohne Bremse, bestellt werden. Der Wert dieser Lieferung be- 
trägt 2600000 Lei, eine Summe, welche aus dem Reservefonds 
der Eisenbahnen bezahlt werden wird. Die Lieferung wird in 
nächster Zeit ausgeschrieben werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Belgische Eisenbahnklagen. Das Blatt „Metropole“, 
welches zuerst auch scharf in die weitgehenden Klagen wegen 
bedeutender Verspätungen usw. der belgischen Bahnen am 
Feiertag des 15. August eingestimmt hatte (vergl. Nr 68 S. 1087 
d. Ztg.), brachte nachträglich eine Einschränkung und Ent- 
schuldigung und sagte: „Es ist unmöglich zu verkennen, daß 
während der Festzeit Mariä Himmelfahrt eine gewisse Ver- 
wirrung (certain desarroi) auf unseren Eisenbahnen bestand, 
daß das Material an vielen Orten fehlte und daß zahlreiche Züge 
mit erheblichen Verspätungen an ihrem Ziel eintrafen. Doch 
muß den Kritikastern bemerkt werden, daß der Auszug der 
Städter dieses Jahr ein völlig ausnahmsweiser war und alle 
Voraussicht weitaus übertraf.“ Andere Blätter, wie die „Inde- 
pendance belge“ und auch liberale Parteiorgane, erkennen den 
außerordentlich großen Zustrom an, bleiben aber dabei, daß 
trotzdem eine so maßlose Verwirrung nicht hätte eintreten 
dürfen, und daß die Tatsache nur ein weiterer Beweis der 
Mangelhaftigkeit der belgischen Eisenbahnen unter der Leitung 
des Kisenbahnministers Liebaert sei. 


— Der schnellste Zug auf weite Entfernung soll jetzt in 
Frankreich geschaffen werden. Wie wir im Pariser „Temps“ 
lesen, würde der im nächsten Winterfahrplan vorgesehene 
Tagesschnellzug Paris-Nizza den Weltrekord der Schnellig- 
keit auf 1000 km erreichen. Er soll die 1087 km Entfernung 
von Paris nach Nizza in 13 Stunden 50 Min. durchlaufen: Paris 
ab 9 Uhr morgens, Nizza Ankunft 10 Uhr 50 Min. abends; Nizza 
ab 8 Uhr 30Min. morgens, Paris Ankunft 10 Uhr 20 Min. abends. 
Das Pariser Blatt bemerkt dazu: Der bisher als für lange Fahrt 
bei weitem am schnellsten, bekannte Zug ist der sogen. „20. Jahr- 
hundert“, welcher zwischen Newyork und Chicago einen Weg 
von 1000 km in 12 Stunden 42 Min. zurücklegt. Der neue Zug 
Paris-Nizza wird für dieselbe Entfernung nur 12 Stunden 34 Min. 
brauchen. Man hatte bisher in Frankreich und auf einigen 
fremden Linien sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten auf weniger 
langen Fahrten erzielt, aber die Lösung der Frage der sehr 


Nr 69 


_ MI 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


auf weite Entfernungen, welche 
der Maschinen und zum 
war schwieriger. 


großen Geschwindigkeit 
oftmaliges Anhalten zum Wechsel 
Wassereinnehmen mit sich brachte, 


— Die Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf den 
italienischen Eisenbahnen. Dem Bericht des Senators Mezza- 
notte über den Etat der öffentlichen Arbeiten für das Jahr 1904/05 
entnimmt der „Mon. delle str. ferr.“ folgende Mitteilungen: Im 
Jahre 1897 wurde von dem italienischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten eine gemischte Kommission aus Staats- und Gesell- 
schaftsbeamten zum Studium des elektrischen Betriebes auf den 
Eisenbahnen eingesetzt. Auf Grund dieser Studien wurde be- 
schlossen, daß die Versuche auf einer Gesellschaftslinie des 
Adriatischen oder des Mittelmeernetzes unter vorschußweiser 
Kostenauslage durch diese Gesellschaften, jedoch unter dem Vor- 
behalt stattfinden sollten, daß der Staat den Vorschuß erstatte, 
falls die Versuche nicht befriedigende Ergebnisse lieferten. Die 
Mittelmeerbahn unternahm nun zwei Versuche, den einen auf 
der Linie Mailand-Monza mit zwei Triebwagen mit Sammler- 
batterien, den anderen auf der Linie Varese-Porto Ceresio mit 
elektrischen Zügen, denen die Kraft vermittels der sogen. dritten 
Schiene geliefert wird. Die elektrischen Züge dienten nur dem 
TOR On En Ye der Güterverkehr wurde durch Dampfzüge 

edient. 

Die Adriatische Bahn unternahm gleichfalls zwei Versuche 
mit elektrischem Betriebe, den einen auf der Linie Bologna- 
San Felice mit vier elektrischen Triebwagen nach Sammler- 
system, deren Betrieb dann auch auf die Linie Bologna-Modena 
und San Felice-Poggio Rusco ausgedehnt wurde, den anderen 
auf der Linie Leceo-Colieo-Sondrio und Colico-Chiavenna mit 
elektrischen Zügen, denen die Kraft durch eine Leitung mit 
Dreiphasenstrom von hoher Spannung zugeführt wurde. Auf 
diesen letzteren Linien übernahmen die elektrischen Züge den 
vollen Personen- und Güterdienst. 

Alle vier Versuche mußten mindestens die Dauer von zwei 
Jahren haben, damit die Regierung sich auf Grund der Ergeb- 
nisse über das endgültige Betriebssystem schlüssig machen 
konnte. 

Der Versuch auf der Strecke Mailand-Monza hat jetzt fast 
vier Jahre gedauert, weil in den beiden ersten die beiden Trieb- 
wagen die festgesetzte Strecke nicht befahren konnten. Mit 
dem 31. Juli 1903 ist der Versuch abgeschlossen und jetzt wird 
der Bericht der Gesellschaft geprüft, um sich darüber schlüssig 
zu machen, ob der elektrische Betrieb auch auf die Strecke 
Mailand-Pavia oder anderen Linien nach den Vorschlägen der 
Gesellschaft ausgedehnt werden soll. 

Die Versuchszeit des elektrischen Betriebes auf der Strecke 
Mailand-Varese schloß am 14. Oktober 1903; die technischen Er- 
gebnisse sind befriedigend; die Prüfung der finanziellen Ergeb- 
nisse ist noch im Gange; diese muß notwendig abgewartet 
werden, um über die Ausdehnung dieses Systems auf die Güter- 
züge dieser Linie und auf die Linie Gallarate-Arona entscheiden 
zu können, wie es die Mittelmeergesellschaft vorgeschlagen hat. 

Der Versuch mit Sammlerwagen auf den Linien Bologna- 
San Felice-Poggio Rusco und Bologna-Modena wurde regelmäßig 
zwei Jahre hindurch fortgesetzt, nach deren Ablauf die Adria- 
tische Gesellschaft erklärte, daß die technischen Ergebnisse des 
Betriebes wohl genügten, daß aber von dem allgemeinen Stand- 
punkt des Eisenbahndienstes aus dieses System nicht vorteilhaft 
sei. Es wurde daher beschlossen, auf diesen Linien den voll- 
ständigen Dampfbetrieb wieder einzurichten. 

Der Versuchsbetrieb auf den Linien des Veltlins begann 
am 16. Oktober 1902 und ist in regelmäßigem Gange. Man wird 
bis zum 16. Oktober 1904 warten müssen, um ein vollständiges 
Urteil zu haben. Die Adriatische Bahngesellschaft hat jetzt ein 
Projekt vorgelegt, dieses selbe System auf die Linien Mailand- 
Lecco und Usmate-Bergamo auszudehnen. Dieses Projekt unter- 
liegt noch der Prüfung. 


— Serbische Bahnbauten. Nach einem Telegramm des 
Hamb. Korr. aus Belgrad beabsichtigt die Regierung zur Er- 
weiterung des Eisenbahnnetzes eine Anleihe von 30 Millionen 
aufzunehmen. Als Garantie sollen neben den Einnahmen aus 
den Eisenbahnen die Einnahmen aus den Monopolen, die im 
Steigen begriffen sind, dienen. 


— Beschleunigung des Laufes der Eisenbahnzüge in 
Rußland. Das nennenswerteste Hindernis, um den z. Z. außer- 
ordentlich langsamen Lauf der Eisenbahnzüge zu beschleunigen, 
bilden die zu schwachen Schienen. Selbst Schnell- oder Kurier- 
züge werden in Rußland noch langsamer gefahren, als in 
Preußen Personenzüge, ja, die Mehrzahl der zur Beförderung 
von Personen bestimmten Züge eftreichen kaum eine Ge- 
schwindigkeit von 40 Werst. Das ist natürlich auch allmählich 
dem geduldigsten Russen zu hart, und es haben sich Klagen 
über diese Art der Beförderung so sehr gehäuft, daß nunmehr, 
wie es scheint, etwas energisch an die Beseitigung dieses schon 
lange nicht mehr zeitgemäßen Zustandes gegangen werden soll. 


Wenigstens teilt die St. Petersburger Zeitung mit, daß auf der 
Nikolaibahn die alten leichten Schienen durch schwerere em 
setzt worden sind. An diese anscheinend bereits beende 
Arbeit soll sich auf weiteren zwölf Staatseisenbahnen und : 
den den Privatgesellschaften gehörigen Bahnen Rjäsan-U 
und Moskau-Kiew-Woronesh die gleiche Arbeit bereits 
schlossen haben. Das wäre ein erfreulicher Fortschritt. 


—_ Dienstwohnungen für das niedere russische Stations 
personal. Nach einer Mitteilung der amtlichen „Torg.-Prom. Gas.* 
hat der Minister der Verkehrsanstalten angeordnet, daß vo 
einer besonderen Kommission die Frage eingehend untersuch 
werde, wie für das niedere Stationspersonal zur Verbesserung 
von dessen Lebenshaltung Dienstwohnungen beschafft werden 
könnten. Hierbei soll in erster Reihe auf diejenigen Beamten 
Rücksicht genommen werden, die unmittelbar für die Regel- 
mäßigkeit und Gefahrlosigkeit des Betriebes verantwortlich 
sind, einschließlich der Weichensteller (das sind in Rußland die 
Stationsarbeiter). Um ein Urteil über den Umfang, den di 
Durchführung eines derartigen Vorhabens annehmen würde, zı 
gewinnen, werden allgemeine Verzeichnisse über alle Beamten 
die eine Wohnung erhalten sollen, angelaBe gleichzeitig wird 
festgestellt, wo Bethäuser und Schulen erbaut werden müssen 
kurz, die an und für sich nützliche gute Sache ist gleich auf 
eine so breite Grundlage gebracht worden — wie das gewöhn- 
lich in Rußland zu geschehen pflegt —, die unerschwingliche 
Mittel zur Durchführung des Ganzen erforderlich macht und 
schließlich die gute Sache scheitern lassen wird. Es kommt danı 
noch immer hinzu, daß, was dem einen billig, dem anderer 
recht sein soll, und da dazu die Mittel fehlen, so wird eben 
alles unterlassen. So kommen sehr häufig die besten Absichten 
der Regierung zu Fall, weil Dinge, die auf eine praktische 
allmähliche Durchführung ihrer Natur nach angewiesen sind, 
gleich verallgemeinert werden.. So wird es auch mit dem Be 
streben, gute, gesunde Wohnungen zu schaffen, Be weil 
man vor den Millionen, die durch die allgemeinen Erhebungen 
sich als notwendig erweisen würden, zurückschrecken wird. 3 


— Durchsicht der Getreidetarife in Rußland. Die anıt- 
liche „Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 180 teilt mit, daß im Herbste 
dieses Jahres nach Beendigung der Ernte, sobald sich das 
Ergebnis dieser vollständig übersehen läßt, im Finanzministe- 
rium eine besondere Kommission zusammentreten soll, um die 
Getreidetarife einer Durchsicht zu unterziehen. Zum letzten 
Male hat eine solche Durchsicht vor vier Jahren, im Herbst 190 
stattgefunden. Teilnehmer an dieser geplanten Durchsich 
sollen Vertreter der Landwirtschaft, des Getreidehandels, q 
Börsenkaufmannschaft, des Müllereigewerbes und solche P 
sonen sein, die auf dem Gebiete des Tarifwesens sich besor 
ders betätigt haben. Die Beratungen werden unter Beteili 
gung der übrigen in Frage kommenden Ressorts im Finanz 
ministerium stattfinden. ui 


j 
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— Änderung des russischen Gesetzes über die Erhebung 
der !/;-Kopekengebühren. Im Eisenbahnrat ist unter dem 
sitze des Gehilfen des Ministers der Verkehrsanstalten 
schlossen worden, beim Reichsrat den Antrag auf Änderu 
des Gesetzes über die Erhebung der !/s-Kopekengebühren ein 
zubringen. Wie bekannt, wird diese Gebühr von der Versand 
station für ein jedes Pud, das zur Abfertigung gelangt,” er 
hoben, und soll zum Ausbau von Güterschuppen und zum 
von Kunststraßen Verwendung finden. Diese Gebühr wu 
bisher nur verwandt im Interesse der Bahn, auf der di 
hebung stattgefunden hatte. Diese Bestimmung soll nun 
geändert werden, daß allerdings diejenigen Beträge, die au 
einer Privatbahn zur Erhebung‘ gekommen sind, dieser: cl 
verbleiben und in ihrem Interesse Verwendung finden sollen 
Dagegen sollen die Gebühren, die auf Staatseisenbahnen einge 
laufen sind, ohne Rücksicht darauf, auf welcher Bahn dies 
stattgefunden hat, zu einem allgemeinen Fonds vereinigt werd 
aus dem dann die Interessen der Staatsbahnen, soweit sie 
auf die oben bezeichneten Punkte beziehen, im allgem 
gefördert werden sollen. Es sollen die Staatsbahnen hie 
ein einheitliches Ganzes behandelt werden. 


Fremde Weltteile. | 


— Die Leistungen der Sibirischen Bahn und & 
ihnen entgegenstehenden Schwierigkeiten haben in N 
S. 1041 d. Ztg. eine eingehende Besprechung erfahren. 
Anschluß hieran geben wir nachstehend den neuerding 
der Köln. Ztg. veröffentlichten Bericht eines Augenz 
welcher unsere Angaben über den Zustand der Bahnlinie } 
desBaikalsees teils bestätigen, teils ergänzen dürfte. Es hei 
u. a.: „Der schwächste Teil der ganzen langen Bahn ist n 
lich die Transbaikallinie. Hier sind Steigungen und Krümmup g\ 
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und die Ausweichstellen sind zwar zahlreich, aber weniger 
wo jede immer 


lien, und da westlich des Sees keinerlei Anhäufung herrschte, 
larıf man ruhig annehmen, daß die Dampffähren reichlich 
‘‘o viel Truppen hinüberschaffen können, als die Transbaikal- 
‚trecke, die schwächste der ganzen Linie, weiter zu schaffen in 
'ler Lage ist.“ 

j Gleichwohl scheint es, daß es der Tatkraft der russischen 
3ahn- und Kriegsverwaltung gelingt, auch auf dieser Strecke 
‚verhältnismäßig günstige Transportergebnisse zu erzielen, indem 
‚ler gedachte Bericht folgendermaßen fortfährt:: 

„Ich selbst fuhr gerade 7 Tage im Postzuge zwischen 
harbin und Irkutsk, einschließlich der Zeit der Überfahrt über 
len See und eines 12stündigen Aufenthalts auf der Station 
Tandschuria, dem Grenzpunkte zwischen dem eigentlich russi- 
chen und dem sogen. chinesischen Gebiete. Während dieser 
ieit zählte ich und machte, soweit als tunlich, Notizen über jeden 
ug, den wir bei Tag und bei Nacht passierten, und ich. be- 
echnete, daß wir jeden Tag an 14 bis 16 Zügen vorüber kamen, 
obei Post- und Lazarettzüge nicht mit in Rechnung kamen. 
Ja wir in entgegengesetzter Richtung gingen, so bedeutete das, 
‚8 passierten sicher bis acht Militärzüge alle 24 Stunden einen 
‚egebenen Punkt. Die Züge bestanden gewöhnlich aus 20 bis 
‚5 gedeckten Wagen für 45 Mann oder 8 Pferde. In der Regel 
efanden sich aber nicht mehr als 30 Mann in einem solchen 
Vagen..... Im ganzen bewegte die Bahn durchschnittlich täg- 
eh 2200-2300 Mann aller Waffen, also 1800 Infanterie, 8 Ge- 
'hütze und fast 500 Pferde. ... Nirgendwo gab es anscheinend 
törung irgendwelcher Art. Was den’Bau der Linie anbelangt, 
) waren die Überführungen und Brücken, mit wenigen Aus- 


nahmen im Schingangebirge, durchweg von Mauerwerk und 
Stahl, und die Ausnahmen wurden mit raschen Schritten ersetzt. 
Hier und da wurden zur Erleichterung des Verkehrs neue Aus- 
weichstellen eingerichtet. Es war überhaupt bemerkenswert, 
wie methodisch bei allem Sturm und Drange des Krieges diese 
Verbesserungsarbeiten ihren Fortgang nahmen. Der Postzug 
fuhr durchaus regelmäßig und hielt sich an die fahrplanmäßige 
Zeit, die allerdings in Voraussicht von Verspätungen ziemlich 
reichlich bemessen war. Man reiste in Anbetracht der Umstände 
bequem genug. Die Wagen I. und II. Klasse waren stellenweise 
mit Flüchtlingen von Orten wie Wladiwostok etwas überfüllt. 
Im ganzen nahm die Strecke von Mukden bis Petersburg 16 und 
einen halben Tag in Anspruch, wobei ich allerdings von Irkutsk 
an den Luxuszug hatte benutzen können. In diese Zeit fiel 
dann noch 12 Stunden Aufenthalt in Charbin und ebensolange 
in Mandschuria. Wenn man bedenkt, daß der durchgehende 
Zug in Friedenszeit 14 Tage braucht, so wird man einräumen 
müssen, daß ein derartiger Betrieb während des Krieges aller 
Ehren wert ist. Kein Wunder, daß unter solchen Umständen 
Fürst Chilkow im ganzen Reiche von jedermann fast vergöttert 
wird. Aber auch der ganze Betriebsstab ist alles Lob wert, be- 
sonders wenn man sich erinnert, wie untüchtig die Russen sich 
auf so vielen anderen Gebieten bewiesen haben.“ 

Mit diesen Angaben stimmt auch der Bericht eines mili- 
tärischen Mitarbeiters des „Hamb. Korr.“ überein, der mit nach- 
stehendem Gesamturteil abschließt: 

„Trotz des abermaligen Aufschubs in der Vollendung der 
Teilstrecke der Baikalumgehungsbahn muß man aber doch 
sagen, daß die Sibirische Eisenbahn, die ja nur eingleisig ist, 
voll und ganz ihre Aufgabe erfüllt hat, die Truppen nach dem 
Kriegsschauplatz zu schaffen, und anderseits die Wegbeförderung 
der Verwundeten, die übrigens auch auf den Flüssen Sibiriens 
und der Mandschurei erfolgt, zu bewirken. Daß die Bahn in 
der Lage ist, solche Leistungen zu erreichen, ist hauptsächlich 
dem tatkräftigen und sachgemäßen Eingreifen des Fürsten 
Chilkow zu verdanken.“ 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


H 
! 
CH Eröffnung von Stationen. 
'“ Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
September d.J. ist der an der Nebenbahnstrecke Sorau N/L.- 
iristianstadt-Grünberg zwischen Reichenau und Lättnitz ge- 
gene Haltepunkt Cosel N/Schl. für den Personen- und 
späckverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
ıf dem Haltepunkte Neukirchen-Wyhra — an der 
recke Kieritzsch-Chemnitz — ist regelmäßiger Milchverkehr 
gelassen worden. 


Bezeichnung von Stationen. 


| Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
{ir die bisher in den Fahrplänen und bahndienstlichen Ver- 
‚ichnissen unter dem Namen Rothenburg a. T. aufgeführte 
hnstation ist fernerhin die Schreibweise Rothenbur 0.1, 
) der Tauber) anzuwenden. 


Einführung des doppelgleisigen Betriebes auf der Strecke 
öpfritz-Allentsteig. 
K.k. österreichische Staatsbahnen. Auf der 
her eingleisigen Teilstrecke Göpfritz-Allentsteig der 


(1. Änderung von Stationsnamen. 


Linie Wien-Eger ist nach Herstellung des zweiten Gleises seit 
3. August d. J. der doppelgleisige Betrieb eingeführt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1 353 vom 22. August d. J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn auf Teilnahme der Compagnie francaise 
de Navigation et de Constructions navales und der Compagnie 
des Chemins de fer departementaux (Corse) am Vereinsreise- 
verkehr (abgesandt am 37. August d. J.). 


Nr I 354 vom 22. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Antrag des 
k. k. Eisenbahnministeriums auf Genehmigung der Übertragung 
des Verkaufs zusammenstellbarer Fahrscheinhefte an einen 
Reiseunternehmer (abgesandt am 27. August d. J.). 


Nr III 641 vom 19. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend das 
Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen und das alpha- 
betische Verzeichnis der Kigentumsmerkmale der Eisenbahn- 
güterwagen (abgesandt am 27. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


her nur dem Personen- und Gepäck- 


verkehr die Abferti- 


eue Benennung der Station Beelitz. 
Nie an der Strecke Berlin - Güsten be- 
|ene Station Beelitz erhält mit dem 
‚Iktober d.J. die Bezeichnung „Bee- 
z(Heilstätten)“. 

Nagaeburg, den 30. August 1901. (2256) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. September d. J. wird der zwi- 
schen den Stationen Kossowo und Gostyn 
an der Bahnstrecke Lissa i/P.-Jarotschin 
gelegene Haltepunkt Gola, welcher bis- 


diente, auch für 
gung von Gütern in Wagenladungen er- 
öffnet. 

Die Abfertigung von Stückgütern, 
Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. Sendungen nach der 
Haltestelle dürfen nur frankiert, von der 
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Haltestelle nur unfrankiert, in beiden 
Richtungen ohne Nachnahmebelastung 
aufgeliefert werden. Der Abfertigungs- 
dienst wird von den Nachbarstationen 
Kossowo und Gostyn wahrgenommen. 

Mit demselben Tage wird der Halte- 
punkt Gola in den Gütertarif der Gruppe I 
und die Wechseltarife der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen mit dieser Gruppe aufge- 
nommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 27. August 1904. (2257 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 

nisse der Haltestelle Petzen. 

Am 1. September d. J. wird die zwi- 
schen den Stationen Moschin und Uzem- 
pin an der Bahnstrecke Posen-Breslau 
gelewene Haltestelle Petzen, die bis- 
her nur für die Abfertigung von: Per- 
sonen, Gepäck, Leichen, Stückgütern 
und Wagenladungen eingerichtet ist, 
auch für die Abfertigung von Groß- und 
Kleinvieh in einzelnen Stücken und le- 
benden Tieren in einbödigen Wagen- 
ladungen eröffnet werden. Fahrzeuge 
und Sprengstoffe sowie lebende Tiere in 
mehrbödigen Wagen sind bis auf wei- 
teres von der Annahme und Auslieferung 
ausgeschlossen. 

Posen, im August 1904. (2258) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Siidwestdeutscher Verband. 

Die Haltestelle Michelbach (Rheinpr.) 
des Direktionsbezirks St. Johann-Saar- 
brücken, die bisher nur der Abfertigung 
von Eil- und Frachtgut in Wagenladungen 
diente, ist mit Gültigkeit vom 1. Juli.d. J. 
auch für den Stückgutverkehr eröffnet 
worden. 

Karlsruhe, den 27. August 1904. (2259) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großherzogliche Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
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3. Güterverkehr, 


Ungarisch-norddeutscher Tierverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Kistelek der Kgl. ungarischen 
Staatsbahnen für Geflügel in den 
Tarif einbezogen ; berechnet werden die 
Frachtsätze für Keeskemet, erhöht um 
49 „S für 100 kg. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1904 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 
dieses Jahres, wird ein direkter Fracht- 
satz für Hornvieh und Esel zwi- 
schen Station Gilväcs der Kgl. unga- 
rischen Staatsbahnen und Station 
Beuthen O.S.E. des Bezirks Katto- 
witz eingeführt: 972 „A für das Quadrat- 
meter des Wagenbodens; Entfernung 
708 km, Fahrgeld für einen Begleiter 
1303 2. 

Berlin, den 3. September 1904. (2259a) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


.. Gruppenwechseltarif II/IV. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Burgsolms des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. mit einem Frachtsatz von 
78) für 100 kg nach Zeitz preuß. Staats- 
bahn in den Ausnahmetarif 8a für 
Gießerei-Roheisen einbezogen. 

Cöln, den 30. August 1904. 


„den 30. Au (2260) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die unterm 4. Januar d. J. bekannt 
gemachte Frachtermäßigung im Über- 
gangsverkehr zwischen den Stationen 
der Kleinbahn Thorn-Leibitsch einerseits 
und den Stationen der preußisch - hessi- 
schen Staatsbahnen sowie Station Ham- 
burg der Lübeck -Büchener Eisenbahn 
anderseits um den Betrag von 2 „| für 
100 kg, die bisher auf gewisse Massen- 
artikel in Wagenladungen von minde- 
stens 10000 kg beschränkt war, wird 
vom 1. September d. J. ab widerruflich 
auch für diese Artikel gewährt bei Auf- 
lieferung von mindestens 5000kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses 
Gewicht. 

Bromberg, den 30. August 1904. (2261) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sidwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Die im bayerisch-schweizerischen Tarif- 
heft 1 vom 1. September 1. J. enthal- 
tenen Frachtsätze für den Verkehr zwi- 
schen Würzburg und der Schweiz gelten 
auch für Würzburg Badische 
Bahn (im südwestdeutsch- schweizeri- 
schen Verbande). Das Tarifheft 1 kann 
zum Preise von 2 4. von unserem Ver- 
kehrsbureau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 30. August 1904. (2262) 
Gr. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande — Tarifhefte 3 und 5 — treten 
am 6. September 1904 für die Beförde- 
rung von Pflastersteinen von Andorf, 
Schärding und Taufkirchen der k. k. 
österr. Staatsb. nach Plauen i. V. ob. und 
unt. Bf. und Plauen-Neundorf ji. V. sowie 
für Holz von Stationen der Böhm. Nord- 
bahn, der Buschtöhr. Eisenb., der Österr. 
Nordwestbahn, der k. k. österr. Staats- 
bahnen und der priv. österr.-ung. Staats- 
eisenb.-Ges. nach einer Anzahl sächs. 
Stationen und den preuß.-sächs. Wett- 
bewerbsstationen in Leipzig und Zeitz 
direkte Frachtsätze in Kraft. Auskunft 
über die Höhe dieser Frachtsätze erteilt 
unser Verkehrsbureau, Wiener Str. 4. 

Dresden, den 2. September 1904. (2263) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Im belgisch - südwestdeut- 
schen Verbande wird die Leitung 
des Verkehrs zwischen Antwerpen einer- 
seits und pfälzischen, badischen und 
württembergischen Stationen (einschließ- 
lich Mannheim Bezirk Mainz) anderseits 
bis auf weiteres mit Geltung vom 1.Sep- 
tember d. J. dahin geändert, daß die 
ohne Wegevorschrift aufge- 
lieferten Sendungen in der Richtung 
von Antwerpen nur über Herbesthal 
und in der Richtung nach Antwerpen 
außer in den Monaten Januar, Februar, 
Mai, Juni, September und Oktober auch 
noch im Monat November über Herbes- 
thal befördert werden. Der tarifmäßig 
gleichfalls verkehrsberechtigte Weg über 
Kleinbettingen bleibt indessen in den 
bezeichneten Zeiträumen bei Vor- 
schrift dieses Weges im 
Frachtbrief nach wie vor benutzbar. 

Straßburg, den 27. August 1904. (2264) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden die gegenwärtig im Staatsbahn- 
und hanseatisch-ostdeutschen Gütertarife 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwä 


bestehenden Übergangstarife für den Ver 
kehr mit Kleinbahnen widerruflich 
gedehnt: i i 
a) im Verkehr mit den Bromberge 
Kreisbahnen und der Kleinb 
Kreuz - Schloppe auf sämi 
Güter in Wagenladungen der or 
lichen Tarifklassen, der in der al 
meinen Kilometertariftabelle aufgeführ 
allgemeinen Ausnahmetarife 1 bis 5 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel 
und 4c (Rübenerde), sowie des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der daneben in 
preußisch/hessischen Staatsbahnverkehr 
besonders herausgegebenen Ausnahnie 
tarife für Kohlen, Koks usw. für den Ver 
sand von den inländischen Produktions 
stätten bei Auflieferung von mindesten 
5000 kg oder bei Frachtzahlung hierfür 
b) im Verkehr mit den Kleinbahner 
Dt.-Krone-Virehow und Thorn 
Leibitsch auf Drainröhren bei Auf 


lieferung von mindestens 5000 kg ode 
bei Frachtzahlung hierfür und hi 
c) im Verkehr mit den Znine 


Kreisbahnen auf sämtliche Wagen! 
ladungen von mindestens 5000 kg oıle' 
bei Frachtzahlung hierfür. x 
Bromberg, den 23. August 1904., (2262 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
| 
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Zum Heft 15 des deutsch-Prin 
Heinrichbahn - Gütertarif 
kommt vom 1. September 1904 der I 
Nachtrag zur Einführung, der zum Preis’ 
von 5 „\ von unserer Drucksachenyeı 
waltung abgegeben wird. Der Nachtra 
enthält außer bereits früher bekannt & 
machten Änderungen des Haupttanil 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5, I. 

Straßburg, den 26. August 1904. (2261 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 


Südwestdeutscher Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 8. September IX 
werden die Frachtsätze des Ausnahnı 
tarifs 26a für kondensierte Milch ve 
Basel Reichsbahn und Basel-St. Joh 
nach Ludwigshafen a/Rh., Mannheim w 
Rheinau auf Sendungen von Kindeı 
mehl ausgedehnt. / 
Straßburg, den %. August 1904. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Gruppentarif II, Wechseltarife mit ( 
Gruppe IL, rheinisch-westfälisch-mitt 
deutscher und oberschlesisch-nordwes 
deutsch-mitteldeutsch-hessischer 
> Kohlenverkehr. € { 
Mit Gültigkeit vom 10. Septembe: 19 
werden für sämtliche Güter in Wage 
ladungen im Übergangsverkehr zwi 
den Stationen der Kleinbahn Halle-Ht 
stedt einerseits und den Stationen d 
preußischen Staatseisenbahnen : 
seits im Geltungsbereich der 0 
nannten Tarife die Frachtsätz 
Staatsbahnstationen Halle a. Saale 
Hettstedt um 2 für 100 kg er 
jedoch mit der Einschränkung, 
den Übergangsverkehr in Halle 
die Ermäßignng nur dann An 
findet, wenn die Sendungen na 
-Kleinbahnstation Nietleben ode 
zwischen Nietleben und Hettste 
schließlich) belegenen Kleinbz 
befördert werden oder auf ein 
Kleinbahnstationen zur Beförde 
geliefert worden sind. Be 
Halle a. Saale, den 30. August 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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"Mit Gültigkeit vom 5. September d.'J. 
wird folgender Übergangstarif für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
oreußisch - hessischen Staatsbahnen und 
'lenen der Kleinbahn Gardelegen - Calbe 
ki. M. eingeführt: 
a) Für Güter, die in Wagenladungen 
. von mindestens 5 t oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht zu den 
Frachtsätzen der ordentlichen Tarif- 
klassen oder der in der Allgemeinen 
Kilometertariftabele aufgeführten 
Ausnahmetarife 1 bis 5 einschließlich 
4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
_ (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der in be- 
sonderer Ausgabe erscheinenden 
Kohlen- (Koks-) Tarife für den Ver- 
sand von den inländischen Produk- 
. tionsstätten abgefertigt worden, wird 
im Übergangsverkehre der Fracht- 
satz der Staatsbahn - Übergangs- 
station Gardelegen um 2 „ für 
100 kg ermäßigt. 
b) Die Anwendungsbedingungen der 
‚Ausnahmetarife gelten auch im Über- 
gangsverkehre mit der Kleinbahn. 
c) Auf der Kleinbahn werden die Güter 
auf Grund des Binnentarifs dieser 
Bahn abgefertigt. 
‚Hannover, den 30. August 1904. (2269) 
" Königliche Eisenbahndirektion. 


= 


Im niederländisch-österrei- 
hisch-ungarischen Verbande 
itt am 1. Oktober 1904 je ein Nach- 
sag IV zu den Tarifheften 1 und 3 in 
\zaft, der durch die Verwaltungen der 
ndbahnen zu erlangen ist. Die Nach- 
äge enthalten außer Änderungen und 
rgänzungen des Klassentarifs und ver- 
;hiedener Ausnahmetarife noch ander- 
eite Ausnahmetarite für Bier, Graphit, 
‚olzstoff, Malz, Möbel aus gebogenem 
olze, Porzellan und Tonwaren, Tabak, 
etroleum nebst Rohbenzin, Petroleum- 
|önzin und Mineralölen, Holz, Eisenbahn- 
ad. Straßenbahnwagen, ferner neue 
usnahmetarife für Öle, fette, Wildpret 
8 beschieunigtes Eilstückgut, Alumi- 
um und Furniersitze. Soweit Fracht- 
höhungen und Beschränkungen ein- 
/eten, bleiben die bisherigen Tarifsätze 
sch bis zum 15. November 1904 be- 
ehen. _ 

Dresden, den 30. August 1904. (2270) 
gl. Gen.-Dir. d. sächs. es iscnuklmen 
namens der Verbandsverwaltungen. 


, Südwestdeutsch-schweizerischer 
i Güterverkehr. 

Die in den seitherigen südwestdeutsch- 
hweizerischen Tarifheften IB und IIB 
erkehr mit Elsaß-Lothringen) enthal- 
nen Stationstarifsätze für Alt- 
lüänsterol Grenze bleiben auch 
\ich der auf 1. September 1.J. (Heft IL B) 
‚Iıd 1. Oktober 1. J. (Heft IB) erfolgen- 
m Aufhebung dieser Tarifhefte bis 
u lülrung neuer Frachtsätze in 


aft. 
Karlsruhe, den 29. August 1904. (2271) 
unens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


st-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
m Güterverkehr. 
Vom 10. Eehienber d- J. ab werden 


» Tarifhefte 2—4 und 6 einbezogen. 

‚Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
fertigungsstellen. 

‚Srfurt, den 27. August 1904. (2272) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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Österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarlberger Eisenbahnverband. 


Frachtsätze für die Beförderung von Petroleum ete. 


Mit Gültigkeit vom 1. Se 


3l. Dezember 1904, werden 


Abteilung A für die Be 
Petroleum, raffiniert, Petroleu 
aus Erdöl), Blauöl, Grünöl, 
Petroleumrückständen, Miner 
(Goudron, Petroleumpech), 

Abteilung B für die Beförderung von 

I. Petroleum, raffiniert, Blauöl, Grünöl un 


nachstehende Frachtsätze berechnet: 


förderung von 


ptember 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 


mnaphtha (Rohbenzin), Petroleumbenzin (Benzin 


Gasöl (Gasteeröl), Schmierölen (mineralischen), 


(mineralischen), Petroleumrückständen & 


in festem Zustande (Goudron, Petroleum 
koks sowie überhaupt von Mineralölen, sc 
Schwerölen), welche bei 20° 
0,835 und bei gleicher Temper 


alteer, Petroleumteer, auch in festem Zustande 
Asphaltkoks und Petroleumkoks. 


d Gasöl (Gasteeröl), Schmierölen 


Mineralteer, Petroleumteer, auch 


hweren (aus P 
Celsius ein spezifisches 
atur eine Viskosität von höchstens 2,6 haben; 


pech), Asphaltkoks und Petroleum- 
etroleum gewonnenen 
Gewicht von mehr als 


II. Petroleumnaphtha (Rohbenzin), Petroleumbenzin (Benzin aus Erdöl). 


Abteilung B 
Abteilung A 
| I I 
bei Aufgabe als Frachtgut in Fässern oder Zisternen- 
(Reservoir-) Wagen und Frachtzahlung für mindestens 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
nach 
Yon Fo 5 
er = | 8 s=| 5 
N N = en N = = N E| = 
Ele FE BEE re De 
© v5 er Be + & Bo} ee - 
zus |i@ | 2,|28|.® \.2 ,=5|.8 
de: 2 In fe) = S S fe] | = K 
ale. |” 35” 
JE 2 A & Er 
DSDFertt ER NookEg 
1. Station der K.F.N. B.: 
Draebimior WBWRENG VE 385 | 400 | 393 | 220 | 222 | 224 
2. Stationen der k.k.St.B.: 
Boryslaw : DEE GERIR 439 | 454 | 447 | 294 | 296 298 
Drohobyez 437 | 452 | 445 | 292 | 296 | 296 
Gleboka 425 | 440 | 433 | 292 | 296 | 296 
Gorlice . 398 | 413 | 406 | 256 | 258 | 258 
Gryböw . 393 408 401 250 254 254 
Iwonicz . 409 | 424 | 417 | 264 | 266 | 268 
Jaslo . 402 417 410 258 262 262 
Jedlieze.. 406 | 421 | 414 | 262 | 264 | 264 
Krechowice 453 | 468 | 461 | 306 | 308 | 310 
in E 409 | 424 | 417 | 262 | 264 | 266 A \ 
emberg pe an a ie nebenste- 
ERBE Anezer 4385 | 450 | 443 | 292 | 296 | 296 EURE. 
Mareinkowice 398 | 413 | 406 | 242 | 246 | 248 een 
Nadwörna . AIRES Mob 154/9 1,.5220):996,, 396 sätze der Ab- 
NeusSandec . 400 | 415 408 244 | 248 248 teilune BI 
Diezanica u, .\. 421 | 436 | 429 | 272 | 276 | 278 5 
Peczenizyn-Szezepa- erhöht um 10 8, 
TO SRAREESBRIE 3 489 504 497 354 356 356 
Posada-Chyrowska 421 | 436 | 429 | 280 | 284 | 284 
Przemysl Eu 415 | 430 | '423 | 286 | 288 | 290 
Rymanöw . 411 | 426 | 1419 | 264 | 268 | 268 
Sambor . 429 | 444 | 437 | 286 | 288 | 288 
Skawina — — 232 | 234 | 284 
Skolyszyn . 400 | 415 | ,408 | 256 | 260 | 260 
Ströze 391 406 399. | 250 | 254 | 254 
Ustrzyki al 425 |, 440 | 433 | 276 | 280 | 280 
Wola-Luüzanska 393 | 408 | 401 | 252 | 256 | 256 
Zagörz N; 417 432 435 270 | 272 274 
Zagörzany ... 898 | 413 | 406 | 254 | 256 | 258 


Die Beförderung der Sendunge 


gültigen Tarifbestimmungen. 


Die Frachtsätze der Abteilun 


n erfolgt auf Grund der bezüglichen allgemein 


g B sind nur auf Sendungen anwendbar, welche 


zum Export bestimmt sind und mit direkten Frachtbriefen nach Stationen außerhalb 


des Österreichisch - ungarischen Zollgebietes befördert werden. 


die Berechnung der Frachtsätze dieser Abteilung 


Tarifteiles I, Abteilung B, Abschnitt A, Punkt IV 


tarife maßgebend. 


*),Die für Lindau gültigen Frachtsätze gelangen unter den 
Bazen auch im Verkehre nach Bregenz transit, d.i. nur für 


Im übrigen sind für 


die Bestimmungen des allgemeinen 
über die Anwendung der Export- 


leichen Bedin- 
endungen zur 


usfuhr aus dem österreichisch-ungarischen Zollgebiete, zur Anwendung. 
Wien, am 26. August 1904. Ss 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2273) 
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Rheinisch - westfälisch - nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. h 
Vom 1. September d. J. ab wird die 
Tarifklasse 72 des Ausnahmetarifs (Eisen 
zur überseeischen Ausfuhr nach außer- 
europäischen Ländern) in Klasse 1 
unter a durch den Zusatz: „Eisen- und 
Stahlwaren“ ergänzt. Ferner wird eben- 
daselbst unter ce der Artikel: „Messing- 
waren usw.“ (wie im Absatz c der 
Klasse 6 genannt) aufgenommen. 
Essen, den 27. August 1904. (2274) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 


lizien und der Bukowina. Heft 1. 

Mit dem 10. September d. J. gelangt 
ein direkter Ausnahmefrachtsatz für 
Rohzink in Wagenladungen von 10000kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Trzebinia nach Pöpelwitz Um- 
schlag in Höhe von 104 3 für 100 kg 
zur Einführung. 

Breslau, den 28. August 1904. (2275) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 
Mit Wirkung vom 15. September 1904 
ist der Ausnahmetarif 2a für 
a) Zuckerrüben, grüne, und 
b) Zuckerrüben - Futterschnitzel (Rück- 
stände aus der Zuckerfabrikation) 
in Wagenladungen von 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht auf 
jeden verwendeten Wagen auch an- 
wendbar auf Sendungen nach und von 
Münster a/Neckar. 
Stuttgart, den 27. August 1904. (2276) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. September _d. J. 
treten folgende Tarifmaßnahmen in Kraft: 
1. Einführung direkter Frachtsätze im 
Verkehr mit den Stationen Kolzen- 
burg, Mahlow Militärbhf., Mellen= 
Saalow, Schönefeld Militärbahn und 
Werder-Kloster Zinna der Militär- 
Eisenbahn ; 

2. Einführung direkter Frachtsätze zwi- 
schen den Stationen Groß-Rackwitz, 
Neuland, Naumburg a/Queis, Ullers- 
dorf a/Queis und Öber-Siegersdorf 
(Direktionsbezirk Breslau) und den 
Stationen der Liegnitz - Rawitscher 
Eisenbahn, der Nebenbahn Hansdorf- 
Priebus, Muskau - Teuplitz - Soemmer- 
feld, Rauscha -Freiwaldau und der 
Riesengebirgsbahn Zillerthal-Krumm- 
hübel; 

3. Einführung direkter Frachtsätze zwi- 
schen Station Teltow (Direktionsbe- 
zirk Halle a. S.) und den Stationen 
der Nebenbahn Muskau - Teuplitz- 
Sommerfeld ; 

4. Einführung anderweiter Entfernun- 
gen zwischen den Stationen Berent, 
Bütow, Carthaus i. Westpr. und Gra- 
menz (Direktionsbezirk Danzig) und 
den Stationen der Nebenbahn Hans- 
dorf-Priebus, Muskau-Teuplitz-Som- 
merfeld und Rauscha-Freiwaldau ; 

5. anderweite, ermäßigte Ausnahme- 
frachtsätze für gebrannte Steine 
(Ausnahmetarif 5a) im Verkehre von 
Station Helmsdorf Kreis Sorau (Ne- 
benbahn Muskau - Teuplitz-Sommer- 
feld) nach den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen. 


Nähere Auskunft über die Höhe der 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. i 


Frachtsätze geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 
Stettin, den 31. August 1904. (2277) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Abänderung der Tarife Teilll, 
Heftı und 3 vom 1. September 


1904. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
sind aus dem auf den Seiten 6 und 7 
der Tarife Teil II, Heft 1 und 3 enthal- 
tenen Verzeichnisse der in die Neben- 
klassen Bl und C 1 eingereihten Artikel 
zu streichen: 

Extrakte aus Eichen- und 
Fichtenholz der Pos. E-23a, 
Fette (ausgenommen Walkfett und 

Wollfett) der Pos. F—8, . 
Obst, frisches, unverpackt, 
der Pos. O—1a, 2, 


Pottaschelauge der Position 
P—18 a, 

Wagenfett (Wagenschmiere) 
der Pos. W—3 


Die für diese Artikel in. der Güter- 
klassifikation des Tarifteiles I für Quan- 
titäten von mindestens 10000 kg vor- 
gesehene Tarifierung — Klasse B — ist 
nicht anwendbar. Bis auf weiteres 
bestehen demnach für die Beförderung 
dieser Artikel im Rahmen des oben- 
bezeichneten Eisenbahnverbandes keine 
direkten Frachtsätze. 

Wien, am 26. August 1904. (2278) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Berichtigung von Druck- 
fehlern. 
In dem mit 1. September 1904 zur Ein- 
führung gelangenden Tarif Teil II, 
Heft 3 sind nachstehende Frachtsätze zu 
berichtigen: 
Auf Seite: 
33 Bodenbach (k.k.St.B. und St. E. G.)- 
Nenzing für Eilgut, ermäßigtes, von 
110 auf 1101h, 

46 Chotzen (St. E. G.)-Straßenhaus für 
Eilgut, ermäßigtes, von 118 auf 
1182 


h, 
95 Mauth (k. k. St. B.)-Schaan Vaduz/ . 


Buchs (Rheinthal) für Spezialtarif 1 
von ®%8 auf 328 h, 


106 Nimburg (Ö. N. W. B. u. St. E. G.)- 


Frastanz für Spezialtarif 1 von 268 
auf 368 h, 

107 Nürschan (k. k. St. B.)-Lochau für 
Ausnahmetarif 1b von 580 auf 
380 h, 

116 Pisek (k. k. St. B.)-Frastanz für Al 
von 256 auf 356 h, 

195 Protiwin (k. k. St. B.)- Bludenz für 
Bl von 164 auf 264 h, 

167 Ziegenhals (k. k. St. B.)-Bludenz für 
Spezialtarif 3 von 359 auf 259 h, 

168 Zlonitz (k. k. St. B.)-Schwarzach 
für Ausnahmetarif 1b von 323 auf 
523 h 

Wien, am 29. August 1904. (2279) 
.K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
BE ae rer 


K.k. österreichische Staatsbahnen. 
Aufhebung der Einschränkung 
des Zivilgüterverkehres 
Infolge Absage der diesjährigen Trup- 
penmanöver in Südböhmen werden die 
mit Kundmachung vom 18. d. M. Nr 66 
— Ins.-Nr 2167 — d. Ztg., für die Zeit 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8.W. 


“ welcher im Zimmer 72 unseres Verw& 


. von Mühleniels 


Zeitung des Vereins _ i 
Deutscher u ehnverrale ngen, 


vom 31. August bis 8. September |]. 
veröffentlichten Einschränkungen des 
Zivilgüterverkehres und Einführung eines 
Lieferfristzuschlages aufgehoben. 1 
Pilsen, am 25. August 1904. 
Die k. k. Staatsbahndirektion Pilsen, 
im Namen der k. k. Staatsbahnver- 
waltung. 4 Y 


Ir 


4. Personen- und Gepäckverkehr, i 


Mit dem 1. November d. J. werden die 
Arbeiter-Rückfahrkarten für einige Sta- 
tionsverbindungen unseres Bezirks auf 
größere Entfernungen in Ermangelung 
eines fernerweiten Verkehrsbedürfnisses 
aufgehoben. h 

Nähere Auskunft erteilt auf Verlangen 
unser Verkehrsbureau. (231 

Frankfurt a/M., den 27. August 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 


5. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf 
stellung der Eisenkonstruktion zu der 
Dachbindern, Säulen und Öberlichtern 
für den Lokomotivschuppen auf dem 
Freiburger Bahnhofe in Breslau soll in 
öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. Die Lieferung umfaßt 211 300 kg 
Flußeisen und 5150 kg Gußeisen. | 

Angebote hierfür sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zum 13. September 1904, vor- 
mittags 10 Uhr, an unser Zentral- 
bureau, Claassenstraße Nr1l, einzureichen 

Verdingungsunterlagen nebst Zeich 
nungen liegen in dem genannten Bureät 
während der Dienststunden von 8-3 Uhı 
zur Einsicht aus, können aber auch geger 
porto- und bestellgeldfreie Einsenduug 
von 2Min bar von uns bezogen werden 

Breslau, den 1. September 1904. (2232 

Königliche Eisenbahndirektion. 
lat u aa an a EIS „pr Se Pe a rg 


Die Arbeiten und Lieferungen zum 
Neubau eines a Hr Lokomotiy 
schuppens mit 5 Ständen, eines Maga 
zins, einer Betriebswagenwerkstätte (aus 
schließlich der Fundamente) und zweie 
Stellwerksgebäude auf dem Hauptba 
hof Mainz sollen in 2 Losen vergebei 
werden. Los I: Erd-, Maurer-, Zimmer- 
Dackdeckerarbeiten usw.; Los II: Eisen 
konstruktion des Lokomotivschuppens' 
rund 33 t. 4 
Die Zeichnungen liegen im Zimmer I0' 
des Verwaltungsgebäudes, Rhabanus 
straße Nr 1 hier, während der Dienst 
stunden von 8 Uhr vorm. bis 3 Uhr | D' 
zur Einsicht aus, wo auch nähere 
kunft erteilt wird. f 
Angebote sind verschlossen, portofre 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Los I: Hochbauten Au 
Hauptbahnhof Mainz bezw. Los II: „Eisen 
konstruktion des ringförmigen Loko 
motivschuppens auf dem Hauptbahnhof’ 
Mainz“ bis zum Eröffnungstermin ar 
20. September 1904, vorm. 10 UM 


tungsgebäudes abgehalten wird, uns el 
zusenden. “ 
Die Verdingungsunterlagen ohne Zeicl 
nungen sind gegen post- und bestel 
geldfreie Einsendung von 5,25 46. für. 
und 0,75 46 für Los II vom Zentralbı 
der unterzeichneten Direktion zub 
Mainz, den 30. August 1904. 
Königlich preußische und Großherz 
hessische Eisenbahndirektion. 


Berlin W. 
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Wagenmangels. — Anwendung der elektr. 
gesteuerten Luftdruckbremse für Güter- 
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Erholungsheim der Arbeiterpensionskasse der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen. 


k Mehr und mehr hat die Entwicklung in der Handhabung 
‚er sozialpolitischen Gesetze dahin geführt, daß nicht nur die 
umeist in Geldleistungen bestehenden Hauptverpflichtungen er- 
üllt, Krankenunterstützungen und Renten gezahlt werden, son- 
' erndaß auch auf dem Gebiete der vorbeugenden Kranken- 
Hege sowie auf dem der Genesendenfürsorgein wirk- 
amster und segensreichster Weise vorgegangen wird. Zu 
iesem Zwecke sind von den zuständigen Verwaltungen mittel- 
are und unmittelbare Gesundungsstätten aller Art 
ervorgerufen worden, die fortgesetzt gleichsam einen frischen 
trom neuer Kräfte in die Bevölkerung entsenden und im Laufe 
er Jahre unzweifelhaft eine nicht zu unterschätzende Mehrung 
‚er Wohlfahrt der gesamten Nation herbeiführen werden. 
‚(amentlich sind die Träger der Invalidenversicherung vielfach 
‚urch das Wachstum ihres Vermögens in die Lage versetzt, 
ölche Bestrebungen den Fingerzeigen des Gesetzes gemäß zu 
rdern. Sind sie doch befugt, ihre Gelder in gewissen Grenzen 
ı solchen Veranstaltungen anzulegen, welche ausschließlich 
der überwiegend der versicherungspflichtigen Bevölkerung zu- 
ute kommen (I.-V.-G. $ 164) sowie die Überschüsse ihres Ver- 
\ögens über den zur Deckung ihrer Verpflichtungen dauernd 
‚torderlichen Bedarf im wirtschaftlichen Interesse der Ver- 
cherten zu verwenden (1.-V.-G. 8 45). Was in dieser Bezie- 
ang schon geschaffen wurde, kann aus der in den amtlichen 
achrichten des Reichs-Versicherungsamtes 1904 S. 221 ff. ver- 
'Xentlichten Übersicht des näheren entnommen werden. Her- 
örgehoben werden sollen nur die Heilstätten Beelitz und 
‚ichtenberg der Versicherungsanstalt Berlin, die Genesungs- 
Auser Königsberg bei Goslar, Schwarzenbach, Friedrichshöhe 
®r Versicherungsanstalt Hannover, die Genesungsheime 
‚öthenbach bei Nagold und Lorch der Versicherungsanstalt 
Türttemberg, die Anstalten Etzelbach und Römhild der 
ersicherungsanstalt Thüringen, die Heilstätten Oderberg 
ad Glückauf bei St. Andreasberg am Harz der Versicherungs- 


anstalt Hansestädte sowie die Heilstätten Stadtwald bei 
Melsungen und Moltkefels in Nieder:Schreiberhau der Arbeiter- 
pensionskasse der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Auch große Ortskrankenkassen besitzen 
Genesungsheime, wie Leipzig in Augustusbad und Glees- 
berg, Dresden in Zitzschewig (Altwettershöhe) usw. 

An dieser mächtigen Kräfteentfaltung der Versicherungs- 
körper gemessen, erscheinen zwar die Leistungen der Arbeiter- 
pensionskasse der sächsischen Staatsbahnen auf dem vor- 
bezeichneten: Gebiete einer wirksamen Hebung der Volks- 
gesundheit noch gering, doch sollen ihre hierauf gerichteten 
Bestrebungen fortgesetzt und die getroffenen Maßnahmen mit 
allem Nachdruck nach Maßgabe der zur Verfügung stehenden 
Mittel weiter gefördert werden. 

Abgesehen von dem Figenbau gesunder Arbeiterwoh- 
nungen (zwei Wohnhäuser sind in Dresden = Friedrichstadt er- 
richtet, zwei weitere solche bei Leipzig geplant), läßt die ge- 
nannte Arbeiterpensionskasse ein vorbeugendes Heil- 
verfahren in allen geeigneten Fällen eintreten, insbesondere 
bei Lungentuberkulose, Rheumatismus, Nervenleiden. Es wird 
fast ausnahmslos in geschlossenen Heilstätten durchgeführt. 
In betreff der Lungenkranken ist dafür gesorgt, daß sie stets 
in einer nur für solche errichteten Heilstätte Aufnahme finden 
können. Die Arbeiterpensionskasse hat zu diesem Zweck in Ge- 
meinschaft mit der Staatseisenbahnverwaltung mit dem Verein zur 
Begründung und Unterhaltung von Lungenheilstätten im König- 
reich Sachsen einen Vertrag dahin abgeschlossen, daß dieser 
Verein in der von ihm errichteten Heilstätte Albertsberg bei 
Auerbach i. V. für Mitglieder der Arbeiterpensionskasse sowie 
der Betriebskrankenkasse der sächsischen Staatsbahnen 25 Betten 
gegen eine jährliche Vergütung von 2500 #. (abgesehen von den 
außerdem zu entrichtenden täglichen Verpflegungskosten) zur 
beliebigen Belegung bereitstellt. Familienangehörige erhalten 
während des Heilverfahrens aus der Pensionskasse eine Unter- 
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stützung in Höhe der Hälfte bis zum vollen Betrage des für 
den Versicherten maßgebenden Krankengeldes. 


Schon lange war es aber ein Lieblingswunsch der Arbeiter- 
pensionskasse, in den Besitz eines eigenen Erholungsheims 
für Kassenmitglieder zu gelangen. Nachdem wiederholt Ver- 
suche, ein dafür passendes Grundstück zu erwerben, an der Un- 
eunst der Verhältnisse gescheitert waren, glückte endlich die 
Ermittlung eines hervorragend geeigneten Anwesens in dem in- 
ınitten der sächsischen Schweiz in landschaftlich bevorzugter 
Gegend gelegenen Ort Gohrisch bei Königstein, der zu den 
vom Kaiserlichen Gesundheitsamt besonders empfohlenen klima- 
tischen Kurorten zählt und auch mit guter Wasserleitung (Hoch- 
«quellenleitung) versehen ist. Der Erwerb des zufällig zum Ver- 
kauf stehenden Grundstücks für die Kasse vollzog sich glatt zu 
einem annehmbaren Preise, und nun war bald unter der sach- 
kundigen Leitung der Staatsbahntechniker ein Stab von Hand- 
werkern mit Erfolg bemüht, die Räumlichkeiten des vorhandenen 
Wohn- und Wirtschaftsgebäudes ihren künftigen Zwecken anzu- 
passen und ihnen namentlich im Innern ein neues Ansehen zu 
verleihen. War die Anordnung der Zimmer des zweistöckigen, 
im Villenstile errichteten Hauptgebäudes zu beiden Seiten der 
in der Längsachse des Hauses verlaufenden geräumigen und 
hellen Hausflure schon dem Zwecke einer Erholungsanstalt an 
sich günstig, so wurde nunmehr durch das Zusetzen der Zwischen- 
türen der Schlafzimmer, durch Belag sämtlicher Fußböden 
mit gutem Linoleum, durch zweckmäßigen Anstrich der Wände 
(in den Schlafzimmern in halber Höhe mit Ölfarbe), durch Ver- 
größerung der Küche und Herstellung einer Warmwasser- 
bereitungsanlage darin, durch Ausbau zweier großer Bade- 
räume usw. alles getan, um den Anforderungen, de an eine 
wahrhaft zweckentsprechende Gesundungsstätte zu stellen sind, 
zu genügen. Das mitgekaufte Hausinventar konnte unter Er- 
gänzung der fehlenden Gegenstände nach umfassender Erneue- 
rung gut verwertet werden. Das Erdgeschoß des Hauses dient 
fast ausschließlich allgemeinen Zwecken. Daselbst befindet sich 
das Verwaltungszimmer, das auch von dem in der Regel 
wöchentlich einmal vorsprechenden Kassenarzte als Sprech- 
zimmer benutzt wird; ferner ist dort der geräumige Speise- 
saal und der Aufenthaltsraum, die beide in tunlichst behaglicher 
Weise (mit bequemen Ledersofas, runden und eckigen. Tischen, 
Bücherschränken, Schreibgelegenheit usw.) ausgestattet wurden, 
untergebracht. Eine große Veranda ist an der Giebelseite des 
Hauses mit Verbindungstür nach dem Aufenthaltsraum ange- 
baut worden. An Unterkunftszimmern sind vorhanden: 
6 mit je 1 Bett, 6 mit je 2 Betten und 1 Zimmer mit 
3 Betten; zusammen stehen also 21 Betten bereit. Außerdem 
sind ein Krankenzimmer, Stube nebst Kammer für die Lei- 
terin und die Hausmannswohnung zu nennen. Besonders an- 
ziehend wirkt das Heim durch den großen schönen Garten, der 
sich, mit alten Bäumen reich bestanden, hinter dem Hause dehnt 
und mit mehreren Lauben und zahlreichen Ruhebänken zu län- 
gerem Aufenthalt einladet. Turngeräte und Kegelbahn bieten 
darin Gelegenheit zu körperlichen Bewegungen und geselligem 
>piel. Auch vor dem Hause befindet sich ein sorgsam gepflegter 
Gartenplatz mit Springbrunnen und Fahnenmasten. 


Zur Aufnahme in das Erholungsheim berechtigt sind Mit- 
glieder der Arbeiterpensions- und der Betriebskrankenkasse 


Rauchbelästigung durch Lokomotiven. 


Über die Rauchbelästigung durch Lokomotiven wird viel 


vweklagt; vielfach ist man aber über die näheren Verhältnisse, 
welche mit ihr Zusammenhang haben, nicht genügend im 
Klaren. Die Rauchbelästigung macht sich in drei Formen be- 


sonders geltend, und zwar: 


a) Belästigung der Reisenden während der Fahrt der Per- 
sonen- und Schnellzüge durch die Zuglokomotiven; 
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a) die Krankheiten oder ER, überstanden haben un 
regelmäßiger ärztlicher Behandlung oder Pflege in eine 
Krankenhause nicht mehr bedürfen, für die aber zur völ 
Wiederherstellung ihrer Gesundheit und Arbeitsfähi 
ein Anstaltsaufenthalt bei guter Kost und in reiner Li 
erforderlich erscheint; 

b) bei denen es sich sonst um klimatische, diätetische 
ähnliche einfache Kuren handelt. 4 

Von der Aufnahme ausgeschlossen sind Personen, die 

a) noch einer ständigen ärztlichen Behandlung bedürfen; 

b) mit häufig wiederkehrenden Krankheiten behaftet sind; A 

c) an ansteckenden oder Anstoß erregenden Krankheiten leiden ; 

d) an Tuberkulose irgend eines Organs, vor allem der Lungen, 
leiden oder endlich PB. 

e) bereits in vorgerücktem Lebensalter stehen. % 

Aus diesen Aufnahmevoraussetzungen ergibt sich von 
selbst, daß mehr noch die Betriebskrankenkasse in der Lage 
sein wird, dem Heim PRSERIEN zuzuweisen, da ja die Arbeiter- 
pensionskasse gemäß L-V.-G. $ 18 die Übernahme eines Heil- 
verfahrens nur beschließen darf, wenn als Folge der Krankheit 
eine den Anspruch auf Invalidenrente begründende Erwerbs 
unfähigkeit zu besorgen ist, was bei nur Erholungsbedürftige 
in der Regel wohl nicht der Fall sein wird. Die Arbeiter- 
pensionskasse tritt dann einfach als Anstaltsbesitzerin auf uni 
wird demgemäß von der Betriebskrankenkasse für jeden von 
dieser zugewiesenen Pflegling einen mäßigen, den Selbstkoste 
entsprechenden Verpflegungssatz (voraussichtlich 2,50 .#. täg 
lich) erheben. Die Aufgenommenen selbst erhalten im Er 
holungsheim vollständig freie Unterkunft und Verpflegung, ihn 

Familienangehörigen währenddem die satzungsmäßige Unte 

stützung (in der Regel 4 des für den Pflegling maßgebende 

Krankengeldes). 

Die Inbetriebnahme des Heims ist Anfang August d 
in aller Stille erfolgt. Es weilen gegenwärtig 12 Pfleglinge 
dort, von denen 11 von der Betriebskrankenkasse zugewiesen 
sind. Als Leiterin ist eine mit trefflichen Zeugnissen ausg« 
rüstete und in ähnlichen Stellungen schon tätig gewese 

Oberin angenommen worden, die anscheinend mit Liebe und 

Umsicht ihren Pflichten nachgeht. Die Bitte der Kasse um 

Bücher, die mit Genehmigung des Generaldirektors im Amts 

blatt der Staatseisenbahnverwaltung bekannt gegeben de, 

hat reichen Ertrag gehabt, so daß die Anstalt schon über a 3 

Bücherei von über 100 Bänden verfügt. Bei nicht völliger A 

nutzung des Heims durch die beteiligten Kassen sollen die 

fügbaren Zimmer auch an Staatseisenbahnbeamte soW 

an Mitglieder anderer Kassen oder Versicherungsanstalten geg e 

Zahlung mäßiger Vergütung abgegeben werden. 4 

Alles in allem hofft die Arbeiterpensionskasse mit ihrem 

Erholungsheim eine Stätte geschaffen zu haben, welche ihren 

Benutzern die erstrebte volle Gesundheit zurückzugeben { 

mag, sie mit neuem Lebensmute, neuer Tatkraft und hoffnu 

freudiger Stimmung erfüllen soll und in ihnen auch die Eri 
rung an die Männer lebendig erhalten wird, die als die 
gründer der sozialpolitischen Gesetze sich unvergängliche 
dienste erworben haben, namentlich an Bismarck und Kaiser 

Wilhelm I., deren Bildnisse von den Wänden des Aufentha 18- 

raumes herabgrüßen, 

Dresden, im August 1904. 


b) Belästigung der Reisenden in den Bahnhofshallen ı 
der Umwohner der Bahnhöfe durch die einfahrenden Lok 
motiven oder durch die vor den Hallen stehenden Lokom 
die den Zug weiterführen sollen, ferner durch die Lokomotiven, 
welche im Bahnhofe selbst Personenwagen umsetzen; 

c) Belästigung der ‚Reisenden in den Bahnhöfen, 
Lokomotivschuppen in der Nähe stehen, und des Personals‘ 


XLIV. Jahrgang ' 


7-September 1904. — 
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sowie der Umwohner der Schuppen durch die in den Schuppen 
untergebrachten anfeuernden oder unter Feuer gehaltenen 
Lokomotiven. 
Der Fall a) gewinnt in warmer Jahreszeit Bedeutung, wenn 
‚die Reisenden die Wagenfenster öffnen und dann beim Nach- 
feuern der Lokomotiven der Rauch in die Wagen geweht wird. 
‚Der Wasserdampf, der mit dem Rauch ausgestoßen wird, wird 
von der warmen Luft sofort aufgenommen, so daß nur der Ruß 
weitergeführt wird, während in kalter Jahreszeit der Dampf den 
Ruß niederschlägt. 
> Zur Rauchbildung neigen besonders der Grus der Ruhr- 
‚kohlen, mehr noch die Saarkohlen und Briketts. Bei Verfeue- 
rung von trocknem Koks würde kein Rauch entstehen, allein 
‚die Verwendung dieses Materials ist sowohl wegen u hohen 
Preises, als auch wegen des schnellen Abbrennens ausge- 
schlossen. Ziemlich rauchfrei verbrennen Nußkobhlen, Anthrazit 
und englische Kohle. Die Verwendung dieser Materialien 
‘riehtet sich aber nach dem Preis der gewöhnlichen Förderkohle, 
- Um die Rauchentwicklung während der Fahrt zu vermindern, 
hat man an den Lokomotiven rauchverzehrende Feuerungen der 
verschiedensten Systeme: Langer-Marcotty, Marek, Staby, ange- 
‚bracht, die ihren Zweck zwar während der Fahrt erfüllen, aber 
von dein Lokomotivpersonal wegen der Einwirkungen auf das 
Feuer nicht gern gehandhabt werden. | 
Die Wirkung der rauchverzehrenden Feuerungen wird bei 
Lokomotiven ohne diese Einrichtungen nach dem Dampfabstellen 
yei der Einfahrt in die Stationen annäherhd schon erzielt, wenn 
er die Feuertür sofort nach dem Dampfabstellen etwas geöffnet 
ınd namentlich wenn noch der Bläser (Surrer) etwas angestellt 
wird. Das Lokomotivpersonal muß aber mit allem Nachdruck 
\ierzu angehalten werden, und es bedarf mehrerer Jahre der 
Ausdauer, um durch scharfe Überwachung das Personal an das 
ffnen der Feuertüren zu gewöhnen. 


Diese Maßregel, die Feuertür zu öffnen, kann auch nur 
lurehgeführt werden, wenn, wie bei der Langer-Marcotty-Ein- 
ichtung, die Lokomotiven mit Feuerschirmen oder Feuergewölben 
ichtiger Größe versehen sind und die kalte Luft nicht unmittel- 
jar an die erhitzten Rohrwände gelangt, da sonst das Siede- 
‘ohrrinnen oder Lecken zu befürchten ist. Auf Linien, wo die 
Gokomotiven von Natur aus gutes Speisewasser oder auch 
;hemisch gereinigtes Wasser erhalten, läßt sich das Verfahren, 
während der Einfahrt in die Stationen die Feuertür zu öffnen, 
ehr gut durchführen. Viele Feuertüren mit doppelter Wand 
ind schon so eingerichtet, daß in der äußeren Wand Luftlöcher 
rorhanden sind; die hierdurch eintretende Luft dient zur Ab- 
tühlung der inneren Türwand und erwärmt sich dabei, so daß 
ılso die Feuertür gegen Verbrennen geschützt und die zur voll- 
tändigen Verbrennung der Gase erforderliche Luft eingeführt 
vird. Je nach der Art der verwendeten Kohle kann auch mehr 
der weniger Luft durch die Feuertür zugelassen werden. Bei 
len englischen Lokomotiven wird oft während der Fahrt eine 
(ürhälfte offen gelassen. 

Die Lokomotiven kommen bei geöffneter Feuertür in der 
tation mit einem ganz leichten Rauch an, wenn nicht vor dem 
Jampfabstellen ungeschickterweise noch zu viel Kohlen auf- 
jeworfen worden sind. 

Von der Befürchtung, daß der vor dem Dampfabstellen 
ingetretene verminderte Dampfdruck bis zur Abfahrt von der 
tation nicht wieder auf das zulässige Maß steigen würde, ist das 
’ersonal bald geheilt, sobald es einigemale beobachtet hat, daß 
rotz halb offener Feuertür und trotz Kesselspeisung der Dampf- 
ruck beirichtigem Feuer in normaler Weise in die Höhe 
'ebracht werden kann. Die Durchführung des Zwangs, die 
'euertüren nach dem Dampfabstellen zu öffnen, hat zu keinem 
ınstande geführt, veranlaßt aber in vielen Fällen eine Bestrafung 
‚er Nachlässigkeit des Personals in dieser Hinsicht, erfordert 
armer eine ständige Belehrung über die Unannehmlichkeiten, 
enen die Reisenden durch den Rauch ausgesetzt sind, und 
ährt bisweilen zu der Androhung, daß das Personal Maschinen 
it rauchverzehrenden Apparaten erhalten werde, mit denen es 


sich, wie schon erwähnt, nicht recht befreunden kann. Besonders 
in der Dunkelheit läßt sich schon von weitem an dem Feuer- 
schein, der den Tender beleuchtet, erkennen, daß die Feuertür 
beim Einfahren in die Station geöffnet ist. 


Fall b. Rauch im Bahnhof selbst wird nach Vorstehendem 
bei durchlaufenden Lokomotiven nicht entstehen, wohl aber bei 
Maschinenwechsel von den den Zug übernehmenden Lokomotiven 
verbreitet werden können. 

In gleicher Weise wie bei den einfahrenden Lokomotiven 
können nun ebenso die aus den Maschinenschuppen ausfahren- 
den Lokomotiven die Feuertür etwas öffnen und die Bläserein- 
richtung ein wenig anstellen. Das Feuer kann natürlich erst 
richtig angefacht werden, wenn der zu übernehmende Zug an- 
gemeldet ist, da sonst bei Zugverspätungen das Personal die 
Dampfentwicklung kaum mehr hemmen könnte. Es wird daher 
auch erst nach Ankündigung des Zuges der Dampfdruck durch 
schnelles Anfachen des Feuers bis zum höchstzulässigen Maße 
zu steigern sein. 

Schon beim Herrichten des Feuers muß darauf Bedacht 
genommen werden, daß bei der Ausfahrt an den Aufstellungs- 
platz der Lokomotive der Bläser etwas eingesetzt werden muß. 
Das Feuer muß bis dahin durchgebrannt sein, doch wieder nicht 
so stark, daß weitere Kohlenmengen aufgelegt werden müssen. 

Das Personal der Lokomotiven wie der Maschinenschuppen 
weiß genau, wie lange Zeit bei den verschiedenen Lokomotiv- 
arten das Anfeuern oder Herrichten des Feuers erfordert. 

Werden die zur Abfahrt bereit stehenden Lokomotiven 
an bestimmten Plätzen der Ausfahrgleise weit genug vom Bahn- 
hof entfernt aufgestellt, so haben die Reisenden, die auf den 
Zug warten, unter dem Rauch wenig zu leiden. 

Nur wenn die Bahnhöfe niedrige Hallen haben und die 
Lokomotiven neben oder auch vor diesen halten, wird der 
wenige Rauch, der noch aus dem Schornstein kommt, durch 
Wind unter die Hallen gejagt und wirkt dann lästig. 

Bei großen hohen Hallen, wie z. B. in Frankfurt, Mainz, 
Straßburg, München, ist auch in diesem Falle, selbst wenn der 
Rauch der ausfahrenden Zugmaschinen nach der Halle zugejagt 
wird, eine Belästigung nicht zu fühlen. 

Gegen das Qualmen der Lokomotiven, welche im Bahnhof 
Wagenabteilungen zu verstellen haben, kann man ebenso vor- 
gehen, wie bei den in die Stationen einfahrenden Lokomotiven. 
Bei den Rangierlokomotiven kann die Feuertür stets etwas 
offen gehalten werden, da die Lokomotiven nicht stark bean- 
sprucht sind und der höchste Dampfdruck nicht zu halten ist. 


Der Fall c) betreffend die Rauchentwicklung in und vor 
den Maschinenschuppen durch die anfeuernden Lokomotiven läßt 
sich nur mit besonderen Einrichtungen verhüten. 

In Maschinenschuppen kreis- oder ringförmiger Anord- 
nung stehen die Lokomotiven unter den Rauchabzugröhren, in 
Maschinenschuppen rechteckiger Grundformen oft aber auch 
neben den Rauchfängern, wenn die Lokomotiven von ihrem 
Platze durch nachgekommene Lokomotiven verschoben worden 
oder nicht genug Rauchfänge vorhanden sind. Da zieht der 
Qualm der anfeuernden Lokomotiven durch den ganzen Schuppen 
und ist eine Qual für das darin beschäftigte Personal, das sich 
durch Öffnen sämtlicher Tore hilft, aber anderseits der Zugluft 
ausgesetzt ist. 

Man hat in neueren Maschinenschuppen deshalb wie in 
England durchgehende Rauchabzüge erstellt, die sich gut be+ 
währen, aber die Baukosten der Sa wesentlich erhöhen 
(„Engineering“ 1897, 26. Februar, S. 276). 

Sind die Rauchabzugröhren nicht hoch genug, so wird 
der Qualm wie bei einer im Freien stehenden Lokomotive in 
die benachbarten Häuser hineingeweht. Sind die Röhren nicht 
weit genug, so bleibt ein Teil des Rauches im Maschinen- 
schuppen. 

Man muß also die Abzugröhren weiter als die Lokomotiv- 
schornsteine machen und weit in die Höhe führen, so daß der 
Rauch über die benachbarten Häuser hinweggeführt wird. Als- 
dann entsteht auch ein guter Zug in diesen Röhren und auch 
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in der darunter stehenden Lokomotive; 8 bildet sich in ihr 
weniger Rauch, weil das Feuer schneller hell wird. 

In vielen Fällen können die Lokomotiven aber nicht alle 
in den Maschinenschuppen untergebracht werden und müssen 
im Freien bleiben. Der Qualm der hier anfeuernden Loko- 
motiven wird bei ungünstiger Witterung in die ganze Umgebung 
geweht, und besonders ist es der gelbliche Rauch, der nach 
dem Anfeuern entsteht, der auch auf die Augen schmerzend 
einwirkt. 

Bei den im Freien anfeuernden Lokomotiven kann ein 
stärkerer Luftzug durch Einsetzen von Einhängebläsern (fahr- 
bare Bläser, s. „Eisenbahntechnik d. Gegenwart“ Band Ib S. 654) 
in den Schornstein bewirkt werden. Der hierzu erforderliche 
Dampf wird einer benachbarten Lokomotive entnommen; 68 
kann auch Luft aus einer Luftdruckleitung verwendet werden. 


Will man die Rauchabzugröhren der Lokomotivschuppen 
nicht sehr hoch machen, oder läßt die Bauart des Daches das 
Anhängen solcher Röhren von großem Gewicht nicht zu, So 
kann man sich auch mit Einhängebläsern helfen. 

Das Einsetzen einer Bläsereinrichtung in die Rauchabzug- 
röhren der Schuppen hat wenig Wirkung, weil zwischen der 
Röhre und dem Lokomotivschornstein zu viel Luft nachströmen 
kann. Dagegen läuft das Verdichtungswasser des aus den Blä- 
sern austretenden Dampfes auf die Lokomotiven herab und be- 
schmutzt diese. Man hat deshalb schon Petroleumbrenner in die 
Rauchabzugröhren eingesetzt, auch Gasbrenner, aber mit gleich 
geringem Erfolge (Organ f. d. Fortsch. d. Eisenb.-W. 1904, 
3. Heft, S. 60). 

Die beste Einrichtung, den Luftzug in den Lokomotiven 
zu verstärken, ist die Aufstellung eines hohen Schornsteins, in 


Neubau des Badischen Bahnhofs in Basel. 


Vom Betriebssekretär Briegel in Karlsruhe. 


Der neue Badische Bahnhof in Basel bietet infolge seines 
internationalen Charakters ein ganz besonderes Interesse. Wäh- 
rend man anfänglich die Absicht hatte, den Personenbahnhof 
am jetzigen Platze zu belassen und ihn durch Hochlegung und 
anderweitige Anordnung der Güteranlagen zu einem den An- 
forderungen der Neuzeit entsprechenden Bahnhof umzuge- 
stalten, stellte die Basler Kantonsregierung im Sommer 1898 für 
den Bau eines neuen Bahnhofes nachstehende Forderungen: 
Möglichstes Naherücken des Personenbahnhofes an die Haupt- 
zentren und die Hauptverkehrsstraßen der Stadt; Bequemlich- 
keit der Zufahrten zum Güterbahnhof ; Gestaltung des Personen- 
aufnahmegebäudes in einer Weise, daß das mit der Bahn ver- 
kehrende Publikum sicher und bequem den Weg zu und von 
den Bahnzügen findet, und daß auch die Räumlichkeiten für 
den’ Aufenthalt der Reisenden sowie für den Dienst günstig ge- 
legen und zweckentsprechend eingerichtet sind; Vermeidung 
sämtlicher bahnebener Übergänge im Bahnhofgebiet und auf 
den Zufahrtslinien; Freiheit der baulichen Entwicklung in der 
Umgebung des Bahnhofs und der Linien. 

’ Eine eingehende Prüfung der Verhältnisse führte zu dem 
Ergebnis, daß an der Stelle des jetzigen Personenbahnhofs kein 
neuer Bahnhof erbaut werden könne, welcher auf eine längere 
Dauer den berechtigten Ansprüchen der sich stets vergrößern- 
den Stadt, der Bahnverwaltung und des Verkehrs genügen 
würde. Sorgfältige Vorstudien ergaben vielmehr, daß den ge- 
stellten ‘Anforderungen in der Hauptsache nur durch eine 
vollständige Verlegung des Personenbahnhofs an die 
Schwarzwaldallee, etwa 600 m weiter nordöstlich vom jetzigen 
Platze, Rechnung getragen werden konnte. Ein von der Ge- 
neraldirektion in Karlsruhe in diesem Sinne ausgearbeiteter 
genereller Plan fand die Billigung der Basler Regierung. Um 
der Geländespekulation vorzubeugen, wurde der Plan schon 
am 18. Januar 1899 öffentlich aufgelegt; eine amtliche Bekannt- 
machung des Schweizerischen Kantonsblattes verkündete am 
gleichen Tage die Enteignung des Geländes für die in Aussicht 
genommenen Bahnhofsumbauten. Dieses rasche und besonnene 
Vorgehen hatte zur Folge, daß für die Bewertung des in die 
Anlage fallenden Geländes ein im Hinblick zur Bauausführung 
weit zurückliegender Termin, nämlich der Zeitpunkt der Plan- 
auflage, maßgebend war; Art. 23 des schweizerischen Bundes- 
gesetzes betreffend die Verbindlichkeit zur Abtretung von 
Privatrechten bestimmt nämlich, daß vom Tage der öffentlichen 
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| gonnen ist, umfaßt ein Gebiet von etwa 24 ha; der Personen 
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den die Rauchabzugröhren einmünden. Die Röhren, 
denen keine Lokomotiven stehen, müssen aber geschlo 
werden; auch müssen die Röhren den Schornstein der Lok 
tive gut umfassen und abdichten. 
Man hat auch versucht, die Lokomotiven mit Koks anzır 
heizen. Die Verwendung von Koks verursacht aber hohen 
Kostenaufwand. Das mit Koks hergerichtete Feuer füllt die 
Feuerbüchse voll, fällt aber nach Abfahrt des Zuges bald zu- 
sammen, so daß der Heizer sich unterwegs anstrengen muß, ein 
gutes Feuer zu erhalten. 
Wird durch Regen naß gewordener Koks verwendet, so 
entsteht beim Anfeuern ein weißer Rauch, der unangenehmer 
ist, als der schwarze Kohlenrauch. vi 
Baut man nun einen Schuppen mit Schornstein und Rauch- 
kanälen weit vom Bahnhof und den Wohngebäuden weg, so ist 
eine Rauchbelästigung des Personals und der Stadtbewohner 
vermindert. "= 
Die Eisenbahnverwaltungen haben also Mittel genug, wn 
den Klagen über Rauchbelästigung durch Lokomotiven ab 
helfen. Aber es muß zunächst dauernd und nachdrücklich 
gegen das Lokomotivpersonal angekämpft werden. Es wird 
dabei aber vorausgesetzt, daß die Lokomotiven so eingerichtet 
sind, daß-sie das Öffnen der Feuertüren vertragen können, 
Wo dies nicht der Fall ist, müssen die Verwaltungen für die 
geeigneten Änderungen der Lokomotiven die nötigen Mittel 
aufwenden. Ferner haben die Klagen und namentlich die ge= 
richtlichen Klagen auf Grund $ 26 der Gewerbeordnung die 
Eisenbahnverwaltungen vielfach zur Änderung der Bauart der 
Lokomotivschuppen gezwungen, so daß man allmählich auch 
hier einer wesentlichen Besserung entgegensehen darf. BE 
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Bekanntmachung des Bauplanes an ohne ae des 
Unternehmers an der äußeren Beschaffenheit des Abtretungs 
gegenstandes keine wesentliche und mit Beziehung auf die) 
rechtlichen Verhältnisse gar keine Veränderung vorgenommen 
werden dürfe. Wird dieser Bestimmung entgegengehandelt, 
so sind diese Veränderungen bei Ausmittlung der Entschädi 
gungssumme nicht zu berücksichtigen ; allerdings hat der Bau 
Unternehmer für den aus dieser Einschränkung des freien Ver 
fügungsrechtes erweislich hervorgegangenen Schaden Er 
satz zu leisten. ) 

Der in nordwestlicher Richtung an die Isteiner Straße zu 
zu liegen kommende Güterbahnhof, mit dessen Bau bereits b& 


bahnhof, dessen Lage, wie bereits oben erwähnt, etwa 600 u 
in nordöstlicher Richtung weiter vom jetzigen Platze bestimrat 
ist, dehnt sich einschließlich der Zufahrtslinien über ein HT 
von etwa 30 ha aus. vg 
Der Aufwand für den Geländeerwerb für beide Bahnh6t 
auf schweizerischem Boden zusammen wird sich nachjbeiläufig& 
Berechnung auf ungefähr 10 000 000 Fr. stellen. Die Enteignungs 
prozesse für den Güterbahnhof sind vollständig beendigt, jene 
für den Personenbahnhof sind teilweise noch anhängig. & 
dürfte von Interesse sein, hier anzuführen, daß die Forderungei 
der Grundeigentümer vielfach über das Doppelte und 
fache dessen hinausgehen, was ihnen in den gerichtlichen } 
scheiden zugesprochen wurde; in mehreren Fällen gu ie 
Schätzungskommission unter den Betrag, den die abnge 
waltung auf gütlichem Wege anbieten ließ. Für unmittelbar 
an bebaute Stadtteile anschließendes Gelände wurden Preis 
zwischen 10 und 20 Fr. für das Quadratmeter bezahlt; 
fernter gelegenes Baugelände mußte schon zum Einheitspreise 
von 3 Fr. abgetreten werden. f 
Über die Verlegung des Personenbahnhofes und de 
Umbau der übrigen Bahnhofteille in Basel wurde nte 
24./31. März bezw. 10./29. Mai 1900 zwischen der Generaldire 
der badischen Staatseisenbahnen und dem Regierungsra 
Kantons Basel Stadt ein Vertrag abgeschlossen, dessen Art 
bestimmt, daß der Kanton Basel Stadt an die badische Eiset 
bahnverwaltung zu den Kosten der Verlegung des Pers 
bahnhofes einen Beitrag von’ 2000000 Fr. leistet, der in vier 
Raten zu 500000 Fr. jeweils auf 31. Dezember nach dem ml 
dem Bau begonnenen Jahre bezahlt werden soll. Außerdei 
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"hofs freiwerdende Gelände im Schätzungswert von etwa 
4000000 Fr. käuflich zu erwerben. 

Der Gesamtbauaufwand einschließlich der Geländekosten 
für die neuen Anlagen in Basel ist nach dem generellen Ent- 
wurf vom Januar 1899 auf 36000000 Je geschätzt. Wann ihre 


Inbetriebnahme (einschließlich des Personenbahnhofes) erfolgen 


Ü Nachrichten. 


Deutschland. 


; — Zur Verhütung des Wagenmangels. Behufs besserer 
Bewältigung des Herbstverkehrs hat die Königliche Eisenbahn- 
direktion Essen an die wirtschaftlichen Vereine der für sie in 
Betracht kommenden Gegenden ein Schreiben gerichtet, in dem 
bemerkt wird: Um den stärkeren Verkehr ohne Störungen zu 
‚bewältigen, ist es notwendig, daß die hierauf gerichteten Be- 
strebungen der Eisenbahnverwaltung allerseits Unterstützung 
‚inden. Hierzu ist in erster Linie erforderlich, daß der Bedarf 
an Kohlen usw. für den Winter schon jetzt bezogen und nicht 
‘auf die Zeit der Rübenernte von Oktober bis Ende November 
verschoben wird, welche in der Regel Mangel an offenen 
‚Wagen zu verursachen pflegt. Für den Versand von Gütern 
in gedeckten Wagen ist es nach den gemachten Erfahrungen 
dringend notwendig, daß die großen Versendungen an Dünge- 
mitteln gleichmäßiger auf das ganze Jahr verteilt werden. Für 
‚ale Wagenladungen gilt aber, daß auf die volle Ausnutzung 
les Ladegewichts sowie auf die schleunige Be- und Entladung 
ler Wagen Bedacht genommen wird, damit von einer allge- 
meinen Verkürzung der Ladefristen abgesehen werden kann. 


— Die Anwendung der elektrisch gesteuerten Luft- 
'Iruckbremse für Güterzüge. Wie die Nordd. Allgem. Ztg. 
aerüber von berufener Seite hört, dürfte in kurzem für die 
süterzüge der preußischen Staatsbahnverwaltung in großem 
Maßstabe die elektrisch gesteuerte Luftdruckbremse nach der 
Bauart von Siemens & Halske zur Anwendung kommen. 
Während die Personenzüge bekanntlich fast ganz allgemein 
selbsttätig wirkende Luftbremsen besitzen, werden die Güter- 
züge noch immer in althergebrachter Weise von Hand ge- 
sremst, trotzdem dieses teuer und unzuverlässig ist und der 
‚Zug nach Geben des Bremssignals noch eine Wegstrecke zurück- 
egt, die außerordentlich länger ist als die bei Luftbremsung. 
Bekanntlich besteht die selbsttätig wirkende Luftbremse im 
wesentlichsten aus einer dem Zug entlang geführten Rohr- 
eitung, die beim Lösen der Bremse mit Druckluft gefüllt und 
yeim Anziehen der Bremse entleert wird. Da das Entleeren 
»benso wie das Füllen selbstverständlich in allen Wagen nicht 
sleichzeitig erfolgt, so werden auch nicht sämtliche Wagen 
\3leichzeitig gebremst. Erfolgt das Anstellen der Bremse bei- 
\ipielsweise von der Lokomotive aus, so werden die hinteren 
agen des Zuges später als die vorderen gebremst und laufen 
wf diese auf, wodurch Stöße entstehen, die bei sehr langen 
fügen und unvorsichtigem Bremsen so stark werden, daß der 
Zug zerreißt. Wird anderseits zum Zwecke einer mäßig starken 
'sremsung auf der Lokomotive nur wenig Druckluft aus der 
'%0hrleitung ausgelassen, so werden die Bremsen der letzten 
Wagen des Zuges nicht mehr angestellt. Durch besonders 
ünstige Anordnung und Bemessung der Rohrleitungen und 
schlauchkupplungen und Verbessern der Luftventile können 
liese Nachteile wohl vermindert, nach den bisherigen Erfahrun- 
sen aber nicht ganz beseitigt werden. Noch weniger ist es 
üerdurch möglich, ein Versagen der Bremse zu verhindern. 
‚‚etzteres kann verschiedene Ursachen haben. Die Rohrleitungen 
‚ind in sämtlichen Fahrzeugen durch Hähne abschließbar. Wie 
eicht kann es nun bei starkem Verkehr nach erfolgtem Loko- 
‚notivwechsel vergessen werden, die Hähne zwischen Lokomotive 
‚nd Wagen zu öffnen. Schon häufig ist es dem Lokombotiv- 
ührer dadurch unmöglich geworden, die Bremsen des Zuges 
'nzuziehen, und viele Unglücksfälle sind auf diesen Umstand 
ürückzuführen. Der Übelstand ist um so größer, als der Führer 
len Fehler auch bei der größten Aufmerksamkeit nicht recht- 
eitig bemerken kann. Ebenso gefährlich wie das Geschlossen- 
leiben eines Absperrhahns ist die Verstopfung der Rohrleitung 
lurch Fremdkörper. Das jüngste größere Unglück in der Nähe 
‚ron Berlin (der Zusammenstoß zweier Züge bei Groß-Lichterfelde 
»üd vor einem Jahre) hat erwiesenermaßen hierin seinen Grund 
'sehabt. Anderseits sind auch Unglücksfälle mehrfach dadurch 
‚mtstanden, daß die in den Wagen aufgespeicherte Druckluft 
‚Ilmählich entwichen ist. Alle diese Übelstände werden durch 
‚Inzufügung der elektrischen Steuerung zur Luftdruckbremse 
'ermieden. Siefbewirkt nämlich, daß die”"Bremsen sämtlicher 
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"erbietet sich der Kanton, das durch die Verlegung des Bahn- | 


Vagen gleichzeitig und bei unbeabsichtigtem Herabgehen des 
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wird, kann heute noch nicht sicher angegeben werden, da die 
Ausarbeitung der endgültigen Pläne im Hinblick auf die eigen- 
artigen internationalen Verhältnisse, bei denen zwei Zoll- und 
zwei Postbehörden, die kantonale Regierung und das schweize- 
rische Eisenbahndepartement mitzusprechen haben, erhebliche 
Rücksichtnahmen und Zeit erfordert. 


Luftdruckes selbsttätig angezogen werden. Ebenso wird die 
Bremse selbsttätig angezogen, wenn ein Kupplungshahn der 
Luftleitung versehentlich geschlossen blieb und in dem hinter 
ihm liegenden abgeschlossenen Teil des Zuges sich der Luft- 
druck auf ein bestimmtes Maß herabmindert. Vielfach ist es auch 
vorgekommen, daß der Lokomotivführer das Sinken des Luft- 
drucks infolge Ziehens der Bremse durch einen Fahrgast oder 
Zugbeamten fälschlich auf das Undichtwerden der Luftleitung 
schob und durch Nachfüllen von Luft der Bremswirkung ent- 

egenarbeitete.e. Auch in diesem Falle tritt die elektrische 
Steuerung in Wirksamkeit. Bei Ausrüstung eines Zuges mit 
elektrischer Steuerung ist der Lokomotivführer imstande, sich 
ohne weiteres davon zu überzeugen, daß die Bremswirkung sich 
dem ganzen Zug entlang fortpflanzt, was bei starkem Verkehr, 
langen Zügen und Gleiskrümmungen von großer Wichtigkeit 
ist. Ein weiterer Vorzug der elektrischen Steuerung ist, daß die 
Einstellung nicht bremsbarer Wagen die Wirkung der Bremse 
nicht behindert. Die Länge der Züge, die besonders im Güter- 
verkehr eine besondere Rolle spielt, ist bei Anwendung elektri- 
scher Steuerung ohne Einfluß auf die Bremssicherheit, so daß 
die Fahrgeschwindigkeit auch der schwere Lasten führenden 
Güterzüge ohne Gefahr erheblich ae werden kann. Die 
ersten Versuchemit dieser sogenannten Siemens-Bremse fanden 
auf der Strecke Berlin-Jüterbog derMilitäreisenbahn statt. Fine 
Vervollkommnung der elektrischen Steuerung wurde auf der 
Strecke Berlin-Stralsund erprobt, und auch diese verbesserte Bau- 
art, die auf Grund eines vom preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten aufgestellten Planes ausgearbeitet wurde, 
hat sich auf das beste bewährt; insbesondere wurde dabei er- 
wiesen, daß die Steuerung nach menschlichem Ermessen ein 
Versagen der Bremse ausschließt. 


— Berliner Hoch- und Untergrundbahn. Das erste Halb- 
Jahr 1904 des Betriebes dieser Bahn zeigt gegenüber dem gleichen 
Zeitraum 1903 eine andauernde Zunahme des Verkehrs. Während 
1903 im ersten Halbjahr 14986813 Personen befördert wurden, 
wuchs der Verkehr im ersten Halbjahr 1904 auf 16 190000 Per- 
sonen. Das bedeutet eine Gesamtzunahme um 8,03 2. Die Ver- 
kehrssteigerung inden einzelnen Monaten ist sehr schwankend;; 
die Beförderung stieg im Januar um 12,18, im Februar 12,22, im 
März nur um 3,13, im April um 6,14, im Mai um 10,03, im Juni 
um 5,10 $ gegen die gleichen Monate des Vorjahres 1903. Die 
aufsteigende Bewegung setzte sich auch im Juli fort, indem die 
Zahl der beförderten Personen gegen den Juli 1903 um 10,18 $ 
anstieg. Legt man den Durchschnitt des ersten Halbjahres für 
die Berechnung des Verkehrs auf der Hoch- und Untergrund- 
bahn im Jahre 1904 zugrunde, so wird die Hochbahn im laufen- 
den Jahre insgesamt mindestens 36887288 Personen befördern 
— mindestens, weil die Beförderung der Herbst- und Winter- 
monate stärker anzuwachsen pflegt, als die der Sommermonate. 
Die Hochbahn ist 11,2 km lang. Der Pariser Metropolitain (die 
Pariser sagen nur Metro) hat im ersten Semester 1904 befördert 
67 979216 Personen gegen 54193 738 im ersten Halbjahr 1903, das 
ist eine Zunahme um 6,98%. In den einzelnen Monaten war die 
Entwicklung außerordentlich schwankend. Sie nahm gegen die 
gleichen Monate des Jahres 1903 zu im Januar um 31,82, im Fe- 
bruar um 13,58, im März um 6,26 2, im April dagegen um 0,8, im 
Mai um 1,8 und im Juni um 0,8 $ ab. Da der Metropolitain im 
Jahre 1903: 100 107631 Personen beförderte, so wird er 1904, nach 
dem Durchschnitt der Steigerung des ersten Halbjahres mit 8,04 $ 
berechnet, 102126295 Personen befördern bei einer Länge der 
Bahn von 24,8 km. Es kommen danach (wir sehen auch beim 
Metropolitain von der erhöhten Verkehrszunahme im Herbst und 
Winter ab) in Berlin 1904 auf 1 km Bahn 3293578, in Paris 
4118000 beförderte Personen und haben danach die Dichtigkeit 
des Pariser Schnellverkehrs noch lange nicht erreicht, können 
sie auch nicht erreichen, so lange unser Schnellverkehr nicht in 
das Innere der Stadt hineingelangt, sondern gewissermaßen an 
der Peripherie entlang gleitet. 


— Hoyaer Eisenbahngesellschaft. Dem Geschäftsbericht 
für das Jahr 1903/04 entnehmen wir, daß die Betriebsein- 
nahmen sich auf 71759 (70104) ‚€ gestellt haben. Davon ent- 
fielen auf den Personenverkehr 25330 „4. und auf den Güterver- 
kehr 43439 #, während der übrige Betrag aus anderen Ein- 
nahmequellen hervorging. Dagegen stellten sich die Betriebs- 
ausgaben auf 47 108 ./t. oder auf 6857 (6142) M. für das Kilometer 
Bahnlänge, und es verblieb nach Verzinsung der Anleihe und 
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Abführung der Rücklagen in den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds ein Reingewinn von 13819 (13 946) „M. Aus diesem wird 
auf den Gesamtbetrag von 260000 it. Stamm- und Stamm- 
prioritätsaktien ein Gewinnanteil von 4 $ zur Zahlung kommen. 
Gefahren wurden 6032 (6358) Züge, darunter 10 Sonderzüge, 
welche 48 007 Personen und 37132 (85.089) t Güter beförderten. 


— Niederlausitzer Eisenbahngesellschaft. In der General- 
versammlung wurde der Jahresabschluß für 1903/04 genehmigt, 
die Dividende für die Vorzugsaktien auf 3,23 $ festgesetzt und 
Entlastung erteilt. Die Dividende auf die garantierten Stamm- 
aktien haben die garantierenden Kreise mit 3,5 9 = 226835 HH. 
voll zu zahlen, da sich aus dem Reingewinn des abgelaufenen 
Geschäftsjahres ein Ertrag für diese Dividende nicht ergeben 
hat. Wie von der Direktion mitgeteilt wurde, seien die Ein- 
nahmen des laufenden Geschäftsjahres im Steigen begriffen. 
Zum Herbst dieses Jahres werde voraussichtlich auch die vom 
Eisenbahnminister der Gesellschaft zugesprochene Beteiligung 
am Durchgangsgüterverkehr in Kraft treten. Hiernach wird der 
Gesellschaft der Durchgangsverkehr zugewiesen, der jetzt von 
der Staatsbahn mit mehr als 20 $ von Knoten zu Knoten um- 
fahren wird, jedoch mit Ausnahme des Verkehrs zwischen 
Beeskow Ort und Falkenberg, Richtung Torgau. Die Verwaltung 
hoffe hiervon eine günstige Einwirkung auf den Güterverkehr. 
Wie viel die Steigerung betragen werde, lasse sich nicht be- 
stimmen, da der Güterverkehr zwischen den einzelnen Stationen 
der Verwaltung nicht bekannt sei. Bei ganz vorsichtiger 
Schätzung sei eine Mehreinnahme von 20000 ‚4. zu erwarten. 
Auf Anfrage wurde mitgeteilt, daß die Vorzugsaktien einen An- 
spruch auf Nachzahlung von rückständigen Dividenden nicht 
haben. In den Aufsichtsrat wurde das ausscheidende Mitglied 
Direktor Dräger (Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft) 
wiedergewählt. 


— Eisenbahn Boppard-Castellaun. Der Köln. Ztg. zufolge 
wird diese Bahnlinie, die das Endziel der Bahn zur Erschließung 
des Hunsrücks bildet, demnächst in Angriff genommen werden. 
Die Trasse ist bereits auf der ganzen Strecke abgesteckt und 
durch Fähnehen bezeichnet. Sie läßt erkennen, daß die Bahn 
eine der interessantesten Nebenbahnstrecken Deutschlands 
werden wird. Die erste Strecke wird auf eine Länge von 6 km 
Zahnradbetrieb erhalten, der es ermöglicht, eine Steigung von 
330 m zu überwinden, anderseits aber zu Ersparnissen beiträgt; 
denn wenn die Bahn in gewöhnlicher Art gebaut würde, so 
würden für die längere Bahnstrecke so große Landankäufe er- 
forderlich sein, daß sich der Kostenanschlag, der jetzt 6000 000 
Mark vorsieht, auf rund 15000000 4. erhöhen würde. Die An- 
wendung des Zahnradbetriebes auf Nebenbahnen. erfolgt hier 
zum zweitenmal. Insgesamt ist die Bahnstrecke von Boppard 
nach Castellaun 38 km lang. Boppard liegt auf einer Höhe von 
77 m, der Endpunkt der Zahnradstrecke 404 m hoch, während 
der höchste‘'Punkt der Bahn eine Höhe von 485 m erreicht. Um 
über die Täler hinwegzukommen, sind zwei Viadukte erforder- 


lich, von denen einer eine Höhe von 50 m erhält. Zudem 
müssen drei Tunnel hergestellt werden. Die Bahn gewährt 


einen herrlichen Blick in das bei Boppard besonders schöne 
Rheintal, auch erschließt sich den Reisenden das romantische 
Mühltal, an dessen linker Seite sich die Bahn den Berg hinauf- 
windet. Sobald die ministerielle Prüfung der Einzelpläne er- 
folgt ist, wird mit dem Bau, für den ein Zeitraum von zwei 
Jahren in Aussicht genommen ist, begonnen. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 
31. August d. J. in 14 Arbeitstagen 244799 und auf den Arbeits- 
tag durchschnittlich 17486 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, 
Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt 
worden, gegen 251711 und auf den Arbeitstag 18747 Doppel- 
wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 13 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 16. bis 31. August d. J. auf den 
Arbeitstag 1261 und im ganzen 6912 Doppelwagen oder 2,7% 
weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 31. August d. J. 36733 Doppel- 
wagen gegen 32 837, in Oberschlesien 93 692 Doppelwagen gegen 
89352 und in den drei Bezirken zusammen 375 224 Doppelwagen 
gegen 373950 und war demnach im Saarbezirk 3846 Doppel- 
wagen oder 11,7 %, in Oberschlesien 4340 Doppelwagen oder 
4,9 % und in den drei Bezirken zusammen 1274 Doppelwagen 
oder 0,3 % größer als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Im ganzen Monat August d. J. stellt sich der Versand von 
Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 


auf 475 926 Doppelwagen gegen 493.134, im Saarbezirk auf 70821: 


Doppelwagen gegen 66734, in Oberschlesien auf 170466 Doppel- 


erscheinen. 


wagen gegen 171243 und in den drei Bezirken zusammen 
717213 Doppelwagen gegen 731111 und betrug demnach” 
Ruhrbezirk 17208 Doppelwagen oder 3,5 & weniger, im Saaı 
bezirk 4087 Doppelwagen oder 6,1 $ mehr, in Oberschlesien 
Doppelwagen oder 0,5 % weniger und in den drei Bezirken zu- 
sammen 13898 Doppelwagen oder 1,9$ weniger als im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1903. > 
Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohler 
und Koks in den verflossenen acht Monaten des laufend 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 3768275 Doppelwagen geg 
3634172, im Saarbezirk 512554 Doppelwagen gegen 505186, in 
Oberschlesien 1148093 Doppelwagen gegen 1142836 und in den 
drei Bezirken zusammen 5428 922 Doppelwagen gegen 5232] 
und ist demnach im Ruhrbezirk 134103 Doppelwagen oder 
im Ruhrbezirk 7368 Doppelwagen oder 1,5 4, in Oberschlesie 
5257 Doppelwagen oder 0,5 $% und in den drei Bezirken zu 
sammen 146 723 Doppelwagen oder 2,8 $ höher als in demselben 
Zeitraum des Jahres 1903. 2 
Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf der 
16. August d. J. und betrug 18041 Wagen gegen 20082 am 
29. August im Jahre zuvor. 


— Neue bayerisch-österreichische Bahnanschlüsse. Halb 
amtlich wird aus München durch die Korrespondenz Hofimaun 
mitgeteilt: „Die seit längerer Zeit schwebenden Verhandlungen 
wegen Abschlusses eines Staatsvertrages zwischen Österreich 
Ungarn und Bayern über Herstellung einer Reihe von Eisen 
bahnanschlüssen an die beiderseitigen Grenzen haben nun zu 
einem Einverständnis zwischen den beiderseitigen Regierungs 
vertretern geführt. Es darf angenommen werden, daß dei 
Staatsvertrag in nächster Zeit zum Abschluß gebracht werden 
wird. Die Ausführung zunächst der Bahnlinien Pfronten-Reutte 
Waldkirchen-Haidmühle-Wallern und Berchtesgaden-St. Leo 
hard-Drachenloch erscheint somit gesichert. In dem abzu 
schließenden Staatsvertrag wird, wie verlautet, auch di 
eventuelle Herstellung von weiteren Eisenbahnanschlüsse: 
zwischen Tirol und Bayern vorgesehen, und sind zu diesen 
Zweck die Bahnverbindungen Garmisch-Partenkirchen einerseits 
über Mittenwald, Scharnitz, Seefeld nach Innsbruck oder einen 
anderen geeigneten Punkt der Staatsbahnlinie Innsbruck 
Landeck, anderseits über Lermoos nach Reutte vorbehaltlie 
einer hierüber seinerzeit zu treffenden besonderen Vereit 
barung zwischen ‘den beiden Regierungen in Aussicht 
nommen.“ 4 

Diese Nachricht wird überall freudig aufgenommen werden 
nicht am wenigsten von der deutschen Touristenwelt, der sie 
nun neue Schienenwege erschließen, um das Alpenland zı 
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den Staat hat nach der Generalversammlung dieser runden 


I. Schreiben der Bergwerksgesellschaft Hibernia an (le 


„Berlin, de: 


Ich bestätige bierdurch den Eingang de 


2. September 1904. } 


gefälligen Schreibens d. d. Düsseldorf, den 27. August d. 
treffend Beschlußfassung der Generalversammlung übe 
Offerte der Königlichen Staatsregierung. Da diese Bese 
fassung aus Kreisen der Aktionäre im Rechtswege angef 
worden ist, so muß ich zunächst den Ausgang dieses Re 
streits abwarten, ehe ich den Beschluß als rechtsbeständij 
erkennen kann.“ Y 


— Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisen 
verwaltungen. Der uns über den Verlauf soeben zugen: 
besondere Bericht, dessen Veröffentlichung in dieser 
nicht mehr möglich ist, wird als Leitaufsatz der nächsten Nuı 


— Personalnachrichten. Dem Präsidenten der Eisen] 
direktion zu Altona, Jungnickel, ist der Charakte 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat mit dem Range der - 
erster Klasse und dem technischen Mitgliede der L 
Büchener Eisenbahngesellschaft, Regierungs- und Baurat 
Textor in Lübeck, der Charakter als Geheimer Baurat 
liehen worden. din 2 


IV. Jahrgang 
eptember 1904, 


— HAM — 


a Österreich. 


-  — Neue österreichische Brückenverordnung. Die bei 
‚den Eisenbahnbrücken, Bahnüberbrückungen und Zufahrts- 
straßenbrücken zu beobachtenden Sicherheitsrücksichten wurden 


15. September 1887 umfassend geregelt; diese Verordnung 
‚bildete bisher die grundlegende Norm für die Entwerfung, 
‚statische Berechnung und Ausführung derartiger Bauwerke. 
‚Für die Zeit ihrer Erlassung als mustergültig anerkannt, er- 
Meint diese Vorschrift doch heute vermöge der Notwendigkeit, 
it den technischen Fortschritten auf dem hier berührten Ge- 
‚biete Schritt zu halten, in mehrfacher Hinsicht überholt und 
daher abänderungsbedürftig. So ist namentlich in der bisher in 
‚Geltung stehenden Verordnung nur auf die Verwendung des 
‚Schweißeisens und in dem Nachtrage zu dieser Verordnung 
vom 29. Januar 1392 auch auf das im basischen Flammenofen 
erzeugte sogenannte Martin - Flußeisen als Baumaterial für 
‚eiserne Brücken Rücksicht genommen, während auf anderem 
| Wege erzeugtes Flußeisen ausgeschlossen blieb. Einerseits die 
seither über die Natur des Flußeisens verschiedener Erzeugungs- 
arten gewonnenen Erfahrungen sowie anderseits die gesteiger- 
‚ten Anforderungen des Bahnbetriebes, welche gleichfalls 
I: Wirkung auf die Eisenbahnbrücken ausüben, haben dem 
Eisenbahnministerium schon vor einiger Zeit Anlaß geboten, die 
„geltenden Vorschriften einer durchgreifenden Neubearbeitung 
zuzuführen. Der aufgestellte Entwurf einer neuen Brückenver- 
‚ordnung wurde vorerst einer Vorberatung unter Beiziehung 
von Fachmännern aus dem Kreise der Bahnverwaltungen sowie 
von Vertretern der Eisenwerke und Brückenbauanstalten unter- 
zogen und in weiterer Folge einvernehmlich mit den anderen 
beteiligten Ministerien endgültig festgestellt. Die neue Brücken- 
, verordnung, welche unter dem 28..August d. J. die Genehmi- 
gung des Eisenbahnministers erhalten hat, ist kürzlich zur Ver- 
lautbarung gelangt. 
Über die leitenden Gesichtspunkte, welche diesem Reform- 
‚werke zugrunde liegen, ist noch folgendes zu bemerken: Be- 
kauntlich macht sich im Eisenbahnwesen schon seit längerer 
Zeit das Bestreben geltend, die Betriebsökonomie durch Ver- 
wendung leistungsfähigerer Lokomotiven und tragfähigerer 
Wagen zu heben, was naturgemäß eine größere Belastung der 
Brücken zur Folge hat. Während bisher die Belastung einer 
Triebachse der Lokomotiven mit 14,5 t begrenzt war, soll künftig- 
hin diese Grenze für neuzuerbauende Eisenbahnbrücken mit 
‚16 t angenommen werden. Bei den ein Zubehör der Eisen- 
bahnen bildenden Straßenbrücken (Bahnüberbrückungen, Zu- 
fahrtsstraßenbrücken) ist in Zukunft bezüglich der Belastung 
gleichwie bei den anderen Straßenbrücken auf den Verkehr von 
außergewöhnlich schweren Fuhrwerken, wie z.B. Dampfstraßen- 
walzen, Rücksicht zu nehmen. Die Verwendung des im Thomas- 
‚Verfahren erzeugten Flußeisens zu Brückenbauten wird unter 
Vorschreibung besonderer Festigkeitsgrenzen in der neuen 
Brückenverordnung zugelassen ; auch im übrigen haben in der 
neuen Brückenverordnung, die sich nicht wie die ältere nur 
‚auf das eiserne Tragwerk allein, sondern auch auf die Pfeiler 
und Widerlagerbauten, also auf die ganzen Brücken mit eiser- 
nen oder hölzernen Tragwerken erstreckt, alle auf diesem Ge- 
‚biete bisher gewonnenen Erfahrungen die gebührende Berück- 
siehtigung gefunden; sie umfaßt den ganzen Kreis der staat- 
lichen Einflußnahme hinsichtlich dieses wichtigen Teiles des 
Eisenbahnbauwesens, sowohl der neu zu erbauenden als der 
Beurteilung des Zustandes der bestehenden Brücken und der 
Sich hieraus ergebenden Maßnahmen. Die neue Verordnung 
tritt u. a. Bestimmungen über die Bauentwürfe für Brücken, 
‚über die in Rechnung zu ziehenden Belastungen und die zu- 
igen Inanspruchnahmen der Baumaterialien, dann über die 
‚Ausführung der Brücken, die Beschaffenheit der zu verwenden- 
den Materialien und deren Erprobung, endlich über die erst- 
malige Hauptprüfung unmittelbar nach der Vollendung sowie 
‚die späteren een der im Betriebe befindlichen Brücken. 
In einem Anhange sind der Verordnung acht Tabellen zu dem 
Zwecke beigefügt, um die oftmalige Wiederholung derselben 
Rechnungen beim Entwerfen von Brücken entbehrlich zu machen. 


-  — Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Wie eh mitge- 
‚teilt wurde, hat die Regierung im Juli d. J. mit Rücksicht dar- 
auf, daß nach den Ergebnissen des Jahres 1903 die Voraus- 
setzungen für die Geltendmachung des konzessionsmäßigen 
‚Tarifherabsetzungsrechts zutreffen, der Verwaltung dieser Bahn 
‚mitgeteilt, daß sie entschlossen sei, dieses Recht geltend zu 
machen, und haben hierüber im Juli d. J. vorläufige Bespre- 
chungen stattgefunden, welche in den letzten Tagen fortge- 
setzt wurden und voraussichtlich bald zum Abschlusse kommen 
werden. 


. — Aussig - Teplitzer Eisenbahn. Die außergewöhnlich 
ngünstigen Verhältnisse der Elbeschiffahrt in diesem Jahre 
ıaben von den in Betracht kommenden Privatbahnen in erster 


zuletzt mit der Verordnung des Handelsministeriums vom. 


= en — Z. 


Linie die Aussig-Teplitzer Bahn berührt. Bisher ergibt sich bei 
der Aussig-Teplitzer Eisenbahn im. Elbeverkehr dieses Jahres 
ein Gesamtausfall von 39481 Wagen gegenüber dem Vorjahre, 
wobei allerdings zu berücksichtigen ist, daß das Vorjahr den 
größten Elbeverkehr innerhalb eines 10jährigen Zeitabschnittes 
aufwies. Bis Ende August weisen bei der Aussig - Teplitzer 
Eisenbahn die Transporteinnahmen dieses Jahres gegenüber 
dem Vorjahre einen Rückgang um etwa 750 000—800 000 Kr. auf. 
Inwieweit dieser Ausfall durch das Ergebnis der nächsten vier 
Monate des Geschäftsjahres, wölche in der Regel die stärksten 
Verkehrsmonate sind, vermindert werden wird, läßt sich zur 
Zeit schwer vorhersagen. Angesichts der anhaltend ungünstigen 
Wasserstandverhältnisse der Elbe ist indessen kaum anzu- 
nehmen, daß der ganze Ausfall hereingebracht werden wird. 
Im Vorjahre wurden vom 1. September bis zum Schiffahrts- 
schluß Anfang Dezember noch rund 53000 Wagen in etwa 
80 Arbeitstagen zur Elbe beigestellt, was einer täglichen Bei- 
stellung von etwa 650 Wagen entspricht. Da auf den Umschlag- 
plätzen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn eine Tagesbeistellung 
von 1200 Wagen erzielt werden kann, so: wäre bei gutem 
Wasserstande die Möglichkeit gegeben, einen größeren Teil des 
Ausfalles einzubringen. Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat, da 
gleichzeitig ein stärkerer Kohlenverkehr auf dem Bahnwege zu 
erwarten steht, bei welchem der Wagenlauf ein langer und der 
Wagenbedarf ein größerer ist, ungeachtet ihres eigenen be- 
deutenden Wagenbestandes bereits jetzt weitere Vorsorge für 
die Wagendeckung getroffen, indem sie sich dieser Tage bei 
der, Ersten österreichischen Eisenbahnwagen - Leihgesellschaft 
die Anmietung von 500 Kohlenwagen gesichert hat. 


— Lokalbahn Reutte-Landesgrenze bei Schönbichl. Die 
Finanzierung der Lokalbahn Reutte-Landesgrenze (im Anschluß 
an die bayerischerseits geplante Verlängerung der Eisenbahn- 
linie Kempten-Pfronten zur österreichischen Landesgrenze) ist 
gesichert. Das Kapital ist mit 1617000 Kr. veranschlagt und 
besteht aus Prioritätsaktien in der Höhe von 1100000 Kr., wäh- 
rend der Rest in Stammaktien aufgebracht wird. 


— Eisenbahnkonzession Hannsdorf - Mährisch = Altstadt. 
Die Regierung hat die Konzession für eine als vollspurige 
Lokalbahn auszuführende Lokomotivbahn von der Station 
Hannsdorf der Staatsbahnlinie Sternberg-Grulich unter Mitbe- 
nutzung einer Teilstrecke der letzteren Bahnlinie nach Mäh- 
risehsAltstadt erteilt. 


Ungarn. 
— Rückzahlung des ungarischen Vorschusses an die 
österreichisch - ungarische Staatsbahngesellschaft. Das un- 


garische Amtsblatt verlautbart das Gesetz, durch welches die 
Regierung ermächtigt wird, den aushaftenden Restbetrag des 
seinerzeit von der Staatseisenbahngesellschaft der Regierung 
erteilten Darlehens im Betrage von 10000000 Kr. an diese Ge- 
sellschaft zurückzuzahlen. 


— Bau und Einrichtung der Werkstätten der ungarischen 
Staatseisenbahnen. Im Rahmen des Investitionskredits gelangen 
im laufenden Jahre für den Bau und die Einrichtung von Werk- 
stätten 200000 Kr. zur Verwendung. Der Handelsminister hat 
nunmehr verfügt, daß die Drechslerwerkstätte der nördlichen 
Werkstätten in Budapest mit einem Kostenaufwande von 
100. 000 Kr. umgebaut werde ; ferner werden für den Bau und die 
Einrichtung einer neuen Filialwerkstätte in Arad als erste Bau- 
rate 70000 Kr., für die Anschaffung eines größeren elektrischen 
Motors für die neue Werkstätte in Zägräb 10000 Kr. und für 
kleinere Bauten und maschinelle Einrichtungen 20 000 Kr. flüssig 
gemacht. 


— Lokalbahn Nyiregyhäza-Vasärosnameny. Einer Eisen- 
bahnbauunternehmungsfirma wurde die Konzession für eine von 
der Station Nyiregyhäza der ungarischen Staatseisenbahnen ab- 
zweigende, über Levelek, Nyir-Ratka, Vaja, Mada und die Ge- 
markung der Gemeinde Vitkar bis Vasärosnameny führende voll- 
spurige Eisenbahn erteilt. Die Baukosten dieser von der Direk- 
tion der ungarischen Staatseisenbahnen zu betreibenden Linie 
sind mit 4006000 Kr. bemessen, wovon 238000 Kr. auf Fahr- 
betriebsmittel entfallen. 


— Ergebnisse der ungarischen Lokalbahnen. In dem 
ersten Halbjahre 1904 betrugen die Gesamteinnahmen der un- 
garischen Lokalbahnen (8725,2 km) 19185143 Kr. oder für 1 km 
2199 Kr. Gegenüber den Einnahmen in dem gleichen Zeitraum 
des Vorjahres ergibt sich eine Mehreinnahme von 1367989 Kı. 
(4,1 2). Von den Einnahmen entfallen 7636397 Kr. auf den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr (bei einer Anzahl von 13522718 be- 
förderten Personen) und 11548746 Kr. auf den Frachtenverkehr 
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(bei 4591404 t beförderter Fracht). Von den 129 Lokalbahnen 
stehen 98 mit einer Gesamtlänge von 6942,6 km im Betriebe der 
ungarischen Staatsbahnen. Die günstigsten kilometrischen Ein- 
nahmen hat die Petroszeny-Lupenyer Lokalbahn mit 16105 Kr. 
aufzuweisen, an zweiter Stelle steht die Budapest-Szent-Lörinezer 
Lokalbahn mit 15314 Kr., hierauf folgt die Budapest-Budafoker 


Lokalbahn mit 12294 Kr. 


— Zuständigkeit der Gerichte in Angelegenheiten der 
ungarischen Staatsbahnbeamten. Nach einer Entscheidung der 
Königlichen Kurie sind die ordentlichen Gerichte nicht berechtigt, 
die Richtigkeit der durch den Disziplinarsenat der Staatsbahnen 
festgestellten Tatsachen und das Ausmaß der Strafe zu über- 
prüfen. Wenn jedoch dem Kläger auch Pensionsansprüche zu- 
stehen, so gehört die Beurteilung der privatrechtlichen Frage, 
ob das durch den Disziplinarrat festgestellte Disziplinarvergehen 
ein solches ist, welches auch den Verlust der Pensionsansprüche 
nach sich zieht, zur Zuständigkeit der ordentlichen Gerichte. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Klagen über die Eisenbahnverhältnisse in Belgien 
aus Anlaß der Vorkommnisse vom 15. August haben sich in der 
Presse des Landes seit Wochen zu einem stehenden Thema ge- 
staltet, aber schließlich immer mehr zu einem part eipoliti- 
schen Zank ausgewachsen. Darüber, daß Mißstände bestehen, 
sind klerikale und liberale Stimmen einig. So sagt z. B. das 
klerikale „XX. Sieele“, ihm käme ein „Regen“ von Briefen aus 
dem Publikum mit begründeten Klagen zu. Aber beide Teile 
schieben in wenig schöner und wenig angebrachter Weise, mit 
gehässiger persönlicher Zuspitzung, sich gegenseitig die Schuld 
zu. Die liberalen Blätter stellen den Eisenbahnminister Liebaert, 
auf dessen Sturz wie auf die Beseitigung des klerikalen 
Kabinetts überhaupt sie hinarbeiten möchten, als Vater alles 
Übels hin. Anderseits schreibt das „XX. Sieele“, den Minister 
dürfe man nicht verantwortlich machen, „sondern die Satrapen 
seiner Verwaltung, die der Mehrzahl nach wütende Antikatholiken 
seien“. Ebenso stellt die „Metropole“ zur Entlastung des 
Ministers die höheren Beamten der Eisenbahnverwaltung, .die 
meist liberal seien, als unfähig hin. Darauf antwortet die 
„Independance belge‘, das Ministerium möchte wohl noch vor 
seinem Sturz möglichst seine Kreaturen in die guten Stellen 
bringen; aber Herr Liebaert sei allein verantwortlich, er allein 
könne radikale Mittel ergreifen, um der Zersetzung (d6sorgani- 
sation) im belgischen Eisenbahnwesen Einhalt zu tun. Er be- 
kümmere sich aber nur um Lächerlichkeiten, wie das „Niet be- 
stellen op Zondag“. So wird der Streit geradezu giftig weiter- 
geführt. Der „Moniteur der Angestellten“ seinerseits bemerkt, 
das Personal habe keinen Teil an der Organisation des Dienstes; 
es ertrage sie, ohne deren Absurditäten darlegen zu können, es 
habe keine Stimme im Kapitel. Übrigens erklärt zur Sache die 
der Regierungspartei angehörige „Metropole“: „Eine einfache 
aber traurige Feststellung ist nötig. Die Blätter der Hauptstadt 
haben eine Untersuchung über die gegenwärtige Unordnung des 
Eisenbahndienstes eröffnet. Ihre Spalten sind den Reisenden zur 
Verfügung gestellt, die in den Schoß der Presse die Tränen 
ausschütten wollen, welche die Phantasien und Verspätungen 
der Züge sie vergießen machen. Was stellt man aber in diesem 
Konzert von Vorwürfen fest? Einfach, daß neun Zehntel der 
Briefe Bezug ‘auf das Eisenbahnnetz der Provinz Antwerpen 
nehmen.“ Die Verwaltung wisse also, wo das Übel sitze und 
ihm abzuhelfen sei. 


— Der Durchgangsverkehr in Frankreich. Bei den 
französischen Staatsmännern und Nationalökonomen bildet seit 
Jahren die Tatsache den Gegenstand ernster Betrachtungen 
und Sorge, daß Handel, Industrie und Verkehr des Landes nicht 
in gleichem Maße wie in anderen Staaten gewachsen sind. So 
ist die Verbesserung des „nationalen Rüstzeugs* (outillage 
national) förmlich zur Parole geworden. Ihr galt das im 
vorigen Jahre angenommene Gesetz über den Ausbau der 
Wasserstraßen und Häfen und die bessere Verbindung von 
Eisenbahnen und Wasserstraßen. Jetzt lenkt der National- 
ökonom Louis Lafitte wieder die Aufmerksamkeit darauf, daß 
der Durchgangsverkehr, der als eine Hauptquelle des Wohl- 
stands zu betrachten wäre, in Frankreich viel zu wenig ent- 
wickelt sei. Weiterer Rückgang lasse sich zumeist durch Ver- 
besserung der Binnenwasserstraßen und durch ein besseres 
Zusammenwirken dieser mit den Eisenbahnen, Reform der 
Tarife usw. erzielen. Schon durch seine geographische Lage 
sei Frankreich zum Durchgangsgebiet bestimmt. Sein Durch- 
gangsverkehr mit den industriereichen, dicht bevölkerten 
Nachbarländern betrage jährlich ungefähr nur 750 000 000 Fr. 
und könnte viel größer sein. So erreiche der Handel durch 
Belgien 1300 Millionen Franken, und nach dem Gewicht mache 
der französische Durchgangsverkehr nur ein Viertel des deut- 
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schen aus. Namentlich durch Südfrankreich sei der Dure 


jetzige große Ausstand wieder eine grelle Beleuchtung. Belgik 


-der ‚Beamten‘ des preußischen Staats‘. (Das „Journal des 


Zeitung des Vereins id 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


gangsverkehr ganz zurückgeblieben, wie Marseille immer r 
seine Bedeutung als Seehandelsplatz verliere. Dazu gibt & 


sich einen großen Teil des Dur 
gewußt, der eigentlich Frankre 
sebühre. Der Aufsatz bespricht besonders die Gotthardbahn 
und die dadurch bewirkte Verkehrsablenkung, meint aber, zum 
Teil sei es den französischen Eisenbahngesellschaften gelungen, | 
den Wettbewerb der Gotthardbahn zu schlagen; der schnellst 
Weg von London nach Mailand, der eine Zeitlang durch Belgie 
und Deutschland ging, führe jetzt durch französisches Gebie 
(Es handelt sich hier um den sogen. Peninsular-Expreß, der mır 
einmal wöchentlich verkehrt.) % 


u 
£ 
| 

a 
— Die Eisenbahnangestellten und ihre politischen Rech | 


Deutschland, Italien hätten 
gangsverkehrs anzueignen 


in Frankreich. In seinem mit mehr Eifer als Geschick betriebenen 
Streben, das Privatbahnsystem aufKosten des Staats. 
bahnsystems herauszustreichen, preist das Pariser „Journal 
des Transports“ wiederholt, wie in Frankreich die Eisenbahn 
bediensteten sich viel weiterer Organisations- und politische 
Rechte erfreuten, als in Deutschland, Belgien, der Schweiz usw 
So bringt es in seiner Nummer vom 6. August d. J. einen Ar- 
tikel „Les Agents et la politique‘, in dem ausgeführt wird, wie 
trügerisch das angebliche „Paradies“ der Staatsbahnen sei; ga 
bald beneideten die Staatsbahnangestellten das Los ihrer 18 
nachbarten Kollegen in der „Privathölle‘, und fast überall be 
merkten sie, daß der elegante Halskragen des „Beamten“, mit 
dem man sie hineingelegt hätte und auf den sie beinahe so 
stolz gewesen, ihnen gerade so den Hals zuschnüre, wie dem 
Hund in der Fabel. Es wird hingewiesen auf die Schmerzen 
der belgischen Staatsbahnangestellten, die gewaltsamen Forde- 
rungen der Arbeiter der russischen Staatsbahnen und die 
„stummen, unter dem Stiefel eines Generals erstickten Proteste 


Transports“ ahnt wohl nicht, wie -lächerlich es sich macht) 
Weiter beruft es sich auch auf das an dieser Stelle erwähnte 
Werk des „ausgezeichneten* M. Colson, „der die militärische 
Rauhheit (rudesse) hervorhebe, mit welcher Minister v. Budde 
seinem Personal sein Verbot bekanntgebe, sich bei Strafe un 
verzüglicher Entlassung nicht, auch nur indirekt, der sozial- 
demokratischen Partei anzuschließen. „Kein Sozialismus, ode 
ich schmeiße Euch zur Tür hinaus, würde gern der Generä 
sagen.“ Dem hält nun das „Journal des Transports“ entgegen, 
wie herrlich weit in der Organisation und in freier Ausübung 
der politischen Rechte es die französischen Eisenbahn- 
bediensteten gebracht haben. „Einer der subalternsten Be 
amten, ein einfacher Registerschreiber, macht die Politik in deı 
welche sein ‘Bahnhof bedient. Zwischen rz ü 1 

el der 
städtischen Wahlen kandidiert er auf einer fortgeschrittenen 


dieser Schreiber wird yon 


Was wird nun die Gesellschaft, die infame Gesellschaft, 
Angestellter er ist, tun? Wird sie die Sache tragisch nehmen? 
Durchaus nicht. Man hat ja gesehen, wie sie in Dijon 
Bann einfach, mit dem besten Anstande der Welt, ihrem 
chreiber einen Urlaub von vier Jahren erteilte, während 
welcher er in voller Freiheit seine munizipale und sozialistische 
Magistratur ausüben kann.“ Dieser schönen Freiheit und Gro > 
mut stellt das „Journ. d. Transp.“ i ® ı 
genen Erlaß der schweizerischen Bundesbahnen & 
über, wonach deren Angestellte wohl ‚im Prinzip“ \ 
machen dürfen, aber die Verbindlichkeiten aus ihren politischen 
Funktionen mit denen ihres Dienstes verträglich sein m 
Die Angestellten sollen regelmäßig nicht ermächtigt we 


wäre das Ende von allem! ‘In diesem Tone redet das Par 
Fachblatt weiter, indem es sich noch auf die Schweizeris 
Eisenbahnzeitung beruft, welche sage: In demselben A 
blick, wo unsere Generaldirektion systematisch vorwezE 
Vorteile aufrecht zu erhalten, welche die Privatgesellsch 
ihrem Personal gewährt hatten, wo die vor dem Rückkau 
machten Versprechungen gar keinen Wert mehr zu hi 
scheinen, ist es nicht überflüssig, die Zuvorkommenheiten hervt 
zuheben, welche die Eisenbahngesellschaften unserer franz 
schen Nachbarn für ihr Personal haben. Ebenso zitiert 4 
„Journ. d. Transp.“ Artikel aus dem „Chempostel‘, dem Oı 
des subalternen Eisenbahnpersonals in Belgien, und au 
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dem belgischen „Moniteur des employ&s“ über schlechte Be- 
“zahlung, Unterdrückung und Mißbrauch des Personals betreffs 
einer politischen Rechte usw. 

Alle diese tendenziösen Darlegungen kann man, meinen 
"wir, schon mit der einen Frage entkräften: Unter welchem 
‚System befindet sich die Allgemeinheit, der Staat besser? In 
Frankreich mit freiester Organisation nehmen die Ausstände, 
bei denen nur durch Aufgebot großer Militärmacht notdürftig 
‚Ordnung gehalten werden kann, gefährlich zu. Zu- 
'friedener als die deutschen sind die französischen Eisenbahn- 
‚angestellten jedenfalls nicht, und wenn den deutschen Eisenbahn- 
‚angestellten so jämmerlich der Hals zugeschnürt würde, wie 
das „Journ. d. Transp.“ meint, wenn sie so schlecht behandelt 
und bezahlt wären, wie es darzustellen beliebt, so würde 
Minister v. Budde doch wohl nicht stets einen solchen Überfluß 
an Arbeitern für seine Eisenbahnen finden, wie es tatsächlich 
der Fall ist. Der französische Artikelschreiber weiß nicht einmal, 
‚daß die preußischen Eisenbahnarbeiter gar keine „Beamten“ 
sind. Gerade bei den letzten Erörterungen über diese Dinge 
wurde von fortgeschrittener sozialpolitischer Seite vorge- 
'schlagen, wenn man den Eisenbahnarbeitern nicht das Koalitions- 
recht gewähren könne, dann solle man ihnen wenigstens die 
‚Eigenschaft von Beamten verleihen. Die sozialdemokratischen 
Stadtverwaltungen in Frankreich, in Marseille, Roubaix usw. 
haben jämmerlich abgewirtschaftet, und ebenso wird es wohl 
in Dijon unter dem sozialistischen Eisenbahn-Subalternbeamten 
als Bürgermeister gehen. Anderseits haben die Gegner der 
'Eisenbahnverstaatlichung in Frankreich, darunter voran das 
‚Journ. d. Transp.‘“, stets als einen Hauptgrund, warum in 
Deutschland das Staatsbahnsystem möglich und gedeihlich, in 
‚Brankreich aber unmöglich sei, aufgestellt: In Deutschland 
ierrsche noch viel mehr Ordnungs- und Autoritätssinn. Glück- 
icherweise! Wahrscheinlich fahren wir damit besser. 

Und daß in der Schweiz die neue Staatsbahnverwal- 
ung wohl daran tut, von vornherein die Zügel nicht allzu 
‚ocker zu lassen, wird genügend durch das Auftreten bezeugt, 
wie gerade die Angestellten von Privatbahnen mit ihren 
‚Verwaltungen umspringen. Dieser Tage hat das Personal der 
Thunerseebahn, der direkten Bahn Bern-Neuenburg und anderer 
dernischer „Dekretsbahnen“ nach einem Bericht des General- 
sekretärs Düby beschlossen, den betreffenden Verwaltungen 
sine Frist von acht Tagen zu stellen, innerhalb welcher sie sich 
schlüssig zu machen und bekannt zu geben haben, in welchem 
Maße sie den von ihrem Personal gestellten Forderungen ent- 
‚prechen wollen. Das Personal erklärt diktatorisch, daß es 
‚egliche Verantwortung für die Folgen ablehne, welche die 
Nichtbeachtung dieser Frist durch die Verwaltungen nach sich 
iehen könnte. 
“8 


„., — Der neue große Ausstand in Marseille und die Ab- 
'üstung der Marseiller Reedereien wirken natürlich auch auf 
lien Eisenbahnverkehr und die Postverbindungen 
‚mrück. Der französische Handelsminister hat den mit dem 
>ostdienst betrauten Gesellschaften die Bedingungen des 
Castenhefts in Erinnerung gerufen, welche auszuführen sind 
inter Strafe: 1. einer Buße von 50 Fr. für jede Stunde der Ver- 
jpätung;; 2. einer Rückbehaltung der Staatssubvention ; 3. fallen 
‚hnen die Kosten der Beförderung für den Postdienst zur 
'sast, nach Abzug der Staatssubvention. Dieses Rundschreiben 
‚st in allen den Fällen versandt worden, wo der Postdienst auf- 
zehoben ist. Da die Schiffahrt nach Algerien der nationalen 
lagge vorbehalten ist, werden Staatsbeförderungen dorthin 
len vollständigen Dienst sichern: Post, Reisende und leicht 
rerderbliche Waren. Für die anderen Kolonien soll der Dienst 
lurch fremde Schiffe gesichert bleiben. Die Regierung kann 
‚ür den laufenden Dienst und den Postdienst nicht Schiffe von 
’rivatgesellschaften in Anspruch nehmen, da das Recht hierzu 
wur für die Beförderung von Truppen und Kriegsmaterial vor- 
‚sesehen ist. 


 — Winterfahrpläne der schweizerischen Eisenbahnen. 
ei den letzten Konferenzen auf dem Eisenbahndepartement 
‘es Bundesrats hat letzteres u. a. verfügt das Verlangen nach 
ner neuen Morgenverbindung Olten-Bern-Genf vorerst 
'bzuweisen, da ein Bedürfnis nur in geringem Maße vorliege ; 
t nächsten Sommer soll neue Prüfung eintreten. Auch auf 
Führung neuer Züge Olten-Biel und Herzogen- 
üUchsee-Solothurn wurde verzichtet. Betreffs der end- 
ültigen Übernahme des Winterbetriebes auf der Brünig- 
'ahn konnte noch nicht entschieden werden. Die Bundes- 
ahnen und die Gotthardbahn genehmigten die Führung eines 
\achmittags-Schnellzuges Mailand-Basel. 
— Simplontunnel. Nach einem Bericht der Köln. Ztg. aus 
»omodossola vom 31. August sind in den letzten Wochen die 
„ohrungen im Innern des gewaltigen Tunnels besonders erfolg- 
eich vorgeschritten, da die überaus harten Gesteinsschichten 
‘Quarz und Gneis) die ausgedehnte Benutzung der mecha- 


nischen Bohrung ermöglichten und so jeden Tag gegen 7 m 
dem Felsen abgerungen wurden. Wenn nicht unvorhergesehene 
Hindernisse eintreten, wird. die Scheidewand am 15. Oktober 
fallen und damit der Rohbau des mächtigen Werkes vollendet 
sein. Die vollständige Fertigstellung des Tunnels wird aber 
noch mehr als ein halbes Jahr in Anspruch nehmen. Die Bau- 
leitung bereitet für die Eröffnungsfeier des nächsten Jahres 
eine ausführliche Denkschrift über den größten Durchbruch des 
Alpenmassivs vor, in welcher die Schwierigkeiten der Aus- 
führung und die Mittel, mit denen sie besiegt wurden, dar- 
gestellt werden sollen. Nicht weniger als 72 t Dynamit, womit 
1.500 000 Minen gesprengt wurden, gelangten bisher zur Ver- 
wendung. Eine traurige Statistik wird die der Menschenleben 
sein, welche dem großen Kulturwerke zum Opfer gefallen sind. 
Erst in der vergangenen Woche wurden wieder drei Arbeiter 
von einem Materialwagenzug erfaßt und an die Tunnelwand so 
heftig gedrückt, daß sie augenblicklich tot waren. Auch das 
traurige Kapitel der von den Arbeitern begangenen Verbrechen 
wird in der Gedenkschrift nicht fehlen dürfen. Domodossola 
bereitet seinerseits als Erinnerung an das denkwürdige Ereignis 
ein Denkmal vor, dessen Ausführung dem Bildhauer Ricei über- 
tragen wurde. Es wird sich am Eingang zum internationalen 
Bahnhof erheben. 


— Verbindungsbahn zwischen Gotthard und Simplon. 
Mit der sich nähernden Fertigstellung des Simplontunnels wird 
auch die Frage einer Verbindung der Gotthardbahn mit der 
Simplonbahn eifriger erörtert. Der östliche Ausgangspunkt 
dieser Linie würde wahrscheinlich Locarno sein. Es liegen ver- 
schiedene Pläne vor. Von italienischer Seite wird für einen 
der beiden folgenden eingetreten: eine Linie dem rechten 
Ufer des Sees entlang über Intra und Pallanza und das Tocetal 
aufwärts nach Domodossola, oder am See entlang über 
Canobbio, durch Val Canobbina nach Santa Maria Maggiore und 
durch Val Vigezzo nach Domodossola. Auf schweizerischer 
Seite, vom Kanton Tessin aus, wird dagegen eine Linie von 
Locarno beinahe in gerader Richtung westlich durch das Cento- 
vallital nach der Hochebene von Santa Maria und dann nach 
dem Simplon befürwortet. Diese Linie würde die kürzeste sein. 
Der „Oorr. del Tie.“ fordert die Behörden und die Bevölkerung 
des Kantons Tessin auf, für die Verwirklichung und Finanzie- 
rung dieser Linie eifrig zu sorgen. . 


— Uber den Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und 
Straßenbahnen in England brachte „Engineering“ vor längerer 
Zeit einen Aufsatz, dessen Inhalt auch für festländische Ver- 
hältnisse nicht ohne Interesse ist. Danach werden die Straßen- 
bahnen von den Leitern der großen englischen Eisenbahn- 
unternehmungen mit sehr verschiedenen Augen angesehen. 
„Während einige in den Straßenbahnen nur die willkommenen 
Zubringer für die Großbahnen sehen, sind andere in ihrer Be- 
urteilung weniger wohlwollend, würden aber einen Versuch, 
mit jenen in Wettbewerb zu treten, für völlig verfehlt erachten. 
Noch andere aber, wie z. B. die Leiter der Great Western- und 
der Great Centralbahn, sind durchaus nicht geneigt, dem Wett- 
bewerb, den ihnen die Straßenbahnen machen, mit ver- 
schränkten Armen zuzusehen, sondern vielmehr fest ent- 
schlossen, durch Herabsetzung der Fahrpreise und Vermehrung 
und Verbesserung der Fahrgelegenheiten die Fahrgäste zu 
ihren eigenen Wagen zurückzulocken.* „Engineering“ be- 
zweifelt indessen, ob derartige Versuche überhaupt der Mühe 
wert sind (if the game is worth the candle), indem die Zeitschrift 
auf die bemerkenswerte Tatsache hinweist, daß die Newcastler 
Straßenbahnen in einem halben Jahre 1000000 Fahrgäste der 
Great Easternbahn entzogen haben, daß aber gleichwohl die 
der letzteren dadurch verursachte Einbuße an Fahrgeld nur 
etwa 150000 ft betragen hat. Die der Hauptbahn abwendig 
gemachten Reisenden zahlten also durchschnittlich nicht mehr 
als etwa 15 „4 Fahrgeld, und es lohnte sich nicht, diesen ge- 
ringen Betrag noch zu unterbieten. Auch habe die Erfahrung 
in den Vereinigten Staaten bereits mehrfach gelehrt, daß der 
den Hauptbahnen anfänglich durch die Straßenbahnen ver- 
ursachte Verlust an Fahrgästen, die doch nur kurze Strecken 
fuhren, mit der Zeit ausgeglichen wurde durch die von ihnen 
ausgehende Belebung des Verkehrs, welche den Hauptbahnen 
dann wieder zahlreichere Reisende für weitere Entfernungen 
zuführte. 

Mit gutem Erfolg aber hätten die großen englischen 
Bahnverwaltungen an manchen Orten ihre verkehrsschwachen 
Nebenlinien dadurch ertragreich gemacht, daß sie diese jetzt 
auch mit Dampfmotorwagen verkehren lassen, welche häufiger 
und zu ermäßigten Preisen verkehren als die Bahnzüge. So 
habe die Great Westernbahn festgestellt, daß sich durch diese 
Neuerung auf ihrer Zweiglinie von Chalford nach Stonehouse 
der Personenverkehr auf das Achtfache vermehrt hat, und die 
Gesellschaft beabsichtige daher, 'mit-einer solchen Einrichtung 
auch$auf anderen Zweiglinien vorzugehen. In dieser Weise, 
meint „Engineering“, hätten also die Großbahnen von ihren 
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Gegnern gelernt (adopted weapons from the armoury of their 
competitors), und es sei nicht zweifelhaft, daß sie dadurch der 
Anlage von wettbewerbenden Straßenbahnen für die betreffen- 
den Verkehrsbeziehungen in wirksamer Weise vorbeugten. 


Ein anderes von den Großbahnen gegenüber den Straßen- 
bahnen neuerdings vielfach in Anwendung gebrachtes Mittel 
des Wettbewerbs ist das sogen. „Zonensystem“, welches darin 
besteht, für kurze aber sehr belebte Strecken zu ganz erheblich 
ermäßigten Preisen Wochenkarten auszugeben, die zu einer 
beliebigen Anzahl Fahrten innerhalb ihrer Gültigkeitsdauer be- 
rechtigen. Dies von dem leitenden Direktor der Great Central- 
bahn Sam Fay zuerst in Anwendung gebrachte „System“ wurde 
zunächst für die Strecke Grimsby-Cleethorpes eingeführt, wo 
Großbahn und Straßenbahn unmittelbar nebeneinander liegen. 
Mit dem 4. Januar d. J. wurden nach dem letzteren sehr be- 
liebten Vororte am Seestrande Wochenkarten III. Klasse zum 
Preise von 6 d. (50 „4) ausgegeben, während die einfache Fahrt 
mit der Straßenbahn 2 d. (16/3 „}) kostete. Wer also eine 
„Zonen“-Karte nahm und die Strecke an jedem Wochentage 
auch nur einmal hin und zurück befuhr, erzielte dadurch 
gegenüber den Fahrten mit der Straßenbahn eine Ersparnis 
von 1 sh. 6 d. (1,50 At), und der Erfolg dieser Maßnahme war, 
daß ein großer Teil der Fahrgäste sich zur Hauptbahn zurück- 
fand. Am 1. Februar d. J. wurde ein gleicher Versuch auf 
einer anderen Strecke mit gleich gutem Erfolge gemacht. Nach 
sechs weiteren Wochen wurde dann Manchester und seine 
Umgegend in „Zonen“ zerlegt, und kurz nachher wurde das 
„System‘ auch in Sheffield eingeführt. Die große Ersparnis, 
welche dem Fahrgast auf diese Weise geboten wird, hat bereits 
zu gunsten einer großen Zahl minderbemittelter Reisenden 
segensreich gewirkt, die außerstande sind, eine der gewöhn- 
lichen Vierteljahrs- oder Halbjahrskarten zu bezahlen. Nach 
den günstigen Ergebnissen aber, welche die Great Westernbahn 
mit der Ausgabe derartiger Fahrkarten erzielte, hat auch die 
Midlandbahn solche für Sheffield und Umgegend eingeführt. 
Auch die Caledonische Eisenbahngesellschaft, die durch den 
Wettbewerb der Glasgower Straßenbahnen schwer zu leiden 
gehabt hatte, hat sie bereits im Glasgower Vorortsverkehr ein- 
geführt, und man erwartet, daß sie auf die Clyde-Uferstrecken 
und den ganzen Verkehr zwischen Glasgow und Edinburgh 
ausgedehnt werden. 


— Unreine Personenwagen in England. Unter diesem 
Titel eröffnete ein Londoner Tageblatt vor kurzem einen Feldzug 
gegen die Eisenbahnverwaltungen. Aus der großen Menge zu- 
stimmender Kundgebungen ist zu ersehen, daß die Bevölkerung 
die dargebotene Gelegenheit gern ergriff, um ihren berechtigten 
oder unberechtigten Klagen Luft zu machen, die in den bezeich- 
nenden Worten: abscheulich, schmutzig, unflätig, widerlich, 
schandvoll usw. gipfeln. Es wird behauptet, daß die meisten 
Wagen der verschiedenen Gesellschaften mehr oder weniger 
unrein sowie gesundheitswidrig seien, und hierbei die fast unaus- 
gesetzt durch Tunnel führende Distrikt-Eisenbahn als die „größte 
Sünderin“ erklärt. Die geflickten und gestopften Sitz-, Arm- und 
Rücklehnen, Fenstergesimse und Gepäckkörbe starren von 
Schmutz, Staub und Ruß, schwärzen eine nur darüber gleitende 
Hand und verderben die Kleider der Reisenden; die Rück- 
lehnen weisen in Kopfhöhe schwarze Streifen auf. Solche Sitze 
seien eigentlich nur für Kanalarbeiter geeignet. In einem ge- 
drängt vollen Abteil zu stehen, sei böse, zu sitzen oft noch 
schlimmer. Die Bezeichnung I. Klasse gelte nur der einge- 
hobenen Gebühr, nicht aber der den Reisenden gebotenen Be- 
quemlichkeit. Die Sitze werden als Fußstützen benutzt und 
weisen deutliche Flecke von Straßenkot auf. (Hierfür sollten 
doch weniger die Eisenbahngesellschaften, als vielmehr die 
Reisenden verantwortlich gemacht werden. Der Verf.) 


Unterhalb des inden Wagen ausgehängten Ersuchens, daß 
die Reisenden „ihre Füße nicht auf die Sitze legen mögen‘, fand 
sich der hinzugekritzelte Vermerk: „sonst werden sie ihr Schuh- 
werk beschmutzen‘. Die Plüsch- und Tuchüberzüge seien 
ideale Bazillenfänger, Sammelstellen für Mikroben von Masern, 
Scharlach, überhaupt aller Kinder- und Hautkrankheiten. Seitdem 
zumeist auch die III. Klasse mit Sitzpolstern ausgestattet ist, 
wurde das Übel noch vergrößert. Können die Eisenbahnverwal- 
tungen die Polster nicht stets rein halten, dann fort mit ihnen. 
Überzüge aus mit Paraffinwachs getränktem Leder nebst wasch- 
baren Schutztüchern in Kopfhöhe oder die Lehnen nur bis zur 
Rückenhöhe zu führen, wären Auskunftsmittel. 


Die Eisenbahngesellschaften nahmen diese Vorwürfe selbst- 
verständlich nicht ruhig hin. Sie erklärten, einen großen Stab 
von Bediensteten und beträchtliche Summen für die Reinigung 
der Wagen aufzuwenden. Jedes Abteil werde mit Abstaubern, 
scharfen Bürsten und Saugreinigern (Vacuum cleaner) bearbeitet 
sowie periodisch gründlich gewaschen. 


haben in der Regel Lederüberzüge. Wollte man die Rücklehnen 


nur bis zur Schulterhöhe führen, so würden sich die Fahrgäste 


bald beschweren. 


Die Abteile für Raucher 


Betritt ein mit einer ansteckenden Krankheit behs 
Reisender den Eisenbahnwagen, dann macht er sich einer 
baren Übertretung schuldig. Das gleiche gelte ja aue 
Straßenbahnen und Omnibusse. Erhält die Eisenbahngesells 
von einem solchen Falle Kenntnis, was allerdings äußerst s 
geschieht, dann wird der ganze Wagen desinfiziert. 

Ende Juli hielt die ‚zum Schutz aller Reisenden“ 
ins Leben gerufene Vereinigung „Travellers associat 
ihre erste Zusammenkunft unter dem Vorsitz eines Parlamer 
mitgliedes und unter der Zustimmung mehrerer hervorragender 
Kollegen. Lebhafte Klagen wurden über die Überfüllung da 
Züge und die geringe Rücksichtnahme auf die Bedürfnisse und 
Ansprüche der Reisenden geführt. So sei es auch eine unzu 
lässige Übung, die Arbeiter des Smithfield-Fleischmarktes iı 
ihren mit Blut und Fett besudelten Kleidern in der Farringdon- 
Station der Metropolitan Railway unbeanstandet einsteigen und 
die Sitze mit Fleisch oder Fett belegen zu lassen; diesen Leut@n) 
müßten eigene Abteile angewiesen werden. Es sei übrigens zı 
erwarten, daß diese unhaltbaren Zustände durch die baldigeEin 
führung des elektrischen Betriebes und damit eines neuen Falı 
parkes sich zum Bessern wenden. Ka. 
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— Beschwerde wegen Wasserentziehung. Die GreatWestem 
Railway entnimmt für ihre Expreßzüge den Gleiströgen ie 
Taunton täglich etwa 100 000 Gallonen Wasser, zeitweise eine no) 
größere Menge für Stationszwecke und 4000000 Gallonen zum 
}berschwemmen der Bridgewater-Docks, das aus dem Tone 
fluß gepumpt wird. Diese Wasserentnahme behindert wesent 
lich den Mühlenbetrieb, und zwei Müllern wurde gerichtlich da 
Recht des Einspruches zugestanden. Ein Vertreter der Babı 
erklärte den Beschwerdeführern, sie könnten immerhin der 
Fluß gänzlich trocken legen, was jedoch die Einstellung des 
Expreßdienstes für Taunton zur Folge hätte, und zwar so lange 
bis ein neues Übereinkommen zustande käme. Ein Urteil wurde 
nicht gefällt. 


— Die Malaria am Kopaissee. Die Köln. Ztg. schreibt 
Von dem Personal der bis heute befahrenen Strecke (le 
Piräeus-Larissabahn, das 120 Personen zählt, sind 5 
vom Malariafieber befallen, und zwar gehören die meister 
davon zur Station Lewadia, das in einer Entfernung von 7 bi 


S km von dem immer noch nicht ganz ausgetrockneter 
Sumpfsee Kopais liegt. Durch die Niederung, in der de 


Sumpfsee liegt, geht der Fluß Kephissos, der die & 
Flußbett nie geregelt wurde, in e 
Sumpfsee verwandelt hatte. Seit Jahren arbeitet die Kop 
gesellschaft an der Trockenlegung, aber gut Ding will Weil 
haben, und im Orient geht’s halt noch langsamer. So ist den 
immer noch ein gut Stück Sumpf vorhanden, und im voriger 
Sommer herrschte unter den Arbeitern am Bahnbau Fi 
Das war erklärlich, da diese dort monatelang zu wohnen 
zwungen waren. In diesem Jahre hat man sich damit zu helfe 
versucht, daß man die Beamten nach je zehn Tagen wechselte 
und richtete denen, die in Lewadia bleiben müssen, einer 
eigenen Mittagstisch mit geeigneter besserer Nahrung ein, abe 


‘es nutzte nichts ; Millionen von Mücken tragen den Ansteckun gs 


stoff doch dahin, und alle Beamte auf der Station Lewadia, Ü 
nicht nahe bei der Stadt ist, wurden vom Fieber befallen, aue 
wenn sie nur einen Tag im Stationsgebäude arbeiteten. Ma’ 
verschloß nun Türen und Fenster mit dem feinsten Dr. 
geflecht, um die Mücken am Eindringen zu hindern. 
Mücken wurden zwar weniger, aber das Fieber kam doch. 
Gesichter der Kranken schwollen von den Mückenstichen bi 
zur Unkenntlichkeit auf; die Kranken haben eine M 
temperatur von 40—40,7° und werden von häufigen Ohnmachte 
befallen. Außer dem Betriebspersonal haben auch die Arbeile 
die von Zeit zu Zeit mit Ausbesserungen beschäftigt sind, ‘ m 
die, welche, jenseits der Station Lewadia an der weiteren, DO® 
nicht eröffneten Strecke Lewadia-Dadion arbeiten, vom Fiebe 
zu leiden, da sie jetzt im Sommer bei der großen Hi 1 
Freien schlafen. Auf einer Strecke arbeiteten 47, von ihue 
wurden gleichzeitig 40 krank. Die Direktion tut alles, um « 
Personal und den Arbeitern den Aufenthalt in dieser G 
zu erleichtern ; sie liefert unentgeltlich Chinin und andere 
gegen das Fieber und verpflichtet sogar ihre Unterge 
täglich bei Geldstrafe zehn Chininpüloßt zu nehmen, = 
Besserung ist nicht eingetreten, und es wäre gar nicht zw 
wundern, wenn der ganze Betrieb Theben - Lewadia auf @ 
Zeit eingestellt würde. Vor allem aber hat der Staat 
pflichtung, der Kopaisgesellschaft eine bestimmte 

setzen, während welcher die Trockenlegung vollbrach 
muß, ihr besser auf die Finger zu sehen und im Notfall * 
die Gesellschaft pekuniär zu unterstützen, um so dem UÜbe 


zuhelfen. 
j — Festsetzung tarifmäßiger Zahlungen für Sanitätsz 1; 
in Rußland. Im Ministerium der Verkehrsanstalten ist e 
Kommission ernannt worden, zu der auch Vertreter des ' 


Niederung, da sein 
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ministeriums und der Reichskontrolle gehören. Diese hat nach 
Angabe der „Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 181 die Aufgabe er- 
halten, die tarifmäßige Zahlung für die Beförderung ganzer 
Sanitätszüge festzusetzen. Nach der Mitteilung unserer Quelle 
‚fehlen in den vorhandenen Bestimmungen und Tarifen hierüber 
‚jegliche Angaben, so daß es, so auffallend die Mitteilung auch 
‚erscheinen mag, jetzt darauf ankommt, eine vollständig neue 
meabe zu lösen. Wenn diese Nachricht nicht von einem amt- 
lichen Organ der Regierung selbst gebracht würde, so wäre 
man geneigt, die Richtigkeit anzuzweifeln. Denn Rußland führt, 
seitdem es Eisenbahnen besitzt, doch nicht den ersten Krieg. 
Man sollte daher glauben, daß auch schon in früheren Kriegen 
‚vom Militärressort Sanitätszüge benutzt worden sind, für die 
doch auch gewiß Zahlung geleistet worden ist. Aber das amt- 
Blatt sagt es ausdrücklich, so daß es wohl den Tatsachen 
sprechen wird. 


Fremde Weltteile. 


_ _— Die Hedschasbahn. Einer ausführlichen Darstellung 
der Köln. Ztg. über diese von uns mehrfach erwähnte Bahn ent- 
nehmen wir folgendes: 
ı Religiöse und politische Gründe haben gleichmäßig dazu 
beigetragen, den Gedanken einer Eisenbahnverbindune nach 
Mekka ins Leben zu rufen. Es galt zunächst, den Pilgern, 
welche die vom Propheten vorgeschriebene Pflicht der Wallfahrt 
erfüllen wollten, die Leiden einer langen Seefahrt durch das 
furchtbar heiße Rote Meer zu ersparen und sie von der alljähr- 
lich wiederkehrenden Belästigung der Quarantänen an Bord zu 
befreien. Jedes Kilometer Schienenweg bedeutete eine Befesti- 
gung der Herrschaft des Sultans in Gebieten, wo sonst nur weit 
voneinander liegende Forts mit kleinen Garnisonen vorhanden 
waren, deren Einfluß auf einen engen Umkreis beschränkt blieb. 
Anfangs wollte man zur Ausführung des Plans nur mohammeda- 
nische Kräfte heranziehen. Schon früher hatte der damals dem 
osmanischen Generalstab zugeteilte Major Huber einen von 
General von der Goltz warm befürworteten Entwurf für die 
Errichtung von Eisenbahntruppen ausgearbeitet. Man versuchte 
es damit, doch es fehlte hier an der richtigen Leitung, an 
genügender praktischer Schulung, und auf persönliche Veran- 
lassung des Sultans wurden europäische ngenieure heran- 
‚gezogen, die erst die Arbeiten in wirklichen Fluß brachten. 
‚Am 31. August, dem Tag der Thronbesteigung des Sultans, sollte 
der erste Teil der Hedschasbahn unter der Teilnahme einer 
‚türkischen Sonderabordnung von 20 Würdenträgern unterFührung 
Turkhan Paschas eröffnet werden. 
_ An der Spitze des ganzen Unternehmens steht der Sultan 
als Ehrenpräsident der Hedschasbahn-Kommission selbst, er wird 
edoch in Ausübung seiner Pflichten durch den bekannten Isset 
ascha vertreten. Dieser Kommission, die in Jildizkiosk ihren 
Sitz hat und einmal in der Woche zusammentritt, gehören 
außerdem noch mehrere hohe Zivil- und Militärwürdenträger an. 
Unter dieser Kommission, „die hohe“ genannt, steht die Wilajett- 
dder Exekutivkommission in Damaskus. Die technische Seele 
ai Ganzen ist Oberingenieur Meißner, der bei den Bahnbauten 
in Anatolien und Mazedonien sich seine Sporen verdiente. Unter 
annennbaren Schwierigkeiten hat er die Arbeiten gefördert, mit 
‚imermüdlichem Eifer und Zähigkeit alle Hindernisse überwunden. 
‚Das übrige technische Personal besteht zum größten Teile aus' 
Deutschen, Polen, Franzosen, denen jüngere, aus der Ingenieur- 
schulein Konstantinopelhervorgegangene einheimische Techniker 
zugeteilt sind. 
. Die ursprüngliche Absicht der Kommission ging dahin, die 
BL französischen Gesellschaft gehörende Bahn Beirut- 
maskus - El Meserib anzukaufen und den Bau von Meserib 
ortzusetzen. Da Jedoch diese Gesellschaft einen fabelhaften 
is forderte, verzichtete man auf den Ankauf und beschloß, 
‚on Damaskus aus eine Parallelbahn bis Meserib und, um die 
v TDindung mit dem Meere zu haben, eine weitere Linie von 
la nach Meserib zu bauen. Da Haifa einen geschützten 
dafen besitzt, ist dieser Entschluß als sehr glücklich zu be- 
“iehnen. Die Strecke Haifa-Meserib sollte erst einer besonderen 
eitung unterstellt werden, ist Jetzt jedoch auch dem Öber- 
‚Ogenieur Meißner zugewiesen worden. Sie bietet in ihrem ersten 
feil keine besonderen Schwierigkeiten, im zweiten, dem Jarmuk- 
‚al, erfordert sie ‘5 Brücken, 10 Viadukte und 7 Tunnel. Die 
‚3leisle ung ‚ist auf 60 km vollendet, die Erdarbeiten bis zur 
lordanbrücke, noch 16km weiter, wo der Fluß in 8 Spannungen 
u je 12m überschritten wird. Die Arbeiten von hier bis Meserib 
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77 km) wurden im Frühjahre an Unternehmer vergeben. Auch 
ie Jordanbrücke sieht ihrer Vollendung entgegen. Die Haupt- 


nie, welche ebenfalls schmalspurig ist, beginnt mit dem im 
üden von Damaskus liegenden Bahnhofe. Die Linie wendet 
‚ich zuerst gegen Südosten, dann nach Südwesten bis Kilometer 30 
sei Deir Ali. Von hier geht sie wieder mehr gegen Südosten 
ind erreicht bei Kilometer 122 Deraa, das durch eine 13,5 km 
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lange Zweigbahn mit Meserib verbunden ist. In Deraa befinden 
sich die Bureaus der Bauleitung und die Reparaturwerkstätte. 
Bis Deraa durchschneidet die Bahn ziemlich bewohnte, wenn 
auch arme Gegenden. Von hier ab tritt sie nahezu in die Wüste 
ein. Mit unglaublichen Schwierigkeiten hatten sowohl die Bau- 
leitung als auch die Unternehmer zu kämpfen, da der herrschende 
Wassermangel fortwährend ganze Karawanen zum Transporte 
von Trinkwasser und Wasser zu den Mauerungen der Kunst- 
bauten erheischte. Hunderte von Kamelen und Maultieren gingen 
ein. Wenn man auch große Becken zum Ansammeln des spär- 
lichen Regenwassers anlegte, so trockneten sie doch bald in- 
folge furchtbarer Hitze aus, oder Schlangen und anderes Unge- 
ziefer verpesteten sie. Was die Sicherheit anbelangt, so war sie 
vollständig. Wenn auch europäische Zeitungen Berichte über 
Zerstörung der Bauarbeiten sowie Ermordung und Entführung 
von Ingenieuren usw. brachten, so konnte doch nur ein einziger 
aus Rachsucht begangener Mord an einem koptischen Christen 
nachgewiesen werden. Bis Deraa einschließlich gibt es 10 Sta- 
tionen, von dort in südlicher Richtung bis Katrani 2% km noch 
acht. Bis hierher ist die Schienenlage vollendet und verkehren 
auch dieZüge. Die Erdarbeiten sind ferner vollendet bis Station 
El Hassa Anese, 35 km vor Maan. Bis August hofft man mit der 
Schienenlage Maan zu erreichen. Die Höchststeigungen sind 
18 %0, der geringste Krümmungshalbmesser beträgt 150 m. 
Wenn man bedenkt, mit welch großen Schwierigkeiten zu 
kämpfen war, um alle Ränke, Eifersüchteleien, dienstlichen Ein- 
mischungen usw. zu überwinden, so kann man die Bauleitung 
aus vollem Herzen beglückwünschen. 

Was nun die Trassierung über Maan hinaus anbelangt, so 
steht man vorläufig noch vor einer offenen Frage. Außer einer 
auf etwa 35 km sich erstreckenden Erkundung ist bisher noch 
nichts geschehen. Sicher ist, daß die Schwierigkeiten sich noch 
bedeutend erhöhen werden, da sowohl das äußerst schwierige 
Gelände, der noch viel größere Wassermangel, besonders 
aber die Feindseligkeit der dortigen Beduinenstämme die Studien 
sowohl als die Arbeiten sehr erschweren werden. Wahrschein- 
lich wird man versuchen, den Busen von Akaba zu erreichen, 
nachdem das steinige Arabien durchschritten ist, um dann so 
nahe wie möglich an der Küste des Roten Meeres entlang über 
Janbo die Hochebene von Mekka zu gewinnen. Möglicherweise 
baut man aber nur eine Zweigbahn nach Akaba. Jedenfalls 
bleiben noch 1500 km zu bauen. 23 Personenwagen sowie 
255 Dienst- und Güterwagen wurden bisher in Dienst gestellt. 
Das Schienenmaterial stammt von der Firma Cockerill in 
Belgien, die Schwellen wurden größtenteils aus dem südlichen 
Kleinasien, den Sandschaks Mentesche, Adalia, Selefke geliefert. 
An rollendem Material hat die Regierung angeschafft: 18 Loko- 
motiven, wovon 14 von Krauß in München, 4 aus Belgien ge- 
liefert sind. Sie wurden in Beirut montiert und auf der Bahn 
Beirut-Damaskus an Ort und Stelle gebracht. Eine Zeitlang 
weigerte sich die französische Gesellschaft, die Durchfahrt zu 
erlauben, doch ist diese Quertreiberei jetzt wieder beseitigt. 

Die Kosten des Bahnbaues werden in erster Linie durch 
freiwillige Spenden der Moslim nicht nur des türkischen Reichs, 
sondern der ganzen Erde aufgebracht. Die veröffentlichten 
Listen zeigen, wie aus allen Weltteilen der Glaubenseifer bei- 
trägt zu dem großen Werk. Von den bisher vereinnahmten 
22106 380 Mt. fallen auf Spenden 12300000 4, auf den sogen. 
Hedschasstempel 3200000 A. Ausgegeben sind bis jetzt 
13 000 000 Jt,.von denen 7700000 6. bei der Ottomanischen Bank 
niedergelegt sind. 


— Die Kap-Kairobahn. Die Aussichten für das Zustande- 
kommen dieser Bahn haben sich bekanntlich seit dem Tode 
Cecil Rhodes’ wesentlich verschlechtert. Neuerdings sind ins- 
besondere Äußerungen des Gouverneurs im englischen Sudan, 
Lord Oromer, bekannt geworden, die den Gedanken einer durch- 
laufenden Bahn Kap-Kairo zerstören. Ausgebaut vonder ganzen 
auf rund 9000 km nge zu schätzenden Strecke Kapstadt-Kairo 
sind nach einer Berechnung im „Tag“ 4684 km; es ist also 
mehr als die Hälfte fertig, von Kapstadt bis zu den Viktoria- 
fällen des Zambesi, über den eine Brücke gebaut wird, und von 
Kairo bis Chartum. Von den Viktoriafällen bis Koloma, dem 
Verwaltungssitz des Barotselandes, ist die Bahn mit 160 km im 
Bau; die Vorarbeiten sind für weitere 90 km in der Richtung 
auf den Tanganyika im Gange. Daß man in die Bahn die 
650 km lange schiffbare Strecke dieses Sees einschaltet, er- 
scheint nur natürlich, da von einem Durchgangsverkehr ja zu- 
nächst nicht die Rede sein kann und schon sehr viel erreicht 
ist, wenn man die vorzügliche Wasserstraße dieses Sees mit 
den südlichen Ländern verbunden hat. Daß die englischen 
Unternehmer zunächst nicht daran denken, diese stets offene 
Wasserstraße durch eine Eisenbahn zu umgehen oder zu er- 
setzen, ist um so verständlicher, als dieser See in seiner ganzen 
Länge östlich von deutschem, westlich von kongostaatlichem 
Gebiet begrenzt wird. Da englisches Gebiet erst wieder am 
Viktoriasee beginnt, der seinerseits bekanntlich durch die eng- 
lische Ugandabahn mit der Küste des Indischen Ozeans ver- 
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bunden ist, so erscheint es uns höchst wahrscheinlich, daß vom 
ägyptischen Sudan aus England bis hierher vordringt. Mit der 
unsicheren Wasserstraße des Nil südlich von Chartum bis Lado 
oder Gandokoro, bis wohin neuerdings Dampfer unter großen 
Schwierigkeiten vorgedrungen sein sollen, wird man sich auf 
die Dauer gewiß nicht begnügen. Auf einen Bahnbau von 
Chartum nach Uganda — also bis zum Viktoriasee — sind denn 
auch neuere Forschungsreisen in englischem Auftrage gerichtet. 
Der gerade Weg im Flußgebiet des weißen Nils scheint wegen 
der ungeheuren Sumpfflächen für eine Eisenbahn nicht zugäng- 
lich: man hat daher eine dem Flußgebiet des blauen Nils fol- 
gende östliche Linie gesucht, die etwa an der abessinischen 
Grenze entlang gehen und eine höhere Lage häben würde. 
Nach der schon erwähnten Mitteilung im „Tag“ soll der Plan 
sogar dahin gehen, die Bahn durch abessinisches Gebiet am 
Rudolfsee vorbei nach Uganda zu führen. „Menelik hat die 
Erlaubnis dazu gegeben, und England würde sich nie um diese 
Erlaubnis bemüht haben, wenn es sich nicht um einen ernst- 
haften Plan handelte. Eben ist auch Mac Millan — ein Ameri- 
kaner, aber völlig in englischen Interessen, namentlich dem 
Gedanken der Kap-Kairobahn, aufgehend — von einer Erfor- 
schung der Gebiete südlich des Sobat und westlich des Rudolf- 
sees nach Kairo zurückgekehrt. Vielleicht wird durch die Er- 
gebnisse dieser Reise der Bahnbau gefördert.“ 

Wir sind überzeugt, daß die Engländer nicht ruhen werden, 
bis sie den Viktoriasee auch von Norden mit einer Eisenbahn 
erreicht und dadurch die sogen. Äquatorialprovinz an ihr Eisen- 
bahnnetz angeschlossen haben werden. Der Viktoriasee bietet 
wieder in der Richtung der Kap-Kairobahn eine schiffbare 
Wasserlinie von rund 350 km Länge. Da seine ganze südliche 
Hälfte auf deutschem Gebiete liegt, ist nun freilich für die 
Herstellung der Gesamtverbindung Bahnbau auf deutschem 
Gebiete unumgänglich. Der große Umweg durch das Gebiet 
des Kongostaates wäre wohl denkbar, aber durchaus unnatür- 
lich. Von der Nordspitze des Tanganyika bis zur Südspitze 
des Viktoria sind auf deutschem „Gebiete kaum 300 km. 
Deutschland wird es sich hoffentlich nicht nehmen lassen, der- 
einst dieses Verbindungsglied selbst zu bauen, wenn es das 
einzige sein wird, was an der Schließung der Kette Kap-Kairo 
noch fehlen sollte. Wahrscheinlich wird der Ausgangspunkt 
einer solchen Verbindungsbahn freilich nicht am Ende des 
Tanganyika, sondern etwa bei Udjidji, also da liegen, wo VOr- 
aussichtlich einst die deutsche Ostafrikanische Mittellandbahn, 
von Dar-es-Salaam ausgehend, über. Tabora weitergeführt, an 
dem genannten See enden wird. Daran knüpfen sich weitere 
Gedanken über einen Ausbau des Verkehrsstraßennetzes des 
deutschen Gebietes: die Kilwabahn im Süden zur Verbindung 
der Küste mit dem Nyassasee, Umwandlung der im Bau befind- 
lichen Straße zwischen Nordende des Nyassa und Südende des 
Tanganyika zu einer Eisenbahn. Zur Zeit sind das freilich nur 
zollfreie Gedanken, wir glauben aber sicher, daß eine Zeit 
kommen wird, wo sie zur Tat werden. 


_ Der Eisenbahn-Brückenbau über den Zambesi, über 
welchen wir in Nr 35 S. 570 dieser Zeitung berichteten, ist, 
wie „Engineering“ meldet, trotz entgegenstehender Schwierig- 
keiten in rüstigem Fortschreiten begriffen. Die zu Darlington 
in England für diesen Bau hergestellten Baumaterialien 
sind jetzt sämtlich zur Stelle gebracht. Auch ist man 
nach längerem Suchen auf festen Felsboden gekommen, auf 
welchen der stählerne Bogenbau mit voller Sicherheit wird 
gegründet werden können, und so hofft man denn, ihn im 
Mai 1905 seiner Vollendung zuzuführen, nachdem er im Mai d.J. 
in Angriff genommen werden konnte. Freilich werden die 
Werkleute während 8 von den 12 Monaten dieser Bauzeit dem 
der Viktoriafälle ausgesetzt sein, der so durch- 
daß er das Gelände an beiden Ufern fast in einen 
Sumpf verwandelt. Die Fieberzeit rechnet man in jener Gegend 
auf 5 Monate, und jeder weiße Mann, der beim Brückenbau 
beschäftigt ist, hat bereits einen kleinen Vorgeschmack davon 
bekommen. Auch sind einige dadurch zur Weiterarbeit un- 
fähig geworden und heimgesandt. Das Bauwerk wird seinen 
Ruhm nicht nur seinen gewaltigen Abmessungen — 160 m Spann- 
weite bei 130 m Höhe über dem Wasserspiegel —, sondern 
namentlich seinen großartigen Umgebungen verdanken, indem 
es in unmittelbarer Nähe der Viktoriafälle über den Strom ge- 
führt wird, der die Nordgrenze von Britisch-Südafrika bildet. 
So wird denn seine Vollendung einen wichtigen Schritt im Fort- 
schreiten der Kap-Kairobahn bedeuten. 


Sprühregen 
dringend ist, 


— Die Otavibahn. Über ihren Ausbau wird den „Berl. 
N. Nachr.“ geschrieben: Nach Deutsch-Südwestafrika ist am 
30. August eine Anzahl Techniker, Monteure und Bahnarbeiter 
von Hamburg abgereist. Das Ziel ist Swakopmund, der Aus- 
gangspunkt der neuen Otavibahn, die nach Fertigstellung von 
70 km durch den Aufruhr im Weiterbau gestört wurde. Dieser 
soll jetzt in einem schnelleren Tempo wieder aufgenommen 
werden und zwar aus strategischen Gründen; denn die ‚fried- 
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lichen Unternehmungen in dieser Kolonie liegen z. Z. noch 
brach. Die Herero sind zwar in ihrer Hauptmacht vom Wat 
berg nach Südosten ausgewichen und dadurch mehr in den] 
reich der Windhukbahn gelangt, die neue Otavibahn 
indes außer der Sicherstellung der Ruhe in dem Ovambog 
für das Aufruhrgebiet bei Outjo militärischerseits wünsche 
wert. Die Trasse führt von Swakopmund, nördlich der Windhuk- 
bahn, bis Karibib, wo sie sich dieser bis etwa 20 km nähert 
während dann die bestehende Bahn östlich abschwenkt, nimrt 
die neue die Richtung nach Nordwest bis Omaruru, hieraui 
—_ immer ansteigend bis über 1350 m Seehöhe —- zwischen 
Outjo und dem Waterberge hindurch auf dem Rücken eine 
Höhenzuges bis Otavi. Östlich hiervon zieht sich ein altes 
Minengebiet hin; die Bahn wendet sich jedoch von Otavi etw: 
65 km nach Norden, schwenkt dann scharf nach Osten und 
endet in den neu entdeckten Minen bei Tsumeb (südwestlich 
der großen „Salzpfanne‘, auf manchen Landkarten Auweb ge 
nannt). Die Gesamtlänge mit 560 km entspricht etwa der Bi 
fernung Berlin-Mainz. Bei der geringen Fahrgeschwindigkeit 
der Schmalspurbahn wird die Reise demnach einen vollen Tag 
in Anspruch nehmen. Wird jedoch, wie dies bei manchen 
Tropenbahnen üblich, nur bei Tageslicht gefahren, so sind zwei 
Tage erforderlich. Vom militärischen Standpunkt ist die Bahn 
günstig gelegen, da sie meist durch Steppenland führt. 
dieses auch außer mit Buschwerk, namentlich während de 
nassen Jahreszeit, mit hohem Grase bewachsen, so läßt es sich 
infolge der vielen kleinen Hügelkuppen leichter überwachen 
als die -mit üppigem Baumwuchs oder Dorndickichten be- 
standenen Täler. Anderseits berührt die Bahn ausreichend 
Wasserstellen. Besonders die hohe Lage von Omaruru bi 
'Tgumeb hat ein trocknes, gesundes Klima ; die Tagestemperatu 
steigt zwar gewöhnlich auf 35 Grad, kühlt aber während der 
Nacht auf 5 Grad ab. Nächst ihrer Bestimmung als Zufuhrbahn 
zu dem Minengebiet kann die Otavibahn daher als Operatio s- 
basis sowohl zu militärischen als auch wirtschaftlichen Unte 
nehmungen dienen. In letzter Beziehung ist hier noch ein 
„reiches Feld zu beackern‘. Gegenüber den Distrikten yon 
Windhuk, Ketmanshop und Gobabis ist hier noch so gut wie 
gar nichts geschehen. Als Grundlage für die Vermessung der 
Ländereien ist die Legung eines Dreiecknetzes beschlossen und 
ein Trigonometer bereits damit beauftragt. a 
Bei den Erdarbeiten des Bahnbaues hatte man frühe 
Neger verwendet. Nach den schlechten Erfahrungen, die ma 
damit machte, wird jetzt ein Versuch mit italienischen Arbeiter 
gemacht, so daß die Bahn ganz wie bei uns zu Lande gebau' 
werden wird. Interessant wird es sein, Vergleiche über di 
Leistungsfähigkeit der verschiedenen Arbeiter im südafrikan 
schen Klima anzustellen. Könnte man es durchsetzen, in de 
Kolonien in erster Linie Deutsche zu beschäftigen, so wär 
dies in mehrfacher Hinsicht vorteilhaft. Der erste Einwand 
daß die Deutschen in diesem Klima bei schweren Arbeiten nich 
aushalten würden, wird durch Tatsachen widerlegt. Einen ; 
gleich bietet die Dahomey- mit der Lagosbahn, die, nahe be 
einander, die gleichen klimatischen Verhältnisse haben. Erster 
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beschäftigt fast ausschließlich Schwarze (Senegalesen), die a 
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Lokomotiv- und Zugführer, Stationsbeamte usw. Dienst t 
bei letzterer, die überwiegend Weiße beschäftigt, sind diese a 
Tokomotivführer ausschließlich tätig. Als zweiter Punkt kA 
die Kostenfrage in Betracht. Deutsche Arbeiter verlangen in 
allgemeinen mehr Lohn als italienische oder Neger, dafür sin‘ 
nach den bei uns gemachten Erfahrungen die Leistungen ir 
allgemeinen höhere. Doch_ selbst bei gleicher Leistungsfällg 
keit würde man auf diesem Wege die Kosten an anderer I 
ersparen. Viele deutsche Arbeiter würden sich akklimatisie € 
und in den Kolonien bleiben. Einerseits käme man ure 
der Lösung der Besiedelungsfrage näher, anderseits 

durch die Anwesenheit einer größeren Anzahl unserer 
leute die Aufstandsgefahren mehr und mehr beseitigt. Bei 
tritt neuer Unruhen wäre ein größerer Stamm landeskundige 
Krieger zur Hand, und gleichzeitig würden große Kosten fü 
Soldaten- und Pferdetransporte usw. erspart. Die u de 
Kostenfrage würde daher mit Hilfe des Reiches durchz 
führen sein. N 3 
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Li 
2 


__ Eisenbahnunfall in St. Louis. Einer Meldung & 
St.-Louis vom 3. d: M. zufolge sind beim Zusammenstoß ei 
Straßenbahnwagens mit einem Eisenbahnzuge an einer Straßer 
kreuzung 7 Personen getötet und 25 verletzt worden. 


nale Eisenbahnkongreß gibt der „Railr. Gaz.“ 
ihre Leser schon jetzt mit den Persönlichkeiten, denen 
sichtlich die Leitung der betreffenden Verhandlungen 2 
wird, bekannt zu machen, indem sie zugleich ildnis 
kurze Lebensbeschreibungen von ihnen bringt. Vorsitzen 

des ständigen internationalen Eisenbahnausschusses ist gege 
wärtig Arthur Dubois, Präsident des Verwaltungsrates de 
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euteischen Prinz Heinrichbahn. Er steht z. Z. im Alter 
"von 66 Jahren, ist Bauingenieur von Beruf und hat sein Leben 
bis vor etwa Jahresfrist im Dienste der belgischen Staats- 
isenbahnen zugebracht. Während der Jahre 1869 bis 1879 war 
‘sr mit Vorlesungen über Eisenbahnwesen an der Universität 
"ent betraut. Gegenwärtig ist er außer in seiner Stellung als 


"Teinrichbahn noch bei verschiedenen anderen Unternehmungen 
(ätig, so namentlich auch als Mitglied des Finanzausschusses 
ler internationalen Schlafwagengesellschaft. — Der General- 
'sekretär des ständigen internationalen Eisenbahnausschusses 
sous Weissenbruch ist aus Lüttich gebürtig und gegen- 
'wärtig 47 Jahre alt. Er ist jetzt im belgischen Eisenbahn- 
‚ainisterium Direktor der Abteilung für Sicherheitsvorkehrungen. 
3eim Internationalen Eisenbahnkongreß war er von Anfang an 
n hervorragender Weise tätig und hat in den Jahren 1885, 
‚887, 1889 und 1892 als Berichterstatter in verschiedenen tech- 
schen Fragen mitgewirkt. Schriftstellerisch hat er sich durch 
‚ahlreiche Aufsätze, namentlich aber durch die Herausgabe 
‘iner französischen Übersetzung der im Jahre 1892 erschie- 
ıenen amtlichen Geschichte der russischen Eisenbahnen be- 
‚ätigt. — Vorsitzender der amerikanischen Abteilung des Kon- 
messes wird Stuyvesant Fish sein, der derzeitige Präsident 
(er Illinois Zentral-Eisenbahn, welcher im April dieses Jahres 
um Vorsitzenden der Amerikanischen Eisenbahnvereinigung 
American Railway Association) gewählt wurde. Mit ihm zu- 
ammen wird als Schriftführer der amerikanischen Abteilung 
William F. Allen wirken, der gegenwärtig im 59. Lebensjahre 
‚teht und nach einer Tätigkeit als leitender Ingenieur der 
Vest Jersey-Eisenbahn seit 1373 als Herausgeber des „Official 
tailway Guide“ tätig ist. Er hat sich in weiteren Kreisen na- 
ıentlich dadurch einen Namen erworben, daß er die Bewegung 
ıs Leben rief, welche im November 1833 in den Vereinigten 
‚taaten zur Einführung einer gemeinsamen Normalzeit in An- 
®hnung an den Meridian von Greenwich führte, der sich später 
ekanntlich auch andere Völker angescblossen haben. 


 — — Die panamerikanische Eisenbahngesellschaft, welche in 
en Vereinigten Staaten mit einem Kapital von 250 000 000 D. ins 
eben gerufen wurde, veröffentlicht soeben eine Beschreibung 
er neuen Linie, welche sich über eine Länge von 10000 engl. 
(eilen erstrecken soll. Ihr nördlicher Anfangspunkt wird Port 
'elson an der Hudsonbai sein. Die Linie wird die kanadische 
acifiebahn in der Nähe von Winnipeg kreuzen, hierauf Nebraska 
nd das Indianergebiet durchqueren und dann Galveston am 


'merika bis Panama durchqueren, endlich über Kolumbien, 
euador, Peru und Argentinien ihren südlichen Endpunkt bei 
uenos-Ayres erreichen. Eine Zweiglinie wird Buenos=Ayres mit 
an Jago de Chile und Valparaiso verbinden. — Alles das ist 
ächter gesagt, als getan! Es handelt sich, soweit Südamerika 
steiligt ist, um einen Plan von geradezu ungeheuerlichen 
chwierigkeiten ! 


Allgemeines. 


_— —— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
achtverkehr. Den Eisenbahnstrecken, auf welche das Inter- 
ıtionale Übereinkommen Anwendung findet, sind laut einer 
1 Reichsgesetzblatt veröffentlichten Bekanntmachung des 
'wutschen Reichskanzlers hinzugetreten: in Deutschland: die 
‚reis Bergheimer Nebenbahnen. Das Internationale Überein- 
mmen findet auf sie jedoch erst Anwendung, wenn auf ihnen 
‚w Nebenbahnbetrieb wird eingerichtet sein. In Österreich- 
‚agarn: die der Mährisch-schlesischen Lokalbahn-Aktiengesell- 
haft gehörige Lokalbahn Hruschau-- Polnisch = Ostrau. — Da- 
gen ist die Lokalbahn Keszthely - Balaton = Szt. György ge- 
‚üchen worden, nachdem sie in den Betrieb der Königlich 
igarischen Staatseisenbahnen übergegangen ist. In Italien: 
© Bahn Castellanza-Lonate-Ceppino im Val d’Olona. 


Rechtspflege. 


— Haftung für Brandschäden. Durch Funkenflug aus 
ıer Kleinbahnlokomotive waren Gebäude abgebrannt. Die 
n dem Geschädigten erhobene Schadenersatzklage beantragte 
'» Kleinbahngesellschaft abzuweisen, weil kein Verschulden 
er Leute vorliege ; hilfsweise stützte sie sich auf $831 B.G.-B. 
‚8 Oberlandesgericht sprach den Ersatzanspruch zu und stützte 
»se Entscheidung darauf, daß bei Einwirkungen eines Dritten 
'f ein fremdes Grundstück nach bürgerlichem Recht allgemein 
‘d unabhängig von einem Verschulden des Einwirkenden 
satz verlangt werden könne. Die Klage sei außerdem nach 
26 der Gewerbeordnung gerechtfertigt. In einem Urteile vom 
Mai 1904 bestätigt das eichägericht die Verurteilung und 
art u. a. folgendes aus: 


Di 
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'olfvon Mexiko erreichen. Danach soll sie Mexiko und Zentral- ' 


„Rechtsirrig ist die Auffassung des Vorderrichters, daß die 
Schadenersatzforderungen wegen ungerechtfertigter Einwir- 
kungen des Nachbars von der Verschuldensfrage unabhängig 
seien; die Ersatzpflicht kann vielmehr nur nach $$ 823 ff. B. G.-B. 
entstehen. $ 26 der Gewerbeordnung ist hier unanwendbar, da 
S 6 den Gewerbebetrieb der Eisenbahnen diesem Gesetze ent- 
zieht. Die Ansprüche aus $ 1004 B.G.-B. sind hier durch $$ 11. 
des preußischen Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 aufge- 
hoben. In solchen Fällen muß dem Eigentümer anderweitig 
Ersatz geleistet werden, und das geschieht bier durch die 
Schadenersatzklage ohne Verschuldensnachweis. Das folgt aus 
dem Willen des Gesetzgebers sowohl bei $ 904 B. G.-B. und 
S 26 der Gew.-O., als auch bei $ 25 des preußischen Eisenbahn- 
gesetzes vom 3. Nov. 1838 und Art. 9 der preuß. Verfassungs- 
urkunde, wonach das Eigentum unverletzlich ist und nur aus 
Gründen des öffentlichen Wohles gegen Schadenersatz be- 
schränkt oder entzogen werden darf.“ 


— Rechtsprechung zu $ 432 des Handelsgesetzbuches. 
Eine Mannheimer Transportgesellschaft hatte eine Ladung von 
Zinkblechen von Cöln nach Bühl zu befördern und sie zunächst 
zu Wasser nach Mannheim, von da aber mit der Bahn nach 
ihrem Bestimmungsort verbracht. Das Gut hatte unterwegs 
Schaden genommen, die Firma wurde für ersatzpflichtig er- 
kannt und nahm ihren Regreß gegen die Bahn. Im Vorprozeß 
über die Ersatzpflicht der Gesellschaft war das bei Eger, 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen, unter 
Nr 200 des Bandes XX abgedruckte Urteil des Öberlandes- 
gerichts Karlsruhe ergangen, das für den Regreßanspruch in- 
soweit von Bedeutung war, als "die Gesellschaft als Fracht- 
führerin, die Eisenbahn aber alsihre Ugterfrachtführerin 
bezeichnet wurden, auf deren gegenseitige Ansprüche die 
kurze (im gegebenen Fall abgelaufene) Verjährung keine An- 
‚wendung finde. 

Trotzdem unterlag die Gesellschaft, soweit die bahnseitig 
vorgeschützte Einrede der kurzen Verjährung reichte. Die 
Eisenbahn bestritt mit Erfolg, daß sie als Unterfrachtführerin 
anzusehen sei, da ihr diese Eigenschaft bei Abschluß ihres 
Frachtvertrages mit der Transportgesellschaft unbekannt ge- 
blieben war; dieser Vertrag wurde vollständig unabhängig von 
dem der Gesellschaft mit ihren Auftraggebern mit neuem 
Frachtbrief geschlossen, womit auf alle besonderen Wirkungen 
des $ 432 H.-G.-B. verzichtet ist. Das Landgericht Mannheim 
hat in der Begründung seines Urteils vom 4. Juni d. J. den 
Satz an die Spitze gestellt: „Die Eisenbahn hat, wie immer, 
den Transport von der Klägerin nicht mit durch- 
gehendem Frachtbrief übernommen, sondern einen 
selbständigen Frachtvertrag abgeschlossen. Der zweite Satz 
des $ 439 H.-G.-B. in Verbindung mit Abs. 2 und 3 des $ 432 
H.-G.-B. kommt also nicht zur Anwendung, es gilt vielmehr die 
einjährige Verjährung nach $ 439 Satz 1 und $ 414 H.-G.-B.“ 

Dabei bleibt nur zweifelhaft, ob das Gericht etwa im 
Gegensatz zu Staub und anderen Kommentaren ein Verhältnis 
nach $ 432 H.-G.-B. nur dann annehmen will, wenn ein 
durchgehender Frachtbrief vorliegt, während bahn- 
seitig das Gewicht nur auf die Selbständigkeit des zweiten 
Vertrages und auf den Umstand gelegt worden war, daß hier- 
bei die Eisenbahn die ihr angeblich zugedachte Rolle als Unter- 
frachtführerin nicht erkennen konnte und darum auch nicht 
übernehmen wollte. 

Nachdem die Entscheidung des Vorprozesses an oben be- 
zeichneter Stelle stattgefunden hat, dürfte obiger Ausgang des 
bahnseitig geführten Prozesses, der insoweit endgültig erledigt 
ist, nicht ohne Interesse sein. 


Bücherschau. 


— „Wandern und Reisen.“ Von der Halbmonatsschrift 
„Wandern und Reisen“ (Düsseldorf, L.Schwann, Preis des Heftes 
50 „S) liegen uns vom laufenden Jahrgang die Hefte 14, 15, 16 
und 17 vor, die durch die Gediegenheit und Mannigfaltigkeit 
des Inhalts und namentlich durch die saubere Ausführung der 
Bilder dem bewährten Rufe des Blattes in jeder Beziehung ent- 
sprechen. Unter den größeren Aufsätzen und Reiseschilderungen 
heben wir hervor aus Nr 14: „Bilder aus dem Taunus“, „Bestei- 
gung des Berges Fuji in Japan“, aus Nr 15 „Reisebilder aus 
den nordwestlichen Tessiner Alpen‘, „Eifel-Bilder“, „Die Krähen- 
Indianer - Reservation“ sowie eine Beschreibung der Stadt 
Wimpfen am Neckar, aus Nr 16 eine Besteigung der „kleinen 
Zinne“ in den Dolomiten und eine Bereisung der „hohen Tatra“. 
Die Nr 17 bringt dann hübsche Reisebilder von der dänischen 
Insel Möen und ferner von der Stubaitalbahn bei Innsbruck, 
deren landschaftliche Schönheiten in lebhaften Farben geschil- 
dert werden. Diese Bahn nimmt bekanntlich in Wilten an der 
Brennerstraße ihren Anfang. „Den Windungen dieser Straße 
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Yeitung des ‚Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


folgend und sie einmal mittels eines 157 m langen Kehrtunnels 
unterfahrend. führt sie immer höher steigend zum sogenannten 
Bergiselplateau, von wo aus der Doppelblick einerseits auf das 
unten ausgebreitete Innsbruck und auf den berg- und burgen- 
umrahmten Garten des Inntals, anderseits 


öffnende Wipptal entzückt. .. . 


zückendes Bild. 
Natters und Mutters erreicht. 


die landschaftlich schönste Strecke der Bahn. 
sie auch ein technisches Meisterstück auf, nämlich eine 115 m 
lange, auf mächtigen, 27 m hohen Betonpfeilern ruhende, dazu 
noch scharfgekurvte Eisenbrücke, die uns gleich hinter einem 
Tunnel über die wilde Runse des ‚Mutterergrabens‘ geleitet.“ 
— In der Abteilung „Verkehr“ finden wir eine Beschreibung 
einer eigenartigen Schnellzuglokomotive für Gebirgsbahnen, die 
von der Firma Henschel & Sohn in Cassel neuerdings entworfen 
und erbaut wurde und über die wir aus anderer Quelle ein- 


gehender berichten werden. 


— Meyers Schweiz (Meyers Reisehandbücher). 18. Auflage. 
Leipzig und Wien, Bibliographisches Institut. Preis gebunden 


6,50 SM. 


Soeben, für die diesjährige Besuchszeit der Schweiz etwas 
verspätet, ist dieses allbeliebte Reisehandbuch in 18. Auflage 
Diese ist durch einen neuen Plan von Interlaken, 
cken der Albulabahn 
und der Ormonttäler 


erschienen. 


durch eine Karte der bedeutsamsten Stre 
sowie durch eine Karte des Simmentals 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Futtermittel. 

Der :. durch Bekanntmachung vom 
28. Juli d. J. eingeführte Ausnahmetarif 
für bestimmte Futtermittel wird mit 
Gültigkeit vom 10. September 1904 bis 
30. Juni 1905 auf den Verkehr nach den 
Kreisen Luckau, Calau, Cottbus, Sprem- 
berg, Sorau, Lübben, Guben, Ürossen, 
Ost = Sternberg, West = Sternberg und 
ZüällichausSchwiebus des Regierungsbe- 
zirks Frankfurt a/O. ausgedehnt. 

Ferner treten mit gleichem Tage an 
Stelle der Bestimmungen des genannten 
Ausnahmetarifs unter II (Frachtberech- 
nung) und II (Anwendungsbedingungen) 
andere Bestimmungen, welche die An- 
wendung des Tarifs vereinfachen und 
erleichtern, in Kraft. 

Der Ausnahmetarif wird zum 10. Sep- 
tember d. J. neu herausgegeben und 
kann demnächst bei. dem Auskunfts- 
bureau in Berlin, Alexanderplatz, und 
bei den Güterabfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Berlin, den 5. September 1904. (2284) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil U, Heft 1 vom 1. Januar 
1897. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1. J. 
gelangen für die Beförderung von Malz- 
keimen von verschiedenen österreich. 
Stationen nach Burgebrach direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 

München, den 31. August 1904. (2284a) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Der für den Binnenverkehr der Ocholt- 
Westersteder Bahn sowie für den Ver- 
kehr zwischen Westerstede und Statio- 
nen’ der oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen bestehende Tarif vom 1. Mai 189% 


in das südlich sich 
Die grünen Gelände mit dem 
Eisenstrang der Brennerbahn ob der rauschenden Sill, die be- 
waldeten Kuppen des Berges Isel und des Sonnenburger Hügels, 
die Kirehtürme von Mutters und Natters, die bereits über den 
Waldsaum hervorgucken, vor allem aber die domartige Pyra- 
mide der Serles- oder Waldrasterspitze gewähren ein ganz ent- 
In wenigen Minuten haben wir die Höhe von 
Die Umkreisung von Mutters ist 


bereichert. 


schweiz. 


Zugleich weist | aber vollständig. 


Karte fahren. 


Den Bemerkungen 


1905 bevorsteht. 
zu durchbohren. 


dienen kann. 


wird mit den hierzu herausgegebenen 
Nachträgen am Tage der Betriebsein- 
stellung auf der Strecke Ocholt-Wester- 
stede, welche nicht vor dem 17. Oktober 
d. J. eintreten wird, aufgehoben. 

Der Tag der Betriebseinstellung wird 
nach endgültiger Feststellung bekannt 
gemacht werden. (2285) 

Oldenburg, den 3. September 1904. 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Vom 10. September d. J. an werden im 
böhm.-nordd. Kohlenverkehre 
Kohlensendungen nach den Stationen 
Manebach und Stützerbach des 
Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt direkt 
abgefertigt. FürWagenladungen von min- 
destens 10000 kg werden folgende Tarif- 
sätze angewendet: 1. nach Manebach 
die um 1.4, 2. nach Stützerbach im 
Verkehre von Schönfeld, Türmitz, Rosen- 
thal-Graupen, Aussig (St. E. Ges. und 
Nordwestbahn), Schönpriesen und Groß- 
priesen die um 3 Je und von den 
übrigen Versandstationen die um 2 de. 
erhöhten Frachtsätze der Station Ilmenau. 

Dresden, den 2. September 1904. (2286) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden in der 
Abteilung „E. Kilometerzeiger“ des Tarifs 
für die Beförderung von lebenden Tieren 
auf den Gr. badischen Staatseisenbahnen 
für die Stationen Ittlingen, Reihen, 
Richen, Hausen vor Wald und Hüfingen 
teilweise ermäßigte Entfernungen ein- 
geführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 31. August 1904. (2287) 

Gr. Generaldirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
werden mit sofortiger Wirkung die be- 
sonderen Bestimmungen zur Eisenbahn- 


in der Schweiz bei nur 20 $ Ermäßigung nur 10 tägige Gültig- d 
keit haben und daß Kinder bis zu 12 Jahren meist auf halbe 
Sehr richtig ist die Bemerkung, daß das deutsche 
Reichskursbuch, abgesehen von den Preisangaben — die aber 
dort aus dem Preisverzeichnis 
reischefte annähernd zu ersehen sind — für die Schweiz genügt. 
Der Albulabahn (Chur-St. Moritz) ist ein besonderer Abschnitt 
mit einer knappen, orientierenden Bahnbeschreibung gewidmet. 
über die  Jungfraubahn mit kurzer Ge- 
sehichte der bisherigen Streckeneröffnungen wäre hinzuzufügen, 
daß die Fortführung 
nicht nur gesichert ist, sondern daß die Eröffnung für den Sommer 
Es sind noch 700 m Tunnel mit 25 $ Steigung 
Auch die übrigen Bergbahnen der Schweiz 
sind so vollständig in ihren Hauptelementen dargestellt, daß 
das Meyersche Reisehandbuch in dieser Beziehung als Quelle 
Alles in allem für den Touristen ein unüber- 
treffliches Handbuch! 


Bei den Angaben über das Wirtshausleben $ 1d 
in dieser wie in früheren Ausgaben die auszeichnenden St 
für die Gasthöfe weggelassen ; diese Eınpfehlungen haben, 
es im Vorwort heißt, in allen Reisehandbüchern, so überha 
genommen, daß sie keine Auszeichnung mehr sind. Eine & 
währ für diese Sterne könne bei der Veränderlichkeit di 


Zur größeren Handlichkeit 
den Band durch Z 


Dem Verkehrswesen ist in gewohnter Weise Beach. 
tung geschenkt; die Angaben über die Eisenbahnen sind k 


4 


erwähnen daraus, daß Rückfahrkarten 


der zusammenstellbaren Rund- 


| 


der Bahn bis Station Eismeer (3160 m) 


daß 


1 
ä 
Ri 


rl 
Verkehrsordnung unter Abschnitt A | 

badischen Gütertarifs für den Binnen- 
verkehr durch eine Bestimmung über 
die Beförderung von beschleunigtem 
Eilgut ergänzt. 7 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 
Karlsruhe, den 31. August 1904. (2288) 
Gr. Generaldirektion. hi 


Li 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen. 

Am 5. September d. J. wird die Halte 
stelle Gola des Direktionsbezirks Posei 
in den Verkehr einbezogen. # 
Kattowitz, den 1. September 1904. (2289) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


anderer Übergangstarif in Kraft. Fr 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. "u 
Königsberg i/Pr., den 2. Sept. 1904. (22%) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. m 


Badisch-bayerischer Güterverkehr. 

Mit Wirksamkeit vom 5. September d.). 
wird die für den gesamten Gütervel- 
kehr eröffnete badische Station Dü 
heim in den obigen Gütertarif ei 
zogen. 

Die Bildung der Tarifentfernungen 
folgt durch Anstoß von 6 km an 
Entfernungen für Marbach ji. Baden, 

München, den 2. Sept. 1904. 

Generaldirektion y 
der Kgl. bayer. Staatseisenbahner 


Staatsbahn-Gütertarif der Grupp: 
und  Staatsbahnwechselverkehre 1 

I/II und DIV. 
Vom 10. September d. J. ab werde 


Fa 


XLIV. Jahrgang 
7. September 1904, 


Stationen Brand und Lübben als Ver- 
sandstationen in“den Ausnahmetarif 4 b 
für Mergel zum Düngen einbezogen. 
. Halle a/S., den 3. September 1904. - (2292) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Westdeutsch-österreichisch- ungarischer 
Verband. 
Am 10. September d. J. tritt im Tarif- 
 heft 1 ein neuer Frachtsatz für die Be- 
förderung von Quebrachoholz in Blöcken 
' von Torgau (Königliche Eisenbahndirek-. 
' tion Halle) nach Rostock St.E.G. in Höhe 
"von 147 „| für 100 kg in Kraft. Dieser 
' Frachtsatz findet Anwendung bei Zahlung 
| der Fracht für mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen. 
‚Breslau, den 5. September 1904. (2293) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
‘ namens der beteiligten Verwaltungen. 


De 3 


, Elsaß-lothringisch -Juxemburgisch -baye- 
‚  zischer Gütertarif vom 1. Juli 1895. 

‚ Mit Gültigkeit vom 1. September 1904 
‚wird die Station Oberhofen der Reichs- 
‚ eisenbahnen in den Tarif aufgenommen. 
_ Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

. München, den 29. August 1904. 

N Generaldirektion' 

ı derk, b. Staatseisenbahnen. 


(2294) 


 Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

7 TeilU, Heft2vom 1.8. 1900. 

| Mit Gültigkeit vom 15. d. M. treten für 
Getreide usw. des Ausnahmetarifs Nr I 

"unter den in diesem Ausnahmetarif ent- 

‚haltenen Bedingungen die nachstehenden 

direkten Frachtsätze in Kraft: 


Bf 
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St.E.G..... | 219 |219|219 
Breslau, den 2. September 1904. 
| = Königliche Eisenbahndirektion, 

_ namens der Verbandsverwaltungen. 


225 
(2295) 


heinisch - westfälisch-niederländischer 
} s Güterverkehr. 


zesehenen Ausnahmetarif 11 (a und b) 
isen und Stahl noch mit folgenden 
Krachtsätzen aufgenommen: 


Re 
Gustavs- (Waldhof 
VE 
we und nach a | b a | b 
‘ 1; .. 
= Frachtsätze für 
' ' | 100 kg in Mark 
| Mrenhage | 
BB. u.N. St.. | 1,74 | 1,15 | 1,91[ 1,26 
(Haarlem . . . . | 1,72 | 1,13 | 1,891 1,24 
| Leiden H. B. u. 
| St 1,72 | 1,13 [1,89] 1,24 


Elberfeld, den 31. August 1904. 
_ Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2296) 


' _, Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1004 
‚werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
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tarifs 50 für Milch, kondensierte usw., im 
Taritheft 8 (Verkehr Baden-Pfalz) auch 


für Kindermehl gewährt. Gleichzeitig 
werden für Sendungen von Cham (Ost- 


schweiz) von Basel Bad. B. nach Lud- 

wigshafen a/Rh. inLadungen von 10 000 kg 

ermäßigte Frachtsätze eingeführt. Nähere 

Auskunft erteilen die Stationen. 
Karlsruhe, den 30. August 1904. (2297) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d.J. tritt der Nach- 
trag I zum Tarife vom 1. März 1904 in 
Kraft, enthaltend Aufnahme einer Reihe 
von Stationen in den Tarif, u. a. auch 
die der Strecke Moers-Cleve sowie der 
Mödrath - Liblar- Brühler Bahn und .der 
Kreis Bergheimer Nebenbahnen, ferner 
Erweiterungen der Ausnahmetarife 6, 9 
und 95 sowie einige sonstige Tarifände- 
rungen. 

Die weiter darin enthaltenen beson- 
deren Bestimmungen zu der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (8) dieser Verkehrs- 
ordnung genehmigt. Der Nachtrag ist 
bei den beteiligten Dienststellen zu 10. 
das Stück zu haben. 

Cöln, den 30. August 1904. (2298) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Wirkung vom 10. September 1904 
wird die Station Lustenau der k.k. österr. 
Staatsbahnen mit den für Dornbirn vor- 
gesehenen Frachtsätzen in den Aus- 
nahmetarif Nr 10 (Zement) der Hefte ı 
und 2 einbezogen. 

Karlsruhe, den 31. August 1904. (2299) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den k. k. österreichischen Staats- 
bahnen usw. 

Mit dem 1. Oktober d. J. tritt der Tarif- 
-nachtrag 4 in Kraft, durch den die Sta- 
tionen der -Lokalbahn Jiein-Turnau und 
die Station Ottakring in den Tarif ein- 
bezogen werden. Druckabzüge des 
Nachtrags sind von den beteiligten 
Dienststellen zum Preise von 5 „) für 
ein Stück zu beziehen. 
Breslau, den 31. August 1904. (2300) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Bars cHott 1 voml. Juni 190% 
Mit Gültigkeit vom 15. d.M. treten für 
gebrannten Kalk des Ausnahmetarifs 
« Nr 21 B unter den in diesem Ausnahme- 


tarif enthaltenen Bedingungen die nach- 
stehenden direkten Frachtsätze in Kraft: 
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Nach für 100 kg in Pfennigen 
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Posen Gerber- 
dammız .. >. 8%. 0:00 Er Toren] 


Breslau, den 3. September 1904. (2301) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
ne 3 2 u ne a Se Sn er, 
Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am 1. September 1904 werden folgende 
Stationen in die nachbezeichneten Hefte 
des Verbandsgütertarifs neu aufge- 
nommen: 

a) diean der Neubaustrecke Moers-Cleve 
gelegenen Stationen Alpen, Appel- 
donn (Rheinland), Calcar, Hasselt 
(Rheinland), Marienbaum, Millingen, 
Repelen, Rheinberg, Till-Moyland und 
Xanten (Staatsbahnhof) des Direk- 
tionsbezirks Cöln in die Hefte 1 A, 
1B, 1C, 1E und in die Hefte F 
und G; 
die Station Dürrheim der badischen 
Staatseisenbahnen in die Hefte 1—5 
der Abteilung A und außerdem in das 
Heft 1 des Ausnahmetarifs 6 (für 
Steinkohlen usw.). 

Vom gleichen Tage ab werden: 

c) die Tarifentfernungen der Station 

Moers des Direktionsbezirks Cöln im 
Heft 1 der Abteilung © (Pfalz) und im 
Heft der Abteilung F (Süddeutsche 
Eisenbahngesellschaft) um je 8 km 
‘ermäßigt ; 
die nach dem Staatsbahngruppen- 
tarif IV und dem Gruppenwechsel- 
tarif III/IV für die Station Mannheim 
des Direktionsbezirks Mainz im Ver- 
kehr mit Stationen der Direktions- 
bezirke Oöln, Elberfeld, Essen und 
Münster sich ergebenden Entfernun- 
gen und Frachtsätze auch für die 
Station Mannheim der badischen 
Staatsbahn in den Heften 1—4 der 
Abteilung A des vorbezeichneten 
Verbandsgütertarifs gültig erklärt. 
Insoweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die für Mannheim 
(bad. Bahn) bestehenden Sätze noch 
bis zum 18. Oktober d. J. in Kraft. 

Die beteiligten Dienststellen erteilen 
nähere Auskunft. 

Cöln, den 31. August 1904. (2302) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 
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Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien und der Bukowina, Heft 1. 
An Stelle der im Nachtrage XVII enthaltenen Frachtsätze des Ausnahmetarifes 


Nr 68 (Strohstoff, Strohzellstoff zu 10000 k 
1904 die nachstehenden ermäßigten Sätze: 


g) treten mit Gültigkeit vom 15. September 


Von 
Coswig i. Sa. | Mügeln b. Pirna Naundorf b. Dresden 
Nach 
RN > ARE 
für 100 kg in Pfennigen 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
Grödek. . . 194 | 247 | | 193 | 246 | | 195 | 248 | 


Breslau, den 2. September 1904. 


(2303) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Nr 79 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den rumänischen Eisenbahnen 
einerseits, den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen ander- 
seits, Teil I, Abteilung B. 

Auf Seite 86 unter I. Bestimmungen 
Ziffer.2 erhält die Position: „Sendungen 
von Getreide, Hülsenfrüchten und Öl- 
saaten“ vom 15. September d.J. ab durch 
Aufnahme des Artikels „Kleie“ folgende 


Fassung: 
„Sendungen von. Getreide, Kleie, 
Hülsenfrüchten und Ölsaaten.“ 
Breslau, den 2. September 1904. (2304) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 15. September 1904 wird die 
Station Krzywe der k. k. österr. Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif 43 (Eier) 
einbezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist bei den beteiligten Ver- 
waltungen zu erfahren. 
Breslau, den 30. August 1904. (2305) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Gütertarif, Heft 2. _ 

In den Ausnahmetarif 9 (für Eisen und 
Stahl ete.) wird Apenrade zum 1. Septem- 
ber 1904 aufgenommen. Die Frachtsätze 
ergeben sich durch Anstoß folgender 
Beträge für 100 kg an die Sätze für 
Rendsburg: 

Klasse I 0,29 4, Klasse IIa 0,23 Me. 

Hannover, den 29. August 1904. (2306) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 

Für Schmieröle, mineralische, in Fässern 
oder in Zisternen- (Reservoir-) Wagen, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 


Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 

Landungsplatz und für den Fracht- 

Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 


nach Dzieditz . ... - 162 4 
„ Halbstadt. . . - B7 
„ Jägerndorf . 125 » 
„ Mittelwalde . 109 „ 
„. Oderberg . 140 „ 
r,.OQswieeim.. „u 154 „ 
„ Troppau (k. k. St. 


B:. .u. K. Es N.283 186 ,, 

„ Ziegenhals . . . in 

Im Verkehr mit Schönpriesen-Umschlag 
ermäßigen sich die vorstehenden Fracht- 
sätze um 5 J für 100 kg; im Verkehr 
mit Dresden = Elbkai erhöhen sich die 
vorstehenden Frachtsätze um 47 .,| für 
100 kg. 

Die Frachtsätze für Oswiecim gelten 
auch in umgekehrter Richtung. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
riesen - Umschlag 5 „, bei Aussig- 

andungsplatz 10 „3 für 100 kg beträgt. 

Wien, am 1. September 1904. (2307) 


Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


BE EN 2 eV rise." LERBRBERTSES BEREIT = ST — eng 


Deutsch-österreichisch-ungarischer Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 


Einführung 


(Eisen und Stahl etc.) 


von Frachtsätzen des 
des Tarifheftes 1 


Ausnahmetarifes 18IBe 
im Verkehre nach 


Teplitz und Teplitz-Waldthor. 


Mit Gültigkeit vom 20. September d. J. bis 
Ende Dezember 1904, gelangen für Eisen und Stahl des 
Tarifes Teil I, Abteilung B für den Güterverkehr zwi- 


der Güterklassifikation des 


schen den österr. usw. Eisenbahnen einer-, 
10000 kg für einen Wagen und Frachtbrief 


seits bei Frachtzahlung für mindestens 


auf Widerruf, längstens jedoch bis 
Spezialtarifes II laut Pos. E—5 


den deutschen usw. Eisenbahnen ander- 


in nachstehenden Verkehrsbeziehungen folgende Frachtsätze im Kartierungswege 


zur Einführung: 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
Von 
Ba Ham- | 
> (Haupt- | burg*), x 
Eigentums-| bahnhof, _Wil- | Stettin®)| "ne a 
bahn Frei- helms- | ‚ münde 
bezirk) | burg deutschen Hafen- 
stationen 
Nach Ausnahmetarif 18 des Tarifes Teil, 
Heft 1, Abteilung IBe 
siehe die Tabellen 
auf Seite 22 und 23 
Teplitz ARTE des Tarifes Teil II, 
j 194 200 158 200 Heft 1 und auf 
Teplitz-Waldthor |k. k. St. B. Seite 6 des Nach- 
trages II bezw. 5 
des NachtragesIII 
zu diesem Tarife. 


*) Siehe Vorbemerkung auf Seite 9 bezw. 11 des Tarifes Teil I, Heft 1. 


Wien, am 5. September 1904. 


(2308) 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschatt, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Fisenb ? L ö 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Bisenbahndirektions-Präsident a. 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


ahnverwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
. von Mühle 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch-französischer Personen- und 
Gepäckverkehr. in 

Am 1. November 1904 tritt ein ne 
Tarif für die Beförderung von Perso 
und Reisegepäck zwischen Stationen 


pfälzischen Eisenbahnen, der badischen, 
württembergischen, bayerischen und 
sächsischen Staatsbahnen einerseits und 
Stationen der französischen Ostbahnen 
sowie Paris (Nordbhf.) anderseits in Kr 
Preis 3,50 6. 4 
Durch ihn werden aufgehoben und 
ersetzt: ' 
a) der Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck im 
deutsch-französischen Personen- und | 
Gepäckverkehr, Teil U, Heft A vom 
1. März 1898; 4 
b) die im deutsch -französischen Peı 
sonen- und Gepäcktarif über Herbes- 
thal, Teil I, Heft B vom 1. Janun 
1898 enthaltenen Fahrpreise und Ge- 
päckfrachtsätze für den Verkehr” 
zwischen Paris (Nordbhf.) einerseits 
und Bingen, Bingerbrück, Coblenz, 
Darmstadt, Eltville, Ems, Frank- 
furt a/M., Homburg v. d.H., Langen- 
schwalbach, Mainz, Rüdesheim und 
Wiesbaden anderseits. 
Mit Inkrafttreten des neuen Tarifs 
treten geringfügige Fahrpreiserhöhungen 
ein, während eine Anzahl Fahrkarten, 
insbesondere gemischter (I./O.) Klasse, 
in Fortfall kommt. An die Stelle der 
bisherigen nur für Personenzüge gültigen’ 
Fahrkarten III. Klasse treten Schnellzu 
fahrkarten III. Klasse. 
Nähere Auskunft erteilt unser Tarif 
bureau in Straßburg i. Els. RR 
Straßburg, den 1. September 1904. (2309) 
Namens der beteiligten hrektlon 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


4 1 

3. Verdingungen. 4 

Die Arbeiten und Lieferungen zum 
Neubau eines ringförmigen Lokomotiy- 
schuppens mit 5 Ständen, eines Maga 
zins, einer Betriebswagenwerkstätte (aus 
schließlich der Fundamente) und zweier 
Stellwerksgebäude auf dem Hauptbahn. 
hof Mainz sollen in 2 Losen vergebei 
werden. Los I: Erd-, Maurer-, Zimmer- 


Dackdeckerarbeiten usw.; Los I: Eisen 
konstruktion des Lokomotivschuppet 
rund 33 t. : 

Die Zeichnungen liegen im Zimfher 107 
des Verwaltungsgebäudes, Rhabanus- 
straße Nr 1 hier, während der Dienst- 
stunden von 8 Uhr worm. bis 3 Uhr nachm 
zur Einsicht aus, wo auch nähere Aus 
kunft erteilt wird. He 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift: ; l 

„Angebot auf Los I: Hochbauten 
Hauptbahnhof Mainz bezw. Los II: „Eis 
konstruktion des ringförmigen Loko 
motivschuppens auf dem Hauptbahn 
Mainz“ bis zum Eröffnungstermin : 
20. September 1904, vorm. 10 
welcher im Zimmer 72 unseres Ve 
tungsgebäudes abgehalten wird, uns € 
zusenden. m; 

Die Verdingungsunterlagen ohne Zei 
nungen sind gegen post- und bes 
geldfreie Einsendung von 5,25 Mt. für 
und 0,75 4 für Los II vom Zentralbu 
der unterzeichneten Direktion zu bezi 

Mainz, den 30. August 1904. 

Königlich preußische und Großherzo 
hessische Eisenbahndirektion. 
a 


els in Berlin W. 
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Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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75 „3 für das Halbjahr bezogen werden. 


Bezeichnung 


D>p>> >> 
Hua uw 


> 
{ep} 


ee 
ya 


I 
— 


EICHE) 
BEE 
ware 


a hie 
NRZ 


Bee a ag d 
HTEHEnD Does 


I) Abs.: 


526 


| 9966 


u u zu 0) H-PHH- DD yHHHeH HD Hmmm Venen med 


He Dremmmm ni N man 


Art der 


Verpackung | 


Inhalt 


der Güter 


Laufende Nr 


Lagerort 


Station 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Ballen 
Korb 
Bund 
Kiste 
Bund 
Kiste 


Ballch 
Faß 


Kisten 


Kiste 
Ballen 


Kiste 
”„ 


Bund 
Verschlag 
Kiste 


eis. Zylinder 


Ballen 
Eisenfaß 
Bund 
Ballen 


Ballen 
Kiste 


Korbflasch. 
Schließkorb 
Sack 
Ring 
Weinfaß 
Kiste 


Kübel 
Pakete 


Kiste 


| 


| 


Stierke & Bunke, Berlin S. 


Seilerwaren 


Neusilberdraht 
l. Strohhülsen 
Bremsklötzschuh 
Tabak 

Teer 

Gußrohr 

Zucker — 
eis. Rad, 1,40 Durchm. 
Trinkgläser 
Leinenwaren 
stähl. Richtplatte 
Fassoneisen, 7 m lang 
Topf mit Deckel 
leer 

Bleirohr 

4 Achsbuchsen 
eis. Kreuz 

leer 

Signalfahne 
Eisenteile 

leer 
Eisenkloben 
Leinwandpläne 
gef. 

eis. Rohre 
gedrehte Holzwaren 


neue Fässer, leer 


eis. Schrauben 
Wein oder Kognak 
Goldleisten u 
Schraubenmutter (aus 
Roheisen ohne Ge- 

winde) 
By ELEUsE Papierdeckel 
Stoffe usw. 

Garn 
Messerputzmaschine, } 
Seife 

Antifermentin 
leer 
alte Säcke 
verz. Draht 
leer 
Glas, Porzellan 
leer 
Butter 
Fourniere 
100 m Bleikabel, 
Kabelschalten 
ansch. Zigarren 


BASRRFERETER 


BE alrltit irn 


14. 


1 Königsberg i/P. O. 
2 Eil. Frankf. a/M.H. 


3 Heldrungen 
4 Hannover N. 
5 Cöln-Gereon 
6 Hamburg 
7 Cöln:Deutz 
8 Wehrden (Weser) 
9 Oberursel 
10 Cöln=Bonnt. 
11 Velbert 
12 Krotoschin 
13} Düsseldorf-D. 
14 Magdeburg H. 
15| Düsseldorf-H. 
16 Wesel 
17 Straßburg 
18 Berlin Schl. 
19) Fürstenwalde 
20 Potsdam 
21| Saarbrücken 
22 Halle a/S. 
23 Straßburg 
24| Tangerhütte 
25 Moabit 
26 Lübeck 
27 Pritzwalk 
28 Potsdam 
29 Soest 
30 Mainz 
3l| Bischofsheim 
32 Brahlstorf 
33 ennep 
34 Warburg 
35) Hannover N. 
36 Leipzig I 
37 etz 
33| Eckersmühlen 
39| Gelsenkirchen 
40| Münster i/W. 
41 Oöln=-Deutz 
42 Gaschwitz 
43 Cöln-Deutz 
44 Cöln-G. 
45 Calbe a/S. 
46| Mülheim Rh. 
47 Barop 
48 Erfurt 
49| Danzig l. T. 
50| Zittau 


IK. E.-D. Magdeburg 


Name der Bahn 


Königsberg 
Frankf. a/M. 
E.-D. Erfurt 


K. E.-D. 
K. E.-D. 
K. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
Reichsbahn 
K. E.-D. Berlin 


” 


St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Halle a/S. 
Reichsbahn 


K. E.-D. Berlin 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cassel 
Direktion Mainz 


I 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K.E.-D. Cassel 


K. E.-D. Hannover 


Sächsische Stsb. 
Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärnng 
dienen können) 


ER Böhler 
& Co. 


rot. 


Böhleru.Extra. 


| auf Bahnhof 
gefunden, 


m.2Schlössern. 


3 de8 Zeitung des Vereins 
Nr 25 u II Deut cher B Bon F vorwäl 


u F r | Ge-u| & L t 
z Bezeichnun = : 2 EP un Bemerkungen 
2 ai S REN Inhalt wicht | o |—— (insbesondere 
= RER | =; e Verpackung kg = | etwaige Merk- 
= | 3 Station Name der Bahn zus Br; 
3 der Güter 3 dienen mL 
Tu 777772270nn nn Tu m 
| | ry 
5l FS Os Kiste Maschinenteile — |! 40 |51 Karlsruhe H. | Badische Stsb. 
52 FS 13060 1 Kübel Seife — ı 65 ‚52 Berge=Borbeck K. E.-D. Essen 
53 FS 76564 1 Kiste Zwieback — | 39 |53 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
54 FSC 1192 1 a Patronen — | 150 | 54 Duisburg K. E.-D. Essen 
55 FW 6292 ı1| Weinfaß | leer — | 40 155 Mainz Direktion Mainz 
56 G > 1 - eis. Platte — | 14 |56 Wurzen Sächsische Stsb. |viereckig. 
57 G 7850 1 Faß gesalzene Därme — |. ? 57 . Cöln-Nippes K. E.-D. Cöln f 
58 GB 18 1 Sack Säcke u. Packzeug — | 18 ‚58  Schöningen K. E.-D. Magdeburg 
59 GBC 4093 2 — Eisenkloben, kugelartig 80, | 59 Cottbus K. E.-D. Halle .a/S. 
60 GBH 64 1 — buchene Schwelle — | 69 | 60 Apolda K. E.-D. Erfurt 
61 GC 4 ı Kakaofaß | leer —| 10 6, Dresden=Fr. Sächsische Stsb. 
@ -GcH en a re Er nidB K. E.-D. Erfurt |Streckenfund, 
| j { 
63) GH 41827 1) Ballen ansch. Manufakturw. 99,5 | 63 Posen K. E.-D. Posen ne Schl. B. 
64 GL 7042 1 n fertige neue Hosen 5 | 64 Gießen K. E.-D. Frankt. a/M. f 
65 GL 7239 1 Kiste Taschenmesser — | 89 | 65 Cosel K. E.-D. Kattowitz 
66! GR 23318 | ı { gefüllt —| 47 |66 _ Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
67 GS 1008 1 R ansch. Eisenwaren — | 174 | 67 Gera R. Eilgut K. E.-D. Erfurt 
68 GS 74181/2 | 2 Kisten ansch. Schokolade — | 75 | 68 Grünau K. E.-D. Berlin 
69, x W — ı ı| Ballen ; GEN ! 27 ı 69 Lissa i/P. | K. E-D. Posen 
70 + W 108 1 Kiste Bücher — | 21 | 70°Bad Reichenhall | Bayerische Stsb. 
71 HW: 846 1 S Gummiwaren — | % |7ı Nürnberg Hpt. 5 
72 GZ 1954 1 v leer — |15 |72 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
73 H _ 1 Korb 4 Mörser u. Stößer — | 13 | 73 Mainz Direktion Mainz | 
74 H 4521 1| Eisenfaß | lcer \ — | 8 74 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
75) HB 6014 | 1] Ring i.L. ee 55| 75 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
76 HBS 7ı8l 1 Kiste 2 Pack Futterstoffe 35 76 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
77 HF _ 1 u Unterlagsholz — | 37 |77 Saarbrücken St. Jehann=Saarbr. 
78 76 5127 1 Ballen | Leder — | 19 | 78Eil-A. Frankf. a/M.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
«9 HH e 1 Kiste 1 Blechbüchse, gefüllt Ss | 79 Wattenscheid K. E.-D. Essen 
80 HH 100 1 B, Weinflaschen — | 58 | 80 Rüttenscheid : kr 
8l HH 1221 1| Verschlag | Pappe — | 100 |81! Höchst a/M. |K.E-D. Frankf. a/M. : 
82 HHG 1220 ı| Tonne leer or 9 82 Hannover N. | K. E.-D. Hannover | x 
83 BR = 1 Bund 4 1. Körbe non 5 |183 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
34 HM 8565 1 5 25 eis. Schaufeln — 7 | 84 Trier St. Johann=Saarbr. h; 
85 HS N oh 4 2| Fässer | leer —| 12 |8 Münden i/Han. K. E.-D. Cassel | v.Zeitz Pr.St.B. 
86 HV 2883 1 _ Leiter (10 Trittstufen) 18 | 86 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 14 
7 J Cöln —_ 1 Kiste Nudeln 13 | 87, Cöln-G. K. E.-D. Cöln . 0 
88 JSANG 94l 2 — Waschmaschinen — | 31 Bismarck K. E.-D. Essen Ih 
89 JB 774 1 Ölfaß leer — | 36 |89 Dresden=Fr. Sächsische Stsb. Rn 
90 JB 9362 1 Faß gefüllt — | 30 |% Dillingen Bayerische Stsb. ud 
91 JFB 2 1 — Pflugschar — 2 |‚91| Gandersheim K. E.-D. Cassel |auchRSB gez. 
92 JH 12163 1 Kiste Messingwalze — | ı8 |92 Gunzenhausen | Bayerische Stsb. 6 
93 J K 119 1 Sack Reis — | 47 | 9) Zimmersrode K. E.-D. Cassel Bf 
94 JMJ 7542 1 Kiste Damenkleider —| 35 9 Remscheid K. E.-D. Elberfeld #1 
9% JNM 9413 1 Harraß ‚Glasständer,Gipsfiguren 60 | 95 Homburg v/Höhe|K. E.-D. Frankf. a/M. Ir ' | 
96 JP 9 1| Verschlag | kupferne Dichtung — 1,5 | 96 Speldorf K. E.-D. Essen r 1 
97 JS — 1 = Rohr aus Eisenblech 16 | 97 Schalke 4 
98 JADE 75 N } a } messing. Türklinken 58 3, Mannheim Badische Stsb. % 41 
9 18 135/% | 2| Fässer | leer — | 106 199 Schalke K. E.-D. Essen "Bl 
100 K 108 1 —_ eis. Fassonkeil _ 3 1100 Dresden=A. Sächsische Stsb. r | 
101 K 171 1 Faß gefüllt, ansch.Mostrich | 246 |l0ll Insterburg K. E.-D. Königsberg ". 1 
102 KB 12 1 Kiste Kleider, Wäsche — | 78 [102 Clausthal K. E.-D.. Magdebur #4 
103 KC 3 1 Faß Käse — | 159 |103 Frankfurt a/M. O.IK. E.-D. Frankf. a m 
104 KD 610 1 Sack Drahtstifte — | 15 [104 Troisdorf K. E.-D. Cöln r L 
105 KG I 1 in Leinen | Schachtel Wäsche — 7 |105 Aurich K. E.-D. Münster 
106 KH 7108 1 Kiste — — 7 |t06 Homburg v/Höhe|K. E.-D. Frankf. a/M. Aufschrift: | 
107 KM 6 L — hölz. Schild — | 23 107 Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld Zentral- | 
108 KS 200 1 — Privatdecke — | — 1108 Duisburg K. E.-D. Essen Butterhaus. | 
109 KS 5102 1 Paket 6 Eisenscheiben — 9 |109) _ Dresden=N. Sächsische Stsb. F 
110 LG 7757 1) Bund |Holzleisten fürRolladen 30 110) Gelsenkirchen K. E.-D. Essen [ 
111 LJW 152 1 Sack Farbe, gelb — | 50 Jılıl Saargemünd Pfalzbahn # 
112 CK 273/4 2| Kisten Feilen — | 397 |112]l Remscheid K. E.-D. Elberfeld | Lennep 15/8. 
113 CK 3371 1 Kiste 6 1. Blechdosen _ 8,5 1113 Gera K. E.-D. Erfurt Sr 
114 LM 1024 1 ® Fleischwaren — | 46 114 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
115 ıkih 2584 1 E Klosettpapier — | 12 |t15| Mecklenburg |Grhzl. Meckl. Stsb. Bl 
116 LuT 19546 1 — nußb. Schrank — | 60 |116| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld ; 
117 M _ 3 — eis. Dachfenster — | 63 |117/Frankfurt a/M. H.|R. E.-D. Frankf.a/M. 2! 
118 M 400 ı1| Eimer Margarine — | 20 [118 Rawitsch.. K. E.-D. Posen | 
119 M 1356 L Kiste Fahrradspeichen usw. | 44 |119) Leipzig Tb. K. E.-D. Halle a/S. Saalhausen h | 
120 M 7775 ı| Paket Schokolade 5,5 1120| Luckenwalde . 4 
1 | 
121 | MA Ab. ' — 1 Korbi.Lein.| — — | 38 [121 Myslowitz K. E-D. Kattowitz h 1 
122 MC 107/8 1| eis. Faß | leer —| 5 [122 Eving K. E.-D Essen 
123 MD I ı1| Kiste Hausgeräte — | 836 |123 BremerhavenZoll.| K. E.-D. Hannover 


— I — Nr 25 


Nordhausen | | 


Zi 
Inhalt wicht‘) © insb 
Verpackung | "17 ” = | ns 
= Station Name der Bahn ee 
der Güter a | dienen können) 
1444 & | a 2 Zollplombe:; 
195 MH ; 1444 c } 2|. Ballen Tabak — | 45° 1 Kattowitz K. E--D. Kattowitz | Brömen ne 
16 MJ | 274 1 . Strumpfwolle — | 16 |126/Berlin Stett. Bhf. K.E.-D. Berlin |v. Treptow a/R. 
127 MW 6250 1) Kiste Zollgut | eli45.:,1197 Bretten Badische Stsb. T 
128 N 219/25 6 Bund 30 Waschkörbe, neu LISETISR Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
2 N — 1| Stange | Flacheisen a Teterow Grhzl. Meckl. Stsb. 
or N weiß — 1 Bund 3 Stg. Rund- ete. Eisen 23 1301 Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
NK = 1 Kiste leer _ Re] Venlo K. E.-D. Cöln 
NW 3 1|' eis. Faß | leer — | 50 1182| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
KR OB 4248 1 Kiste Jalousiehalter — | 40 .183 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
23 OL 1532 1| Weinfaß | leer — ‚110, »1184 Deutz K. E.-D. Cöln B 
| 3 P 2/3 2| Fässer Butter — 1-57 1135 Aachen R 
186 PFC — 1 Bund 7 Stäbe Flachstahl — |* 43 1136| Remscheid K. E.-D. Elberfeld | 3,20 m lg. 
He PFSZ 3339 1 Kiste ansch. Porzellan — | 134 1137 Erfurt K..E.-D. Erfurt ..| 
BP 4 1 — Schornsteinrohr — | 21 1138| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Aufsatzrohr. 
I PaHS 50 1) eis. Faß | leer — | 50 [139] Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. auch MC Xx. 
ee) 70 1 Bund 6 Waschbretter — | 15,140) Essen H. K. E.-D. Essen 
R 1 1 Stab Rundstahl mer 7,5 141 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
R 6 1) Ballon leer — 8 1142} Darmstadt H. Direktion Mainz fpeklebt von 
- R 68 1 Paket Eisen- oder Drahtstifte 10 1143| Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg |? Olbernhau 
R 120 1)Korbflasche' gefüllt — | 40,5 144 Argenau K. E.-D. Bromberg \ 10/3. 
R 6067 1 Korb Zucker- u. Butterdosen 13 145) Bromberg £ 
N R 13425 1/ Ballen Tabak — 76 |/146, Geringswalde Sächsische Stsb. 
R Co 5313 1 Korbflasche' gefüllt — | 80 1147| "Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
|; RF 2138 1 Ballot Tuch — . 18 [148 Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
f RG 5 1 Bund 14 Flanschenringe — | 24 |139 Hagen K. E.-D. Elberfeld |17cm Durchm. 
RH 1/Kinderwag.| Betten, Kleider — ' 45 |150/Berlin Schles. Bhf.!| K. E.-D. Berlin 
| RH 2 1) Kiste | Hausgeräte — | 118 151 2 n 
ı RH 401 1 > Münster-Käse — | 22 [1862| Berlin Pog. & 
M RLO 5338 | ı| Faß | leer — | 36 |1583) Eisenach K. E.-D. Erfurt 
H RR 1885 1/ Ballen N Heinen Kmeil ED H 35 1154 Hannover N. | K.E.-D. Hannover 
| RR 3084 1jeis. Kanne | leer ı = 1.185 .155| - Hamburg B, K. E.-D. Altona 
| RS 6110 1 Kiste Eisenwaren — |. 37.156! Hennef Sieg) K. E.-D. Frankf. a/M. 
| RSE 25407 1 n Wein — | 38 |157! Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
3 RT 409 1 Bund 4 Lampenkugeln — | 10 158) Bergedorf K. E.-D. Altona 
RW 6127 1 —_ Blechwanne —' ı 159) Parchim Grhzl. Meckl. Stsb. 
RZ _ 1 Paket ” en zauseet 6 160 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
S 354 1 Sack Bindegarn — '-1 161} Hamburg B. K. E.-D. Altona 
S 304 1) Weinfaß | leer =- | 121011091 Ahrweiler K. E.-D. Cöln 
} S 6559 ı| Ballen bunte Putzwolle — | 116 163) Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
T8.A — 2 h Papier — , 134 1164| Bottrop N. K. E.-D. Essen 
S B weiß _ 1 u eis. Ofenteil —.| 12, J165\:.. „Lippstadt K. E.-D. Cassel 
SBCo. 1136 1 Paket 2 Decken — | 6 |166) Styrum K. E.-D. Essen 
SBS 34lu.711l 2) Kisten Steuergut — 146, 15 167! Schmölln S.-A. | Sächsische Stsb. 
Bet. 108 1 Bund Stahlpatenthaken -— 15 1685| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Sch 3940 1 Korb - Holzschrauben = | 45 1169 Hagen -| K. E.-D. Elberfeld 
E SFW 682 ı| Ballen Papier — | 150 1170| Iserlohn ; 
| SHN 18 1 —. eis. Handwanne, O,5ml1g. 17,5 171 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
u 86..F", 26 1 Kiste getr. Kleider — ! 24 172 Stuttgart H. | Württemberg Stsb. 
173 in 3160 1!) Ballen Wollabfälle — | 63,5 173] Neumünster K. E.-D. Altona [bezettelt: 
Hl 1776 1 Bund Holzleisten — | 12 1174 Aschersleben |K.E.-D. Magdeburg |! Heinsius, 
Sch 153 1 Kiste Beschläge an Fenstern 22 1755 _ Hildesheim K. E.-D. Hannover | Grabow i/M. 
5 21 1 Koffer Wäsche, Porzellan — | 50 176  Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
7 BESW 5723 1 Kiste Bohrer — | 42 177! Frankf. a/M. H. |K. E.-D. Frankt. a/M. 
! Ofenteile (8 Einsätze, | 
178 V — 15 — 18 Türen m. Rahmen, | 54 178 Worms Direktion Mainz 
u 2 Türen ohne Rahmen)f | | 
1 ST 173 ı| Packfaß - | leer ma...) 36 |179| Dresden-Fr. .| Sächsische Stsb. 
180 w are aus et Pe RRaReRe Reg] 100 [180 Obercassel b/D. | K. E-D. Cöln |und Kleider. 
181 W 1 1 Kübel Butter f U: 181) Bonn & 
2 — w BO IE Ballen) HuseaferbianEütter- | 2 182] Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
18 WB 99 1 Sack | Brot o =,| 85 |1830 Berlin H-u.L. | K.E:D. Berlin 
aa WC 973 1 Faß gefüllt — | 260 [1841 Hamm K. E.-D. Essen 
185 Wc 1227 1 Kiste eis. Kapseln — | 32 |185| Hamburg H. K..E.-D. Altona PN 
| WDB 1277 1 k leere Flaschen — | 15 |186' Kohlow | _K. E.-D. Stettin |‚Cammin. 
WG 9830 1| Ballen Nessel | .10 184 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
WK 4>=<5 1 Bund 7 Latten (für Bude ?) 23 1885 Hannover N. | K. E.-D. Hannover |2,50. m lang. 
WK 1/2 2|Korbflasch. | leer, gebr. — ir40 He Moabit K. E.-D. Berlin “ 
WM 1705 1 Korb gefüllt — | 34,5 |190 Gronau H. | K.E.-D. Cassel 
KW-N 79 1 Bund 5 Stg. Rundstahll — | 10 1191 Erfurt ' K.E.-D. Erfurt 
EW-_W. 72 1 = Weichenverschluß — 9 1192 Mgd.-Buckau K. E.-D. Magdeburg 
| DZIR> | 970 1! - Kiste - Gips — |: 64 1195" -Hamburg H. | K..E.-D. Altona 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
f H. Angers 
194 Söhne, = 1 = eis. Pumpe ze. 46 194 Duderstadt K. E.-D. Cassel 
) 
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I Zeitu in: | 
Nr 25 IV Deutschen rn en. 
z Bezeichnung = Art der Ge |& Lagerort Bemerkungen 
© BR 0a Inhalt wicht | 9 (insbesondere 
g- Mark Nr ä | Verpackung TEE: etwaige Merk- 
S TS EO | 00 1 | 1 | 4 =) Station Name der Bahn en we 
3 der Güter 3 dienen können) 
—  ——— —  —— | Fi 
105) BragaManövs _ 4 —_ Korbflaschen, leer — | 10 119) Hannover N. K. E.-D. Hannover % Ri 
196 DrBoemer&Co| 67806 1 Kiste Margarine — | 18 [196| Berge=-Borbeck K. E.-D. Essen bi) 
197 Buchter — 1 En Viehgitter —| 35 |197 Osnabrück K. E.-D. Münster & 
1989| T H Cahn - 1 Faß leer — | 14. [198 Osthofen Direktion Mainz ee 
199| Ceuvy & Co |" — 1 Pack 4 Schaufeln — | 10 119 Bamberg Bayerische Stsb. . 
200 | Pan } 3519 | ı| Bierfaß | leer — | 37 12000 Luxemburg Reichsbahn 
201) Herm. Etter _ 1 — Korbblechflasche, leer 4 j201l Sigmaringen | Württemberg. Stsb. 
202 Graven 30,,98 2 - Privatdecken — | — [202 Emmerich RK. E.-D. Essen - 
203) Carl Henkel _ 1 Bund ne 15 . 5 1208 Trebisch K. E.-D. Posen k 
2 ur Se appstuhl angeb. % j ie 
204|  Herhol6 1 5 Elena Netze || 7 20  Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
Rheinische E ’ 
205 (Gasneiren. — 1 — Stahlwelle, 19:13 cm | 190 1205! Mannheim N. V.| Direktion Mainz | { 
abri | Bu‘ 
206| Leverenz 3| Säcke |1. Säcke — | 105 !206| Hamburg H. | K. E--D. Altona re | 
207|B.T.V.Luftbote — 1 —_ Brieftaubenkorb — | 17 1207 Wanne K. E.-D. Essen 8: 
208 Mader | 1| Paket 2 Schachteln Wäsche | 12 1208 Cannstatt Württemberg. Stsb. Gepäck. 
209 a year - 4| Säcke Malzsäcke — ,|.130 2 Mittelwalde K. E.-D. Breslau vv. HannoverN. 
210) Neusalz a/O. — 6 — eis. Säulenstücke — | 633 |210), Neusalz a/O. K. E.-D. Posen zerbrochen. 
2ıll A. Ott 205 1  Fischkübel | leer — | 7 211l Hamburg B. K. E.-D. Altona von Jena 2/8. 
212 ee! = 1 —_ U-Eisen — | 17 212) Myslowitz K. E.-D. Kattowitz | 
213 BORmERheNer 86419 1, Zylinder | Kohlensäure — | 30 |213 Eyach | Württemberg. Stsb. 
"M i 02 — 1 E 
214 Schleswig n 53 1 Kiste Drogen 82 1214 Schleswig K. E.-D. Altona 
a1r 5 Spandauer \ ws REINE BB ; ’ nm; 1 
215 \Bergbrauerei 9| Bierfässer | leer 342 1215 Spandau K. E.-D. Berlin 
2316| Otto Thiel _ 2| _ Pläne 45 216° Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
217 ÜUrdingen | — 1) _ Maschinenteil — | 45 1217| ÜUrdingen K. E.-D. Cöln 
218 En 117480 1| Kübel Margarine 18 ee Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | 
alkers, | 
210 Parker & aa _ 1 Sack Schrauben, Muttern 4 u Cöln=Ger. K.E-D. Cöln ü 
ondon 4 | gi 
220 Weser Kg | Zu emaill. Spülbecken — 5 1220, Münster K. E.-D. Münster 2 
: F. W. | Ataı 2: ! 
a Wiener ' 1 1| Ballen Brotsäcke 5,5 1221 Soest K. E D. Cassel el 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: # | 
222 — | 3 ! 1 — Kontragewicht — | .ı8 '222 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln F 
223 _ 571 1 Faß 'eingestampftePflaumen 515 |223| Karlsruhe Rbf. Badische Stsb. “ | 
224 — 1240 2 Z— Vorlegebretter — | 76 |224 Münster i/W. K. E.-D. Münster I 
225 m 69} 3| Ölfässer | leer — | 108 |%925| Bingerbrück Direktion Mainz 4 
% 
226 E= ea: 1 Korb | Bimen — 8 1226 München H. B. | Bayerische Stsb. & 
227 — 3475 1 Tafel Riffelblech — | 43 227) Leipzig Mgd. |K.E.-D. Halle a/S. N 
228) eingegossen 5640 1 Er Zahnrad = 5 1228 Coblenz Rh: K. E.-D. Cöln : 
229 — 00674 1 = Damenfahrrad — | — |229| * Emmerich K. E.-D. Essen |Gepäck. 4 
230 a 11855 1) Fäßchen | leer = 7 230 Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln wi 
231 —_ 39869 | 1 —_ Fahrrad —| — |a31]l Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. } 
D. Güter mit Zeichen versehen: ‘ 
232 / rot _ 1| Stange | eis. Rohr _ | 27 |232) Crimmitschau Sächsische Stsb. |580 m 1g. ah 
233 / rot -- 3| Ringe | Draht 74 233) Westerstede Öldenburgische Stsb. 4 
234 / rot — 5|l Tafeln Eisenblech — | — |%84 Neumünster K. E.-D. Altona 5 
235 / weiß _ 1 Bund 10 Stabeisen 37. 1235, Stralsund K. E.-D. Stettin 
236 /// weiß _ 1 Steg. Flacheisen — | 17 |%86  Strelitz Alt = 
237 // weiß — 1 Bund 5 Stg. Eisen — | 24 1237| Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromber #1 
238 / grün —_ 1 & Bandeisen — | 28 |238 Essen OÖ Oldenburgische Stsb. 91 
» 
20 | SB | 125 1 Kiste 6 Fleischmaschinen — | 17 239 Chemnitz Sächsische Stsb. #1 
BIER ä | | 
20, BEN | _ ı| Ballen Tabak — | 64,5 1240 Eisenach K. E.-D. Erfurt j 
ul (R) \ 50295 ı| Packfaß | leer — | 45 [241] Dresden=Fr. Sächsische Stsb. 3 | 
212] \ 888 1 7 Ambos — | 55 1242| Karlsruhe Rgb. Badische Stsb. TI 
243 Kreuz m. Stern — 1 Kiste Schmiere — | 37 1243 Aachen K. E.-D. Cöln 4 Blechbüchs. 
et |2| - | Fahrräder | — 1244| Wiesbaden Rh. |K. E.-D. Frankf.a/M.| Gepäck. | 
ur 


1) Anscheinend Deckel; beklebt von Magdeburg-Buckau 3/8. 
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!) Mit löffelartiger Spitze zur Entnahme von Erdproben. 


2) An den Enden mit Zapfen. 


®) Nach der Beklebung früher in Bünde i/W, überzählig. 


Ss „ . NE V uw; Nr 25 

Er 7 | F | Art der | ? Ge- | Lagerort Bemerkungen 

I & | Verpackung Inhalt wicht | 3 Ba nlere 

En | Nr kg 3 male elche zur 
= 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
1S.lrst der Güter 3 dienen können) 

| | A f 
95) „Panther“ | ‚ori 1 = ı Fahrrad — | — 245) Bremen | K. E.-D. Hannover |Gepäck. 
246) „Dürkopp‘ | 95946 1 nn ı Fahrrad —| — 16 Westend ' K.E.-D. Berlin |Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 

7 —_ a 1 we Achse oder Welle — | 17 247 Posen K. E.-D. Posen |Strohpresse ? 
248 _ -- 1| Paket i. P.| Apparat — 2 248) Essen H. B. K. E.-D. Essen Barmen 15/8. 
249 _ ei 1| Verschlag | Asbest = 7 249) Neheim=-Hüsten K. E.-D. Cassel 
0 — u 1 — neuer Aschkasten — 2 2350 Blumenberg IK. E.-D. Magdeburg 
951 1 Ausziehtisch —.) 45 7961 Augsburg Bayerische Stsb. 

2 _ ne 1 — eis. Balken — | 11 1252| Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel |mit 2 Haken. 
953 — — ä = Balken, 7—8 m lang | 260 1253| Nackenheim Direktion Mainz 
De _ — 1 — Bank, gebraucht — | 16 34 Posen K. E.-D. Posen „Galle“. 
255 _ Bin 1 — eis. Behälter (schwarz) | 15. 1255| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau |Oswiecim. 
256 (Gepäck) - 1|Lederkoffer'Bergschuhe,Wäscheete.| 15 [256 Cöln H. K. E.-D. Cöln Parnwell. 
257 er 7 5 r el ntnaks = 1.1207 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
258 _ a 1| Bettsack | Betten — | 32 258 Berlin Alex. K. E.-D. Berlin * | Gepäck. 
259 on Pre 1 Sack Betten =>. 20 721959 Gotha K. E.-D. Erfurt 
260 —  ! 5 Betten — | 14 '%60| Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
261 zug r- 3 = hölz. Bettsäulen — 6,5 261 5 5 | 
262 5 = 1 E= eis. Bettstelle — | — %2| M.:-Gladbach K. E.-D. Cöln a 
263) _ _ 1 — eis. Bettstelle —ı 25 [263] Lg.-Schwalbach |K. E.-D. Frankf. a/M. ten EA 
964 = _ 1| Korb Birnen — | 10 [264 Fürth Bayerische Stsb. BERGEN 
265 _ — 1 Ballen Blauleinen (3 Rollen) 42 1265 Erkelenz K. E.-D. Cöln | 
266 —_ => 9 —_ Blechkannen, leer — 6 1266 Trier H. B. St. Johann=Saarbr. | 
267 an Be 1 — Blechschneider — | 67,55/267| Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. | 
268) a ge 1 Fr Blechwanne —| 8 1268| 2Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln verzinkt. 
269 er er 1 4 Brieftaubenkorb — | 13,5 269 Wanne K. E.-D. Essen 
jp große } Bügel mit | 
2 ri 1 Pack 5 kleine) Stützen 14 1270| Lauterburg Reichsbahn 
\2 Stück Flacheisen —)| | 
_ 1 i Sack Colophonium = | 100° BA Jüterbog K. E.-D. Halle a/S. | 
— _— 1 Stroh Cylinderstange — | 10,5 1272| Bremerhaven*) | K. E.-D. Hannover 19 2.-]. Eilgut. 
— RR 1 Kiste gesalzene Därme — | 297 973 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln | 
— re 1 — verz. Drahtgefl. — 8 1274| Plagwitz-Lind. | K. E.-D. Halle a/S. | 
- as 1 Rolle Drahtgeflecht — 1. TATETE Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
Er Er 1 » Drahtgeflecht == 1 48, RT Bamberg Bayerische Stsb. | 
u en 1 Ring Drahtseil zu 130 NET Paderborn K. E.-D. Cassel | 
_ ar 1 Bund 2 Drahtsiebe — | 13 278| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin | 
—- = 1 — Druckbaum == MW NATO Walldorf K. E.-D. Erfurt 
aid u 1| Stange | Eisen => 9 [280 Massing Bayerische Stsb. 
eng > 2) Stück vierkant. Eisen — | 18 1281] Schaffhausen Badische Stsb. 
en = 1 Bund 26 Stg. Eisen 1090911989 Lautenthal K. E.-D. Magdeburg 
_ n= 5| Stangen N n = | 36 |283 Salzwedel 
er isenbettstelle, zu- h R zu En 
s 1 = N nenlopfar \| 26 1284| Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin 
en + 1 Tafel Eisenblech — | 15 |285 Bismarck K. E.-D. Essen 
= BR 1 Korb Eisengußw., Platten — 33 1286 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
er — 1 Bd. Eisenkugeln ==!) 1009287 Heidelberg: Badische Stsb. 
-n = 1 -- Eisenrohr 41071053288 » Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
nr ya 1 = verz. Eisenrohr — | 24 [289] Frankf. a/M. Hpt.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
r en 1 — 7 m lg. Eisenschar — | 12 [290 Thorn K. E.-D. Bromberg |! 
= Br 1 Bund 6 Eisenstäbe — 5 1291 Remscheid K. E.-D. Elberfeld | 
ur — 1 Le 2 Eisenstangen — | 35 29 Cöln Eilgut K. E.-D. Cön 3 
— — 1 Sack Eisenstifte —_ 6 /293| München H. B. Bayerische Stsb. | Tonnen 
= ET Eisenteil — | 10 '294| Mannheim C. | Badische Stsb. | $1repbem 
an Bier 1 Korb Eisenwaren —=1 23 285 Lehrte K. E.-D. Hannover 5 , 
— en 1 _ Fahrrad —ı — 1296| München H. B. | Bayerische Stsb. | 
gr | zu 1 — Fahrradhalter — 2 1297/Hamburg H. Eilg) K. E.-D. Altona 
> en 1 Ballen |Fahrradteile u. Zubehör 6,5 1298| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | lmannee 
— — | 1] Kiste |Feilen, Sägeblätter etc. 38° 299) Cottbus K. ED. Halle a/S. || A nanı 
ug | Br 1 Bund 136 Fenstereisen, 2m lg. 27 3001 Essen H. B. K. ED. Essen | : 
E- ur 1 ö 24 Fenstersstäibe — | 18 1301 Kulmbach Bayerische Stsb. 
_ — 1 Büchse a — | 69,5 1302'Neumarkt a. Rott ” | 
6 Feuerzangen — : ü 
- — 1 Ba. 19 Feuerhaken — 5 8308| Lippstadt K. E.-D. Cassel 3) 
om —_ 1| Ballen Filzstricke — | 20 1804 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
nn — 1 — Fischnetz ul Altona K. E.-D. Altona |Gepäck. 
— un 1 — Fischnetz — | —'" [806 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
= | - 4| Stück Flach- u. Winkeleisen 8 307) Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | 
—_ ee 3! Bund Flacheisen — | 103 1308 Opladen R | 
_ fara. 6| Stück . | Flach- u. Rundeisen | 86 1300| Garding K. E.-D. Altona‘ 
Br an 1 Bund 4 Stg. Flacheisen — | 32 /310| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
E _ 1 Sack Flachssamen — 14 3lll Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
Sm _ 1 Korb leere Flaschen — |'43 |813 Cochem St. Johann=Saarbr. 
mm 
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al, ET Nr = Verpackung 7 X E 
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313 _ | _ 1 Korb 3Flaschen gef.,‚Kleidung) 3 |313)| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
314 _ — 1 Rolle  . Fournierhölzer — | 10 |314| Hamburg D. K. E.-D. Altona 
315 _ | — 1 —_ 'eis.Gardinenstg.,1,20ml.| 4 [315] Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
316 —_ —_ 1 _ Gaskran — | — .)816| _ Bremen Fr. K. E.-D. Hannover 
317 — - 3 un verz. Gasrohre — | 55 |317| Plagw.-Lindenau | K. E.-D. Halle a/S. 
318 5 EB 6 _ eis. Gasrohre —. | ,87,7818 Soest K. E.-D. Cassel 
319 _ — 1 Bund 2 Gasrohre — 6 1319 Hamm K. E.-D. Essen 
320 _ _ D: A 12 Gasrohre — | 1%2 1320 Pforzheim Badische Stsb. 
321 — —_ ..1Blechflasch., Gasstoff — |. 23 1821 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
322 um _ 1 ._ Geflügelkäfig — | 12 1322 Posen K. E.-D. Posen 
323 = nn 1 7 ‚eis. Gewicht —| 6 1323| Münster i/W. | K.E.-D. Münster 
324 — —..|ı1 _ Göpelstange, 3,20 m]. | 23 1324 Wertheim Badische Stsb. 
325 — — 1 Pack eis. Griff u.8Blechstreif. 6. 1325'Berlin H.u.L.Eilg.| K. E.-D. Berlin 
326 7 _ 1 _ Gummiplatte — 2 326 Magdeburg |K. E.-D. Magdeburg 
327 - u sg Stab Gußstahl — | .15 |327| : Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
328 —_ —.. |.1 — Gußstück, 50 cm U) — | 19 [528 Hagen ® 
329 au — | 1 — Hammer ohne Stiel — 6 [1329| Luxemburg Reichsbahn 
330 _ — 01 Sack Hammer- u. Axtstiele | 28 [330 Deutz K. E-D. Cöln 
33l — -. 1 /Handkoffer | leer _ 5 1331 Bremen K. E.-D. Hannover 
332 er — 1 Bund 10 neue Handkörbe — 6 1332 Erfurt R. E.-D. Erfurt 
333 = _ 1 Sack Haut — | 33 [333 Leinefelde K. E.-D. Cassel 
334 = — 1 Stück rohe Haut — | 28 [334 Würzbur Bayerische Stsb. 
335 —_ _ 1 Paket Herdeisen m. Haken 3 8355| Essen H. K. E.-D. Essen 
336 _ - 1 Bund 10 Henkelkörbe f.Heu | 10 1336 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
337 — — 1| Karton | Herrenkleider == 4 1837 Flensburg K. E.-D. Altona 
338 —_ _ 1 Handkoffer | Herrenkleider = 9 1338 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
339 —_ _ ı | Reisekorb | Herrenkleidung —.| 23,75 1339| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
340 —_ l Bund 6 Holzborde _ 6 1340 Hamburg K. E.-D. Altona 
341 = — 1 Sack Holzformen, Gußrohre | 50 |341 Gottesberg K. E.-D. Breslau 
342 — —_ 1 A Holzkohlen — | 31 [342] Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
343 _ — j Bund 45 Holzleisten, 2,30m1l. | 10 1343| Burbach a/S. St. Johann=Saarbr. 
344 _ - 1 Sack Holzmehl od. Pottasche | 33 |344| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
345 _ — 1| Leinwand | 20 Holzstäbe — | 20 1345 Duisburg K. E.-D. Essen 
346 _ — 1! Verschlag | Honigschleuder — | 33 1346| Gerstungen K. E.-D. Erfurt 
347 — — 4 — ... | Kakesfässer, leer — | 23 1347) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
348 _ = 1 Pack Kämme — | 16: 1348 Urdingen K. E.-D. Cöln 
349 —_ E= 1 Sack 26 Kartoffelsäcke — | 23 319 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
350 _ -- 1 — Kette, 5 ml. — . 12 350] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
351 —_ 2 1’ — Kette, 3,5) ml. — | — 1851|: Dresden N. Sächsische Stsb. 
352 — —_ 1l. Pack Kettenaugen, Pflugteile| 23 |352 Kettwig K. E.-D. Essen 
353 — = 1 — Klappstuhl, Gepäck — | — 1353| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 
354 ag _ 1 Sack Kleider — | 21 354/Königsbergi/Pr.0.K. E.-D. Königsberg 
355 u — 1! Koffer: | Kleider, Wäsche — | ı1 [8355| _Insterburg , 
356 _ = l Korb Kleider ete., Gepäck— | 44 1856| Berlin Alex. K. E.-D. Berlin 
357 _ —_ 1 Reisekorb | Kleider — | 10 1357| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
358 = _ 1 n Kleider — |. 15 1358 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
359 = _ 1 A Kleider — |, 20 [8359| Regensburg Bayerische Stsb. 
360 _ — 1 Ballen |Kleider, Betten,Geschirr, 34 |360 Posen K. E.-D. Posen 
361 = -- 1 Sack Kleider, Wäsche — | 28 |361| ‚Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
362 = = 1 | Holzkoffer | Kleider, Wäsche — | — 362 Dortmund & 

363 = _ 1 Segelt.-Kff.| Kleidung — | 10 |863| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 
364 _ _ 1|Seem.-Sack | Kleidung — | 21 1864| Hamburg Kl. K. E.-D. Altona 
36 I = | 1 Schlioßkorh Ykjeidung — | 78 (865)  CölmH. K. E.-D. Cöln 
366 E= _ 1'Handkoffer CHR 5 — | 15 366 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin 
KH eis. Kohlenkasten aus ' ER ERED, EN 

367 u _ 1 — rare De nlsch! 3 |367| Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
368 _ _ 3 Sack | Kohlensäcke — | 45 [368 Kiel K. E.-D. Altona 
369 -— E= 1 Korb leer un 7 8369| Petersdorf i.R. | K.E.-D. Breslau 
370 _ _ 1| Bund 3 Körbe — | 10 1370 Hörde K. E.-D. Essen 
371 — _ 2| Körbe leer, gebraucht —:l.16 1371 Lehrte K. E.-D. Hannover 
372 — _ 1| Bund braune, gebr. Körbe— | 9 372 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. 
373 = — N Z 3 Körbe m. Packtuch— 5 1873| . Osterburken Badische Stsb. 
374 — _ 1 — Korbblechkanne, leer 6 |374| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
375 —_ = I = Korbglasflasche, lee 7 1375| Dahlbusch-Rotth.|' K.E.-D. Essen 
376 2 467 1\Korbkanne | leer — | 3 [376 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
377 _ = 17 — Krankette, 8m lang 26 1377 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
378 -- un 1 Papier /{Krankenruhebettv.Rohr| 22 378 Warburg K..E.-D. Cassel 
379 — EI ie | Sack Kraut —.| 50 1379 Greiz Sächsische Stsh. 
380 —_ nr 1) Korb ..) Kräuterwein etc. 55 380 Nakel N. K. E.-D. Bromberg 
381 _ — l Sack . | Kreide . 100-4381] - Neustadt a/H. ;|: Pfalzbahn 

382 — ee 3 = eis. Kugeln — | 12 |382/Karlsruhe H. Eilg.| Badische Stsb. 
333 — es 1 _ eis. Kurbelstange — | 27. 3883| Eggenfelden Bayerische Stsb. 
384 ze Be 1 Bund Latten  — | 41.384 Viersen _ K. E.-D. Cöln 
385 — |. ı| Ballen | Leder — | 199 [385 Elberfeld ° . | K. E.-D. Elberfeld 
386 are iss. 028 IB D& . Leder — | 84 1386| Dalhausen a/W. | & 

387 ge = 1 R Leder — | 26 1387| Schneidemühl | K.E.-D. Bromberg 
388 == = 1 N Leinen @ Stück) — | 14 +[388| Buchholz i/Hn. |. K. E-D. Münster | 
389 — = 1 3 Leinen, grau —'| 13 389 Eisenach K. E.-D. Erfurt. 
390 1 — ı | Mädlerkoff. | — — | 192 .]390| © Leipzig Mgd. | K, E.-D. Halle a/S. 
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4 ‚Bemerkungen 


_ (insbesondere | 


etwaige Merk 

male, welche z 
„ Aufkläru 

dienen kö: ) 


Ge äck. A 
hohl. 1 f 


erh 
Häckelmasch.| 


85 u.92 cm 1. 
106 : 25,5 em. 


Gepäck. 


“ 4 _ 
weiß emaillieıt 


Gepäck. 
Gepäck. 


„Odesse 100 


MR f 
e1L*' gez 


rot gestrichen 


Gepäck. 
d k 
rot u. grün. \ 
ar 


Clara Hampel 


I 


sd 
Gepäck. © 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. h 4 
Gepäck. 
EN 
f 
us 
» 
m 
En Butter 0 
Eier. 4 
N 
1 
15 
mit Matratze. | 
mM 
. 4 
ist 
a 
Trier H. 18/3. | 


Berlin Osg.25/t| 


Alsfeld 11/8. | 
Gepäck. t 


KLIV. Jahrgang. 
aM [aber 1904. 


Nr 25 


e / 
Te 8 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


| 
| 
' Messerhalter. 
| 
| 


K. E.-D. Halle a/S. '*) 1 Riemensch. 


| 


ı Königsbg. 16/8. 
rd. Deckel u. 
Holzring. 


Form eines 
Triehters mit 
2 Griffen. 


N 


Gepäck. 
Gepäck. 


| Kattow. 21 570. 
Eisenblech. 
| *) ob. Bhf. 


} 
Il 


Aschkasten, 
Platten,Roste, 
Ringe etc. 


| Streckenfund. 

 Oberbrügge. 

ı Münster 15/8. 

 Masch.-Teil. 
N inHolzwolle 


u. Heu. 


59cm Durchm. 


24,5 cm lang, 
20 cm breit. 


K. E.-D. Hannover u. 1 Stg. Eisen. 


Cöln 56 813. 


Gepäck. 


"Bezeichnung 3 RR der | N z Lagerort 
KERER s Inhalt © = Seren ae 
ER Nr Be Verpackung 5 
7 F = Station Name der Bahn 
der Güter 3 Mn 
—_ _ 1 _ Mähmaschinenflügel 3,5 1391 Weißenfels | K. E.-D. Erfurt 
m = 1 — _ ‚Mähmseh.-Teil, 1,8:20cm 26 1392 Spandau K. E.-D. Berlin 
_ — 1 Bund 12 Marktkörbe |. 4 1893 Boppard Direktion Mainz 
— —_ 1 |Blecheimer | Marmelade — | 95394 Schlitz K. E.-D. Frankf. a/M. 
- = 1 Korb Maschinenteille*) — | 55 1395 Leutzsch 
—_ — 1|Paket i. L.| 4 Maschinenteile — | 10 396 Cottbus 2 
_ —_ 1 _ Maschinenteil — , 54 397) Neustadt a/H. Pfalzbahn 
— dur a | Sack Mehlsäcke —= 139% 1898 Soest K. E.-D. Cassel 
— ar 2) Stangen | Messing, 1 m:25 cm 1 1399 Crefeld K. E.-D. Cöln 
_ u 1 — Messingwalze f. Zement 10 - 400 Konstanz Badische Stsb. 
— ran 1| Milchgefäß | leer 1 112.140} Lippstadt K. E.-D. Cassel 
— 7 1 /Milchkanne | leer — 8 1402 ° Schimischow K. E.-D. Kattowitz 
_ — 1 Korb Militärkleidung 15 1408 Wahn K. E.-D. Cöln 
fi Her 1| Gestell | Modell — 1.,84 14041 'Wiesau Kr. ‘Sag. | Lausitzer E. 
= ide $ _ eichener Möbelaufsatz 5 1405 Konstanz ı _Badische Stsb. 
_ un 2| Fässer Obst — 152 1406 München Hpt. Bayerische Stsb. 
— — 1) Weidenkb. | Obst, Fruchtsaftt — | 20 |407| Karlsruhe H. Badische Stsb. 
or an 1 Bund Obstkörbe — 4 1408| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
eg En 1 4 13 Obstkörbe — 19 409 ° Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
ad Baer 1 Blechkanne Öl ir 34 #10 Griefstedt K. E.-D. Erfurt 
\z - 1 Faß Öl — | 205 1411 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
> ur 1| Wagen | 25 Faß Öl — ‚4600 1412| Fürstenberg i/M. K. E.-D. Stettin 
ei 1 — ı Ofenmantel, lackiert 4 413) Nordenham Öldenburgische Stsb. 
—_ — 1 — ı Ofenrohr (Knie) _ 3 |414/Reichenbachi/V.*) Sächsische Stsb. 
BR -— 1 — Ofenrost — 3. 1415| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
5- an 1 Kiste 200 Ofenschirme 150 |416/Falkenbg. b/Torg., K. E.-D. Halle a/S. 
or _ 1 Pack 12 Ofenteile —.) 107417 Gera K. E.-D. Erfurt 
= - 1 _ Ofenteil - 14 [418] Cöln:Gereon K. E.-D. Cöln 
= er 1 Paket i. P. Ofenteile —_ 7 1419 a 2 
+ Du 1 — | eis. Ofentür — 6 1420 Leipzig-Eutr. K. E.-D. Halle a/S. 
= =; 1 Rolle | Packtuch = 4 421} Nürnberg Hpt. _ Bayerische Stsb. 
= 1 Sack | Patentabsatzstifte — | 13 [49 Altona L. K. E.-D. Altona 
= 1 _  Patentkaminschieber 2,5 1423 Göttingen K. E.-D. Cassel 
= TE en || 86144 “ Rotsdam K. E.-D. Berlin 
= nr 3 Säcke Pflanzenteile, trocken | 15 1425| Bodenbach Sächsische Stsb. 
= —_ 1 Ballen Pferdedecken 7. |  19,5.1496| Soest K. E.-D. Cassel | 
= u 7| — alte Pflugschare — 30 1497 Allenstein 'K. E.-D. Königsberg‘ 
u —_ 1 Pack 3 Pflugschare a > Eilsleben K. E.-D. Magdeburg, 
— . 2 _ Pflugteile — | 4 429 Kreuzburg O/S. K. E.-D. Kattowitz 
== = 1 E= 'eis.gel.Platte, 74>x<37cm 92 1430 Hannover Süd K.E-D. Hannover | Bochum S. 
zug — ‘r! "Bund 3 gußeis. Platten — — [431] Hamburg Eile. K. E.-D. Altona 
> - 2| — ‚ eis. gelochte Platten 61. 1482 Harff K. E.-D. Cöln 
= —_ 1|: Bund 2 Plättbolzen — . 451433| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
= _ 1 Eimer Preißelbeeren — 5 434 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
en — 1 — Pumpe (?) — , 202 435 Offenburg Badische Stsb. 
BE _ 3| — Pumpenventile — 3,486. Gera K. E.-D. Erfurt 
Pr un 1) Pack*) eis. Rahmen, dreiteilig 10 437 Altona K. E.-D. Altona 
er — 1 Stab Reifeisen — | 2% [488 Oberstein | St. Johann-Saarbr. 
Pe en 1, Reisekorb | — — ' 22,5/1439 Magdeburg-B. |K.E.-D. Magdeburg | 
= Zr 1 6 efüllt 0 AT AAN Eutingen Württemberg. Stsb. Gepäck. 
Ba or 1 Korb iemenhaften BT Nürtingen 3 
Ber 1 — eis. Riemenscheibe — 12 442 Neubaus K. E.-D. Erfurt 
3g eu 1 Sack rohe Rindshaut — | 45 443 Weißenfels E 
Br — 1|:‘ Bund 2% eis. Rohre — | 1851444. Löhne i/W. K. E.-D. Hannover 
Kr 53 1| e 6 eis. Rohre — 109 1445 Hamburg H. Eilg.| K. E.-D. Altona 
= 1} — eis. Rohr | 48 1446 Gräfrath K. E.-D. Elberfeld 
= ı| _ Rohr _ 9,5 1447| .Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
> Zu 1!’ Bund 12 eis. Rohre — | 8311448 Pasewalk K. E.-D. Stettin 
+ ze 0 gußeis. Rohr — |,.83 1449 Wollstein K. E.-D. Posen 
m - 3 = eis. Röhren — 28 1450 Wittenberge K. E.-D. Altona 
=r _ 2 _ eis. Röhren a a 5 Soest K. E.-D. Cassel 
u; ig lı _— gußeis. Rohrknie — 8 452 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
— En 11’ _ Sack Roßhaare —.| 40° 1458 Posen K. E.-D. Posen 
3 EOBSFREeN Bund 12 eis. Rosten — , 17 /454| Pankow Regb. K. E.-D. Berlin 
m START) “ 8 Rundeisen —! 55° 455. "Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
_ _ 1 " Rundeisen — | 26 1456| Birkenfeld Stdt. | St. Johann=Saarbr. 
ag — 1! Stange Rundeisen — | 20 1457| Dahlbusch=Rotth.! K. E.-D. Essen 
_ — 1) Bund 2 Stg. Rundeisen — 29 /458 Gera K. E.-D. Erfurt 
2 = 1| Stange |, Rundeisen > 6 459 Hamburg Eilg. K. E.-D. Altona 
on _ 1 Bund 3Stg.Rund-u.Quadr.-Eis. 48 460 Lehrte 
vu u 1 ’ 2 Stg. Rundstahll — 91 461lMagdeburgWests. K.E.-D. Magdeburg 
= _ 1 — stählerne Rundwelle | 13 /462) Kamenz i/S. K. E.-D. Halle a/S. 
6 _. 1 Ballen Sackleinwand — | 47 [463] Posen K. E.-D. Posen 
== _ 1 Korbflasche| Salmiakgeist — | 75 /464| Engelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
De _ 1 agen Sand — | 15 0001465 Hattingen K. E.-D. Essen 
—_ = 1 Sack Sand — | 51 ‚4661 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
—_ _ 1 Kiste Sauerbrunnen — | 22,5 1467 Esens K. E.-D. Münster 
— = 1 _ Saugkorb zur Pumpe | 66 468 Bocholt K. E.-D. Essen 
Ba 2 1 — eis. Schaufel — 2 1469 K. E.-D. Altona 


Flensburg 


Nr 25 — VOII — 
1 -_ a} 
zZ Bezeichnung 5 Art der ge rn 
3 Ber 3 U Reung Inhalt wicht | 8 
= Marke Nr = | ke 8 
3 der Güter 3 
470 = _ 5 — eis. Schaufeln - 
471 Re: _ 1 — Schieber mit Holzrinne 
472 en — 1 Sack Schinken — 
473 = e= ı1| Wagen Schlacke 
474 “2 _ 1 Schließkorb| leer, neu — 
475 == _ 2 Bund Schornsteinschieber 
476 -- — 1 E 3 Schrankaufsätze 
477 — 77 1| Paket i. L.| Schrauben, Platten — 
478 == “ 1] Stück Schraubenkuppel — 
479 — — | Bund [Schraubenschl., 1 m 1g. 
480 m m 1 _ Schrotleiter _ 
481 a a1, | Bi | Schutzvorrichtung ! 
{ für Häckselmaschine 
482 Er _ 1!Paket i. P.| eis. Schwungrad — 
483 er7 — 1 — Schwungrad mit 2 Mess. 
484 — — 1 in Leinw. |1 Sensenbaum, 2 Sensen 
485 — — 1 Sack ger: Speck _ 
486 = gr 1 . peck und Fleischw. 
487 = — 1 Kiste Spiegelglas — 
4858| (Gepäck) = ı |Handtasche| Spielzeug etc. u 
489 = — 12 — eis. Spitzhacken — 
490 Gr _ 1 Bund Stahl — 
491 = _ 1 Pack Stahlband _ 
492 — — % Bund Stahlstäbe, je 47 Stück 
493 — — 1 £ 3 Stahlrohre _ 
494 I Er 14 om feuerfeste Steine — 
495 == — 1 Korb 24 Steinmeißel 
496 = _ 4| Kisten Streichholzschachteln 
497 == — 1 Bund Stricke, Peitschen — 
498 a _ 1 |Ledertasch. IORMUSISE etc. — 
l = au — 
en iR ir 13 — Stricke wi 
500 en og 2| Säcke Tannenzapfen _ 
501 “= — 1) Mappe Tapetenmuster _ 
502 Les an 1 ack Tee — 
503 x VIII 1| Ballen Teppich, alt = 
504 pr — 1 4 Teppiche — |: 
505 ar — 1 Faß Teer —.| 215 
506 z = 1 — hölz. Tisch = 
507 — — 1 — Tischplatte, von Bude 
508 7 = 3 — Tonröhren E= 
509 RE — 1 — eis. Topf mit Decke 
510 nn — 1 — Tragfeder — 
511 en TE 1 —— Transmissionswelle 
512 E 7 20 Sr ansch. eis. Treppentritte 
513 — — 1 Ballot Tuch — 
514 _ _ 1 Sack Tuchschuhe _ 
515 kan — 1 Kiste Türbeschläge etc. — 
516 — — 1 — Wagenachse — 
517 _ — 1 — Wagenachsschenkel 
518 — _ 1|Blecheimer | Wagenfett — 
519 Z— — 1 Koffer Wäsche, Album — 
520 — — 1 Paket Wäsche _ 
521]| (Gepäck) — 1| Karton | Wäsche etc. _ 
522 = — 1|Waschkorb | leer, gebraucht = 
523 Ba w fl —_ emaill. Waschschüssel ! 
P 4 = Kinderspaten —_ 
524 — — 1 Kiste Webstuhlteile _ 
525 _ — 1 Bund weiße Weiden — 
526) _ —_ 3 — Wellbleche — 
527) en _ 1 _ eis. Welle, 165 m?lg. 
528| — —_ 1 _ eis. Welle, 1,10 m : 45 
529 _ — 1 — ‚ eis. Welle, 2,20 m lg. 
530 —_ — 1 wre eis. Welle, 1,95 m 1g. 
531 u — l urn Viehgitter — 
532 -- _ 1 Korb Kleider, Zeichenheft 
533 -— 1 Sack Ziegenfelle _ 
534 — En 1 Bund 3 Zinkrohre — 
535 — _- 1 — Ziakrohr — 
536 — — 1| in Leinen | 5 Zinkrohre, neu — 
537) = _ 1 rot Zucker — 
538| — — 1 Paar Zugfedern — 
539 _ | —_ 1 Bund 3 Zuschlaghämmer — 
540 — u 1 Sack Zwiebeln _ 
541 — E l h Zwiebeln _ 
542 = - l Korb Zwetschgen — 
543 En — 1 3 Zwetschgen - 


I) Adresse: J. Herderson, London. 


Beklebt Feuerbach 144. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


ruck von H. 8. Hermann in 


Station 


Kamenz 
Breslau M. F. 
Cöln=Deutz 
Laurahütte 
Elberfeld 


Helmstedt 
Wittenberge 
Gera 
Chemnitz 


Meppen 


Eisenach 
Nörten 
Oldesloe 
Nordhausen 
Cöln=-Deutz 
Warburg 
Sömmerda 
Dahlhausen 
Königszelt 
Aachen 
Singen 
Dresden=Alt. 
Delmenhorst 
Chemnitz 


Posen 
Gengenbach 


Porz:Urbach 
Göppingen 
öln=H. 
Königszelt 
Neuß 


Münster i/W. 
Ulm 
Stettin H. 


Goßlershausen 
Hoheneggelsen 
Hannover Eil. 
Gießen Eilgut 


Rottweil 
Nürnberg 


Hpt. 
Stuttgart H. 


St. Ingbert 
Dresden=N. 
Duisburg 
Merzdorf 
Berlin Stett. 
Vlissingen 
Cöln-H. 
Meppen 


Berlin Stett. 


M.-Gladbach 
Coschen 
Minden 
Cöln=Deutz 
Gera 


Düsseldorf-D. 


Roda S.-A. 
Würzburg 
Berlin Stett. 
Oöln-Ger. 


Duisburg Eilg. 


Kreuzburg 
Glauchau 
Buchloe 
Fahr 
Cöln Eilgut 
Amberg 
Corbetha 
Wiesau 
Eichstätt Bhf. 


erlin SW. 


'Lagerort 


Osnabrück H. 
Niedermendig 


Brakel b/Höxter 


N 
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Name der Bahn 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Magdeburg 

K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Erfurt 

Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Breslau 
» K.E-D. Cöln 
Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
Oldenburgische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
K. _E.-D. Cassel 
K. E.-D. Posen 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 


Braunschweig H.| K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Münster 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
Pfalzbahn 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Berlin 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 

| K. E.-D. Cöln 

' K.-E.-D. Essen 

K. E.-D. Kattowitz 

Sächsische Stsb. 

Bayerische Stsb. 
-E.-D. Göln 


Bayerische Stsb. 
K: E.-D. Halle a/S. 
| Bayerische, Stsb. 


n 
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708 Wurf 
maschine. 


Bresl. 37603. 
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Ih 2 dazu ge 
teilen. 


a Häcksel- 
maschine. 


Marktgut. 


Gepäck. 


Gepäck. 


Stuttgart. 


Kniestücke. 


Gepäck. 


DAN i 
W. Ahlfeld. - 
Gepäck. 
I 

jal 2 Mutter 
und 1 Nute 
von Reuden; 


H Gepäck; 
Luise Wilke 
I 

| 
u 
N 
Pferdeschone 


I 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 
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= 

IH 
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Der Winterfahrplan der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen. 
r-gekuppelte Verbund-Schnellzug-Ten- Österreich: 

eomotive für Gebirgsbahnen von 
Henschel & Sohn in Cassel. 


„N achrichten: 


‚ Deutschland: 
Eisenbahnwagen. 
Futtermittel. — Der Ausnahmetarif für 


Bereitstellung von — Todesfall. 


— Notstandstarif für 


_ schonerfilz. — Wasserstraßenbeirat. — 


Eisenbahn-Hauptwerkstätte zu Tempelhof 
bei Berlin. — Personalnachrichten. 


und Kleinbahnenkongreß. — Vergebung 
des Baues der Vintschgaubahn. — Probe- 
weise Verwendung eines Motorwagens 
auf der Südbahnlinie Mödling-Laxenburg. 
— Eisenbahnwissenschaftliche Vorlesung. 


Ungarn: Betriebseinnahmen der Eisen- 
bahnen. — Ergänzungsbauten auf dem 
Netze der ungarischen Staatsbahnen. — 
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Die ordentliche Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Danzig. 
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Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, der schon 
inmal im Jahre 1860 in Danzig seine Hauptversammlung ab- 
rehalten hat, war in den Tagen vom 1. bis 3. d. M. wiederum 
a der westpreußischen Provinzialhauptstadt zu seiner ordent- 
‚ichen Versammlung anwesend. Es waren etwa 80 auswärtige 
fertreter von staatlichen und privaten Eisenbahnverwaltungen 
ıschienen; viele der auswärtigen Teilnehmer hatten ihre 
Jamen mit nach Danzig genommen. Am Vorabend fand eine 
wanglose Begrüßung im Hotel „Danziger Hof“ statt. Die 
‚[erren und Damen der Danziger Eisenbahndirektion bewill- 
 ommneten ihre Gäste und stellten sich für die geplanten fest- 
chen Veranstaltungen als Begleiter zur Verfügung. Der an- 
eregte Verlauf dieses geselligen Beisammenseins wurde durch 
‚ie Anwesenheit eines Kranzes anmutiger Damen wesentlich 
efördert und wurde vorbildlich für die nächsten Festtage. 


_ Am 1. d. M,vormittags 10 Uhr, begann im Saale der Loge 
ge set“ die Tagung unter dem Vorsitze des Wirklichen 
eheimen Oberregierungsrats Kranold, Präsidenten der 
isenbahndirektion Berlin, der die erste Versammlung mit einer 
urzen Begrüßung eröffnete. Vor Eintritt in die Tagesordnung 
tläuterte Eisenbahndirektionspräsident Heinsius - Danzig 
as von der dortigen Eisenbahndirektion aufgestellte Ver- 
| nügungsprogramm, welches ein Festessen, einen von der 
‚jadt und der Kaufmannschaft veranstalteten Begrüßungsabend, 
'inn eine Fahrt nach Zoppot und einen Ausflug nach Marien- 
arg vorsieht. Er gab dem Wunsche Ausdruck, der Himmel 
öge dazu gutes Wetter spenden. 

_ An der Spitze der darauf beginnenden Verhandlungen 
and der Vortrag des Berichts der geschäftsführenden Verwal- 
ng über die Vereinsangelegenheiten in den beiden letzten 
ihren. Der Geschäftsbericht gibt ein übersichtliches Bild der 
diesem Zeitraume auf allen Gebieten des Vereinslebens ent- 
ickelten umfassenden Tätigkeit, und er läßt erkennen, daß 
‚e allerseits betätigten Bestrebungen, den Verein nach allen 
‚ehtungen zum Wohle der beteiligten Verwaltungen und des 

ıblikums auszugestalten, von Erfolg begleitet gewesen sind. 


Wir haben bereits in Nr 66 d. Ztg. aus diesem Bericht Mit- 
teilungen gebracht. Der Vorsitzende gab zu diesem Geschäfts- 
berichte die notwendigen Erläuterungen und wies darauf hin, 
daß der Verein sich jetzt in seiner Streckenausdehnung dem 
100.000. Kilometer nähere. Er gedachte der Vergrößerung des 
Vereinsreiseverkehrs und bemerkte, daß aus zusammenstell- 
baren Fahrscheinheften 1903 die Summe von 44279 480 6 gegen 
37 266 000 6. im Jahre 1902 eingegangen sei, sich also um rund 
7.000 000 ‚4. gesteigert habe. Er erwähnte ferner, daß in Danzig 
1860 der Geburtsort der Vereinszeitung und des Preisaus- 
schusses gewesen sei, die beide sehr wichtig geworden sind. 


Die Verhandlung der weiteren Punkte der Tagesordnung 
nahm einschließlich der Protokollfeststellung drei Tage in An- 
spruch. Es kann nicht Aufgabe dieses Berichts sein, eine ins 
einzelne gehende Darstellung des Verlaufs der Verhandlungen 
oder eine Aufzählung der gefaßten Beschlüsse zu geben; es 
seien daher nur einige der Gegenstände von allgemeinerem Inter- 
esse herausgehoben. 

Die Versammlung beschäftigte die Zulassung elek- 
trischer Vollbahnen zur Mitgliedschaft. In der ausführ- 
lichen Begründung des dahin zielenden Antrages wird ins- 
besondere auf die Unzukömmlichkeiten hingewiesen, welche 
sich bei Handhabung der geltenden, ausschließlich noch auf der 
Voraussetzung des Dampfbetriebes aufgebauten Vereins- 
satzungen gegenüber elektrisch betriebenen Eisenbahnen er- 
geben. Die Entwicklung der Elektrotechnik in den letzten 
Jahrzehnten wird voraussichtlich in nicht zu ferner Zeit zur 
Aufnahme des elektrischen Betriebes auch auf Vollbahnen in 
weiterem Umfange führen. Hieraus erwächst dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, welcher in allen eisenbahn- 
technischen Fragen seit seiner Errichtung stets eine führende 
Stellung eingenommen hat, die Verpflichtung, auch in dieser 
Frage die bisher bewährte Voraussicht durch geeignete Vor- 
sorge zu betätigen. Insbesondere wird es seine Aufgabe sein, 
die Vorschriften des Vereins der neuen Betriebsart anzupassen. 
Den Ausschüssen lag, wie bereits früher erwähnt, die Prüfung 
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der Fragen ob, ob ein Hindernis besteht: 1. gegen die Auf- 
nahme elektrisch betriebener Bahnen als Vereinsmitglieder oder 
gegen die Anwendung der Vereinseinriehtungen auf nicht dem 
Verein angehörige Bahnen mit elektrischem Betriebe ; 2. gegen 
die Zurechnung neuer, elektrisch betriebener Bahnen zu den 
Vereinsstreeken sowie endlich 3. gegen das Verbleiben von 
Vereinsbahnen im Verein im Falle des Ersatzes des Dampf- 
betriebes durch den elektrischen Betrieb und umgekehrt; 
ferner zu prüfen, ob und welche Folgen sich aus dieser Zu- 
lassung für die Vereinseinrichtungen ergeben, insbesondere, ob 
und welche Änderungen in den für die Einrichtungen gegen- 
wärtig bestehenden Vorschriften und welche neuen Vorschriften 
sich als notwendig erweisen. 

Über den Antrag referierte die Eisenbahndirektion Cassel. 
Der Reterent wies auf die große Tragweite des Antrages hin, 
der die Elektrizität jetzt mit einbeziehe in die Betriebsweise 
der Bahnen, die bisher nur auf den Dampf zugeschnitten sei. 
Der Redner empfahl eine gründliche Prüfung der Frage in ver- 
schiedenen Ausschüssen, um 1906 — also in der nächsten 
Hauptversammlung — mit einer endgültigen Regelung der 
Frage vorzugehen. Die Anträge wurden einstimmig ange- 
nommen. 

Der Ausschuß für die Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs berichtete über die Bestimmung für die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften. Diese 
Vereinseinrichtung würde mit Ablauf des Jahres 1904 zu be- 
stehen aufhören. Die Gründe, aus denen im Jahre 1902 der 
Fortbestand der Einrichtung beschlossen worden ist, bestehen 
auch heute noch in unvermindertem Maße fort. Das Gebiet 
für das Fahrscheinhefte für Rund- und Rückreisen zusammen- 
gestellt werden können, hat sich unterdessen wiederum be- 
deutend erweitert. Es umfaßt außer dem Vereinsgebiet noch 
die Bahngebiete von Frankreich, Italien, Belgien, Skandinavien, 
Finnland, die Balkanstaaten sowie verbindende Schiffahrts- 
linien im Norden und im Mittelländischen Meere; mit dem 
1. Juni d. J. sind auch. die algerischen Bahnen hinzugetreten. 
Der weiteren Ausdehnung des einbezogenen Gebiets ent- 
sprechend ist auch die Gültigkeitsdauer der zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte bei einer Entfernung der einbezogenen Strecken 
über 3000 km auf 90 Tage erhöht worden. Ein Aufhören dieser 
nunmehr 20 Jahre mit stets wachsendem Erfolge bestehenden, 
einen großen Teil des europäischen Kontinents umfassenden 
Einrichtung würde eine empfindliche Lücke in den für den 
internationalen Verkehr geschaffenen Reiseerleichterungen her- 
vorrufen und vom Publikum schwer empfunden werden. 

Alle Verwaltungen sind wohl über die Vorteile des 
Systems der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte einig. Es 
kann durch eine andere Einrichtung, die sowohl den Verwal- 
tungen eine Hebung und Weiterentwicklung des Personen- 
verkehrs, wie auch dem Publikum die einmalige Lösung eines 
Fahrtausweises für die ganze Reise verbürgt, kaum ersetzt 
werden. Auch eine. etwaige Tarifreform einzelner Verwaltungen 
wird an den Grundlagen dieser Gebiete mit verschieden- 
artigsten Tarifsystemen umfassenden Einrichtung nichts zu 
ändern vermögen. Unter diesen Umständen fällt fortan wohl 
die Notwendigkeit weg, nach jedesmaligem Ablauf von zwei 
Jahren von neuem die Frage aufzuwerfen, ob ein Bedürfnis für 
die weitere Beibehaltung dieser Vereinseinrichtung vorliege 
oder nicht. Die Entscheidung dahin, die Einrichtung bis zu 
einem gegenteiligen Beschluß fortbestehen zu lassen, kann 
vielmehr nur dazu beitragen, dem ganzen System ein festeres 
Gefüge zu verleihen und den wünschenswerten Beitritt der 
noch fernstehenden europäischen Bahnen und die Weiterent- 
wicklung der ganzen Einrichtung zu erleichtern. Der Ausschuß 
beantragte daher, die bisherige Beschränkung auf zwei Jahre 
fallen zu lassen und den Vereinsreiseverkehr zu einer dauern- 
den Vereinseinrichtung zu erklären. Auch dieser Antrag wurde 
einstimmig angenommen, nachdem noch der Referent, General- 
direktor Roth von der badischen Staatsbahnverwaltung, auf 
die Ausdelinung des Verkehrs mit zusammenstellbaren Fahr- 


scheinheften hingewiesen hatte, die keines Probejahres mehr 
bedürften. 

Die Gegenstände der Tagesordnung, welche das Gütek 
wesen und die gegenseitige Wagenbenutzung be- 
handeln, wurden zu Ende geführt und sodann zur Frage der 
selbsttätigen Kupplung der Wagen übergegangen, 
welche einen der Hauptpunkte der Beratung der gegenwärtigen 
Tagung bildet. Ein mit Zeichnungen und Plänen überreich aus- 
gestattetes Referat des technischen Ausschusses berichtet, über. 
die vorgenommenen Versuche. Die Anwendung der selbst 
tätigen Kupplung nach amerikanischer Bauart beschäftigt den 
technischen Ausschuß bereits seit dem Jahre 1898, in welchem 
Jahre ihm die von den bayerischen Staatsbahnen probeweise 
ausgeführte Anordnung der selbsttätigen Kupplung in der 
Tieflage zur gutachtlichen Äußerung überwiesen wurde. Ver- 
schiedene andere Eisenbahnverwaltungen gingen mit der Aus- 
rüstung von Versuchswagen vor. In den letzten Techniker 
versammlungen wurden die Gründe, welche immer mehr zw 
Anwendung selbsttätiger Kupplungen drängen, des näheren 
dargelegt, und zum Schlusse der Überzeugung Ausdruck ge: 
geben, daß weder die technischen noch die finanziellen Schwie- 
rigkeiten der allgemeinen Einführung einer selbsttätigen Wagen: 
kupplung unüberwindliche sind, und daß es zur Herbeiführung 
größerer Sicherheit des Betriebes und der Bahnbediensteten 
dringend wünschenswert ist, wenn der Verein unter Fort- 
setzung der eingeleiteten Verstehe nunmehr der praktischen 
Durchführung einer selbsttätigen Kupplung mit Entschieden- 
heit nähertritt. Es wurden nun sehr sorgfältige Versuche an- 
gestellt; man bildete mit amerikanischen und einer von Krupp 
hergestellten Kupplung einen aus 38 Wagen bestehenden Ver- 
suchszug. Die preußische Verwaltung probte die letztge- 
nannte Kupplung und äußerte sich befriedigt über die Ergeb: 
nisse. Aus dem Berichte des technischen Ausschusses über 
diesen Gegenstand ist besonders interessant, daß der Übergan;? 
von der jetzt üblichen zur neuen Wagenkupplung nicht 80 
schwierig ist, wie man annehmen sollte. Wie die von den ba; 
dischen Staatsbahnen aufgestellten Berechnungen ergaben, 
würde beispielsweise die Umwandlung der Kupplungseinrich- 
tungen sämtlicher auf den Stationen der badischen Staats- 
bahnen vorhandenen Wagen in etwa 20 Arbeitsstunden durch- 
geführt werden können. Die Durchführbarkeit eines direkteu 
Überganges innerhalb weniger Tage (selbstverständlich zu einer 
Zeit stillen Verkehrs) scheint vom technischen Standpunkte aus 
jedenfalls nachgewiesen. Voraussetzung würde natürlich stets 
sein, daß der Einführung der selbsttätigen Wagenkupplung 
eine internationale Vereinbarung vorausgeht. I 


Wir berichteten schon, daß der Ausschuß empfiehlt 
Versuche in größerem Umfange teils mit Kupplungen amerika- 
nischer Bauart, teils mit der Kruppschen Hakenkupplung, und 
zwar sowohl mit Anordnungen in der Mittellage, als auch in 
der Tieflage vorzunehmen, um über die Vor- und Nachteile 
der verschiedenen Bauarten ausreichende praktische Erfalı- 
rungen zu sammeln. Regierungsdirektor und Abteilungs- 
vorstand Weiß von der Verwaltung der bayerischen BR | ; 
bahnen erstattete ein eingehendes Referat über die angestell 
Versuche, bei denen es darauf ankam, ein brauchbares de 
vielen vorhandenen Systeme zu finden. Er erörterte auc 
namentlich die Art des Überganges von der jetzigen Kuppl 
zur neuen, die Kosten der Anbringung und die Gewichtsve 
mehrung, die bei der Einführung eintreten würden. An der 
Hand größerer Konstruktionszeichnungen besprach er die 
zelnen Kupplungen und empfahl schließlich die Anträge des 
Ausschusses zur Annahme. Direktor Glanz von der I s 
stadt-Blankenburger Eisenbahn empfahl die Einigung auf ei 
bestimmte Lage der Kupplung, um bei Wagenanschaffun; 
gleich darauf Rücksicht nehmen zu können. Der Vorsitze nd 
bat bei der Wichtigkeit der Frage die Verwaltungen, mit ‚den 
Versuchen in möglichst großem Umfange zu beginnen. We 
der Verein hierin zu einem Ergebnis gelange, werde er epoche- 
machend für den ganzen internationalen Verkehr wirken. W 


trat den Vorschlägen des Ausschusses bei. 


keiten beigemessen werden muß, ist von den Technikern 
ogen worden, ob es sich nicht empfiehlt, das selbsttätige 
ten beim Schließen der Zugschranken für Wegeübergänge 
den technischen Vereinbarungen bindend vorzuschreiben. 


x 


'hdem Baudirektor v. Fuchs von der Verwaltung der würt- 


[ag erörtert hatte, wurde er angenommen. 


Ferner beschloß der Verein noch, von dem ihm ange- 
enen ehrenvollen Rechte der Entsendung eines ständigen 
‚Vertreters in den Vorstandsrat des Museums von Meisterwerken 
der Naturwissenschaft und Technik Gebrauch zu machen, und 
|bevollmächtigte den Ausschuß für technische Angelegenheiten, 
‚die Wahl dieses Vertreters vorzunehmen. 


a Eine wichtige Einrichtung des Vereins, welche übrigens, 
wie oben bereits erwähnt, der Danziger Versammlung im Jahre 
1860 ihre Entstehung verdankt, ist der Preisausschuß, der mit 
|bedeutenden Mitteln ausgestattet ist, um neue Erfindungen im 
Bisenbahnwesen zu erproben und zu prämiieren. Für diesen 
"Ausschuß wurden Neuwahlen vorgenommen; es wurden wieder 
‘gewählt die Herren: Hofrat Ritter v. Grimburg, die Eisenbahn- 
"lirektions-Präsidenten Thom& und Todt, Ministerialrat Dr Röll, 
‚Direktor v. Fuchs und Ministerialrat Baudirektor Gedoly. 


= Nach der üblichen Rechnungslegung und Entlastung der 
eschäftsführenden Verwaltung fand deren satzungsgemäße 
Neuwahl statt. Wie nicht anders zu erwarten, fand die bis- 
1erige Leitung vollste, wohlverdiente Anerkennung und diese 
hren beredten Ausdruck in dem mit lebhaftem Beifall aufge- 
iommenen Antrage, die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin 
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wf weitere vier Jahre zur geschäftsführenden Verwaltung zu 
wählen. Präsident Kranold dankte im Namen der Eisen- 
jahndirektion Berlin für diese Wahl und teilte mit, daß er aus 
jeiner Stellung scheide und am 1. Oktober in den Ruhestand 
ne Er wünsche dem Verein eine weitere ersprießliche Tätig- 
Aus der Versammlung wurde dem Vorsitzenden eine leb- 
'% e Dankeshuldigung bereitet; er hat 11 Jahre an der Spitze 
les Vereins gestanden. 
/ PR Auf Einladung der österreichischen Vertreter wurde 
Yien zum Orte der nächsten ordentlichen Vereinsversammlung 
‚sewählt. 
Die Verhandlungen konnten an den vorgesehenen drei 


Zn 


z in den Vormittagsstunden erledigt werden, und nur am 
sten Tage war es nötig, noch einige Nachmittagsstunden zu 
lfe zu nehmen. Der sachliche Ernst und die geschäftsmäßige 
ıe, welche von jeher das Kennzeichen der Beratungen des 
eins gewesen sind, fanden eine angenehme Abwechslung in 
frohen, ungetrübten Stimmung, durch welche die mannig- 
n, sorgfältig vorbereiteten geselligen Veranstaltungen sich 
uszeichneten, und eine wohltuende Belebung dann, wenn hier- 
ei die Damen des Vereins Farbe und Frische in das gesell- 
‚haftliche Bild brachten. 

Die Tagesordnung der versammlungsfreien Zeit war sehr 
ichhaltig. Mit frischem Wagemut hatte die Danziger Eisen- 
‚ahndirektion außer dem Festessen am Nachmittage des ersten 
‚ erhandlungstages noch einige Vergnügungen aufs Programm 
\esetzt, bei denen gutes Wetter Vorbedingung des Gelingens 
ar: Seefahrten nach Zoppot und Hela, Ausflüge nach Oliva 
‚ad Marienburg. Die Hoffnung hat sich vollauf erfüllt. Ihr 
»sonderes Gepräge erhielten die geselligen Veranstaltungen 
»eh dadurch, daß sie unter dem Zeichen der Ehrung für 
maus seinem Amte scheidenden Präsidenten Kranold standen. 


_ Dann wendete man sich der Wagenheizung zu. Zu 
von uns bereits in der Nr 66 wiedergegebenen Ausschuß- 
trage erstattete Baurat Courtin von der Verwaltung der 
badischen Staatsbahnen das Referat, wobei er eine eingehende 
Beleuchtung der Heizungsverbindungen gab. Die Versammlung 


vs Der nächste Antrag betraf die Bedienun gderZug- 
Bei der wachsenden Bedeutung, die der Be- 
nung derZugschranken bei der Steigerung der Zuggeschwin- 


ergischen Staatseisenbahnen den entsprechenden Ausschuß- 


Am 1. Verhandlungstage versammelten sich die Abgeord- 
neten des Vereins nachmittags 5 Uhr zu einem gemeinschaft- 
lichen Festessen im Artushofe, jener historischen Festhalle der 
Danziger Bürgerschaft. Der Saal, in dem das Fest stattfand, 
war wie geschaffen für die etwa 120 Personen umfassende Zahl 
der Anwesenden. Schon einige Zeit vor dem Beginn des Festes 
waren die fremden Gäste zahlreich erschienen, und bald bil- 
deten sich Gruppen um die Danziger Herren, welche den 
Schmuck der Festhalle erläuterten. Der im gotischen. Stil 
gehaltene Saal mit seinen hohen, schlanken Pfeilen und kühnen 
Gewölben und die prächtige innere Ausstattung bildeten die 
richtige Umwelt für eine frohgestimmte, festliche Tafelrunde. 
Da im übrigen Küche und Keller ihre Schuldigkeit taten, so 
war der frohe Verlauf des Festes sichergestellt. Die Unter- 
haltung wurde lebhafter und stockte nur dann, wenn die 


Tafelmusik unbedingte Herrschaft ausübte oder wenn 
das Auge ein neues, interessantes Schaustücklein in 
dem Saale entdeckt hatte. Von Nachbar zu Nachbar 


gingen dann diese Eindrücke weiter und mahnten zur 
Erinnerung an eine reiche Geschichte, eine Geschichte, die 
weit herausgeht aus dem engen Kreis der Stadt Danzig und 
hineinragt in die Weltgeschichte, an die Zeiten der Hansa, des 
deutschen Ritterordens, der treuen Bürgerarbeit, die alles über- 
dauerte. Welche Beziehungen ergaben sich nicht für die welt- 
gereisten Männer des Verkehrs, wenn sie hier das Schiff sahen, 
init dem der Danziger Paul Beneke einst die Themse blockieırte ! 
Da, ein Klopfen ans Glas, das Gespräch verstummt und mit 
dem Präsidenten Kranold erheben sich die Anwesenden, um 
begeistert einzustimmen in das Hoch auf alle Souveräne der 
am Verein beteiligten Länder, in welches seine Rede ausklang. 
Der Verein habe besondere Veranlassung, den Herrschern zu 
danken, da die Vereinstätigkeit sich unter den Segnungen 
eines langen Friedens habe kräftig entfalten können. Er sche 
den Zeitpunkt nicht fern, daß der Verein auch über das Wasser 
reichen und nach Amerika übergreifen werde, wenn die fried- 
liche Entwicklung anhalte. Das Musikprogramm war in sin- 
niger Weise ausgewählt und enthielt bekannte Melodien und 
Nationallieder aus den einzelnen Ländern, die im Verein ver- 
treten sind. Die auswärtigen Teilnehmer waren darüber sicht- 
lich erfreut. 

Präsident Heinsius heißt die Gäste herzlich willkommen 
und spricht im Namen der Danziger Eisenbahndirektion seinen 
Dank dafür aus, daß die diesmalige Tagung in Danzig statt- 
finde. Er bittet, der Verein möge sich hier wohl fühlen, dann 
aber auch nicht wieder 44 Jahre warten, bis er die nächste 
Hauptversammlung in Danzig abhalte. Allgemeinen Beifall 
findet sein Vorschlag, einem der wenigen auswärtigen noch 
lebenden Teilnehmer der damaligen 1860er Vereinsversamm- 
lung, dem Eisenbahndirektionspräsidenten Pape, einen telegra- 
phischen Gruß zu entbieten. Redner zog dann eine Parallele 
zwischen einst und jetzt. Damals habe der Verein 15000 km 
umfaßt, jetzt seien es etwa 100000 km. Er rühmt die Tätigkeit 
des Vereins auf vielen Gebieten und stellt ihm das Zeugnis 
aus, daß er zwar älter geworden sei, aber noch mit derselben 
Elastizität wie früher arbeite und Segensreiches schaffe. Sein 
Hoch galt dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Hofrat Dr v. Eger, Generaldirektor der österreichischen 
Südbahngesellschaft, feierte in seinem Trinkspruch die Stadt 
Danzig. Er erläutert die Wandlungen, die diese Stadt in guten 
und bösen Tagen durchgemacht hat, und wünscht, daß die jetzige 
Generation die Stadt wieder auf den früheren Wohlstand bringe. 
Den einsichtigen Vertretern der Stadtverwaltung zollt er seine 
Anerkennung. Die Versammelten stimmten lebhaft bei. 


Nunmehr ergreift das Wort der bayerische Staatsrat, 
Generaldirektor Exzellenz v. Ebermayer und widmet dem 
scheidenden Vereinsvorsitzenden, Präsidenten Kranold, rührende 
Worte des Abschieds. Er gibt in zu Herzen gehenden Worten 
ein Bild vom Wirken Kranolds im Verein und seiner Bedeu- 
tung für die Vereinstätigkeit. Vieles dessen, was der Verein 
in dem letzten Jahrzehnt Ersprießliches für das Eisenbahn- 
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wesen und für das Wohlbefinden der im Verein vertretenen 
Länder geleistet habe, verdanke man der erzieherischen Tätig- 
keit des Vorsitzenden. Präsident Kranold sei aber auch den 
Vereinsmitgliedern ein guter Freund gewesen und habe sich 
ein bleibendes Denkmal in ihren Herzen gesetzt. Da Herz und 
Geist des Präsidenten Kranold noch frisch seien — er schließe 
das daraus, daß er ihn kürzlich noch habe energisch tanzen 
sehen —, so erhoffe Redner für ihn einen glücklichen Lebens- 
abend. Frei von Ruhmredigkeit, waren die Ausführungen Ex- 
zellenz v. Ebermayers nur um so wirkungsvoller, und brausend 
wurde das Hoch auf den scheidenden Vereinsvorsitzenden, 
Präsidenten Kranold, aufgenommen. 

Präsident Kranold antwortete sofort und gab den ihn 
beim Abschiede beseelenden Gedanken in einer formvollendeten 
Rede Ausdruck. Er scheide aus dem Staatsdienste am 1. Ok- 
tober d. J., da er mit dem 65. Lebensjahre das Anrecht auf 
Ruhe habe und er schon ein Jahr älter sei. Dann komme 
doch langsam und leise, wenn er auch im übrigen gesund sei, 
die Überzeugung im Alter, daß es mit der Arbeitslust und 
Arbeitskraft bergab gehe. Anderseits werde bei dem stei- 
genden Verkehr vom Eisenbahnbeamten immer mehr verlangt 
und dann trete der Zwiespalt ein zwischen Sollen und Können. 
Der Entschluß zum Abgange sei ihm, besonders mit Rücksicht 
auf die Tätigkeit im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
dessen Versammlungen er nunmehr 11.Jahre geleitet habe, sehr 
schwer geworden. Er freue sich aber, aus den herzlichen 
Worten des Vorredners entnommen zu haben, daß der Verein 
auch fernerhin ihm ein freundliches Andenken bewahren werde. 
Das sei sein schönster Lohn. In fast jugendlicher Begeisterung 
tritt er sodann für die Zukunft des Vereins auf und trinkt auf 
sein Wohlergehen. 

Noch einmal: gab das Scheiden des Präsidenten Kranold 
den Grundton ab für eine Tischrede, als Präsident Thome&- 
Frankfurt auf die Lücke hinwies, die durch den Abgang 
Kranolds unter den Eisenbahndirektionspräsidenten entstehe. 
Er schloß seine warme Ansprache mit einer kleinen poetischen 
Reminiszenz aus den „Fliegenden Blättern“, die etwa folgender- 
maßen lautete: 

Wie bitter ist's, den Zeitpunkt kommen sehen, 

Wo man gegangen wird! Doch selbst zu gehen, 

Mit Geisteskraft sich rüstig auszuschalten, 

Heißt sich, der Welt sein bestes Bild erhalten! 
Was da auch kommen mag, 


Morgen ist auch ein Tag! 
Heute ist heut! 


Schon hob sich der Ton des Tischgespräches und manch 
ernstes oder heiteres Wörtlein ging unter in dem Schwall der 
allgemeinen Feststimmung. Wie war doch bei dieser inter- 
essanten Sitzung die Zeit schnell verflogen, wie angenehm 
waren alte Beziehungen erneuert, neue geknüpft. Wie gut, 
daß es an kein Auseinandergehen ging, daß vielmehr das statt- 
findende Abendfest zum Zusammenbleiben aufforderte. Die 
Stadt und die Kaufmannschaft Danzig hatten zu 8 Uhr mit 
Damen eingeladen. Wir haben uns beim Kaffee und der Zigarre 
ein wenig verspätet, die Damen sind schon zur Stelle. 

Auch sie waren nicht müßig geblieben und hatten gleich 
den Vereinsteilnehmern um 10 Uhr vormittags die Tagesordnung 
begonnen. Herren und Damen der Danziger Verwaltung hatten 
sich den willkommenen Gästen zur Verfügung gestellt. Zu- 
nächst galt es einer Besichtigung der Stadt. Waren sie doch 
hergekommen von den Gestaden der Donau und von den 
Ufern des Rheins nach dieser schönen Stadt im Osten, von 
welcher Treitschke einst aus eigener Anschauung schrieb: 
Danzig ist die schönste der alten deutschen Städte. Danzigs 
Name hat für Deutschland einen eigenen Zauberklang! Danzig! 
Da taucht vor unserem geistigen Auge die Stadt auf mit hohen 
Türmen, wir sehen im Hafen die Schiffe liegen, die mit stolzen 
Masten emporragen und bemannt mit deutschen Männern hin- 
ausfahren, um den ruhmvollen deutschen Namen weit zu ver- 
breiten. Erhalten ist das schöne Stadtbild der alten Zeit und 
neues ist mit Kunst hinzugefügt. Vom Bahnhofe, dem Ver- 


sammlungsplatze aus, gcht es an der Katharinen- und Domini- 
kanerkirche vorbei zur Frauengasse mit den schönen Giebeln 
und den altertümlichen Beischlägen. Der Artushof, die Danziger 
Diele und die Gieldzynskische Sammlung werden besichtigt. 
Das Rathaus mit seinen schlanken Türmen aus der zweiten 
Hälfte des 14. Jahrhunderts bildet eine Sehenswürdigkeit 
ersten Ranges, das aus der Spitze ertönende Glockenspiel 
macht besonderen Eindruck auf die musikliebende Damen- 
gesellschaft. Auch die Marienkirche, eine der größten Kirchen 
Europas, ein besonders typisches Beispiel für die Kirchenbauten 
der nordostdeutschen Tiefebene, wird eingehend besichtigt. 
Auf den schlanken Pfeilern ruht ein wunderbares Gewölbe, das 
durch Reichtum der Gliederung hervorragt und in seiner Höhe 
eine gewaltige Raumwirkung hervorruft. Doch das Schauen 
macht Appetit, und diesen hat die im Vorbeigehen aufgesucht«‘ 
Grenzenbergsche Konditorei nur für ganz kurze Zeit gestillt. 
Die Besichtigung des „Hohen Tors“ bildet daher die will: 
kommene Gelegenheit, das unmittelbar daneben gelegene Hotel 
„Danziger Hof“ aufzusuchen, da es gerade Mittagzeit ist. Also 
hinein, meine verehrlichen Damen, und tapfer zugegriffen zii 
dem von der Eisenbahndirektion Danzig angebotenen Mittag- 
essen, wie es sich für die Tageszeit und die geleistete Arbeit 
ziemt. Der Danziger Hof macht seinem Rufe, eine gut 
Küche zu führen, Ehre; herzerfrischende Unterhaltung würzt 
das Mahl und in bester Stimmung verläuft die Tafel. Der eı- 
lesene Geschmack des Herrn Tafelbevollmächtigten hat für 
Tafelsträuße Sorge getragen, die den weiblichen Tischgästeni 
ersichtlich Freude machen. Auch die dargebotenen hübsche 
Postkarten werden zu fleißigem Gebrauche entnommen, un! 
Reiseeindrücke in die Heimat zu senden. Dann aber wird es 
Zeit, aufzubrechen. Die See, das herrliche Seebad Westerplattc 
ist das Ziel. Es geht vom Danziger Hof nach dem Grünen Toy, 
wo der von der Eisenbahndirektion gestellte Dampfer die 
fröhliche Gesellschaft aufnimmt. Durch die Mottlau geht die 
Fahrt, vorbei an den Türmen und Zinnen der Stadt, zwischen 
den ragenden Masten der Kriegs- und Handelsschiffe, dureli 
den Kaiserhafen dem Ziele zu. Nach Verlassen des Dampfers 
schreiten wir im Schatten eines herrlichen Laubwäldchens zur 
See, um uns hier unseren Gedanken zu überlassen und an den 
majestätischen Anblick zu erfreuen. Der Kaffee wird im Kw- 
park eingenommen und dann die Rückfahrt nach Danzig an- 
getreten. 


Der Abend vereinigte die Festteilnehmer mit ihren Damen 
zu einem geselligen Beisammensein, zu dem die Stadt und Kauf 
mannschaft eingeladen hatten. Das Ziel war das ehemalige 
Franziskanerkloster, dessen reich durchbrochener gotischer, von] 
Efeu umrankter Giebel hell beleuchtet war. Der erste Blick | 
der Gäste fiel in den zu einem prächtigen Garten verwandelten 
Klosterhof, in dessen Mitte der Brunnen leise aus zerklüftetem 
Gestein plätscherte, dessen Grotten rot leuchteten. Um das 
Rondell zog sich ein Kreis von blauen Flammen, deren magi- 
scher Schein wohlige Dämmerung verbreitete. Glänzendes Lieht 
flutete durch die Hallen des ehemaligen Heims der Bettelmönche, 
das, einst bis zur Ruine verfallen, dank der Freigebigkeit kunst- 
sinniger Bürger in seiner alten Pracht und Schönheit wied 
hergestellt werden konnte und nun die Bewunderung aller I: 
sucher erweckt. In den Kreuzgängen waren einzelne Tische 
aufgestellt, während sich durch den Remter eine zusammen 
hängende Tafel hinzog. Die Zeugen Alt-Danziger Baukunst, die | 
im Hofe aufgestellt sind: Wasserspeier von längst entschwwr-| 
denen Beischlägen, teilweise in recht grotesken Formen, Statuen, | 
die einst einen Giebel der Hochrenaissance schmückten, wıd! 
allerlei kunstvolles Bildwerk starrten aus ihrer grünen Un) 
rahmung auf das frohe Treiben der zahlreichen Damen und] 
Herren, die hier den lauen Sommerabend genossen und wenise) 
Lust zeigten, zum Saale zu gehen, trotzdem dort in den vor-) 
erwähnten Räumen ein auserlesenes Büfett lockte. LT 

Energisches Gläserklingen rief aber schließlich doch dorthin. 
Trotz des eben „überstandenen“ Diners ‚waren die Vereinsteil-) 
nehmer mit ihren Damen recht zahlreich erschienen. Die) 


Sr 


dtische Verwaltung, die Kaufmannschaft waren stattlich, 
‚durchweg mit ihren Damen, vertreten. Öberbürgermeister 
‚Ehlers begrüßte die Erschienenen in launiger Weise. Keine Stadt 
in Europa sei mehr durchdrungen vom Bedürfnis der Eisenbahnen, 
als Danzig, nachdem einmal die Stromschiffahrt auf der 
Weichsel nachgelassen habe. Die Stadt habe daher die Ein- 
ladung an die Vereinsmitglieder, mit ihren Damen hier in das 
_ Franziskanerkloster, gern ergehen lassen. Da werde man fragen, 
"wie man die Eisenbahner in ein Kloster einladen könne? Es 


wie 
ge aber Sinn darin. Die Klöster seien in früheren Jahrhun- 
derten die Stationen der Kultur gewesen, heute hätten diese 
\ufgabe die Eisenbahnen übernommen. Da falle ihm übrigens 
ıoch eine Verbindung des Vereins mit den Klöstern ein: Wo 
in Kloster ist, da ist auch eine schöne (Gegend, und wenn der 
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ÜR erein Deutscher Eisenbahnverwaltungen Konferenzen hat, so 
‚geschieht dies in der Regel an einem hübschen Punkt. Er leite 


| 
| 
I so daß die Konferenz diesmal in Danzig stattfinde, die An- 
a rkennung der Naturschönheiten in der Umgebung dieses 
| Klosters her. Der Oberbürgermeister dankt dem Verein für sein 
| Erscheinen und hofft, daß sich bald eine „selbsttätige Kupplung“ 
zwischen den Vereinsmitgliedern und der Danziger Bürgerschaft 
"einstellen möge. Redner bringt ein Hoch aus auf den Verein 
| Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
| Ihm antwortete SektionschefDr Zehetner vonderöster- 
# reichischen Nordwestbahn in temperamentvoller Weise. Be- 
\ geistert und begeisternd, ein Künstler auf dem Instrument der 
Sprache, erinnerte er an den alten Spruch am Langgasser Tore 
ı in Danzig: „Concordia parvae res-erescunt, discordia maximae 
_ dilabuntur“ und führte aus: Die Geschichte dieser Stadt habe 
es erwiesen, daß der Bürgersinn aus Not und Jammer die Stadt 
‘gerettet habe. Nichts habe ihn mehr gerührt, als die Inschrift 
auf dem Grabe eines der größten Männer Danzigs, welche lautet: 
„Er hat die Stadt geliebt.“ Der Redner wünschte der Stadt Danzig, 
daß ihr solche Männer stets wieder aufs neue erwachsen möchten 
und daß die Leitung der Stadt ihrer Vorgeschichte stets ein-ı 
“ gedenk sein möge. Er schloß mit einem begeistert aufgenom- 
 menen Hoch auf die Stadt und ihren Oberbürgermeister. 


 — Eisenbahndirektionspräsident Ulrich führte in Erwiderung 
auf die Rede des Oberbürgermeisters aus, daß die deutschen 
Eisenbahnen bemüht seien, die Schäden, die im Danziger Handel 
| eingetreten seien, auszubessern. Danzigs Handelsinteressen seien 
‚gleichbedeutend mit dem Gedeihen der Landwirtschaft in der 
Provinz Westpreußen. Er sprach auf das Wohl der Stadt Danzig. 
2 Schließlich gedachte Regierungsrat DirektorDr Böhm von 
| der Buschtöhrader Eisenbahn in Prag der Damen. Er schlug in 
| kühner Wendung eine Brücke von den Altertümern, welche die 
‚ Eisenbahner hier besichtigt hatten, zu den Damen und brachte 
ihnen ein Hoch. 5 
Ri; Die Lustigkeit an der Tafel und in dem anstoßenden, zum 
Tanzen ausgenutzten Raume wartete den Schluß der festlichen 
‚Reden nicht ab. Sie ließ sich nicht eindämmen, und so kam es, 
‚daß beim schäumenden Bier, das später gereicht wurde, der Be- 
'grüßungsabend ein recht spätes Ende nahm. 


Ir; Der folgende Freitag Nachmittag war der weiteren Be- 
sichtigung der Stadt gewidmet, die in verschiedenen Gruppen 
stattfand. Auch die Damen erweiterten ihre Kenntnisse von der 
| Umgebung Danzigs, indem sie um 10 Uhr vormittags mit dem 
‚ Zuge nach Oliva fuhren. Mit Herzklopfen mag manche Gattin, 
manches Töchterlein auf das Wetter geschaut haben, ob der 
Ausflug mit dem luftigen Sommeranzuge gewagt werden könne. 
. Die durchkommende Sonne beseitigte bald alle Bedenken. In 
'Oliva wurde nach einem Spaziergange durch den Königlichen 
Garten das im Jahre 1170 gegründete Kloster mit der Pfarr- 
kirche besichtigt. Nachdem der Friedenstisch, der Saal mit den 
‚ Bildern der 53 Äbte und die Kreuzgänge in Augenschein ge- 
| nommen waren, ertönte die große Orgel und die Ausflügler be- 
traten die Kirche. Der Anwesenden bemächtigte sich eine 
weihevolle Stimmung, die noch gehoben wurde, als die Figuren 
des Orgelwerkes auflebten und ihre Posaunen in Bewegung 
setzten. Nach diesem Kunstgenuß war die Einnahme eines 


kräftigen Frühstücks schier unvermeidlich geworden. Auf 
grünen Matten vor dem Königlichen Schlosse wurde es ein- 
genommen, und die liebenswürdigen Ermahnungen der Frau 
Präsident Heinsius, tüchtig zuzugreifen, wurden pünktlichst be- 
folgt. Der dazu gebotene Sekt stellte sich als Genius edler 
Fröhlichkeit heraus und vergrößerte den Schmerz der Trennung 
aus dieser herrlichen Umgebung. Aber es ging nicht anders, 
die Zeit mahnte zur Rückfahrt nach Danzig. 

Inzwischen machten auch die Herren nach Schluß der 
geschäftlichen Verhandlungen Anstalten zu einem Ausfluge mit 
ihren Damen auf See. Einer Versammlung, bei welcher aus 
ferneren Weltgegenden Vertreter hier zusammenkommen, pflegt 
man in Danzig mit Vorliebe eine Fahrt auf die Reede zu bieten, 
die erfahrungsmäßig auf die Fremden besonders wirkungsvoll 
zu sein pflegt. Ein schöneres Bild, als die Danziger Reede und 
der Strand bis Adlershorst, läßt sich auch sobald nicht wieder- 
finden, wenn im Hintergrunde das liebliche Zoppot in seiner 
grünen Umrahmung auftaucht, die Adlershorster Spitze mit ihren 
Jähen Hängen an dem entzückten Beschauer vorübergleitet und 
in der Ferne Hela, das sagenreiche, herübergrüßt. Aber eins ist 
die Voraussetzung solcher Fahrt: klares Wetter und Sonnen- 
schein. In dieser Beziehung waren die unternommenen Aus- 
fahrten unserer Festversammelten auf die See durchaus glücklich 
verlaufen, denn die Luft war angenehm und die schöne Küste 
zeigte sich ihren sachverständigen Beschauern recht vorteilhaft. 
Die völlig Seetüchtigen machten eine Seefahrt nach Hela auf 
dem gütigst zur Verfügung gestellten Regierungsdampfer, für 
die Übrigen waren die beiden Dampfer „Drache“ und „Vineta‘ 
gechartert, um den Ausflug nach Zoppot zu machen. Die beiden 
letzteren Dampfer wiesen eine stattliche Besuchsziffer an Herren 
und Damen auf, als sie sich von dem Bollwerk der grünen 
Brücke aus in Bewegung setzten. Die Dampfer fuhren an den 
Schiffsanlagen vorbei und richteten dann ihren Kurs auf See. 
In frohester Stimmung landeten die Teilnehmer — auch die nach 
Hela Gefahrenen — am Zoppoter Seesteg und besichtigten das 
schönste Ostseebad. Von Stolzenfels aus, dessen Höhe erstiegen 
wurde, genossen die Ausflügler einen herrlichen Rundblick. Um 


7 Uhr versammelten sich die Teilnehmer am Ausfluge — Herren 
und Damen — zum Abendessen im Kursaale. 
der Stadt Zoppot begrüßte hier die Erschienenen im Namen der 
Stadt und des Seebads Zoppot und wünschte ihnen nach den 
Genüssen des Tages einen vergnügten Abend. Treffliche Trink- 
sprüche würzen das Mahl. 
Bürgermeister der Stadt Zoppot für die freundliche Aufnahme 
und wünscht der Stadt weiteres Gedeihen. Sinnig und poetisch, 
wie gewohnt, windet Sektionschef DrZehetnerin Anknüpfung 
an die drei inhaltschweren Worte: „Mutter, Liebste, Weib“ einen 
farbenprächtigen Redekranz. 
gute Gelingen der festlichen Veranstaltungen. 
meinte es offenbar mit seinen Eisenbahnern besonders gut, er 
spendete einen warmen Sommerabend, windstill und heiter, der 
nach beendeter Mahlzeit noch zum Wandeln im Garten einlud. 
Der Kurhausgarten war durch Tausende von Lämpchen erhellt, 
der große Springbrunnen sandte farbige Wasserstrahlen in die 
Höhe, und im gleichmäßigen Falle langte das Wasser aus der 
Höhe wieder im Brunnenteiche an. Die Musik tat ihr bestes. Aber 
um 10 Uhr fährt der Sonderzug und da heißt es aufbrechen, um 
die Rückfahrt nach Danzig anzutreten. 
ahnten, daß der Zug in Wirklichkeit erst um’10 Uhr 15 Minuten 
abgehen werde, und erquickten uns, nach dem Wahlspruche 
nec temere nec timide aus dem Danziger Wappen, im kleinen 
Kreise von Herren und Damen auf dem Bahnhofe noch durch 
ein kühles Glas Bier. 


Der Bürgermeister 


Präsident Kranold dankt dem 


Präsident Thom6& trinkt auf das 
Der Himmel 


Wir Eingeweihten 


Am Sonnabend nach frühzeitiger Vollendung der Versamm- 


lungsarbeiten führte das Dampfroß um 10 Uhr 50 Minuten vor- 
mittags die Festteilnehmer mit ihren Damen nach Marienburg 
zur Besichtigung des dortigen Ordensschlosses. Da der Kon- 
servator des Schlosses, Regierungs- und Baurat Dr Steinbrecht, 
für eine sachverständige Führung dankenswerte Vorsorge ge- 
troffen hatte und auch das Wetter besonders günstig war, so 
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erfolgte eine sehr zahlreiche Beteiligung am Ausfluge. Der 
Sonderzug hielt am sogen. Kaiserbahnsteige, von wo aus das 
Schloß auf kürzestem Wege zu erreichen ist. Vor der Besichti- 
gung wurde im großen Remter ein Frühstück eingenommen und 
dann der Rundgang angetreten. Wir sind bereits im Hauptturm 
des Hochschlosses angelangt und genießen von den verzweigten 
Wehrgängen aus den Umblick auf Schloß und Stadt, auf reiches 
Hügelland und grüne Niederungen, da ertönt von fern her aus 
den Sälen des Schlosses Gesang an unser Ohr. Wir steigen 
eilends die schmalen Wandtreppen hinab und vor uns steht 
Präsident Kranold, umgeben von einem Kranze von Herren und 
Damen, im Kapitelsaale des Hochschlosses, und dröhnend er- 
schallt ihr Gesang durch den Saal: O alte Burschenherrlich- 
keit, wohin bist du geschwunden? — — Und nun den letzten 
Vers! heißt es: Drum Freunde! reichet Euch die Hand, damit. es 
sich erneue, der alten Freundschaft heil’ges Band, das alte Band 
der Treue! Klingt an und hebt die Gläser hoch, die alten 
Burschen leben noch, noch lebt die alte Treue! 

Der Sonderzug führte nach der Besichtigung des Schlosses 
die Vereinsmitglieder mit ihren Damen nach Dirschau, wo gegen 
34 Uhr nachmittags im festlich geschmückten Bahnhofswarte- 
saale, der an diesem Tage für das übrige Publikum abgesperrt 
war, das von der Eisenbahndirektion angebotene Abschiedsessen 
mit Damen stattfand. Die Bewirtung war großartig, der einge- 
schaltete Römerpunsch fand den ungeteiltesten Beifall. Der 
Vereinsvorsitzende spricht dem Präsidenten der äußeren Tages- 
ordnung, Herrn Eisenbahndirektionspräsidenten Heinsius und 
dessen Gemahlin und den Vergnügungsdezernenten der Eisen- 
bahndirektion und deren Damen den herzlichsten Dank des 
Vereins aus für die wohlgelungenen festlichen Veranstaltungen, 
die in der Erinnerung der auswärtigen Gäste in der Regel einen 
nachhaltigeren Eindruck zurückließen, als es die mehr trocknen 
und ernsten geschäftlichen Verhandlungen zu tun vermöchten, 
Er hebt mit Recht die Bedeutung der persönlichen Beziehungen 
hervor, in welche die Vertreter der Vereinsverwaltungen dadurch 
treten, daß sie nach redlicher Arbeit auch edler Geselligkeit 
einen Platz einräumen, und spendet der Eisenbahndirektion 
Danzig Lob für die freundliche Aufnahme. Präsident Heinsius 
dankt für die der Eisenbahndirektion gespendete Anerkennung 


Der Winterfahrplan der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


Wie immer, zeigt auch diesmal der Winterfahrplan eine 
größere Zurückhaltung in der Einlegung neuer Züge. Wenn 
auch die Einrichtung neuer durchgehender und eleganter Zug- 
verbindungen im Winterfahrplan nicht besonders hervortritt, so 
bleiben doch recht viele Verbesserungen — in erster Linie natür- 
lich für den Nahverkehr — hervorzuheben, die insbesondere den 
an ihnen beteiligten Gegenden überzeugend beweisen, wie selbst 
die kleinsten Wünsche unausgesetzt verfolgt und erfüllt werden, 
sobald sich die Gelegenheit dazu bietet. In weiterer Folge 
führen diese Verbesserungen örtlicher Art naturgemäß auch zu 
Verbesserungen für den durchgehenden Verkehr, die nur nicht 
gleich auf den ersten Blick aus den Entwürfen des neuen Fahr- 
plans zu erkennen sind. Dem aufmerksamen Beobachter wird 
es nicht entgehen, wie vielfach durch Aufwendung geringer 
Mittel, meist nur durch Beschleunigung oder Verlegung be- 
‘stehender Züge, mitunter auch durch Einlegung kurzer Verbin- 
dungszüge neue Anschlüse gewonnen und damit neue Zug- 
verbindungen für weitere Entfernungen hergestellt sind. Wer 
in den Fahrplan "weiter einzudringen sich die Mühe gibt, wird 
zugeben müssen, daß bei seiner Aufstellung mit außerordent- 
licher Sorgfalt zu Werke gegangen ist. Glänzt der Winterfahr- 
plan auch nicht durch eine Reihe neuer Schnellzüge, mit dem 
sich in der Regel der Sommerfahrplan zu zeigen pflegt, so wird 
ihm doch auch in dem bescheidenen Gewand, unter dem er die 
Erfüllung so mancher Wünsche birgt, rückhaltlose Anerkennung 
zu zollen sein. 

Für die Allgemeinheit ist zwar die Einlegung neuer Züge 
in der Regel von größerem Interesse, es sei aber gestattet, hier 
zunächst einige Verbesserungen des Fahrplans hervorzuheben, 
die ohne neue Aufwendungen durchgeführt und nicht allein von 
rein örtlicher Bedeutung sind. In erster Linie sei hier die Ver- 
legung des Zuges D ı Basel-Berlin genannt. Dieser Zug wird 


vom 1. Oktober ab statt 2} erst gegen 45 nachmittags von Basel . 


mit Worten, die von Herzen kommen, mißt der unbefange 
Genußfreudigkeit und nachsichtigen. Kritik der Gäste einen 
wesentlichen Anteil an dem frohen Verlauf der Tage bei sa 
bringt den Gästen und deren Damen ein lebhaftes Echo finden- 
des Hoch. Geheimerat Generaldirektor der badischen Staats- 
bahnen Roth gedenkt dann noch der Verdienste des di 
nächst scheidenden Vorsitzenden in warmen Worten. Es seid 
bisher in Gesellschaft der Damen noch nicht geschehen, ı 
bitte er die Festteilnehmer und Teilnehmerinnen, dem Präsi- 
denten Kranold in ihren Herzen ein Denkmal zu setzen. Ein 
Denkmal des Vereins aus Stein und Erz würde wegen der erfor 
derlichen Vorberatung in verschiedenen Ausschüssen und Unteı- 
ausschüssen nur langsam zustande kommen. TI 
Der Damenwelt war diese poesievolle Rede offenbar be- 
sonders zu Herzen gegangen, und als Vertreterin ihrer Gefühle 
gab Frau Zehetner dem Präsidenten Kranold einen weithin 
schallenden Kuß über die Tafel hinweg, um damit der Verehrung 
ganz besonders herzlichen Ausdruck zu geben, deren sich Präsi- 
dent Kranold auch in den Kreisen der Vereinsdamen erfreut. 
Nachdem noch Ministerialrat Dr Röll zur nächsten 
Hauptversammlung nach Wien freundlichst eingeladen hatte, 
schloß die Festsitzung. Daß der Quell der flüssigen Reden mit 
diesem Trinkspruch schon versiegt wäre, möchte ich bezweifeln, 
doch der Fahrplan ist ein Tyrann und noch trennten sich ja 
nicht die Wege der Festgenossen. Männlein und Weiblein 
drängte es auch an die wohlige freie Luft und einige Zeit noch 
plauderte man beim Glase Bier im Freien, bis der Sonderzug 
um 7 Uhr abends die Teilnehmer nach Danzig zurückführte. 
Nach der Ankunft in Danzig empfand noch ein großer 

Teil der Festteilnehmer das Bedürfnis, einen Abschiedstrunk im 
Deutschen Hause zu tun, noch ein Stündchen zu verplaudern, 
ehe die letzten herzlichen Abschiedsgrüße ausgetauscht wurden. 
Die Danziger Tage sind nun zu Ende; nach allen Richtungen 

der Windrose sind die Teilnehmer auseinander gestoben. Und 
doch wird die Erinnerung daran nicht verwischt werden, denn es 
ist die Erinnerung an liebe Menschen, an alte Bekannte und neue 
Freunde. Für das Gedeihen des Eisenbahnwesens aber waren 
auch die Danziger Tage wiederum von befruchtendem Einflusse, 
Danzig, im September 1904. Rhotert, ; 
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abfahren, trotzdem aber nur etwa eine Stunde später als a 
gegen 3/8 früh in Berlin, Anhalter Bahnhof, eintreffen. Durch 
die spätere Abfahrt von Basel werden die wichtigsten Anschlüsse 
aus der Schweiz von Genf und Luzern aufgenommen, für die) 
bisher der Anschluß nur mit dem in Berlin, Potsdamer Bahnhof. 
erst gegen }1l vormittags eintreffenden Schnellzug bestand 
Gleichzeitig wird für die Durchgangsreisenden das bisher . ig’ 
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empfundene mehr als einstündige Stillager in Frankfurt &/W 
sehr erheblich eingeschränkt, die Abfahrt von Frankfurt auf eine 
spätere Zeit verlegt und die Ankunft in Berlin zu einer Zeit 
vermittelt, die für die alsbaldige Aufnahme der Geschäfte er 
heblich günstiger ist, als bisher. Um die Verbesserung dieser 
Zugverbindung noch wertvoller zu gestalten, werden dem Ver 
nehmen nach die Durchgangswagen von Genf und Maila d 
(Venedig) nach Berlin, die bisher im Schnellzug 43 von Frankfurt! 
über Cassel und Magdeburg liefen, ab Frankfurt mit dem Zuge])] 
Beförderung finden. 

In den Tagesverbindungen zwischen Nordwestdeutschla 
(Hamburg, Hannover) und Mitteldeutschland (Erfurt) tritt ® 
wesentliche Verbesserung dadurch ein, daß der Schnel 
Northeim-Nordhausen-Erfurt zur Herstellung des Anschlus 
den seit dem 1. Mai d.J. verkehrenden Schnellzug 86 Hamb 
Frankfurt a/M. um mehr als drei Stunden früher gelegt 
Er gewinnt dadurch gleichzeitig in Northeim den Anschlul 
dem Schnellzug 79. von Frankfurt a/M. sowie von dem Pers 
zug 285 von Öttbergen und erreicht in Nordhausen den Sch 
zug 57 nach Halle-Berlin sowie in Erfurt den Schnellzug 3 ı 
Halle und Leipzig. Die Bedeutung dieser Zugverlegung fi 
gesamten Verkehr von Hamburg, Altona, Bremen und Hannov 
nach Thüringen und Mitteldeutschland liegt bei den zahlr 
wichtigen Anschlußzügen auf der Hand. Ob freilich sich 
auch Stimmen gegen die Verlegung erheben werden, bleib 
zuwarten. Es könnte wohl dem einen oder dem anderen 
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" Fortfall einer ihm besonders angenehmen Zugverbindung als ein 
_ Nachteil erscheinen. Hat er jedoch das Allgemeinwohl und die 
ı Bedürfnisse der Mehrheit im Auge und versteht er seine Sonder- 
“ wünsche diesen unterzuordnen, so wird er sich den Vorteilen 
_ der getroffenen Anordnung nicht verschließen können und sie 
 freimütig gutheißen. 
% Die seit einigen Jahren für den direkten Verkehr zwischen 
‘  Wupper- und Ruhrgebiet auf der Strecke Vohwinkel-Elberfeld- 
_ Mirke-Barmen-Wichlinghausen-Essen beförderten Schnellzüge 195 
. bis 198 werden mit Einführung des Winterfahrplans auf die 
Strecke Elberfeld = Döppersberg - Barmen=Rittershausen-Barmen- 
_ Wichlinghausen verlegt. Sie haben sich in ihrer bisherigen 
' Lage anscheinend nicht genügend bewährt, so daß es zu ihrer 
Belebung für zweckmäßig gehalten worden ist, mit ihnen die 
Hauptstädte des Wupperbezirks zu berühren. Dabei ist auch 
_ die Durchführung der Morgenzüge 195 und 196 zwischen Essen 
_ und Duisburg in Aussicht genommen, mit denen die Ankunft in 
' Duisburg 9.54, die Abfahrt daselbst 8.33 vormittags erfolgt. Auf 
; der Strecke Löhne-Hildesheim werden die bisher nur im Sommer 
h _ verkehrenden Schnellzüge 157 und 158 (Löhne ab 11.40, Hildes- 
' heim an 1.38 und Hildesheim ab 5.05, Löhne an 6.54) diesmal 
‚ auch im Winter beibehalten. Durch den Anschluß dieser Züge 
in Hildesheim an die Schnellzüge 131 und 132 nach und von 
‚_ Halle bleiben die zweckmäßigen beschleunigten Zugverbin- 
dungen zwischen Osnabrück (Holland) und Halle-Leipzig dauernd 
_ bestehen. Infolge der mehr als einstündigen Früherlegung des 
‚Zuges 534 zwischen Hameln und Löhne tritt für die beteiligte 
‚Strecke eine wesentliche Verbesserung dadurch ein, daß die 
_ Verbindung von Frankfurt a/M. und Cassel mit dem Schnell- 
zug 85 (Elze an 8.10) durch Fortfall des bisherigen langen Still- 
 lagers in Hameln erheblich beschleunigt und in weiterer Folge 
"in Löhne der Anschluß an den Schnellzug 19 nach Minden- 
' Hannover gewonnen wird. Für den Nahverkehr ist diese mit 
einfachsten Mitteln hergestellte Zugverbindung von besonderer 
Bedeutung. Allerdings wird dabei in Hameln der Anschluß von 
_ Aerzen aufgegeben, der indes nicht von solcher Wichtigkeit ist, 
um deswegen die einem größeren Gebiet zugute kommende Ver- 
il ‚besserung nicht durchzuführen. Der Fahrplan der Strecke 
, Iserlohn-Menden-Fröndenberg-Unna erfährt eine durchgreifende 
Umgestaltung und Ergänzung. Den an dieser Strecke belege- 
nen gewerbreichen Örten werden hierbei durch Herstellung 
neuer oder beyuemerer Anschlüsse wesentliche Verkehrs- 
_ erleichterungen zuteil. 
“Im Östen der Monarchie treten gleichfalls einige Zugver- 
‚ Jegungen hervor, die mit Rücksicht auf die dadurch hergestell- 
' ten neuen Verbindungen von besonderem Interesse sind. Der 
Zug 303 Berlin-Schneidemühl wird um etwa eine halbe Stunde 
‚später von Berlin abgelassen und beschleunigt. Er gewinnt 
dabei neue Anschlüsse in Werbig und Cüstrin = Neustadt, wo- 
durch eine neue durchgehende Personenzugverbindung von 
Rügen und Stralsund über Angermünde-Werbig nach dem Osten 
‚hergestellt wird. Ebenso wird unter Einlegung eines kurzen 
Verbindungszuges zwischen Pasewalk und Ducherow eine neue 
_ Personenzu verbindung von Berlin nach Stralsund mit unmittel- 
| barem Anschluß nach Rügen ins Leben treten. Die Verkehrs- 
| zeiten dieser Verbindung sind folgende: Berlin ab 6.00 vorm., 
"Stralsund an 12.55, Crampas-Saßnitz 3.17 nachm. Für den Ver- 
_ kehr mit Rußland sind, wenn auch erst mit Einführung des 
lans für die russischen Strecken, d.i. am 28. Oktober d. J., 
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ebenfalls einige Verbesserungen in Aussicht genommen. So 
‚ wird der Zug 473 Lissa i. P. ab 5.56, Ostrowo an 8.41 mit dem 

Zuge 487 Ostrowo ab 7.15, Skalmierzyce an 7.57 durch Später- 
legung des letzteren in Zusammenschluß gebracht. Es wird 

‚hierdurch der Übergang auf den mit dem 28. Oktober zur Ein- 
legung kommenden russischen Zug 6 nach Warschau, der Ka- 

Sch 10.41 verläßt, ermöglicht. Auch in der Gegenrichtung 


"werden die Züge 490 Skalmierzyce-Ostrowo und 480 Ostrowo- 

Xrotoschin-Lissa i/P. vom bezeichneten Zeitpunkt ab zu einem 

chgehenden Zuge vereinigt, wodurch die Möglichkeit zum 

‚, Ubergang von dem gleichzeitig zur Einlegung kommenden, in 

HF eh um 2.39 eintreffenden russischen Zuge 3 von Warschau 
| ben ist. 


zeichnen, die vor allen Dingen da, wo der Verkehr mit Schnell- 
zügen noch nicht bedient wird, besonders willkommen sein 
werden. Insbesondere kommen hierbei die Nebenbahnstrecken 
und von diesen wieder die von größerer Ausdehnung in Be- 
tracht. Mehr und mehr wird hier auf die Beförderung der Züge 
mit der größten zulässigen Geschwindigkeit und die Ein- 
schränkung des Güterverkehrs bei ihnen Bedacht genommen. 
Bei der eng gezogenen Grenze für die Höchstgeschwindigkeit 
auf Nebenbahnen läßt sich der gewünschte Zustand freilich 
nicht in vollem Umfange erreichen. Auch wenn, wie es scheint, 
eine größere Geschwindigkeit als 40 km in der Stunde später 
für die Nebenbahnen unter gewissen Voraussetzungen gestattet 
werden sollte, so wird sich noch immer nicht eine der- 
artige Beschleunigung der Züge erreichen lassen, wie 
sie von den auf Nebenbahnen angewiesenen Reisenden 
gewünscht wird. Das Hilfsmittel, die Beschleunigung 
dadurch zu vergrößern, daß die Züge nicht an allen Zwischen- 
stationen anhalten, ist nicht gut oder wenigstens doch nur 
unter ganz besonderen Verhältnissen anwendbar. Die Neben- 
bahnen sind zur Bedienung des örtlichen Verkehrs gebaut; den 
Durchgangsverkehr zu vermitteln, ist wohl nicht in erster Linie 
ihre Aufgabe. Selbstverständlich könnte das Verfahren aber 
auch nur bei Einlegung neuer Züge in Frage kommen, denn 
der Fortfall bestehender Verbindungen würde bei den Be- 
teiligten mit Recht auf den lebhaftesten Widerspruch stoßen. 
Ein Versuch mit solchen beschleunigten Zügen wird im Winter 
auf der Strecke Marienheide-Wipperfürth-Born-Wermelskirchen- 
Opladen gemacht werden. Wie er verläuft, bleibt abzuwarten. 
Es kommt hier allerdings hinzu, daß diese Strecken schon mit 
einer größeren Zahl von Zügen, die an allen Stationen anhalten, 
ausgestattet sind, so daß die von den neuen Zügen durch- 
fahrenen Stationen in sie nicht unbedingt einbezogen zu 
werden brauchen. Auf den Nebenbahnen im östlichen Teil der 
Monarchie, wo nur sehr wenige Züge verkehren, würde es bei 
Einlegung eines neuen Zuges voraussichtlich nicht so leicht 
sein, die eine oder die andere Station an der neuen Verbindung 
nicht zu beteiligen. 

Was die Einlegung neuer Züge betrifft, so ist 
hierin, wieschon eingangs erwähnt, mit großer Zurückhaltung vor- 
gegangen worden. Trotzdem ist natürlich die Zahl der neu einge- 
legten Züge immerhin eine ziemlich erhebliche, da es sich in der 
Hauptsache um Züge für den Nahverkehr handelt, die nur über 
kurze Strecken befördert werden. Nach der Anzahl dieser Züge 
könnte der Westen der Monarchie bevorzugt erscheinen. Es ist 
dies aber nicht der Fall, vielmehr ist auch im Osten und Norden 
dem hervorgetretenen Bedürfnis Rechnung getragen worden. 
Von besonderer Bedeutung sind die Zugvermehrungen in der 
Nähe der großen Städte. Die stetig wachsenden Beziehungen 
der letzteren zu ihren Vororten zwingen im Interesse des Be- 
rufsverkehrs zu regelmäßigen Zugvermehrungen. Es sind 
solche daher für den Verkehr von Berlin, Breslau und Hamburg 
vorgesehen. Auf den Vorortstrecken nach Spandau, Tegel, 
Oranienburg, Strausberg, Grünau und Potsdam werden neue 
Züge eingelegt. Auf der Wannseebahn wird zwischen Zehlen- 
dorf und Wannsee, wo sonst im Winter stündlich nur zwei 
Züge im Zwischenraum von 20 und 40 Minuten verkehrten, der 
Sommerfahrplan mit stündlich drei Zügen in regelmäßigen Ab- 
ständen beibehalten. Zwischen Breslau und Deutsch-Lissa 
werden die Ortszüge um vier in jeder Richtung vermehrt, wo- 
durch dem als Vorort von Breslau im Aufblühen begriffenen 
Ort die günstigsten Aussichten für seine Entwicklung und seine 
Zukunft eröffnet werden. Auch zwischen Breslau und Brockau 
werden für den Schulverkehr am Morgen und für den Rück- 
verkehr zwischen 11 und 12 Uhr nachts neue Züge gefahren, 
um vorhandene Lücken auszufüllen und die Fernzüge vom Vor- 
ortverkehr ausschließen zu können. Bei Hamburg handelt es 
sich in der Hauptsache neben mehreren zweckmäßigen Zug- 
verlegungen für diesmal nur um die Verlängerung eines Zug- 
paares zwischen Friedrichsruh und Büchen. 

Von den im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Altona 
sonst noch eintretenden Fahrplanänderungen ist hervorzuheben, 
daß die im vorigen Winter bis Weihnachten wöchentlich zwei- 
mal und nach dem 1. Januar d. J. wöchentlich dreimal ver- 
kehrenden Schnellzüge 162 und 163 auf der Strecke Altona- 
Hamburg-Cuxhaven in diesem Winter regelmäßig täglich ver- 
kehren werden. Es kommt dies nicht allein dem Verkehr nach 
und von Helgoland, sondern auch den an der Strecke belegenen 
größeren Orten, wie Buxtehude, Stade, Otterndorf und Cuxhaven 
Stadt, zugute, die ihre dauernde Einbeziehung in den Schnell- 
zugverkehr mit Hamburg mit Freude begrüßen werden. Für 
die Deisterbewohner wird die lange gewünschte Erleichterung 
im Verkehr mit Hannover dadurch herbeigeführt, daß sämtliche 
Züge der StreckeHaste-Weetzen zwischen Weetzen und Hannover 
durchgeführt werden. Es entfällt dadurch das lästige Um- 
steigen in Weetzen, während gleichzeitig die Züge der Strecke 
Hannover-Hameln-Altenbeken die erwünschte Entlastung er- 
fahren. Auf der Strecke Treysa-Cassel wird zugleich als Zu- 
bringer für den Schnellzug 79 ein neuer Morgen-Personenzug 
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— Treysa ab 7.30, Cassel an 9.10 — eingelegt, der Anschlüsse | 
nach Hannover und Warburg-Soest vermittelt. Ebenso wird 
zwischen Holzminden und Ottbergen ein neues Personenzug- 
paar befördert werden, das die jetzt während der Morgenstunden 
bestehende Lücke im Fahrplan beseitigt und passende, bequeme 
und beschleunigte Verbindungen durch Abkürzung der bis- 
herigen langen Liegezeiten herstellt. Am Rhein wird zwischen 
Cöln und Bonn und zurück von Brühl nach Cöln ein neuer 
Mittagszug gefahren ; auch auf der Eifelstrecke wird ein neuer 
Abendzug von Call (ab 9.8) nach Jünkerath (an 10.40 und ein 
Morgenzug von Jünkerath (ab 7.07) nach Euskirchen (an 8.38) 
eingelegt. Zwischen Jülich und Düren ist ein spätes Abend- 
zugpaar im Anschluß an den Schnellzug 14 von Cöln vorge- 
sehen, um den Bewohnern der Stadt Jülich Gelegenheit zur 
Rückfahrt von Cöln und Düren nach Schluß der Theater und 
Konzerte zu geben, während zwischen Crefeld und Rheydt in 
den Morgenstunden ein neues Zugpaar für Schüler und 
Arbeiter sowie für die den Markt in München-Gladbach be- 
suchende Landbevölkerung zur Beförderung kommt. 

Im rheinisch-westfälischen Industriegebiet sind zahlreiche 
Zugvermehrungen an den verschiedensten Stellen in Aussicht 
genommen. Von besonderer Wichtigkeit erscheint dabei indes 
nur ein Mittagszugpaar zwischen Dortmund und Unna über 
Holzwickede, durch das in Dortmund Anschluß an den Schnell- 
zug 23 von Cöln und in Unna Anschluß an den Schnellzug 81 
nach Hamm, Berlin und Emden vermittelt wird, sowie ein 
Abendzug von Hagen, ab 11.45 über Witten nach Dortmund, an 
12.40, mit dem den wiederholten Anträgen der an der Strecke 
Hagen-Dortmund gelegenen Ortschaften Herdecke, Wetter, 
Witten und ihren Nachbarorten auf Herstellung einer späteren 
Abendverbindung nach Dortmund entsprochen wird. 

In Thüringen erstrecken sich die Zugvermehrungen haupt- 
sächlich auf die Nebenbahnen, die teilweise beiihren verwickelten 
Anschlüssen die Aufstellung eines allen Wünschen gerecht 
werdenden Fahrplans sehr erschweren. Von Wichtigkeit er- 
scheint die Beibehaltung der Doppelzüge 13 und 14 zu den 
Schnellzügen 3 und 4 zwischen Frankfurt und Berlin. Es wird 


3/„-gekuppelte Verbund-Schnellzug-Tenderlokomotive für Gebirgsbahnen 
von Henschel & Sohn in Cassel. 


Über diese neue Lokomotive entnehmen wir 
gehenden Beschreibung in der Julinummer der trefflichen neuen 
illustrierten Fachzeitung „Die Lokomotive“ folgende interessante 
Mitteilungen: 

Beim Bau dieser Lokomotive war in erster Linie die Er- 
wägung maßgebend, eine Maschine zu Konstruieren, welche 
imstande sein sollte, Schnellzüge von 180 bis 200 t Wagen- 
gewicht mit Geschwindigkeiten bis zu 75 km in der Stunde auf 
längeren Steigungen von 1 $ zu befördern, da in den letzten 
Jahren vielfach das Bedürfnis rege geworden ist, kürzere, durch 
Gebirgszüge führende Nebenstrecken zur schnellen Umleitung 
von Schnellzügen zwecks Entlastung der Hauptstrecken heran- 
zuziehen oder auf solchen Nebenlinien selbst Schnellzugver- 
bindungen einzulegen. Infolge der oft schwierigen Strecken- 
verhältnisse auf diesen Nebenlinien, der starken Krümmungen 
wegen usw. ist es vielfach erforderlich, die Züge mit Vorspann 
zu fahren, wodurch sich der Betrieb sehr unwirtschaftlich ge- 
staltet; auch fehlt oft die Möglichkeit, Lokomotiven mit Schlepp- 
tender in den Umspannstationen drehen zu können, da dort der 
erforderliche Platz zur Anlage von Drehscheiben sehr oft nicht 
zur Verfügung steht. Ferner muß die Lokomotive auch ge- 
eignet sein, schwere Züge in der Ebene und auf geraden 
Strecken mit Geschwindigkeiten bis zu 90 km in der Stunde zu 
befördern, und endlich mußte bei so hohen Anforderungen 
naturgemäß das tote Gewicht der Lokomotive im Verhältnis 
zur Nutzlast so viel wie möglich verringert werden. 


Als Ergebnis dieser Folgerungen ist eine höchst eigen- 
artig aussehende Lokomotive entstanden, an der sogleich die 
ungewöhnliche Länge und die beiden an den Enden liegenden 
Führerstände auffallen, so daß der Kessel und der niedrige 
Schornstein der Lokomotive in der Mitte liegen. Aus der Be- 
schreibung der technischen Einzelheiten teilen wir folgendes mit: 


, Auf 7 Achsen laufend, besitzt die Maschine an jedem Ende 
ein zweiachsiges, seitlich verschiebbares Drehgestell gewöhn- 
licher Bauart und in der Mitte, unter dem Langkessel gelagert, 
drei gekuppelte Achsen mit 1750 mm Laufkreisdurchmesser. 
Der Kessel, mit einer Verdampfungsheizfläche von 191 qm und 
4 qm Rostfläche ausgeführt, liegt sehr hoch, um genügende 
Tiefe der Feuerbüchse zu erhalten. Die Feuerbüchse, nach 
Bauart Belpaire mit flacher Decke, verbindet verhältnismäßig 
eroßen Dampfraum mit der Möglichkeit einer sicheren und be- 
quemen Verankerung. Im unteren Teile ist die Feuerbüchse 
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einer ein- | weit auseinandergezogen, so daß trotz der großen Rostfläche 
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hierdurch auch im Winter möglich, den Berliner und Leipziger 
Verkehr bei diesen Zügen auseinanderzuhalten. 4 


Ein neuer 
Abendzug von Meiningen, ab 6.20 nach Eisenach, an 7.51 soll den 
Zwischenstationen eine Rückfahrgelegenheit von Meiningen anı 
zeitigeren Abend und die Erreichung der Anschlüsse in 
Eisenach nach Bebra ermöglichen. In den Direktionsbezirken 
Frankfurt und Mainz sind die in Aussicht stehenden Zug- | 
vermehrungen auch in erster Linie von örtlicher Bedeutung 
Die zwischen Frankfurt und Mannheim sowie zwischen Darm- 
stadt und Mainz vorgesehenen neuen Schnellzüge stellen neue 
Verbindungen nicht dar, sie sind vielmehr in erster Linie nur 
zur Entlastung bestehender Züge in Aussicht genommen. 
Im Osten beschränken sich die Zugvermehrungen auf die 
Einlegung einiger kleiner neuer Züge im oberschlesischen 
Industriegebiet und in den Provinzen Posen, Ost- und West- 
reußen. In Pommern sind nur zwei neue Zugpaare zwischen 
Greifswald und Stralsund am Nachmittag sowie zwischen 
Greifenhagen und Königsberg N/M., letztere als Fortführung 
der Züge 663 und 668 zwischen Stettin und Greifenhagen, hervor- 
zuheben, durch die dem Verkehr zwischen Greifswald und 
Rügen sowie zwischen Stettin und den Ortschaften des Greifen- 
hagener Kreises wertvolle Verbindungen zu bequemer Zeit ge- 
währt werden. An Luxuszügen kommen wie bisher der 
Riviera- und der Neapel-Expreßzug wieder zur Einlegung. 
Neben den Zugvermehrungen enthält der Winterfahrplao 
aber auch Zugeinschränkungen, und zwar nicht nur die regel- 
mäßig gegen den Sommer durch Fortfall der Bade- -und 
Sommerzüge eintretenden, sondern auch solche, die mangels 
genügender Besetzung der Züge oder infolge von Verkehrs 
veränderungen notwendig gewesen sein mögen. Dem Veı- 
nehmen nach wird auch der erst seit dem 1.Mai d.J. eingelegt 
Berlin - Wien- (Karlsbad-Marienbad-) Expreßzug während de 
Wintermonate nicht zur Ablassung kommen. Da er in erster 
Linie für den Badeverkehr eingerichtet worden ist, der während 
des Winters im allgemeinen ruht, werden Unzuträglichkeiten 
aus seinem Fortfall nicht zu befürchten sein. # | 
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eine leichte Beschickung möglich ist. Ä 
Die drei gekuppelten Ächsen sind in folgender Weise an 
geordnet: die vorderste wird von den beiden innen liegenden 
Niederdruckzylindern getrieben, sie besitzt daher eine gekröpfte 
Welle aus Nickelstahl; die mittlere erhält ihren Antrieb durch 
die außen liegenden Hochdruckzylinder, die hintere dient nur 
als Kuppelachse. + 
Der Langkessel mit einem mittleren Durchmesser von 
1634 mm besitzt eine freie Länge von 5000 mm zwischen den 
Rohrwänden und besteht aus drei zylindrischen Schüssen, deren 
mittlerer den größten Durchmesser hat. Im Innern des Lang 
kessels liegen zunächst 164 Stück Siederöhren von 50 
äußerem Durchmesser in einem gemeinsamen Bündel im unteren 
Teile; im oberen Teile sind 24 größere Siede- oder Flammrohre 
von 127 mm äußerem Durchmesser eingezogen, welche den 
Dampfüberhitzer nach W. Schmidts neuester Bauart: 
nehmen. In den freibleibenden Zwischenräumen verteilt si 
noch 22 enge Siederöhren untergebracht. Der Überhitzer 
steht aus einer Anzahl Röhren von etwa 4 m Länge und 3 mm 
lichtem Durchmesser, welche zu je vier in jedem der oben er 
wähnten Flammrohre liegen und von dem vom Regulator' 
kommenden Dampf einmal hin und zurück durchströmt werden. 
Die Flammrohre sind vorn in der Rauchkammer durch eine 
Klappe abgesperrt, welche bei geschlossenem Regulator, I. 
auch beim Anheizen der Lokomotive, geschlossen bleibt, so dab’ 
ein Erglühen der Überhitzerröhren ausgeschlossen ist. Erst nach! 
Öffnen des Regulators wird durch einen kleinen Dampfzylinder! 
die Klappe ebenfalls geöffnet, so daß die Feuergase nun er 
durch die Flammrohre ziehen können und die Überhitzung 
Dampfes vor Eintritt in den Schieberkasten bewirken. Die 
Heizfläche des Überhitzers beträgt etwa 44qm, so daß mit einer’ 
Gesamtheizfläche der Lokomotive von 235 qm gerechnet werd 
kann; die Temperatur des Dampfes erreicht die Höhe % 
3000 C. Diese Überhitzerausführung bietet den Vorteil, da | 
das Mehrgewicht sich auf eine größere Basis verteilt, als bei 
der bisherigen Ausführung Schmidtscher Überhitzer ; außerdem’ 
ist das Gesamtgewicht nicht mehr so groß wie bisher. Die: 
breite Feuertür ist dreiflügelig, mit einer mittleren und zwei 
seitlichen Klappen, die derart um eine obere wagerechte Welle 
drehbar verbunden sind, daß beim Öffnen eines der beiden 
äußeren Flügel jedesmal der mittlere sich mitbewegt, während 
letzterer auch für sich allein, z. B. zur Regelung der L 
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unterstützt. 


verschiebt. 
‘riehtungen nahezu die gleichen, sind also für eine Tender- 
‚lokomotive von großem Vorteil. 


Die Steuerung, nach System Heusinger von Waldegg. für 


innere Einströmung ausgeführt, wirkt zunächst nur auf die 


außenliegenden Hochdruckzylinder in der gewöhnlichen Weise. 
Unmittelbar hinter dem Hochdruckzylinder befindet sich eine 
gende schwingende Welle mit Hebeln, die die Bewegung 
er Steuerung zunächst auf die Hochdruckschieber überträgt 
und weiter dieselbe Bewegung zwischen den Rahmen an den 
Hochdruckzylindern vorbei und dann nach vorn mittels Zug- 
stange überträgt. Hinter den Niederdruckzylindern wird diese 
hin- und hergehende Bewegung von dem zugehörigen Kreuz- 


kopf durch Übersetzung derart beeinflußt, daß die Schieberwege 


des Niederdruckzylinders größer ausfallen, als die des Hoch- 
druckzylinders, und infolgedessen für Niederdruckschieber 
größere Füllungsgrade erreicht werden, als für Hochdruck- 
schieber. So wird erreicht, daß einer Füllung von % & im 
Hochdruckzylinder eine von 42 $% im Niederdruckzylinder ent- 
gegensteht, welches Verhältnis sich mit zunehmender Füllung 
bis zu 70 5 im Hochdruck- gegen 86 $ im Niederdruckzylinder 
Die Füllungsverhältnisse bleiben für beide Fahr- 


Es können mithin beide 
Zylinder einer Maschinenseite durch eine gemeinsame Steuerung 
ohne Rücksicht auf den sonst ungünstig wirkenden Einfluß der 
endlichen Länge der entgegengesetzt laufenden Treibstangen 
betrieben werden, wobei die Füllungsverhältnisse derart günstig 
sind, daß mit bedeutend geringeren Füllungsgraden als 
bisher bei Vierzylinderlokomotiven noch rationell gefahren 
werden kann. } 

Da die Lokomotive als Tenderlokomotive ausgeführt ist, 
infolge ihrer hohen Kessellage aber den Ausblick über die 
Länge weg nach hinten nicht gestattet, so ist die Einrichtung 
getroffen, daß der Führer immer vorn an der Spitze steht, un- 
abhängig von der Stellung der Lokomotive. Es sind daher; die 
Handgriffe des Führers, wie Reglerhebel, Steuerung, Frisch- 
dampfventil, zu den Niederdruckzylindern, Bremse, Sandstreuer, 
Radreifen-Näßvorrichtung und Zylinder-Entwässerungsventilzüge 
doppelt angeordnet, so daß sie von jedem Führerstande aus 
ohne besondere Vorrichtungen bewegt werden können, mit 
Ausnahme der Steuerung, bei welcher vorgesehen ist, daß je- 
weils nur einer der beiden Steuerböcke bedient bezw. bewegt 
werden kann, und zwar nur der vom Führer eingerückte, wo- 
bei jede unbefugte Einmischung ausgeschlossen ist. 

Eine besondere Anfahrvorrichtung ist nicht vorgesehen, 
da unter allen Umständen die große Zugkraft der Lokomotive 


schon bei Verbundwirkung genügt; für ungünstige Verhält- 


kasten und Wasserkasten anschließen. 


_ Führerhauses befindet sich ein 
Oberlicht. 


nisse beim Anfahren aus der Ruhe oder bei einem allerdings 
kaum vorkommenden Defekt an beiden Hochdruckzylindern 
zugleich kann den Niederdruckzylindern frischer aber niedrig 
gespannter Dampf unmittelbar zugeführt werden. 

Wie schon erwähnt, ist an jedem Ende der Maschine ein 
Führerhaus angeordnet, an welches sich unmittelbar die Kohlen- 
Die Stirnwand jedes 
Führerhauses besitzt drei große Fenster in drehbaren Tür- 
wänden, um leicht an den Kessel und die Siederöhren zu ge- 
ren. Der eigentliche Eingang zum Führerstand ist seitlich 
und durch Drehtüren verschlossen. Oben in der Decke jedes 
großer Lüftungsschacht mit 

Durch den wassersparenden Überhitzer ist die Lokomo- 
tive imstande, etwa 150 km dampfgebend ohne Wasseraufnahme 
zu durchlaufen, eine Entfernung, die in den meisten Fällen ge- 


_ nügen wird. 


Die Maschine besitzt vollständige Luftdruck-Bremsen- 
einrichtung nach Westinghouse, die auf sämtliche Räder wirkt, 
und zwar auf die des Hauptrahmens und hinteren Drehgestelles 
mit je zwei Klötzen für das Rad, auf die des vorderen Dreh- 


| Nachrichten. 


Deutschland. 


. .„ — Bereitstellung von Eisenbahnwagen. Der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen unter dem 6. d. M. folgenden Erlaß gerichtet: 

„Bei der starken Zunahme des Bedarfs an bedeckten Wagen 
und den ungewöhnlich hohen Ausfällen ist für die nächste Zeit 
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gestelles mit je einem Klotz für das Rad. Die Bremsung kann 
von beiden Enden der Lokomotive aus bewirkt werden. In die 
Bremsleitung der Drehgestelle sind zur Schonung der Dreh- 
zapfen Verzögerungsventile eingeschaltet. 

Das Leergewicht der Lokomotive beträgt 77700 kg, das 
Dienstgewicht 106500 kg, wovon etwa 48000 kg auf die sechs 
gekuppelten Räder und der Rest auf die Laufräder entfällt. 
Gegenüber einer für die vorliegende Leistung allein in Be- 
tracht kommenden vierzylindrigen 3/;-gekuppelten Lokomotive 
mit Tender bedeutet dies eine Ersparnis von wenigstens 
12 bis 15 t an totem Gewicht, welche der Nutzlast zugute 
kommt. 

Obwohl die Leistung dieser Lokomotive erst durch mehr- 
fache Probefahrten festgestellt werden kann, so darf man doch 
hoffen, daß mit dieser eine Gattung geschaffen ist, die sich 
unter den eingangs erwähnten und oft vorkommenden Ver- 
hältnissen bewähren wird; die scheinbare Verwickeltheit durch 
die Anordnung zweier Führerstände darf als reichlich aus- 
geglichen angenommen werden durch die Unabhängigkeit von 
dem Vorhandensein von Drehscheiben und durch die Möglich- 
keit, sich den verschiedensten Geländeverhältnissen anzu- 
schmiegen. Dabei ist die vollständige Übersicht beim Verkehr 
auf Bahnhöfen und auf Strecken mit tiefen Einschnitten in 
Krümmungen gewährleistet. Bei der großen Zugkraft der 
Lokomotive, die mit sparsamem Wasser- und Kohlenverbrauch 
verbunden sein wird, besteht begründete Aussicht, den unwirt- 
schaftlichen Vorspanndienst auf das Mindestmaß beschränken zu 
können. 

Die Lokomotive, die anfangs des Jahres ihre Probefahrten 
gemacht hat, ist z. Z. auf der Weltausstellung in St. Louis und 
wird nach deren Beendigung von der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung für ihre Gebirgsstrecken im Direktionsbezirk Erfurt 
übernommen. Die eingangs erwähnte Forderung, daß die 
Lokomotive einen angehängten Wagenzug von etwa 180 t Ge- 
wicht mit 70 bis 75 km Geschwindigkeit dauernd auf eine 
Steigung von 10 mm auf das Meter befördere, wird bei einer 
Leistung von 1300 PS erfüllt. Bei geringeren Steigungen und 
Geschwindigkeiten kann die beförderte Last entsprechend zu- 
nehmen. Der verlangten Leistung entspricht ein Füllungsgrad 
von etwa 505 im Hochdruckzylinder, der ohne Überanstrengung 
des Kessels leicht zu halten ist. 

Von Interesse dürfte es sein, daß die Verhältniszahlen der 
einzelnen Abmessungen sich denen der neueren amerikanischen 
Lokomotivarten ‘sehr nähern, besonders das Verhältnis der 
Zylinder bezw. Zugkraft zur Heizfläche, das den Grad der An- 
strengung des Kessels ausdrückt. Es kann ja nicht bestritten 
werden, daß die amerikanischen Lokomotivkessel einer weit ge- 
ringeren Beanspruchung unterworfen werden, was seinen- 
Hauptgrund in der großen Freiheit hat, die den amerikanischen 
Lokomotiverbauern, besonders in den Höhenabmessungen und 
bezüglich des Schienendruckes, gewährt ist, welche beiden 
Faktoren gerade in Europa ein großes Hindernis für die freie 
Entwicklung des Lokomotivbaues bilden. Allerdings lassen die 
in Amerika gebräuchlichen flußeisernen Feuerbüchsen die 
großen Anstrengungen des Kessels nicht zu, welchen unsere 
kupfernen Feuerbüchsen noch gut gewachsen sind. Um so er- 
freulicher ist es daher, in der vorliegenden 3/-gekuppelten 
Verbund-Schnellzug-Tenderlokomotive eine Bauart geschaffen 
zu sehen, die es mit den amerikanischen Lokomotiven in jeder 
Beziehung aufnehmen kann. 


Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 


Spurweite . .... 1435 mm 
Zylinderdurchmesser . 420/630 „ 
Kolbenhub . ns zu 630 „ 
Treibraddurchmesser . 1700,#7, 
Laufraddurchmesser . . . .... 1000 „ 
Fester Radstand der Kuppelachsen . 4000 „ 
Dampfüberdruck 23 ENTE 14 Atm. 
Rostfläche RN Neo. 4,1 qm 
Heizfläche einschließlich Überhitzer . DIOR, 
Wasservorrät . 2 2 EL ee 13 cbm 
Kohlenvorrat . 3500 kg 


die größte Sorgfalt und unbedingte Durchführung aller Vor- 
schriften notwendig. Die Werkstätten haben in den nächsten 
zwei bis drei Wochen vorzugsweise G-Wagen schleunigst wieder- 
herzustellen (später in gleicher Weise O-Wagen), kleinere Aus- 
besserungen, soweit irgend angängig, an Ort und Stelle durch 
besondere Schlosserkolonnen. Auf sparsamste Verwendung für 
Stückgut ist durch Zusammenlegung von Kurswagen und tun- 
lichste Raumausnutzung Bedacht zu nehmen. Vorzeitige Deckung 
für Stückgut hat zu unterbleiben, namentlich wenn abends in 
Freiladegleisen frei gewordene Wagen noch verwendet werden 
können. Alle zur Aufsicht berufenen Beamten und Dienststellen 
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sind zu verschärfter Kontrolle anzuhalten. Die örtliche Prüfung 
muß sich auch auf die Zulänglichkeit des Fahrplans erstrecken, 
namentlich für leere G-Wagen. Für die nötigen Bedarfszüge 
ist ausgebildetes Personal bereitzuhalten. Die Benutzung der 
Züge erfolgt vielfach bestimmungswidrig und bedarf sorgfältiger 
Beobaebtung. Innerhalb der nächsten 14 Tage sind an allen 
Zugbildungsstationen für je einen Tag sämtliche Zugführerauf- 
schreibungen einzufordern und von Beförderungs- und Fahr- 
plandezernenten daraufhin zu prüfen, ob alle “Wagen in die 
richtigen Züge eingestellt sind. Fortgesetzt ist zu prüfen, ob 
die Verfügungen des Wagenbureaus mit den vorgeschriebenen 
Zügen ausgeführt werden. Die Abgabe an andere Bezirke hat 
tunlichst geschlossen mit den besonders vereinbarten Zügen von 
an ihrer Strecke liegenden Stationen zu erfolgen. Wagen- 
bestellungen sind auf ihre Angemessenheit hin zu prüfen, auch 
ist zu sorgen, daß bei regelmäßigen Versendern Ausfälle dem 
eg Tagesbedarf von Stationen nicht nochmals zugeschlagen 
werden.“ 


Notstandstarif für Futtermittel. Wie der Berliner 
Handelskammer mitgeteilt wird, erfahren die Anwendungs- 
bedingungen des nach dem Notstandsgebiet eingeführten Aus- 
nahmetarifs für Futtermittel in nächster Zeit eine Änderung, die 
geeignet ist, die vom Handelsstande gegen die Bestimmungen 
dieses Tarifes erhobenen berechtigten Beschwerden zum Teil 
zu beseitigen. Nach den bisherigen Vorschriften wurden die 
ermäßigten Tarifsätze nur für die den Landwirten direkt zu- 
geführten Sendungen ohne weiteres berechnet, während der 
Handel umständliche Nachweise und Bescheinigungen bei- 
bringen mußte, wenn er in den Genuß des Ausnahmetarifs ge- 
langen wollte. Bekanntlich rief diese ungleiche Behandlung 
den lebhaften Widerspruch der beteiligten Kreise hervor, der 
in zahlreichen Vorstellungen der Handelskammern und anderer 
Körperschaften zum Ausdruck kam. | 

Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat nun- 
mehr angeordnet, daß für den Fall, wo der Empfänger die Ware 
an einen oder mehrere Verbraucher abgegeben hat, die Er- 
stattung des Unterschiedes zwischen der gewöhnlichen und der 
ermäßigten Fracht nachträglich auf Antrag erfolgt, wenn der 
Empfänger folgende Erklärung abgibt: 

„Ich erkläre hiermit auf Pflicht und Gewissen, 
daß die in dem Monat ...... für mich auf dem Bahnhof... ... 
eingetroffenen, an mich ausgelieferten und in der nachfolgenden 
Empfangsnachweisung aufgeführten Güter in den daselbst be- 
zeichneten Mengen an die nachstehend benannten Landwirte 
oder landwirtschaftlichen Verwaltungen im Notstandsbezirke 
zum Verbrauch im eigenen landwirtschaftlichen Betriebe ab- 
gegeben worden sind.“ 

Dem Antrag ist der Originalfrachtbrief beizufügen. Die 
vom Empfänger selbst aufzustellende Empfangsnachweisung 
muß die Bezeichnung der Sendung nach Tag des Eingangs, 
Inhalt, Versandstation und Gewicht sowie die an die einzelnen 
Verbraucher abgegebene Menge nebst Namen der Verbraucher 
enthalten. Eine weitere Erleichterung ist dadurch geschaffen, 
daß der Erstattungsantrag noch sechs Monate nach Eingang 
der Ladung gestellt werden kann; bisher mußte er innerhalb 
dreier Monate eingereicht werden. 


— Der Ausnahmetarif für bestimmte Futtermittel wird, 
wie den Ältesten der Berliner Kaufmannschaft mitgeteilt wird, 
mit Gültigkeit vom 10. d. M. bis 30. Juni 1905 auf den Verkehr 
nach den Kreisen Luckau, Calau, Cottbus, Spremberg, Sorau, 
Lübben, Guben, Crossen, Ost-Sternberg, West-Sternberg und 
Züllichau-Schwiebus des Regierungsbezirks Frankfurt a. O. aus- 
gedehnt. Mit dem gleichen Tage treten an Stelle der Be- 
stimmungen des genannten Ausnahmetarifs unter II (Fracht- 
berechnung) und III (Anwendungsbedingungen) andere Be- 
stimmungen, welche die Anwendung des Tarifs vereinfachen 
und erleichtern, in Kraft. Näheres ist im Verkehrsbureau der 
Korporation, Neue Friedrichstr. 541, zu erfahren. 


— Schwellenschonerfilz. Von der Filzfabrik Adlershof, 
Aktiengesellschaft in Adlershof, werden unter der obigen Be- 
zeichnung Filzplatten in den Handel gebracht, die sich nach 
von der Eisenbahndirektion in Berlin angestellten Versuchen 
bewährt haben. Die Filzplatten sind als Zwischenlage zwischen 
Unterlagsplatten und kiefernen Schwellen verwendet worden. 
Nach einer Liegezeit von 7 Jahren zeigten die Schwellen noch 
keine nennenswerten Eindrücke. Allerdings stehen einer aus- 
gedehnteren Verwendung dieser Filzplatten die verhältnismäßig 
hohen Kosten, etwa 30 bis 50 ,J) für das Stück, je nach der 
Größe, entgegen; es kann aber in Frage kommen, sie bei 
Weichenstraßen, die schnell durchfahren werden, oder auf 
Brücken und solchen Gleisstellen zu verwenden, wo es darauf 
ankommt, störendes Geräusch nach Möglichkeit zu vermeiden. 

Den Königlichen Eisenbahndirektionen ist in einem Erlaß 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten demgemäß 
anheimgegeben, in geeigneten Fällen die Anbrivgung der Platten 
in Erwägung zu ziehen. 


102° — 


j 


Zeitung des Vereins. sr 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


— Weasserstraßenbeirat. Im Interesse einer wirksame 
Vertretung der Binnenschiffahrt hat der Zentralverein 
Hebung der deutschen Fluß- und Kanalschiffahrt durch ein 
die ihm angehörigen Körperschaften und Vereine gerich 
Schreiben die Einrichtung eines Wasserstraßenbeirats in 
regung gebracht, wie ein solcher in Österreich auf Grund 
im Jahre 1901 erlassenen Gesetzes besteht. Dieser Vors 
hat — wie wir der Zeitschrift „Handel und Gewerbe* 
nehmen — bei den beteiligten Vertretungen eine sehr 
schiedene Beurteilung gefunden. Während der Ausschuß 
Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen Inter 
essen in Rheinland und Westfalen sich für ihn ausgesprochet | 
hat, weil eine sachverständige Vertretung der Schiffahrt, t 
aus Wahlen der an den Strominteressen beteiligten Handels 
kammern und freien Vereine hervorzugehen habe, durchau 
notwendig sei, hat die Handelskammer zu Crefeld die Be 
wortung des Vorschlags abgelehnt, und zwar aus folgenden 
Gründen: Die Interessen der Binnenschiffahrt würden bereits 
heute durch die Handelskammern vertreten; es sei hierbei‘ 
erinnern an die Bekämpfung der Wiedereinführung der Schifi- 
fahrtsabgaben auf den freien Strömen oder an die Stellung 
nahme der Kammer zu der Frage der Detarifierung von 
Zucker. Das Verlangen nach Errichtung des Wasser 
straßenbeirats mit dem Bestehen des Landeseisenbahnrats un«l 
der Bezirkseisenbahnräte zu begründen, sei eine wenig glück- 
liche Bezugnahme. Die Mitglieder dieser beiden Körperschaften 
seien Vertreter der Verfrachter, nicht des Transportgewerber, 
Ein Wasserstraßenbeirat werde auch an die Bedeutung dey 
Landeseisenbahnrats nicht heranreichen können. Das bringt 
der Unterschied im Wesen des Eisenbahnbetriebes und des 
Binnenschiffahrtsbetriebes mit sich. Dieser sei privater Natw, 
jener staatlich. Deshalb werde auch der Wasserstraßenbeirat 
auf dem Gebiete des Tarifwesens nur wenig Tätigkeit entfalten 
können. In Österreich, wo ein Wasserstraßenbeirat bestehe, 
habe er nicht viel gewirkt. .... Indes werde es sehr zu be- 
grüßen sein, wenn den Handelskammern in den Bezirkseisen- 
bahnräten eine stärkere Vertretung als bisher eingeräumt 
würde, damit die Interessen der Binnenschiffahrt so ebenfalls 
eine stärkere Vertretung als bisher erhielten. > ra 

— Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. Nach dem a 
schäftsbericht wurde im Betriebsjahre 1903/04 ein Überschuß von 
245 797 (212 361) A. und ein Reingewinn von 40 626 (23 826) M. € 
zielt, so daß nach Zuweisung von 2031 (1191) 46 an die Ich 
lage 33594 (2635) 4. zur Verteilung an die Aktionäre der 
Aktien Lit. A übrig bleiben. Die erzielten 40 9 der Betriebs 
einnahmen reichen nicht aus, um den Aktien Lit. A die 4,5 pr 
zentige Vorzugsdividende zu gewähren. Es hat vielmehr die 
Betriebspächterin zu genanntem Zwecke nach dem Betrieb 
vertrage einen Zuschuß von 118905 (134864) M zu leisten. F 
die 3,5 prozentige Verzinsung der Aktien Lit. B. müssen 
Städte Nordhausen und Wernigerode die gewährleisteten Zu 
schüsse voll zahlen. In den Monaten April bis Juli des neu®ı 
Geschäftsjahres weisen die Roheinnahmen gegen das Vorjahr 
ein Mehr von 40717 #. auf. £ 


— Westfälische Landeseisenbahn. Die Gesamtlänge de 
von der Gesellschaft verwalteten Strecken betrug am Ende 
Geschäftsjahres 1903/04: 265,78 (230,24) km. In Zugang kam 
am 1. Oktober 1903 dem Betriebe übergebene, 35,54 km laı 
Bahnstrecke Neubeckum-Münster. Es wurden befördert 1353 
(934 900) Personen, darunter 107674 (78552) in 1. und 1245 
(856 348) in III. Klasse. Diese erhebliche Steigerung wurde 
wesentlichen durch den Hinzutritt der Strecke Neubeck 
Münster veranlaßt, die einen sehr regen Personenverkehr au 
weist. Jede Person hat durchschnittlich 12,17 (11,81) km du 
fahren und an Fahrgeld im Durchschnitt 38 (37) „) bezahlt. 
das Personenkilometer entfielen 3,10 (3,11) „4 Einnahme. 
Gesamteinnahme aus dem Personenverkehr stellte sich 
502170 (338378) 44 Die Güterbeförderung umfaßte 964173 
(830 014) t und erbrachte eine Einnahme von 971437 (834537) 41 
Die gesamten Betriebseinnahmen stellten sich auf 1859788 
(1439 396) 6, die Betriebsausgaben dagegen auf 113092 8 
daß ein Betriebsüberschuß von 728786 (524 391) MH. verblieb. 
diesem kann nach Verzinsung der Vorschußanleihe und 
führung der Rücklagen in den Erneuerungs- und Reservef: 
auf die Aktien Lit. A ein Gewinnanteil von 59, auf 
Prioritäts-Stammaktien Lit. A—G ein Gewinnanteil von 4 $ und 
auf die Stammaktien Lit. A—G ein solcher von 2,2 (1,6) $ v@ 
teilt werden. ‘ 4 
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— Neue Verhältniszahlen für die Wagengestellu 
Ruhrgebiet. Für die Zechen des Ruhrkohlenbezirks w 
wie die Köln. Ztg. mitteilt, nach dem wochentäglichen D 
schnittsversand vom 16. Juli 1908 bis zum 15. Juli d. J. di 
die Zeit vom 1. Oktober d. J. bis zum 30. September 
gültigen neuen Verhältniszahlen für die Kohlen- und K 
wagengestellung von der Eisenbahndirektion in Essen ermitie 


V. Jahrgan 
September 1904. 


| und den Zechen mitgeteilt.” Die’Summe !der Verhältniszahlen 
beläuft sich auf 18753 Wagen zu 10 t gegen 17907 im abge- 
laufenen Jahre, d. i. ein durchschnittlicher wochentäglicher 
4 Mehrversand von 646 Wagen zu 10 t.‘ Am 21. d.M. findet unter 
\ Zuziehung von Vertretern des Oberbergamts und der Inter- 
‚ essenten die Besprechung und Erledigung der bis dahin einge- 

laufenen Einwendungen gegen die Berechnung der neuen Ver- 


\ hältniszahlen und deren endgültige Festsetzung statt. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. Aus dem Ge- 
ı schäftsberichte für das Jahr 1903/04 fügen wir den von uns in 
"Nr 68 5. 1085 d. Ztg. gebrachten Mitteilungen noch folgendes 
‚nach: Die Gesellschaft arbeitet z. Z. mit einem Aktienkapitale 
; von 21600000 J&; von den von ihr mit landesherrlicher Ge- 

Bmigung ausgegebenen 3,5 prozentigen Obligationen sind 
; nach Tilgung von 599000 46 noch 12901000 4 in Umlauf. Da- 
: beträgt das buchmäßige Anlagekapital ihrer Bahnen 
36510742 4. Von diesen Bahnen sind 295 km Nebenbahnen, 
und zwar 152 km vollspurig und 142 km schmaispurig, während 
‚ 76 km Kleinbahnen (Straßenbahnen) sind. Zu letzteren ist noch 
‚ die am 30. März d. J. in Betrieb genommene 5,86 km lange 
. Teilstrecke Mainz-Biebrich der elektrischen Bahn Mainz-Schier- 
, stein getreten, so daß die gesamte Betriebslänge am Jahres- 
ı schlusse 377 km betrug. Die Zahl der von der Gesellschaft 
‚ beschäftigten festangestellten Beamten belief sich auf 668 (606), 
‚ die der Hilfsbeamten auf 239 (265), die der Arbeiter auf 728 (759), 
. die Gesamtzahl der Bediensteten betrug also 1635 (1630). Sämt- 
| liche Unternehmungen der Gesellschaft gehören der Pensions- 
ı kasse für Beamte deutscher Privatbahnen an. Am Schlusse 

‚des Berichtsjahres waren 593 (548) Beamte Mitglieder dieser 
\ Kasse. Für diejenigen Beamten, welche satzungsgemäß in jene 
Pensionskasse nicht aufgenommen werden können, hat die Ge- 
| "sellschaft eine „Pensionssparkasse“ errichtet. Sie läßt ihnen auf 


Wunsch die den Pensionskassenheiträgen gleichkommenden 

Beträge einbehalten und mit denjenigen gleich hohen Be- 

trägen, welche von ihr zur Pensionskasse zu leisten sein würden, 
‚ ansammeln, um bei eintretender Dienstunfähigkeit oder bei 
" eintretendem Tode den Hinterbliebenen einen Ersatz für aus- 
‚ fallende Pension, Witwen- und Waisengeld zu gewähren. Diese 
Einrichtung ist in der ersten Hälfte des Jahres 1896 ins Leben 
ı getreten, und sind bis zum Schlusse des Berichtsjahres für 
ı 70 Bedienstete zusammen 34581 . (gegen 29171 M. für 78 Be- 
‚dienstete am Schlusse des vorigen Berichtsjahres) angesammelt 
‘und für jeden Einzelnen auf ein Sparkassenbuch zinsbar an- 
ı gelegt worden. 
N a In der am 3.d.M. abgehaltenen Generalversammlung sind 
| sämtliche Anträge einstimmig genehmigt worden. 


| : 

 . _— Brand der Eisenbahn-Hauptwerkstätte zu Tempelhof 
‚bei Berlin. Diese wurde in der Nacht vom 7. zum 8. d.M. von 
einem verheerenden Feuer heimgesucht. Die Lackiererei, Satt- 
lerei, Badeanstalt, die Werkstatt der Lehrlingsabteilung, die 
Farbmühle, die neue elektrische Schiebebühne sowie etwa 30 
; zum Teil fertiggestellte Eisenbahnwagen wurden völlig zerstört. 
Ebenso verbrannten große Mengen Leder und andere Rohstoffe. 
‚ Das Feuer kam anscheinend durch Kurzschluß gegen 10 Uhr 
abends in der Lackiererei aus und verbreitete sich mit unheim- 
‚licher Schnelligkeit. Binnen weniger Minuten schlugen haus- 
hohe Flammen durch das Dach und verbreiteten in weitem 
Umkreis Tageshelle. Die Schöneberger Feuerwehr, die mit der 
Anstalt direkte telephonische Verbindung hat, war zuerst zur 
‚stelle, doch trafen nach und nach, durch den Feuerschein 
gerufen, die Wehren aller umliegenden Ortschaften ein. 
| Auch Berlin hatte einige Dampfspritzenzüge entsandt. Man 
| zählte schließlich 17 verschiedene han) die sich nach 
‚Kräften bemühten, dem verheerenden Element Einhalt zu 
| bieten. Von der Lackiererei war das Feuer alsbald auf die 
Sattlerei, die Badeanstalt und den Wagenschuppen überge- 
'sprungen. Die zahlreichen Hydranten, die auf dem umfang- 
‚reichen Grundstücke vorhanden sind, arbeiteten anfangs zur 
sten Zufriedenheit, und das war ein Glück, denn der hohe 
| Wasserturm fing ebenfalls Feuer, konnte aber gehalten werden. 
‚Der bedrohte Gasometer war rechtzeitig geschützt worden. 
Schon war die Hauptkraft des Feuers gebrochen, als kurz vor 
Mitternacht die Hydranten versagten. Sie lieferten zwar noch 
etwas Wasser, hatten aber keinen Druck. Indessen gelang es 
den Dampfspritzen nach längerer Zeit, die Weiterverbreitung 
des Feuers zu hindern. In den ersten Morgenstunden konnten 
die meisten Wehren wieder abrücken. Schöneberg und Tempel- 
hof übernahmen die vollständige Ablöschung. Während der 
Nacht wurden die am Brandorte verbliebenen Löschzüge mehr- 
mals abgelöst. Die Schöneberger Wehr rückte erst vormittags 
10 Uhr von der Brandstelle ins Depot zurück. 


. „Der Betrieb der Hauptwerkstätte bleibt aufrecht erhalten. 
‚Die im Bereich der Flammen auf den Gleisen stehenden Eisen- 
bahnwagen, mehrere Hundert an der Zahl, konnten rechtzeitig 
in Sicherheit gebracht werden. 
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— Personalnachrichten. Der Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Arendt, bisher im preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, ist in den Bezirk der Königlich 
preußischen und Großherzoglich hessischen Eisenbahndirektion 
in Mainz versetzt. 

Der erste Direktor der Eßlinger Maschinenfabrik, Ober- 
baurat Groß, ist im Alter von 69 Jahren gestorben. Groß stand 
vom Jahre 1868 bis zum Jahre 1879 im Dienst der württembergi- 
schen Staatsbahnen und zwar als Werkstättenvorstand in Rottweil 
und Aalen. 1879 übernahm er eine Professur an der technischen 
Hochschule in Stuttgart, im Jahre 1883 kehrte er als Ober- 
maschinenmeister (Baurat) in den württembergischen Staatseisen- 
bahndienst zurück, und im Jahre 1886 wurde er zur Leitung der 
Maschinenfabrik Eßlingen berufen. 


Österreich. 


Internationaler Straßenbahnen- und Kleinbahnen- 
kongreß. Am 5. d. M. wurde der in Wien tagende XIII. inter- 
nationale Straßenbahnenkongreß in festlicher Sitzung eröffnet. 
Hierbei hielt der Eisenbahnminister Dr v.Wittek eine Ausprache, 
in der er zunächst insbesondere die anwesenden Vertreter der 
fremden Regierungen, der ungarischen und der belgischen be- 
grüßte. Er fuhr fort: „Die Bestrebungen Ihres Kongresses sind 
in der Tat solche, denen die Regierungen mit vollem Grunde ein 
lebhaftes Interesse und wohlwollende Förderung entgegenbringen. 
Sie bezwecken die sachliche Entwicklung und Fortbildung des 
Straßen- und Kleinbahnwesens, einer Ergänzung der Verkehrs- 
anstalten, welche in den letzten Jahren eine vordem ungeahnte 
Ausdehnung und mächtige Bedeutung gewonnen hat.“ Weiter 
hob er hervor, daß es die bescheidenen Straßen- und Klein- 
bahnen seien, welchen wir die Verwendung der Elektrizität als 
Motor im Eisenbahnbetriebe verdanken. Die österreichische 
Verwaltung habe die Bedeutung des Bahnwesens niederer Ord- 
nung von Anbeginn gewürdigt und sei nicht ohne Erfolg be- 
müht gewesen, diese Verkehrsmittel in ihrem Bereiche ein- 
zubürgern. Bei der Pflege dieses Dienstzweiges werden der 
Regierung die Verhandlungen des Kongresses von besonderem 
Nutzen sein. Er wünsche daher den Beratungen den besten 
und gedeihlichsten Erfolg. Der Minister wiederholte dann in 
französischer Sprache den wesentlichen Inhalt seiner Ansprache 
und wünschte den Kongreßteilnehmern einen angenehmen Auf- 
enthalt in Wien. 

Der Bürgermeister von Wien Dr Lueger begrüßte den 
Kongreß gleichfalls sebr lebhaft. Er meinte: „Im Auslande 
werden manchmal die Verhältnisse Wiens so geschildext, als 
wenn hier Völkerschaften herrschen würden, die den Fremden 
an Leib und Leben bedrohen. Sie werden sich überzeugen, 
daß in Wien das gemütlichste Völklein wohnt und lebt, welches 
sich denken läßt, und daß jeder Wiener eine Freude hat, wenn 
er einem Fremden die Schönheiten unserer Stadt zeigen kann. 
In diesem Sinne heiße ich Sie alle auf das herzlichste will- 
kommen.“ Auch als Chef eines Kleinbahnunternehmens von 
ziemlich bedeutendem Umfange heiße er den Kongreß will- 
kommen, und er hoffe, daß dessen Beratungen Gelegenheit 
geben werden, Verbesserungen einzuführen. 

Der Vertreter der Wiener Handels- und Gewerbekammer 
sagte in seiner Rede u. a.: „Auf keinem Gebiete hat die Ma- 
schine größere Triumphe gefeiert, als im Verkehrsleben. Dort, 
wo es sich um Bewegungsvorgänge, wie bei Dampfkraft und 
Elektrizität, handelt, ist die Technik Siegerin auf der ganzen 
Linie. Da hat die Technik in 60 Jahren die ganze Welt er- 
obert, und so groß und so mächtig ist ihr Siegeszug gewesen, 
daß wir heute in den Kulturländern den Bau der großen Voll- 
bahnen fast beendet sehen und uns nur noch mit der Ver- 
besserung des Betriebes zu beschäftigen haben.“ Redner führte 
hierauf aus, daß die Handelskammer sich in doppelter Richtung 
einig mit dem Gedanken des Kongresses wisse: in der Über- 
zeugung, daß diese Tätigkeit in hohem Maße dem Handel und 
der Industrie diene und zugleich jenen großen sozialen Ge- 
danken neu bestätige, wonach es eine Aufgabe des %. Jahr- 
hunderts sein wird, Hand in Hand mit der Hebung des Verkehres 
das Los der arbeitenden Bevölkerung durch die Verwohlfeilung 
der Lebensmittel und Schaffung günstigerer Wohnungsverhält- 
nisse namentlich in den großen Städten zu verbessern. 

Unmittelbar nach der Eröffnungsfeierlichkeit wurde in die 
Beratung der Tagesordnung eingetreten. Wir behalten uns 
vor, über das Ergebnis der Beratungen eingehend zu berichten. 


— Vergebung des Baues der Vintschgaubahn. Die Ent- 
scheidung über die Vergebung des Baues der offenen Strecke 
der Vintschgaubahn (Meran - Mals) ist kürzlich erfolgt. Sie 
ist zu gunsten der Vergebung nach Einheitspreisen ge- 
fallen, welche gegenüber jener gegen einen Pauschpreis 
bei vergleichender Prüfung der überreichten Angebote wesent- 
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liche Vorteile bot. Die Unternehmer des Baues haben sich ver- 
pflichtet, ihn bis zum 1. Juli 1906 zu vollenden. 


_ Probeweise Verwendung eines Motorwagens auf der 
Siidbahnlinie Mödling-Laxenburg. Die Firma Komarek hat auf 
Bestellung der Welser Lokalbahnen einen neuen Motorwagen 
unter Verwertung der mit ihren vollspurigen Motorwagen ge- 
machten Erfahrungen gebaut. Dieser Wagen stand, nachdem 
er von der Generalinspektion der technisch-polizeilichen Prü- 
{ung mit befriedigendem Ergebnis unterzogen worden war, mit 
mehreren (bis zu vier) Anhängewagen auf der Strecke Mödling- 
Laxenburg in probeweiser Verwendung. Die betriebstechnische 
Leistung war durchweg eine befriedigende. Mit dem neuen 
Motorwagen dürften, bevor er an die Welser Lokalbahnen ab- 
geliefert wird, noch auf einer weiteren Südbahnstrecke Ver- 
suchsfahrten unternommen werden. 


— Eisenbahnwissenschaftliche Vorlesung. Anläßlich der 
diesjährigen Salzburger Hochschulferialkurse wird Hochschul- 
professor Birk -Prag ein sechsstündiges Kolleg über „Die Trieb- 
kräfte in der Entwicklung der Verkehrswege der Neuzeit“ lesen 
und anschließend daran einen Ausflug zum Bau der Tauernbahn 
(Salzburger Seite) unternehmen. Die Teilnahme steht jeder er- 
wachsenen Person zu, die Mitglied des Vereins für wissenschaft- 
liche Ferialkurse ist. 


— Todesfall. Am 5. d. M. ist der Verkehrsdirektor der 
österreichischen Südbahn, Regierungsrat Casper, nach langem 
Leiden in Wien im 52. Lebensjahre gestorben. Der Verstorbene, 
welcher vor seiner Einberufung zur Generaldirektion der Süd- 
bahn in deren äußerem Dienst hervorragend gewirkt hatte, genoß 
vermöge seiner ungewöhnlichen fachlichen Befähigung, wie nicht 
minder vermöge seiner vortrefflichen Charaktereigenschaften in 
der Fachwelt das größte Ausehen. Der Heimgang des wackeren 
Mannes bedeutet für die Verwaltung der Südbahn, welcher er mit 
er 4 seiner ganzen Kraft gedient hatte, einen schweren 

erlust. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Juli dd. J nach den vorläufigen Ausweisen 
im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: 


1904 gegen 1903 
* Kr. { Br 
Ungarische Staatseisenbahnen 13 002 900 —- 1063 063 
Südbahn (ungarisches Netz) 1431 017 4 24778 
Raab-Ödenburg - Ebenfurter Eisen- 
#’bahn.- 54. rn Eee 144 837 + 1074 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- 
garische Linien),'. 3... N#. 1 100 080 +. 22974 
Mohäcs - Pöcser (Fünfkirchener) 
Kisenbahn As. 2.2, Terra 77 740 — 7090 
Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn . 78.000 | E= 364 
Hauptbahnen zusammen 20 834 574 + 1114830 
Lokalbahnen a. 3428455 | + 374065 
insgesamt . . . . . . | 24263029 | -+- 1488895 


Seit Jahresbeginn betragen die Betriebseinnahmen der 
ungarischen Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) zusam- 
men 137 690090 Kr., jene der Lokalbahnen (ohne die Stadt- und 
Straßenbahnen, d.i. die sogen. Kleinbahnen) 22 636 629 Kr., insge- 
samt 1603236 719Kr. Bei den Hauptbahnen zeigt sich gegenüber 
den entsprechenden Ergebnissen des Vorjahres eine Besserung 
um 5991649 Kr. (und zwar: bei den ungarischen Staatseisen- 
bahnen + 5 280 065 Kr., bei den ungarischen Linien der Südbahn 
+ 107561 Kr., bei der Raab - Ödenburg - Ebenfurter Eisenbahn 
+ 47343 Kr., beiden ungarischen Linien der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn -+ 557858 Kr., bei der Mohäcs - Pecser Eisenbahn 
+ 58718Kr. und bei der Füufkirchen-Bareser Eisenbahn — 59 896 
Kronen), bei den Lokalbahnen eine Mehreinnahme von 1765 085 
Kronen, insgesamt eine günstigere Gestaltung der Betriebs- 
einnahmen um 7756734 Kr. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug 9385 km, um 9 km mehr als im Vorjahre, jene der Lokal- 
bahnen 8734 km, um 248 km mehr; insgesamt stehen also 13120 
Kilometer gegen 17863 km im Vorjahre im Betriebe. _ 


— Ergänzungsarbeiten auf dem Netze der ungarischen 
Staatsbahnen. Der ungarische Handelsminister hat das Arbeits- 
programm betreffend die Verwendung der im Staatsbudget für 
das Jahr 1904 zur Ausführung von Ergänzungsarbeiten auf dem 
Netze der ungarischen Staatsbahnen bewilligten 2000000 Kr. 


ia. 


a 
i Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


genehmigt, und wird der vorbezeichnete Betrag hauptsäc 
verwendet für Erweiterung von Stationen, für Herstellung 
Warteräumen in Haltestellen, von Wächterbuden, Fernsp 
hütten usw. 


— Eisenbahn Kaposvär-Bares. Der ungarische Han 
minister hat dem ungarischen Reichstage einen Gesetzenty 
bezüglich des Baues der Eisenbahn Kaposvär-Bares unterbr 
Die Baukosten dieser 50,5 km langen, als vollspurige Lokalb 
mit Dampfbetrieb zu erbauenden und als solche von der Direl@' 
tion der ungarischen Staatseisenbahnen zu betreibenden Linie 
sind mit 3203 000 Kr. bemessen. 
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—_ Versuche mit einem 100 PS-Motorwagen. Auf de 
ungarischen Staatseisenbahnen wurden mit einem von der 
Firma Ganz & Cie gebauten, 13,5 m langen Motorwagen 
suchsfahrten vorgenommen. Die beiden Lenkachsen des Wa 


ae | 


werden von je einem 50 PS-Dampfmotor mittels Zahnradü 
setzung angetrieben. Am Führerstande befinden sich zwei Da 
kessel. Die vollständige Trennung in zwei ganz gleiche Einheit n 
zu je 50 PS sowohl beim Kessel wie bei der Maschine ermöglicht 
es, den Wagen nach Bedarf als 50- oder 100 PS-Fahrzeug zu | 
nutzen. Der Radstand beträgt 7,5 m; das Dienstgewicht 


Wagens mit einem Wasser- und Koksvorrat für etwa 150 k ! 
Weg ist 23 t. Der Wagen enthält nebst zwei Salons mit Ei ; 
d 


@ 
1 


sammen 36 Sitzplätzen einen geräumigen Gepäckraum 
einen Abort und ist mit Acetylen-Splendid beleuchtet. Bei de 
ersten Fahrt nach Hatvan wurden Steigungen von 6 %/n mi 
72 km Geschwindigkeit — trotz heftigen Gegenwindes — ge 
nommen und bei flacher Bahn Geschwindigkeiten von 85 bis 
95 km erreicht. Bei der zweiten Versuchsfahrt nach Pärkän 
Näna wurde ohne Aufenthalt dauernd mit 85 bis 90 km g& 
fahren. Bei beiden Fahrten wurde durchschnittlich ein Koks 
verbrauch von 32 kg und ein Wasserverbrauch von 22 1 fi 
das Kilometer festgestellt. 
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Übrige europäische Länder. 
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bahnen durch die Eidgenossenschaft wirkt in verschieden®r 
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der Besoldungen 


nommen, 
von Nebenbahnangestellten, 
sation der schweizerischen Eisenbahnbediensteten unterstütz 
bezw. geführt werden. Der Erfolg der Lohnbewegung bei de 
noch nicht verstaatlichten Gotthardbahn hat natürlich diese 
Bestrebungen gefördert. Zur Zeit handelt es sich namentliel 
um verschiedene Bahnen im Kanton Bern, die Thunerseebaln 
die Bern-Neuenburger Bahn und die in die Betriebsgemeins 
dieser beiden Bahnen einbezogenen sogen. „Dekretsbahn 
Spiez-Frutigen und Gürbetalbahn. Der Kampf und sein 
gang sind bezeichnend für die bestehenden Verhältnisse 
für das Auftreten und die Macht der Organisation. Die 
waltungen dieser Bahnen hatten die ihnen übermittelten 
rungen nicht abgelehnt, aber nach Mole der Anges 
und der Führer der Bewegung nicht rasch genug er 
Darauf faßte eine unter Leitung der Zentralorganisation | 
band des Personals schweizerischer Trans ortanstalten) & 
haltene Versammlung des Personals der betreffenden Ne 
bahnen eine Resolution, welche von einer „absichtlichen 
schleppungstendenz‘ der Direktion sprach und sa te, die” 
dieser vorgeschützte prekäre Lage der einzelnen ahnen 
folge lediglich das Ziel, in der Öffentlichkeit Stimmung 
machen. Die Resolution räumte der Direktion eine kurze 
von sechs Tagen ein und lehnte alle Verantwortung für 
Folgen, die aus der Nichteinhaltung dieser Frist entst 
könnten, ab. Fin scharfer Artikel im Berner „Bund“ 

den Ton dieser Resolution unanständig und suchte die 
lichen Behauptungen und Forderungen zurückzuweisen. 
las da u. a.: „Es ist tief zu bedauern, daß die Führer des 
bandes mit derartigen leichtfertigen Behauptungen das Pers 
irreführen und ihm unberechtigte Hoffnungen vortäuse 
Unmittelbar darauf aber nahm das genannte angesehene 
Blatt gleich zwei Entgegnungsartikel des Generalsekretä 
Zentralorganisation der schweizerischen Eisenbahnangest 
Düby, auf, welche schneidig jene erste Kundgebung abs 
teten. Sachlich wird in der Erwiderung als richtig ang 
daß die Angestellten der Thunerseebahn usw. eine 
stellung mit denen der Bundesbahnen wollen, aber die B 
tung als“unzutreffend bezeichnet, daß die Forderungen 
erheblieh”darüber hinausgingen. Die Direktion habe le 
den Zweck verfolgt, „Zeit zu gewinnen‘. Weiter liest” 


En 
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nz entschieden müssen sich endlich die Führer des Per- 
Is gegen die Insinuation verwahren, äls ob sie es wären, 
he die heutige Sachlage geschaffen hätten, und als ob sie 
s seien, die das Personal durch falsche Vorspiegelungen zu 
aklugen Schritten verleiten wollen ..... Die beliebte Taktik, 
hen das Personal und seine Führer in Kampagnen wie der 
wärtigen einen Keil hineinzutreiben, dürfte angesichts 
nicht mißverständlichen Stimmung des ersteren diesmal 
en.“ Tatsächlich haben die Verwaltungen der betreffen- 
ahnen im wesentlichen nachgegeben, die Organisation 

Besprechungen beider Teile endigten mit der Er- 
g des Direktors Auer, daß er in den Verwaltungsräten 
e Woche Anträge stellen werde, durch welche die 
he des Personals in weitgehendem Maße Berücksichti- 
finden würden. Die Vertreter der Angestellten bezw. der 
sation erklärten sich von der Besprechung „vorläufig 
digt“. Vielleicht sind die Besoldungen wirklich zu niedrig. 
Düby führt an: Ein Gehalt, wie es beispielsweise mit 
1500 Fr. für Bahnarbeiter, 1200—1800 Fr. für Weichen- 
rter und 1140— 1560 Fr. für Bremser bestehe, könne nicht als den 
gen Verhältnissen entsprechend angesehen werden. Dabei 
e von diesen Nebenbahnangestellten ebensoviel Arbeit und 
engung verlangt, wie von den Bundesbahnangestellten. 
eits ist es Tatsache, daß die Bundesbahnen trotz der 
ungen immer noch reichlich ihr Anlagekapital ver- 
a, die in Rede stehenden Nebenbahnen aber keine Divi- 
e verteilen und teilweise direkt notleidend sind, also Mehr- 
aben für das Personal weniger vertragen können. Es gibt 
inen Hinweis, ob das System des Staatsbahnwesens in 
schland, wo Haupt- und Nebenbahnen zugleich verstaat- 
t sind und das Ergebnis der besser rentierenden Haupt- 
en auch für weniger erträgliche Nebenbahnen mit auf- 
nen muß, nicht doch im ganzen zweckentsprechender ist. 


— Zur Frage der Einführung ‘der III. Wagenklasse in 
talienischen Schnellzügen. Im Anschluß an unsere Mit- 
ungen hierüber in Nr 57 S. 922 d. Ztg. entnehmen wir dem 
on. d. str. ferr.“, daß die Zeitung „Perseveranza“ die An- 
iten des Abg. Ferraris vom technischen und finanziellen 
adpunkt aus lebhaft bekämpft. Sie erklärt, daß die Schnell- 
‚der Hauptverkehrslinien nach und nach so schwer ge- 
en seien, daß die Lokomotive dabei an der Grenze ihrer 
tungsfähigkeit angelangt sei. Wollte man noch zwei oder 
Wagen III. Klasse anhängen, so müsse man diese Züge 
eder durch zwei Lokomotiven ziehen lassen, was besonders 
ingleisigen Linien der Sicherheit wegen nicht zu raten sei, 
man müsse das Gesamtgewicht der Züge anderweit ver- 
m, oder eine stärkere Lokomotive anschaffen. Letzteres 
hon deshalb nicht angängig, weil die großen modernen 
motiven nicht von dem in Italien vorhandenen schwachen 
rbau ertragen werden könnten; man müßte diesen alsdann 
den Hauptlinien vollständig umändern. 
Diesen Ausführungen der „Perseveranza“ tritt Ferraris 
euem entgegen und hält bei Einführung der III. Wagen- 
se in den Schnellzügen nichts weiter für nötig, als zwei, 
isenfalls drei Wagen III. Klasse den Schnellzügen anzu- 
en, vorher aber eine technische Prüfung jedes einzelnen 
llzuges in bezug auf die Beschaffenheit jeder einzelnen 
vorzunehmen, um danach die für die Zulassung der 
asse erforderlichen wenigen Einrichtungen zu bestimmen. 
würden sich im wesentlichen auf die Anbringung der 
gehenden Bremse, der Dampfheizung und der elek- 
en Beleuchtung an etwa 300 der besten und neuesten 
a Klasse sowie auf die Bestellung von so vielen 
ken Schnellzuglokomotiven beschränken, wie die Loko- 
werke nur irgend herstellen könnten. Die Kosten würden 
für jetzt auf 10—12000000 L. belaufen, eine im Verhältnis 
röße der Eisenbahnbewegung eines Landes unbedeutende 


'®. 

Wir unsererseits glauben, daß Ferraris recht hat. Die 
e der Züge hat mit der Schwere des Oberbaues nur inso- 

lı etwas zu tun, als die Schwere der Lokomotiven mit ihrer 
e wächst. Da man aber imstande ist, die Last der Lokomotive 

ae entsprechend größere Anzahlvon Achsen zu verteilen,ohne 

er eek größer wird, so ist auch dies Bedenken hinfällig. 


Fremde Weliteile. 


_  — Unterirdischer Eilgutverkehr in Chicago. Die Ilinois 
el Co., früher Illinois Telegraph & Telephon Co., hat unter 
Straßen von Chicago ein umfangreiches Tunnelnetz für die 

lreichen Telegraphen- und Fernsprechleitungen der Gesell- 
halt angelegt, von dem Anfang 1903 bereits 24 km und zu 
‚af BI Sienes Jahres rund 30 km vollendet waren. Inzwischen 
die Gesellschaft nach Mitteilungen der Ztg. d. Vereins Deutsch. 
‚genieure dazu übergegangen, im Anschluß an das Netz von 


schmalen Tunneln, die allein zur Unterbringung von Kabeln 
dienen, unter den Hauptgeschäftsstraßen ein Tunnelnetz anzu- 
legen, das neben der Aufnahme von Kabeln für einen Eil- 
gutverkehr mit elektrisch betriebenen Zügen 
zwischen den Bahnhöfen und den Warenhäusern, anderen 
großen Geschäften, Postanstalten und Zeitungsexpeditionen be- 
stimmt ist. Die Tunnel wurden von acht Schächten aus in dem 
harten Tonboden, der den Untergrund der Stadt bildet, erstellt, 
und mit Zementboden ausgekleidet. 

Von den Frachttunneln war zu Anfang dieses Jahres eine 
1,5 km lange Versuchsstrecke fertiggestellt. Diese ebenfalls huf- 
eisenförmigen Tunnel sind 3,86 m breit und 4,27 m hoch. Die 
Betonauskleidung ist an den Seiten und oben rund 45 cm, am 
Boden 53,5 cm stark. Die größte Steigung der Tunnelstrecken 
beträgt 1,75%, an den Bahnhöfen jedoch, wo die Tunnel zur Erd- 
oberfläche ansteigen, bis 12 2. Die Schienen der Tunnelbahn 
liegen rund 9,15m unter Straßenoberfläche. An den Kreuzungen 
haben die Gleise Krümmungen von 6,1 m Halbmesser im Mittel, 
jedoch kommen auch Krümmungen bis zu 4,38 m Halbmesser 
vor. ‘Die Gleise haben 61 cm Spurweite und bestehen aus 
Schienen von 25,4kg/m Gewicht, die mit Klammern und Bolzen 
in I-förmigen gußeisernen Schienenstühlen befestigt sind. Der 
Strom wird den elektrischen Lokomotiven durch eine mittlere, 
dritte Schiene zugeführt, die aus gelochten, 13 mm starken und 
rund 10 cm breiten Flacheisenstangen besteht. Diese sind zwi- 
schen zwei längsliegenden Holzleisten eingeklemmt, die mit 
Laschen an Stühlen aus gebogenen, wie die Laufschienenstühle 
im Betonboden eingebetteten V-Eisen befestigt wurden. In ihrer 
gedrungenen Form ähneln die Lokomotiven den Bergwerksloko- 
motiven. Die auf der Versuchsstrecke gebrauchte Maschine ist 
mit einem Motor von 75 PS ausgerüstet, hat bei 62 cm Achs- 
stand ein Gewicht von 3 t und kann eine Zugkraft von 2735 kg 
ausüben. Von den zum regelmäßigen Betrieb nötigen 150 Loko- 
motiven soll die Hälfte von der jetzt verwendeten Größe sein, 
während die übrigen 75 mit zwei Motoren von je 80 PS ausge- 
rüstet und 5 t wiegen werden. Der Strom wird der dritten 
Schiene durch zwei Zahnräder entnommen, die isoliert auf den 
Radachsen sitzen und mit ihren Zähnen in die viereckigen 
Löcher der Flacheisenschiene eingreifen. Diese Zahnräder 
dienen indessen gleichzeitig als Treibräder, da das geringe Ge- 
wicht der Lokomotiven bei längeren Zügen, namentlich in den 
starken Krümmungen und Steigungen, als Reibungsgewicht 
nicht ausreicht und man die Lokomotiven auf diese Weise 
leichter bauen kann. Die Wagen für den Güterverkehr, die 
meist mit Drehgestellen ausgerüstet werden, sollen 15 und 3 t 
Tragfähigkeit erhalten. Die größeren Wagen wiegen leer 15 t 
und sind 3,65m lang, 1,22 m breit und 1,52 m über Schienenober- 
kante hoch. In den reichlich breiten und hohen Tunneln bleibt 
also auf beiden Seiten noch genügend Platz, um die Kabel und 
Bedienungsgänge unterzubringen und unter den Kabelständern 
Seitenstollen abzuzweigen, durch welche die Wagen an die zu 
den einzelnen Geschäftslokalen führenden Aufzüge gelangen. 


Allgemeines. 


— Kohlenförderung und Kohlenverbrauch. Nach einem 
in London erschienenen Blaubuch stellt sich die Kohlenförde- 
rung der fünf bedeutendsten Länder für die letzten drei Jahre 
wie folgt: 


Groß- Deutsch- Frank- Ir Verein. 
britannien land reich Belgien staaten 
t t t t t 
1901 219047 000 108539 001 31 634000 22213000 261 874000 
1902 227095000 107474000 29365000 22877000 369 277 000 
1903 230 334000 116638000 34318000 23912000 320 983 000 


Der Durchschnittswert für 1902 wird für die Tonne wie 
folgt angegeben (alles ab Grube): Großbritannien 8s 2/, d, 
Deutschland 8s 10l/,d, Frankreich 11 s 8%,d, Belgien 10s 63/, d, 
Vereinigte Staaten 5 s 8l/; d. Das bedeutet ein Rückgang von 
1 s2 din Großbritannien, von 6 d in Deutschland, von 11 d in 
Frankreich, von 1s8d in Belgien, aber eine Erhöhung von 
2 d in den Vereinigten Staaten. Im Jahre 1903 sind die Preise 
nach vorläufiger Schätzung wiederum in Großbritannien um 7d 
und in Deutschland um 3 d gesunken, während sie in den Ver- 
einigten Staaten um 10 d stiegen. Über den Kohlenverbrauch 
entnehmen wir dem Blaubuch folgende Angaben: 


1902 1903 
t t 
Vereinigte Staaten 265 694 000 316 029 000 
Großbritannien . 166 693 000 166 532 000 
Deutschland . 95 363 000 103 114 000 
Frankreich 41 989 000 46 560 000 
Rußland 18 762 000 18 374 000 
Belgien ga 7. a... 19 799 000 21 432 000 
Österreich-Ungarn . . . . 17 595 500 nicht angegeben, 


A 


j e 
Teitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


Auf den Kopf der Bevölkerung werden verbraucht jähr- 
lich in Großbritannien 3,93 t, in den Vereinigten Staaten 3,93 t, 
in Belgien 3,07 t, in Deutschland 1,75 t, in Frankreich 1,19 t, in 
Rußland 0,13 t. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die voraussichtlich am 1. Oktober d. J. zur Eröffnung ge- 
langende 30,31 km lange Strecke Kiel- OÖsterrönfeld der 
Königlichen Eisenbahndirektion Altona sowie die voraussicht- 
lich am gleichen Tage zur Eröffnung gelangende 37,01 km lange 
Strecke Üoblenz-Mayen Ost der Königlichen Eisenbahn- 
direktion St. Johann-Saarbrücken sind vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 

Eröffnung der Lokalbahn Przeworsk-(Bachörz)-Dynöw. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die 
schmalspurige, 45,849 km lange Lokalbahn Przewors k- 
(Bachörz)-Dynöw ist am 8. September d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben worden. 


Wiedereröffnung der Station Broich für den Tier- und 
Güterverkehr. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Die Station 
Broich ist am 1. September d. J. wieder für den Tier- und 
den Gesamtgüterverkehr mit Ausnahme von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der 
zwischen den Stationen Rolfshagen und Mollhagen an der 
Hauptbahnstrecke Oldesloe-Schwarzenbek gelegene Haltepunkt 
für den Personenverkehr Barkhorst wird am 1. Oktober d.J. 
unter Verlegung nach Kilometer 277,62 zu einer Haltestelle für 
den Personen-, Güter-, Tier- und Fahrzeugverkehr erweitert 
werden. Von der Abfertigung von und nach Barkhorst bleiben 
Sprengstoffe ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Am1.Sep- 
tember d. J. ist der zwischen den Stationen Kossowo und 
Gostyn an der Bahnstrecke Lissa i/P.-Jarotschin gelegene 
Haltepunkt Gola, welcher bisher nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Gütern in 
Wagenladungen eröffnet worden. Die Abfertigung von Stück- 
gütern, Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen ist bis auf weiteres ausgeschlossen. Sendungen nach 
der Haltestelle dürfen nur frankiert, von der Haltestelle nur 
unfrankiert, in beiden Richtungen ohne Nachnahmebelastung 
aufgeliefert werden. (Vergl. Bekanntmachung in Nr69 — Inser.- 
Nummer 2257 — d. Ztg) Am gleichen Tage ist die zwischen 
den Stationen Moschin und CÖzempin an der Bahnstrecke Posen- 
Breslau gelegene Haltestelle Petzen, die bisher nur für die 
Abfertigung von Personen, Gepäck, Leichen, Stückgütern und 
Wagenladungen eingerichtet war, auch für die Abfertigung 
von Groß- und Kleinvieh in einzelnen Stücken und lebenden 
Tieren in einbödigen Wagenladungen eröffnet worden. Fahr- 
zeuge und Sprengstoffe, sowie lebende Tiere in mehrbödigen 
Wagen sind bis auf weiteres von der Annahme und Ausliefe- 
rung ausgeschlossen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie der Lokalbahn Vinkovce-Zupänje=sSzäavapart 
zwischen der Station Zupänje und der Halte- und Verladestelle 
Zupänje-Szävapart gelegene Haltestelle Bosnjaci, welche 
bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr diente, ist am 
5. August d. J. auch für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet worden. 


Kopf- und Seitenrampe auf Bahnhof Nierenhof. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Die 
feste Kopf- und Seitenrampe des Bahnhofes Nierenhof ist 
wegen Umbau des Bahnhofes abgebrochen worden. Bis zur 
Fertigstellung der neuen Rampe können Ent- und Beladungen 
solcher Güter, welche an der Rampe verladen werden müssen, 
nicht stattfinden. 


Bezeiehnung von Stationen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab erhält die an der Strecke Berlin- 
Güsten gelegene Station Beelitz (Eisenbahndirektionsbezirk 
Magdeburg) die Bezeichnung Beelitz (Heilstätten). 

Folgende Benennungen von Stationen und Verwaltungen 
werden fernerhin nur noch mit „t“ anstatt „th“ geschrieben: 


Berichtigung. In der auf S. 1090 der Nr 68 d. Ztg, 
veröffentlichten Abhandlung: ‚Schnelle Meldung de 
durch Funken der Lokomotiven entstandenen 
Brände“ muß es auf derersten Spalte in der dritten Zeile von 
unten statt: (Ost-) Seite (West-) Seite und in der letzten Zeile 
dieser Spalte statt (West-) Seite: (O st-) Seite heißen. 


N 


Die Stationsnamen: Friedrichstal, Friedrichstal = Eisenwerk, 7 
Hausen im Tal, Heilbronn Karlstor, Heilbronn Sülmertor, Hes- 
sental, Korntal, Neckartailfingen, Oetlingen, Rot, Rot aın See, 
Rotenbach, Stetten im Remstal, Talfingen, Talhausen bei Rott- 
weil, Talheim, Talmühle bei Calw, Talsteußlingen, Tamm bei 
Bietigheim, Tannheim, Tiergarten an der Donau und Unter- 
marchtal der Königlich württembergischen Staatseisenbahnen, 
die Stationsnamen Tailfingen und Unterrot der Württembergi- 
schen Eisenbahngesellschaft, der Stationsname Schöntal der 
Nebenbahn Möckmühl-Dörzbach, die Bezeichnung „Jagsttalbahn“ 
ferner von den Hohenzollernschen Kleinbahnen der Station 
name Lauchertal und von der Nebenbahn Ravensburg-Wein 
garten die Bezeichnung der Haltestelle Frauentor. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr 41a (Königliche 
Eisenbahndirektion Königsberg i/Pr.) und Nr 82 (Königlich un- 
garische Staatseisenbahnen) sind neu, DEE worden. 
Durch das neu herausgegebene Verzeichnis Nr 41a wird da 
im Juni 1895 ausgegebene Verzeichnis gleicher Nummer nebst 
zugehörigen Nachträgen sowie das im März 1897 ausgegebene 
Verzeichnis Nr 28 (Östpreußische Südbahngesellschaft), ferner 
durch das neu herausgegebene Verzeichnis Nr 82 das im Ja- 
nuar 1900 ausgegebene Verzeichnis gleicher Nummer A 


gehörigen Nachträgen aufgehoben. 
Vereins-Kilometerzeiger. : N | 


Zu dem Kilometerzeiger Nr 40 (Königliche Eisenbahn 
direktionen zu Cöln, St. Johann-Sanrbrücken und Essen) ist de 
Nachtrag VII und zu dem Kilometerzeiger Nr 74a (k. k. öster 
reichische Staatsbahnen) der Nachtrag XI erschienen. Der 
Kilometerzeiger Nr 4 (Königlich bayerische Staatseisenbahnen) 
ist neu herausgegeben worden. Durch den zum Kilometer- 
zeiger Nr 40 ausgegebenen Nachtrag VII wird der im De” 
zember 1902 ausgegebene Kilometerzeiger Nr 7 (Dortmund. 
Enscheder Eisenbahngesellschaft) sowie der im Februar 1903 
ausgegebene Nachtrag VI zum Kilometerzeiger Nr 40 und 
durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr 4 der im 
August 1895 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher Nummet 
aufgehoben. 


pe. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung si ne 
erlassen worden: 


Nr I 351 vom 2. August d.J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffene 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle 
(abgesandt am 1. September d. J.). 2 

Nr I 360 vom 8. September d. J. an sämtliche am Verein: 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Übersicht d 
Fahrscheine, welche vom 1. Oktober 1904 ab neu aufgel 
werden bezw. durch die Ausgabeverwaltungen handschrif 
abzuändern oder nicht mehr auszugeben sind (abgesandt 
8. September d. J.). 

Nr I 365 vom 26. August. d. J. an die Königlich pre 
schen Eisenbahndirektionen (mit Ausnahme der Königlie 
Eisenbahndirektion Halle a/S.), betreffend Entwurf eines v 
1. Oktober d. J. ab gültigen Nachtrages zu den Fahrscheinve 
zeichnissen vom 1. Juni 1904 (abgesandt am 1. September d.. 

Nr I 370 vom 27. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend das alpha 
betische Fahrscheinverzeichnis vom 1. Juni 1904 (abgesandı 
am 3. September d. J.). 

Nr II 245 vom 6. September d. J. an sämtliche Mitglie 
des Unterausschusses zur Prüfung der Frage der Einführ 
einer selbsttätigen durchgehenden Bremse für Güterzüge, 
treffend das Protokoll Nr 4 der Unterausschußsitzung, d 
Schlettstadt, den 18. Juni d.J. (abgesandt am 8. September d. 

Nr II 714 vom 1. September d. J. an sämtliche Vere 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güter 
wagenparkverzeichnissen (abgesandt am 6. September d. J). 

Nr III 715 vom 1. September d. J. an sämtliche Vereins 
verwaltungen, betreffen die Sammlung von Vereinskilome 
zeigern (abgesandt am 6. September d. J 


wahl in 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
- befugnisse von Stationen. 


jr, | ri 

röffnung der Station Schalke Süd für 
' daR den Freiladeverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die bisher 
ur dem Frachtgut - Ladungsverkehr 
_ Anschlußwerke dienende Station 
chalke Süd unseres Bezirks für den 
esamten Frachtgutverkehr in Wagen- 
ıdungen mit Ausnahme von Fahrzeugen 


Be nesioften eröffnet. 
Essen, den 5. September 1904. (2311) 
" Königliche Eisenbahndirektion. 


‚GE 2. Güterverkehr. 


‘Der durch Bekanntmachung 


(2312) 
‘ Königliche Eisenbahndirektion, 
‚namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nach Bekanntmachung der König]. 
senbahndirektion Berlin vom 5. Sep- 
mber 1904 wird am 10. September 1904 
wAusnahmetarif für Futter- 
ittel neu herausgegeben. Er enthält 
ıı wesentlichen anderweite Bestim- 
ungen über die Frachtberechnung und 
ver die Anwendung des Tarifes, mit 
a sichterungen verbunden sind. 
er Tarif gilt vom 10. September 1904 
'8 30. Juni 1905 auch im Binnenverkehre 
'rKönigl. sächsischen Staatseisenbahnen 
llspurige Linien, ausgenommen den 
srkehr nach den auf Österreichischem 
‚biete gelegenen Stationen. Die neuen 
äwendungsbedingungen gelten ferner 
ich für den Verkehr der schmalspurigen 
nien der sächsischen Staatseisenbahn- 
rwaltung. 

‚Dresden, am 7. September 1904. (2313) 
3l. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


ılgisch -österreich.-ungarischer Eisen- 
SE bahnverband. : 

Am 1. Oktober d. J. treten in Kraft: 

) Nachtrag V zum Gütertarif Teil II, 
' Heft ı, 

') Nachtrag IV zum Gütertarif Teil II, 
_ Heft 3 


| Die Nachträge enthalten unter anderem 
‚derungen und Ergänzungen bestehen- 
r Ausnahmetarife, sowie neue Aus- 
'bmetarife für Aluminium, für Wildbret 
IE Rleunigses Eilstückgut und für 
miersitze in dem unter a bezeichneten 
‚ıchtrage, sowie für Holz in dem unter b 
nannten Nachtrage. 
I it Frachterhöhungen und Be- 
aränkungen etc. eintreten, bleiben die 
'Ftherigen Tarifsätze noch bis zum 
November d. J. bestehen. 
3ei den Endverwaltungen und den bo- 
Stationen sind die Nachträge zu 
‚nihnen aufgedruckten Preisen erhält- 
'Jöln, den 6. September 1904. (2314) 
Königliche kisenbahndirektion, 
amens der beteiligten Verwaltungen. 


Fiehseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
um Expreßgüttarif Reichseisenbahnen 
Elsaß-Lothringen-badische Lokal- und 
benbahnen, Teil II, vom 1. Dezember 


, 


Rene Be 


1900 ist mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
1904 der Nachtrag II, enthaltend beson- 
dere Bestimmungen zur Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung. erschienen. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 5 
für das Stück erhältlich. 

Straßburg, den 2. September 1904. (2315) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


kanntmachungen. 


en ne una en 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die in die- Gütertarife Basel Bad. B.- 
Schweiz vom 20. Juli 1904 und Waldshut, 
Schaffhausen Bad. B., Singen Bad. B. 
und Konstanz Bad. B.- Schweiz vom 
1. August 1904 aufgenommene Station 
„Tüscherz=Alfermde“ wird mit 1. Oktober 
1904 für den Güterverkehr eröffnet. 

Karlsruhe, den 6. Septbr. 1904. 


(2319) 
Großh. Generaldirektion. 


Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Zum elsaß - lothringisch-württemberei- 
schen Expreßguttarif, Teil II, vom 1. Ja- 
nuar 1904 ist mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. der Nachtrag I, enthaltend 
besondere Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung, erschienen. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 5 „3 
für das Stück erhältlich. 

Straßburg, den 2. September 1904. (2316) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 10. September d.J. 
wird die Station Walkenried als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 5 w 
(Reihenpflastersteine) des Gruppentarifs II 
(Tarifheft II C) aufgenommen. 

Cassel, den 5. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2317) 


Schlesisch-sächsischer Tierverkehr. 

Mit dem 15. September d. J. wird (die 
Station Wiesenburg der sächsischen 
Staatseisenbahnen in den vorgenannten 
Verkehr in demselben Umfange einbe- 
zogen, in welchem die Station Wilkau 
der sächsischen 'Staatsbahnen aufge- 
nommen ist. 

Für Wiesenburg gelten die Frachtsätze 
und Entfernungen von Wilkau zuzüg- 
lich von: 

6 km 

0,15 A. für Pferde in 


SAN Ne " 8° | für das 
wöhnlichen Wagen, 


63 , . . JU ratb- 
0,13 „ für sonstige Tiere in AUAERB 
einbödigen Wagen, Tal 
0,18 für sonstige Tiere in An 
2 } a fläche. 


mehrbödigenWagen 

Breslau, den 6. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(2318) 


| 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verbande tritt am 
15. September mit Gültigkeit bis auf 
Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1904, ein Frachtsatz für die Beförderung 
von unreinem, schwefelsaurem Ammoniak 
zwischen Dombrau (Ks.-Od.) und Frei- 
berg i.S. von 110. für 100 kg bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief in Kraft. 
Die näheren Bestimmungen sind bei den 
beteiligten Stationen und unserem Ver- 
kehrsbureau, Wiener Straße 4, zu er- 
fahren. 

Dresden, den 8. September 1904. (2320) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1904 ist 
der Nachtrag I zum Tarif für die Beför- 
derung von lebenden Tieren auf den 
schweizerischen Eisenbahnen erschienen, 
wodurch die seitherigen Nachträge I—-V 
aufgehoben werden. 

Der Tarif findet auch Anwendung auf 
die Stationen Basel Bad. Bf. und Waldshut. 

Nähere Auskunft erteilen die Gr. Sta- 
tionsämter Basel Bad. Bf. und Waldshut. 

Karlsruhe, den 5. Sept. 1904. (2321) 

Gr. Generaldirektion.. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Kohlenausnahmetarif Teil V, 
HO 6ft 3.vom.l. V. 1901.) 

Am 1. Oktober erscheint der II. Nach- 
trag, welcher außer Änderungen des 
Nachtrags Il eine Neuauflage derSchlepp- 
bahngebühren enthält. 

München, den 27. August 1904. 

Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(2322) 


Bayerisch-schweizerischer Gütertarif. 


weil I, U Hera vonm 1, 


September 1904. 


Mit Gültigkeit ab 10. September 1904 wird die bayerische Staats - Lokalbahn- 
station Wölsendorf in den oben bezeichneten Gütertarif einbezogen. Die direkten 
Frachtsätze ergeben sich durch Anstoß nachstehender Beträge an die Frachtsätze 


für Regensburg: 


Stückgut Wagenladungen 
| : . allgem. R ö 
Klasse Spezialtarif een, Spezialtarife 
Eilgut & KR] <a 
I U II 
1 2 a b A ER 
| a | b a b a | b 
Anstoßbeträge werzlonkge in Centimea 
| | | 
141 6. 76 | 1.2.60 | 55 ar | a8 | ar 801 36| & 
München, den 4. September 1904. (2323) 


Generaldirektion der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teilll, Heft 2 vom 1.Fe- 
bruar 1898. 

Der in Nr 63 dieser Zeitung vom 
13. August 1904 unter fortl. Nr 2072 ver- 
lautbarte Frachtsatz für Ölkuchen (Lein- 


kuchen) von Lobositz St. E. G nach 
Lauterbach (Oberhessen) gilt ab 15. Sep- 
tember 1904 auch im Verkehre von Lo- 
bositz A. T. E. 
Wien, am 7. September 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Ostdeutsch - österreichischer Verband. 


113 
treten 


Teil 
Mit Gültigkeit vom 20. d. M. 


Heft ı und 2. 
für gebrannten Kalk des Ausnahmetarifs 


Nr 21 B im Tarifheft 1 und des Ausnahmetarifs Nr 21 im Tarifheft 2 unter den in 
diesen Ausnahmetarifen enthaltenen Bedingungen die nachstehenden direkten Fracht- 


sätze in Kraft: 


I. Ausnahmetarif Nr 21Bim Tarifheft ll. 


Nach 


| Altwasser 
Domslau 


| 


Von 


a x ° 
-— n . 
Be SE 3 | 8 
= $ ‚ZI I u=) [=] 
= a >) :z 5) 
In} [eP} un - ui 8 
8 | © = Zn: 
> B 3 1) i) = = 
je) A = zZ > un n 


Frachtsätze für 100kginPfennigen 


Setzdorf K. K. St.B... 


olslsIslelalalale 


II. Ausnahmetarif Nr 21 im Tarifheft 2. 


ERBETEN BER EE 


Teilfracht- 


Teilfracht- | 
a \ sätze \ ae . sätze 
Schnittpunkte für 100 ke Schnittpunkte für 100 kg 
5 g E 

bis in Pfennigen bis | in Pfennigen 
Arnswalde . 98 Podejuch 105 
Bublitz 114 POUR... ı.-, 117 
DES WER, 123 Rummelsburg i. Pm. . 114 
Lauenburg i. Pm. . 136 Wangerin . hd 116 
Neustettin . Kerr 104 Woldenberg 90 

Breslau, den 7. September 1904. (2325) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Österr.-ungar.-bayer. Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil, Heft3avom 
1. Januar 189. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 ge- 
langt der Nachtrag VII zur Einführung. 
ünchen, den 3. Sept. 1904. (2326) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Osterreich. 
Für Möbel aus gebogenem Holz des 
Ausn.-Tarifes 7, A,«, 2 und 3, unzerlegt, 
unverpackt oder nur in Stroh, Matten 
oder Leinwand verpackt, treten ab 
1. Oktober d. J. unter Berücksichtigung 
der im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 

Jahres 1905 in Kraft: 
bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 5000kg 10000 kg 


Tetschen/Bodenbach- für den Fracht- 
Landungsplatz brief und Wagen 
von Niemes (Stadt) . 724 72 4 
Nach 
Dresden -=Elbkai 
von Niemes (Stadt) . 101 94 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
no. 10 „3 Schleppbahngebühr für 
100 kg. 

Wien, am 7. September 1904. 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2327) 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 
Zu den S$ 39 und 40 des diesseitigen 
Binnentarifs sind den Begriff, die Auf- 
gabe und Auslieferung des Expreßgutes 
betreffende neue Bestimmungen heraus- 
gegeben worden, welche bei unseren 
Güterabfertigungsstellen einzusehen sind. 

Mühlhausen i/Th., den 7. Sept. 1904. 
Der Vorstand. (2328RM) 


u 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Württembergische Lokaleisenbahnen. 
Nebenbahn Reutlingen -Gön- 
ningen. 

Mit Wirkung vom 15. September 1904 
ab führen sämtliche Züge der Neben- 
bahn -Reutlingen-Gönningen nur mehr 
eine Wagenklasse. Die hierdurch sich 
ergebende Tarifänderung ist in einem 
Nachtrag II zu dem Tarif für die Beför- 
derung von Personen, Reisegepäck, 
Expreßgut usw. im Binnenverkehr der 
Nebenbahn Reutlingen -Gönningen ent- 
halten. Dieser Nachtrag ist durch die 
Bahnverwaltung der Nebenbahn Reut- 
lingen-Gönningen in Reutlingen zu be- 
ziehen. 

Stuttgart, den 6. Sept. 1904. (2329) 

Betriebsabteilung Stuttgart 
der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 

(Tarif Teil U der Lokalbahn 
Nixdorf-Nieder-Einsiedel- 
Sebnitz.) 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf der Teilstrecke Nixdorf-Nieder-Ein- 
siedel der Lokalbahn Nixdorf - Nieder 
Einsiedel-Sebnitz tritt der Tarif Teil IL 
für die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden sowie für Eil- und 
Frachtgüter auf den Linien der Lokal- 
bahn Nixdorf- Nieder=Einsiedel - Sebnitz, 
und zwar rücksichtlich der vorbezeich- 
neten Teilstrecke in Kraft. 

Die Angaben dieses Tarifes hinsichtlich 
der Strecke Nieder = Einsiedel - Sebnitz 
gelten erst vom Tage der später er- 
folgenden Betriebseröffnung dieser Teil- 
strecke. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Bisenbahnyerwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin S.W. 


. von Mühlentels in Berlin W, 


Exemplare desselben können durch 
die Direktion der Böhm. Nordbahn oder 
die Stationen Nixdorf, Ober = Einsiedel 
Wölmsdorf und Nieder = Einsiedel zum 
Preise von 80 h pro Stück bezogen 
werden. 

Die Eröffnungstermine werden be- 
sonders kundgemacht werden. Y 

Prag, am 1. September 1904. (2330) 

% 


En u = pe 


u 


5. Lieferfristen. FE 


Infolge starker Inanspruchnahme der 
diesseitigen Bahnlinien durch Truppen- 
usw. Transporte anläßlich des Kaiser- 
manövers müssen am 8, 9, 10. und 
11. September d. J. mehrere Güterzüge, 
am 15. und 16. September aber sämtliche 
Güterzüge des ganzen Bezirks ausfallen, 
mit Ausnahme der Eilgüterzüge und der 
fahrplanmäßig auch zur Personenbeförde- 
rung dienenden Güterzüge. 

Vorbehaltlich der noch zu veröffent- 
lichenden Genehmigung des Großherzog- 
lichen Ministeriums des Innern ist daher b 
für alle Güter, die sich während der 
Tage vom 8. bis einschließlich 16. Sep- 
tember d. J. auf diesseitigen Linien im 
Lokal-, direkten und Durchgangsverkehr h 
auf dem Transporte befinden oder zum 

'ransporte angenommen werden, eine 
Zuschlagsfrist zur gewöhnlichen Liefer- 
frist festgesetzt worden, und zwar für 
Eilgut 1 Tag, für Frachtgut 3 Tage. 

Schwerin, den 7. Septbr. 1904. (2331) - 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


Th aa ee 


6. Verdingungen. 
Die Lieferung von 


Y 

a) 117000 cbm Bettungskies und 
b) 300000 ,„ Steinschlag zur Ober- 
baubettung 
für die Direktionsbezirke Altona, Han- 
nover und Magdeburg soll in verschie- ' 
denen Losen verdungen werden. ie 
Bedingungen und die zum Angebote zu 
benutzenden Formulare können in un 
serem Rechnungsbureau eingesehen, 
auch von ihm gegen portofreie Einsen- 
dung von je 50 „4 bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden 7 
zu a) 


zu b) 


’ 
1 
h 
„ 


am 27. September d. J., vor 
mittags 11 Uhr, 1 
am 28. September d. J., vor 
mittags 11 Uhr, | .s 
in den im Verwaltungsgebäude, Knochen-7 
hauerufer Nr 1, stattfindenden Terminen 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum” 
31. Oktober'd. J. einschließlich. _ (2332) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


. vi 
Für 1905 sollen 2040 kg Bindestrick 
für Wagendecken verdungen werde 
Die mit entsprechender Aufschrift ve 
sehenen und versiegelten Angebote sind 
bis zum 4 
27.September d.J., vormittags 
113 hm Ei 

an die Maschineninspektion in Hamburg, 
Meßberg, post- und bestellgeldfrei a | 
reichen. “ 
Die Verdingungsunterlagen und Probeit 
können dort eingesehen oder von da 
gegen post- und bestellgeldfreie Einsen 
dung von 50 .$ in bar bezogen werden. 
Hamburg, den 7. September 1904. 2333) 
Königliche Eisenbahn-Maschinen- 5 Ri 

inspektion. 
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Das Reisen auf japanischen Eisenbahnen. 


Von den Regierungs-Baumeistern E. Giese und Dr.-Ing. Blum. 


1. Vorbemerkungen. 


Die Eisenbahnen des Landes der aufgehenden Sonne 
Jlieken jetzt auf eine etwa 30 Jährige Geschichte zurück. Die 
‚ste Strecke ist die im Jahre 1872 eröffnete Staatsbahn Tokio- 
‘Yokohama, die von englischen Ingenieuren erbaut worden ist. 
Nachdem der Staat noch einzelne Teilstrecken der Jetzigen 
lokaidobahn von Tokio nach Kobe ausgeführt hatte, brach 
nan mit dem Staatsbahngrundsatz und überließ seit dem Jahre 
80 Privatgesellschaften den Bau der weiteren Linien. In 
‚teuerer Zeit hat der Staat sich wieder mit dem Bau von Eisen- 
ahnen befaßt, hauptsächlich aus volkswirtschaftlichen Gründen 
‚ur Aufschließung von Landesteilen. Die Verstaatlichung der 
’rivatbahnen, von denen zur Zeit über vierzig bestehen, ist 
rom Parlament vor mehreren Jahren nicht genehmigt worden. 
Jie Gesamtlänge der Bahnen beträgt etwa 6400 km, von denen 
und 1600 km Staats- und 4800 km Privatbahnen sind. Die 
Yichtigste Linie ist die das ganze Kaiserreich von Nordost nach 
jüdwest durchziehende Bahn, in die sich die vier bedeutendsten 
isenbahnbetriebe wie folgt teilen (s. die Karte auf 8. 1141): 
‚vomori- Tokio (Nipponbahn), Tokio - Yokohama - Kyoto - Kobe 
Staatsbahn), Kobe-Shimonoseki !) Sanjobahn), Mogil)-Nagasaki 
' Xiushiubahn). 
| Am dichtesten ist d®s Eisenbahnnetz in Mitteljapan in der 
‚‚eiteren Umgebung von Kyoto und Osaka sowie auf der nörd- 
chen Seite der Insel Kiushiu, dem Japanischen Kohlendistrikt ; 
[a wichtigen Linien sind noch zu nennen die beiden Quer- 
‚ahnen der Hauptinsel Nippon, die Bahn von Tokio über den 
'sui Toge 2) nach Naoyetsu und die Strecke Nagoya-Toyama. 


. ) Shimonoseki und Mogi liegen sich an der Meerenge von 
himonoseki gegenüber; zwischen beiden Orten besteht Dampf- 
ihrenverbindung. 

>) Die Überschreitung des Passes geschieht ganz nach 
eutschem Vorbild mit einer gemischten Reibungs- und Zahn- 
ıdbahn. (Vergl. Jahrg. 1899, S. 355 d. Ztg.) 


Im Vergleich zu Preußen ist die Dichte des Eisenbahn- 
netzes in bezug auf die Flächeneinheit etwa sechsmal geringer 
und in bezug auf die Bevölkerung etwa siebenmal kleiner, doch 
muß man bei diesem Vergleich außer dem verschiedenen Alter 
der Eisenbahnentwicklung beachten, daß Japan sehr gebirgig, 
der Eisenbahnbau also schwierig ist und daß es eine sehr hoch 
entwickelte Küstenschiffahrt besitz. Die Eisenbahnen sind 
meist eingleisig, die zweigleisigen Strecken bilden nur 7 v des 
Gesamtnetzes. 

In Japan spielt im Gegensatz zu den meisten anderen 
Ländern der Güterverkehr noch eine geringe Rolle. Dies ist 
in der Bedeutung des Landes als Ackerbaustaat, in den guten 
Wasserverbindungen, der erst im Entstehen begriffenen Industrie 
und der Anspruchslosigkeit des gewöhnlichen Volkes begründet. 
Was der Japaner zum Leben braucht: Reis und Fische, wird in 
der Nähe aller Ortschaften gewonnen und erfordert nirgendwo 
weite Landtransporte. Die Zuführung der Lebensmittel zu den 
großen Städten und zu den weniger fruchtbaren Gegenden ge- 
schieht auf dem Wasserwege. 

An seine Wohnung stellt der Japaner so geringe An- 
sprüche, daß sich kein lebhafter Verkehr in Baustoffen entwickeln 
kann. Die Industrie steckt noch in den Anfängen und bewegt 
noch keine Massengüter; an Metallen außer Kupfer ist Japan 
arm; die auf der Insel Kiushiu in großen Mengen gewonnene 
Kohle erreicht auf sehr kurzen Wegen die Seehäfen. 

Dagegen ist der Personenverkehr in Japan außer- 
ordentlich stark entwickelt; waren die Japaner doch von jeher 
ein reiselustiges Volk. Das ist nicht verwunderlich in einem 
beinahe übervölkerten Land mit einer so reichen Küsten- 
gliederung. Ein großer Teil des Volkes ist darauf angewiesen, 
den Lebensunterhalt als Fischer und Schiffer zu erwerben, und 
das hat den Menschen beweglich gemacht — der Japaner klebt 
nicht an der Scholle. Dazu kommen noch die früheren Er- 
oberungszüge gegen Korea und die friedlichen Eroberungen 
des Kaufmanns, den man in starken japanischen Kolonien in 
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allen Häfen Ostasiens findet. Die japanische Handelsflotte um- 
spannt mehr von den Weltmeeren, als die deutsche, denn den Deut- 
schen fehlt immer noch die Linie San Franeisco-Yokohama, den 
Japanern aber nur noch das Stück Antwerpen-Newyork. Die 
hochentwickelte Schiffahrt weckt naturgemäß auch den Per- 
sonenverkehr im Inland, der aber auch schon durch die religiö- 
sen und staatlichen Gebräuche von altersher recht lebhaft ist. 
Alljährlieh mußten die früheren Feudalfürsten mit großem Ge- 
folge weite Reisen zu den Hauptstädten unternehmen, um dem 
Mikado und dem Shogun) ihren Tribut zu zollen. Das Volk 
wallfahrte in großen Massen zu den heiligen Stätten, den Bergen 
Fuji und Nantai, den Tempeln, Inseln und Shogungräbern und 
hat diese Gewohnheit beibehalten. Dazu kommt der starke 
Bildungstrieb und die Freude an der Natur — und das herrlich- 
schöne Land ist es wahrlich wert, in ihm zu reisen. 


Manche Einrichtungen der japanischen Eisenbahnen würde 
man nicht verstehen, wenn unseren Mitteilungen hierüber nicht 
einige kurze Angaben über eine Reihe von Eigenarten im 
Charakter und den Gewohnheiten der Japaner 
vorangeschickt würden: 

Der für das Reisen hauptsächlich in Betracht kommende 
Charakterzug des Japaners ist die Ungeniertheit. In 
seinem Hause schließt er sich gegen die Außenwelt nicht ab; 
da es keine Fenster gibt, werden die ganzen Schiebewände zur 
Seite gerückt und man kann von der Straße in jeden Winkel 
hineinsehen; im Hause selbst bilden die dünnen (und sehr oft 
durchlöcherten) Papierwände keine richtige Trennung der 
Räume, und der leiseste Laut ist im ganzen Hause zu hören. 
Bei dieser Sitte ist es erklärlich, daß die Reisenden keinen Wert 
darauf legen, sich in den Warteräumen und im Zuge gegenein- 
ander abzuschließen. Aus der Ungeniertheit und der früher 
recht untergeordneten Stellung der Frau ist es auch zu er- 
klären, daß auf das weibliche Geschlecht im Eisenbahnverkehr 
ziemlich wenig Rücksicht genommen wird ; Damenabteile haben 
wir nirgendwo entdeckt, und selbst Nichtraucherabteile sind 
äußerst selten, da auch die Frauen sehr gute Kunden der 
amerikanischen Zigarettenfabrikanten sind. Eine rauchende 
Dame ist in Japan im Eisenbahnwagen eine ebenso häufige Er- 
scheinung, wie eine junge, ihr Kind stillende Mutter; ja, die 
Ungeniertheit geht so weit, daß beide Geschlechter dieselben 
Aborte benutzen. %) 

Sehr zu statten kommt den Eisenbahnen im Personenver- 
kehr die Zufriedenheit und die gute Erziehung des 
Volkes. Der Japaner ist fast ständig harmlos vergnügt, sehr 
geduldig und äußerst rücksichtsvoll gegen seine Mitmenschen ; 
niemals wird er schimpfen und drängeln, und vor den Beamten 
hat er großen Respekt; auch die Kinder sind immer sehr artig 
und bescheiden und belästigen nie einen Mitreisenden. 


Die Kleidung der Japaner besteht bei beiden Ge- 
schlechtern aus dem Kimono, einem bis auf die Füße reichen- 
den mantelartigen Gewand mit sehr weiten Ärmeln, die bei den 
Frauen einen lang herunterhängenden Ansatz mit Taschen 
haben. Der Kimono wird durch einen Gürtel — Obi — zu- 
sammengehalten, der, bei dem schönen Geschlecht in einer 
kunstvollen Schleife auf dem Rücken gebunden, das Glanzstück 
des ganzen Anzugs bildet und oft die kostbarste Seiden- 


3) Die Mikados waren seit der im Jahre 660 v.Chr. erfolg- 
ten Gründung der Dynastie die eigentlichen Herchn. des Landes, 
aber Jahrhunderte lang waren sie in ihrem Schloß zu Kyoto zu 
Schattenkaisern herabgedrückt von den Shogunen, die in Tokio 
die Herrschaft des Landes führten. Ihre Macht wurde erst 
1868, dem Jahre von Japans Wiedergeburt, gebrochen und dem 
Mikado zurückgegeben. 


4) Aus dieser und ähnlichen Sitten hat eine europäische 
Dame den Satz abgeleitet: „Japan ist das Land, in dem die 
Frauen keine Scham haben.“ (Die Dame ist eine Eng- 
länderin.) Dieser Satz ist eine ganz ungerechttfertigte Über- 
treibung; das Scham- und Sittlichkeitsgefühl der Japaner ist 
vielleicht besser und natürlicher als das unserige; jedenfalls 
muß man ihnen eins zugestehen: sie sind keine Heuchler und 
behandeln natürliche Dinge in natürlicher Weise. 
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stickerei trägt. Bei kaltem Wetter wird ein dem Kimono sehr 
ähnlicher Mantel getragen. 
Diese Kleidung er! den Japaner am freien Aus 


a also an vielem, was für einen Eisenbahnreisendeg 
recht notwendig ist. Die Bewegungsfreiheit der Frauen wird 
noch besonders gehindert durch die seit Jahrhunderten geübte 
und fest eingewurzelte Sitte, die Füße einwärts zu stellen und 
Kopf und Oberkörper nach vorn zu neigenÖ); darin soll die 
natürliche Bescheidenheit des Weibes zum Ausdruck kommen, 7 
die allerdings die Japanerin in hohem Maße auszeichnet. Außer 
dem trägt fast jedes weibliche Wesen in Japan ein Kind a 
dem Rücken, und wenn ein kleines Mädel noch zu schwach 4 
um sein Baby-Brüderchen zu tragen, so bekommt es wenigsten: 
eine Puppe in den Kimono gesteckt. Bei schlechtem Wetter 
werden außerdem eine Art Holzschuhe mit zwei kleinen, stelzen- 
artigen Untersätzen getragen, in denen man nur mit ganz kleinen 
Schritten gehen kann. } 
Auf all diese Gewohnheiten muß die Eisenbahn Rücksicht 
nehmen; hohe Bahnsteige sind, so lange der Kimono getragen 
wird, eine Notwendigkeit; Gleisüberschreitungen eisonden 
wäre geradezu ein Frevel, und die Bevormundung des Reisende 
zu seiner Sicherheit muß viel größer sein als bei uns, ge- 
schweige denn in Amerika. Dazu kommt noch, daß der Japaner 
mit besonderer Vorliebe „döst“ und auf die ihn umgebenden 
Gefahren grundsätzlich nicht achtet; muß man doch z. B. in 
den großen Städten bei Ausfahrten einen Vorläufer haben, der 
die Fußgänger durch lauten Zuruf warnt. 
Um die betriebs- und verkehrstechnischen Einrichtungen! 
der Eisenbahnen zu verstehen, muß man sich stets vor Augen 
halten, daß die Hauptstärke der japanischen Wissenschaft un 
Technik im Nachahmen alles Europäischen besteht. 


Man kann dem Japaner eine gute Befähigung zu A 
exakten Wissenschaften nicht absprechen, aber er ist noch 
kaum imstande, selbst zu schaffen und selbst zu erfinden, u 
sogar die Weiterbildung des Vorhandenen ist ihm nahezu un” 
möglich; dagegen ist er einzig groß darin, sich die Errungen- 
schaften fremder Völker anzueignen und überall das Beste 
herauszusuchen. Japan entsendet seine Ärzte, Ingenieure, Offi 
ziere nach allen Landen, und was sie in der Fremde sehen, 
wird in der Heimat nachgeahmt, freilich sehr oft kritiklos un 
mit unzulänglichen Mitteln, und dem impulsiven Wesen de 
höheren Klassen entsprechend wird vieles Neue bald nat 
seiner Einführung wieder liegen gelassen. Wenn man weiter 
bedenkt, daß das japanische Eisenbahnwesen nicht die Kinde 
krankheiten durchzumachen hatte wie das unserige, sondern 7 
sich die langen Erfahrungen der ganzen übrigen Welt zu nutzı 
machen konnte, so wird man sich nicht wundern, daß in Japan 
manche ungünstigen Anlagen und Einrichtungen nicht / 
finden sind, die in Europa und Amerika noch aus der Zeit de: 
Entstehung der Eisenbahnen herrühren. Hieraus und aus ein 
zelnen, den fremden Völkern abgelauschten, hochmodernen Er- 
rungenschaften darf man sich aber nicht zu verallgemeinernde 
Lobeserhebungen verleiten lassen, die sich so häufig in de 
Schriften besonders von Nicht-Sachverständigen finden, wenn 
man auch anerkennen muß, daß die Leistungen der nı 
32 Jahre alten Eisenbahnen im Durchschnitt ganz achtungsv 


Eisenbahnen sind vor allem England und Deutschland gew 
Englische Ingenieure haben im Anfang das ganze Eisenb 
wesen beherrscht, bis auch hier die Deutschen Fuß fabte 


5) Gegen Eon Gewohnheiten und die Kleidung geh 
Regierung scharf vor, da sie die Körperbildung sehr ungün 
beeinflussen. Fast alle Beamten und Sehüler müssen Unifor 
nach europäischer Art tragen, die auch von vielen b 
gestellten Japanern angenommen ist. Die Frauen dag 
halten zäh am Alten fest; nur die Schulmädchen müssen el 
weiten Rock tragen; von anderen Japanerinnen haben wi 
ganzen Lande nur die Kaiserlichen Prinzessinnen in europäis T 
Tracht gesehen. 
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Von deutschen Pionieren sind besonders zu nennen Rum- 
scehöttel, der Erbauer der Kiushiubahn, und Baltze r; der 
langjährige Berater des japanischen Verkehrsministers. 


’ 2. Der Zugverkehr. 
| 


h Die Geschwindigkeit der Züge steht der in Europa 
‚ weit nach. Die größte Reisegeschwindigkeit auf längere Strecken 
' wird nach dem Sommerfahrplan 1903 von einem Schnellzuge der 
Sanjobahn® erreicht, der die 531 km lange Strecke Kobe- 
' Shimonoseki in 11 Stunden 30 Minuten, also mit einer Geschwin- 
digkeit von 46,1 km/St., zurücklegt. Die Reisegeschwindigkeit 
II 


samtwege von 2021 km, der etwa ein Drittel des ganzen japa- 


nischen Eisenbahnnetzes umfaßt, haben wir eine durchschnitt- 
liche Reisegeschwindigkeit von 29,3 km/St. erreicht; diese Zahl 
ist für die Gesamtbeurteilung noch zu günstig, denn von 
unserer Reise entfallen rund 1400 km auf die Linie Tokio-Naga- 
saki, während die von uns nicht befahrenen Streeken meist 
Stich- und Nebenbahnen mit noch geringeren Geschwindig- 
keiten sind. 

Man darf den Japanern aus der verhältnismäßig lang- 
samen Beförderung keinen Vorwurf machen. Zunächst hat das 
Sprichwort „Zeit ist Geld“ im Lande der aufgehenden Sonne 
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‚Zusammenstellung zu ersehen: 


| der schnellsten Züge auf den wichtigsten Linien ist aus folgender 


Ina Zahl der 
R e- 

ER. Eisenbahn- | Länge | Fahr- ak aueh 
Linie ‘ 8 ‚eit | diekeit | ,gehen- 
gesellschaft zeit | digkeit | gen Zug- 

km kat bee 
|Rokio-Kobe . . | Staatsbahn .| 605 | 15.00) 403 5 
'Tokio-Aomori . | Nipponbahn 736 | 22.35] 31,6 2 
Tokio-Nikko \ 16 | 440| 31,3 5 (6) 
Mogi-Nagasaki. | Kiushiubahn | 262 8.51 29,6 6 
lokio-Yoko- 
_ hama. Staatsbahn . 29 0.39 44,6 28 
Xobe-Shimono- 
seki . Sanjobahn 531 11.30 |, 46, bı 4 
Die Geschwindigkeit der Personenzüge ist selten größer 


ls 35 km/St. und geht bis auf 20 km herab. Bei einem Ge- 


6%) Die Sanjobahn, die erst im Jahre 1901 in ganzer Länge 
röffnet wurde, gilt mit Recht als die bestgebaute Eisenbahn 
‚apans; sie hatte aber auch nicht so mit Geländeschwierigkeiten 
u kämpfen, wie die anderen Bahnen, und hat zwar viele scharfe 
sögen, aber geringe Steigungen. 


noch recht wenig Bedeutung; auf Schnelligkeit legen eigentlich 
nur die Europäer Wert, während die Japaner früher sogar 
einmal für Verlangsamung von Zügen eingetreten sind mit der 
Begründung, daß die Fahrzeit für den Fahrpreis zu kurz sei. 
Außerdem verbietet die gebirgige Natur des Landes eine 
hohe Geschwindigkeit; haben doch bei dem eigenartig zer- 
rissenen vulkanischen Gelände fast alle Bahnen starke Stei- 
gungen und vor allem sehr viele scharfe Krümmungen. Ferner 
fehlen bisher durchgehende Bremsen fast ganz und ihre Ein- 
führung läßt sich bei den billigen Löhnen wirtschaftlich noch 
nicht rechtfertigen. Die Personenzüge haben außer der Loko- 
motiv- und Packwagenbremse in der Regel zwei bediente Hand- 
bremsen, während in den Güterzügen meist eine bediente 
Bremse auf vier Wagen kommt. 

Die geringe Geschwindigkeit wird zum Teil durch die 
große Zahl derZugverbindungen wieder gut gemacht. 
Die Zahl der durchgehenden Zugpaare auf den wichtigsten 
Strecken geht aus der letzten Spalte der nebenstehenden Zusam- 
menstellung hervor, und wenn sie auch noch nicht an die auf stark- 
belasteten europäischen Strecken heranreicht, so ist sie für ein 
Junges Eisenbahnland doch recht beachtenswert und viel größer, 
als z. B. im westlichen Nordamerika. Auf einzelnen Teilstrecken 
der genannten Linien verkehren außerdem noch viele Personen- 
züge für den örtlichen Verkehr, so z. B. auf der Strecke: 
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Tokio-Kodzu . . - 9 Zugpaare 
Tokio-Kamakura’) . 14 R 
Tokio-Ofuna 15 


Kobe-Osaka IR 2 
Osaka-Kyoöto 1 9. Bam R 
Kobhe-Kyota “in: SE ap 20 2 
Ueno (Tokio)-Utsunomiya. 8 a 
Ueno (Tokio)-Maebashi. . 10 N 


Takasaki-Nagano . . . . 5 (Usui-Paßbahn) 


Sehr groß ist die Zugzahl auf einzelnen Linien in der 
Nähe von Großstädten, auf denen sich eine Art von Vorortver- 
kehr entwickelt hat; so verkehren auf der Strecke: 

Tokio-Yokohama 28 Zugpaare 
Osaka-Sakai 43 
Minatomachi-Tennoji . 55 " (bei Osaka). 

Die Pünktlichkeit der Züge verdient alles Lob und 
ist umsomehr anzuerkennen, als der Japaner sonst recht unzu- 
verlässig und unpünktlich ist und die Erziehung der Beamten 
zur Pünktlichkeit den Eisenbahnen jedenfalls große Schwierig- 
keiten bereitet. Wir haben auf unseren Reisen keinmal eine 
nennenswerte Verspätung gehabt und auch bei vielen einge- 
zogenen Erkundigungen nichts nachteiliges in dieser Beziehung 
gehört. Die Pünktlichkeit wird auf den meist eingleisigen 
Linien dadurch wesentlich gefördert, daß alle Stationen, auch 
die kleinsten, mit Kreuzungsgleisen ausgerüstet sind. Ferner 
ist die Durchführung des Fahrplans durch die geringe Grund- 
geschwindigkeit erleichtert, da dadurch das Einfahren von Ver- 
spätungen leicht wird, und weiterhin ist der Fahrplan bei dem 
einfachen Eisenbahnnetz des schmalen, langgestreckten Insel- 
reiches bei weitem nicht so verwickelt, wie z. B.in Deutschland ; 
verwickelte Schnellzugverbindungen, die über die Netze vieler 
verschiedener Bahnen verkehren, von Schiffsverbindungen ab- 
hängig sind, eine Unmenge von Anschlüssen aufnehmen müssen, 
gibt es in Japan nicht, große Knotenpunkte für den Schnellzug- 
verkehr sind unbekannt, das ganze Bahnnetz besteht eben aus 
der einen großen Linie Aomori-Nagasaki, und alle übrigen Linien 
kann man als Stich- und Nebenbahnen zu dieser auffassen. 
Kurswagen und Kurszüge gibt es daher sehr wenige (z.B. 
Tokio-Kamakura-Yokosaka und Tokio-Nikko). Die Anschlüsse 


7) Kamakura, berühmt durch seinen Tempel und den 
Daibutsu, einen kolossalen Bronzebuddah, ist ein beliebter Aus- 
tlugort von Tokio und Yokohama. 


Die Bescheinigung der Fahrtunterbrechung. 


Die Abgabe der Bescheinigung der Fahrtunterbrechung 
durch die zuständigen Organe wird nicht nur bei den einzelnen 
Verwaltungen, sondern selbst innerhalb eines Verwaltungsbe- 
zirkes sehr verschieden ausgeführt. Auf einer Station erteilt 
der diensthabende Beamte die Bescheinigung am Zuge, indem 
er den erforderlichen Vermerk mit Bleistift oder Tintenstift auf 
die Fahrkarte setzt. Auf anderen Stationen muß der Reisende 
das Stationsbureau aufsuchen, wenn er die Bescheinigung er- 
langen will. Häufig wird wiederum die Unterbrechung am Zur: 
durch  Farbstempelaufdruck oder durch Aufkleben besonderer 
kleiner Vordrucke bescheinigt. 

Die beiden ersten Arten der Bescheinigung sind wohl für 
Stationen mit mittlerem und schwachem Verkehr zweckmäßig, 
für Stationen mit starkem Verkehr oder ausgedehnten Bahn- 
hofsanlagen aber äußerst umständlich. Sie werden zudem von 
den Reisenden als belästigend und zeitraubend empfunden. Der 
Farbstempelaufdruck hat den unverkennbaren Nachteil, daß er 
leicht verwischt wird oder oft die genügende Deutlichkeit ver- 
missen läßt. Auch dieses Verfahren wird sich keiner besonderen 
Gunst erfreuen. Am zweckmäßigsten erscheint noch das Auf- 
kleben der Vordrucke, denn es gewährt unter allen bisher üb- 
lichen Methoden die größte Schnelligkeit der Abfertigung und 
die meiste Deutlichkeit. Allerdings muß auch bei diesem Ver- 
fahren der Stationsbeamte noch mit Blei oder Tintenstift das 
Datum der Fahrtunterbrechung und seinen Namen schreiben. 
Aber gerade gegen dieses Verfahren werden namentlich auch 
vom reisenden Publikum Bedenken geltend gemacht. Das Auf- 
kleben beleidigt nicht nur das ästhetische Gefühl — denn der 
Beamte kann nicht immer einen Anfeuchter mit sich führen —, 


sindaber bei der großen Zahl der Züge meist recht günstig ge- 
legt und werden bei der großen Pünktlichkeit gut eingehalten, 
Die Zusammenstellung der Züge ist folgende: Es 
läuft hinter der Lokomotive ein Schutzwagen, bei Zügen aus vier- 
achsigen Wagen ist der Zug aber häufiger durch ein Schutzabte 
das allerdings die halbe Länge des Wagens einnimmt, ersetzt 
Auch am Schlusse des Zuges wird häufig ein Pack- oder Post- 
wagen geführt, der aber nicht dem ausgesprochenen Zweck 
eines Schutzwagens zu dienen hat. Die Wagen I. und II. Klasse 
haben stets die bevorzugte Stellung in der Mitte des Zuges. Die 
Züge sind hinsichtlich der Achsenzahl der Personenwagen meist 
gleichartig zusammengesetzt, und man vermeidet es offenbar, 
zwei- und vierachsige Personenwagen zu vereinigen. Dagegen | 


fiel es uns sehr auf, daß zweiachsige Güterwagen in großer An- 

zahl an der Spitze von Zügen eingestellt waren, die sonst nur 

aus vier- und sechsachsigen Personenwagen bestanden. Sehr 

viel bemerkten wir gemischte Züge, und auf einzelnen Bahnen 
scheinen alle Züge auch dem Güterverkehr zu dienen. Auf 
der Kiushiubahn standen die Güterwagen immer nach derselben { 
Seite hin, also bei der Hinfahrt vorn, bei der Rückfahrt hinten, 
wodurch die Bahnsteiganlagen wesentlich verkürzt, die Ver 
schiebebewegungen aber für die eine Fahrrichtung namentlich 
auf kleinen Stationen erschwert werden. 


Die Zugbeamten sind sehr dienstfertig und höflich 
und nehmen für erwiesene Gefälligkeiten keine Trinkgelder an.” 
In den durchgehenden Schnellzügen trifft man meist einen 
Beamten, der etwas englisch kann, und in diesen Zügen ist in 
der Regel für jeden Wagen I. und II. Klasse ein Wagenwärter, 
der für Sauberkeit sorgt und den Reisenden bei allem behilflich” 
ist; beim Betreten des Abteiles nimmt er stets die Mütze ab, er 
kundigt sich nach dem Reiseziel und trägt für das rechtzeitige 
Aussteigen Sorge; er bringt auch heißes Wasser für Tee, und. 
einer brachte uns sogar bei Regenwetter Hausschuhe, so daß 
wir unsere nassen Stiefel ausziehen konnten. Die Stations- 
beamten sind ebenfalls sehr dienstfertig und immer sehr zahl 
reich vorhanden; selbst auf den kleinsten Haltestellen haben 
wir mindestens drei Beamte bemerkt. Außerdem ist fast jede 
Station ständig mit einem Polizisten besetzt (mit denen Japan 
überhaupt überreich gesegnet ist), und auch diese nehmen sich‘ 
der Reisenden stets hilfsbereit an. > ) 


(Schluß folgt.) 


gänzlich außer acht gelassen. 
daß bei dem Aufkleben des 


werden können. 

Ein Mittel, einerseits diesen Nachteil auszuschließen, ander 
seits eine noch schnellere Abfertigungsmöglichkeit zu erziele 
bietet die Verwendung von Trockenstempeln durch den Stations 


beamten und zwar in der nachstehenden Form: Mn 
F. U. 5. N 
Cassel. X. £ 


Der Trockenstempel kann in kleiner, leichter und hand 
licher Form — ähnlich der der Fahrkartenlochzangen — herg 
stellt werden. Die Größe der Typen kann klein gewählt werde 
um möglichst Raum zu sparen. Typen z. B. von 3 mm Höl 
geben schon einen sehr scharfen und deutlichen Tiefdruck,. 

Die Verwendung -dieses Stempels ist folgendermaßen ge; 
dacht worden: ’s 

Der Stempeleindruck erfolgt bei einfachen Fahrkarten & 
der Rückseite an beliebiger Stelle, bei Rückfahrkarten dagegen, 
wenn die Fahrt auf der Dora unterbrochen wird, auf Ge 
Rückseite der mit H bezeichneten Kartenhälfte, und wenn dit 
Fahrt auf der Rückreise unterbrochen wird, auf der Rückseite 
der mit R bezeichneten Kartenhälfte. Eine Verwechslung der 
beiden Kartenhälften bei der Abstempelung ist ausgeschlossea, 
wenn die Typen auf. der unteren Zangenbacke ae sind. 
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Der Beamte hat alsdann bei dem Abstempeln stets die Vorder- 
seite der Karte oben. 
Aus dem Stempeleindruck kann der prüfende Beamte bei 
einfachen Fahrkarten entnehmen: 1. daß eine Fahrtunterbrechung 
‘ vorliegt (F. U.), 2. an welchem Tage die Unterbrechung statt- 
gefunden hat (den Tag bezeichnet die hinter F. U. stehende, 
‚ auswechselbare Ziffer; die Monatsangabe ist überflüssig, weil sie 
sich aus der Fahrkarte ergibt) und 3. auf welcher Station die 
' Fahrt unterbrochen wurde. 
\ Außerdem ist jederzeit mit Hilfe des hinter dem Stations- 
‚ mamen vorgesehenen Kontrollzeichens der die Bescheinigung 
‚abgebende Beamte festzustellen. Dem weiteren Erfordernisse 
"bei Rückfahrkarten, nach welchem ersichtlich sein muß, ob die 
' Reise auf der Hin- oder Rückfahrt unterbrochen wurde, wird 
ı gleichfalls genügt. Wird der Trockenstempel bei Rückfahr- 
\ karten. wie oben beschrieben angebracht, d. h. findet ihn 
, der prüfende Beamte z. B. auf der mit H bezeichneten Karten- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im MonatJuli d.)J. 
sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der bayerischen 
„und der Bahnen mit weniger als 50 km Betriebslänge — 11 Ent- 
gleisungen auf freier Bahn (davon 8 bei Personenzügen), 13 Ent- 
'gleisungen in Stationen (davon 4 bei Personenzügen), 1 Zu- 
sammenstoß auf freier Bahn (bei einem Güterzuge), 21 Zu- 
ı sammenstöße in Stationen (davon 8 bei Personenzügen) vorge- 

kommen. Dabei wurden 2 Bahnbediönstete getötet, 34 Reisende, 
9 Bahnbedienstete und 4 Postbeamte verletzt. 


| — Der Ausnahmetarif für bestimmte Futtermittel wird 
der Nordd. Allg. Ztg. zufolge mit Gültigkeit vom 10. d. M. für 
die gleiche Geltungsdauer und zu den am 10. d.M. in Kraft 
tretenden Anwendungsbedingungen auf den Versand nach den 
im Königreich Sachsen liegenden Stationen der Königlich 
‚preußischen Staatsbahnen und den preußisch-sächsischen Ge- 
meinschafts- und Mitbewerbsstationen ausgedehnt. 


' — _ — Eisenbahnunfall in Wunstorf. Amtlich wird hierzu ge- 
meldet: In der Nacht vom 6. zum 7. d.M. gegen 2 Uhr wurde 
‚auf der Station Wunstorf dem in Ausfahrt begriffenen Durch- 
gangsgüterzug 7617 Bremen-Hainholz von dem Durchgangs- 
üterzug 6701 Göttingen-Bremen infolge Nichtbeachtung des 
altesignals am Einfahrtsmast in die Flanke gefahren, wobei 
der Lokomotivführer des Güterzuges 7617 erheblich und weitere 
vier Lokomotiv- und Zugbegleitbeamte leicht verletzt wurden. 
‚Beide Zuglokomotiven und 16 Güterwagen entgleisten. Der 
‚Schaden an Betriebsmaterial und Gütern ist beträchtlich. In- 
folge Sperrung der beiden Bremer Hauptgleise am Ostende des 
Bahnhofs Wunstorf mußte der Schnellzug 146 von Braunschweig 
nach Bremen über Lehrte-Ulzen umgeleitet werden und traf 
‚nit 2 Stunden 50 Min. Verspätung in Bremen ein. Um 8 Uhr 
vormittags konnte der eingleisige Betrieb nach Richtung 
Bremen infolge Einbauens einer Umgehungsbahn wieder auf- 
zenommen werden, während der zweigleisige Betrieb erst nach 
Beendigung der Aufräumungsarbeiten eingerichtet werden 
‚xonnte. Soweit durch die eingeleitete Untersuchung bis jetzt 
| estgestellt wurde, hat der Lokomotivführer des Güterzuges 6701 
schuld an dem Unfall, indem er das Haltsignal überfuhr. 


— Die 41. Sitzung’fdes Bezirkseisenbahnrats zu Altona 
|indet-am 24. d. M., vormittags 11} Uhr, unter dem Vorsitz des 
>räsidenten Jungnickel statt. Auf der Tagesordnung stehen 
zeschäftliche Mitteilungen und Mitteilungen über das infolge 
ler Anträge in der Sitzung vom 19. März d. J. Veranlaßte. Es 
ıandelt sich hierbei in der Hauptsache nur um Angelegenheiten 
irtlicher Natur. 


Wi, A Eee nisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Xoks- und Brikettversandes-im Ruhrkohlenrevier. Von den 
‚m Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
| eld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
\verken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 109020 und 
uf den Arbeitstag durchschnittlich 18 170 Doppelwagen zu 10 t 
at Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
ersandt worden, gegen 109861 und auf den Arbeitstag 18310 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
|imzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. 
‚uf den Arbeitstag 140 und im ganzen 341 Doppelwagen oder 
‚80 weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im 
leichen Zeitraum des Vorjahres. 

% Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Suhrbezirk in deın vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
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hälfte, so ist die Fahrt auf der Hinreise unterbrochen worden. 
Die Mitführung einer Zauge der beschiiebenen Art wird 
eine Belästigung für den Stationsbeamten nicht bedeuten, sie 
wird ihm aber namentlich auf Stationen mit starkem Reisever- 
kehr seine dienstlichen Obliegenheiten aller Voraussicht nach 
bedeutend erleichtern. Denn die Trockenstempelung erfordert 
den geringsten Aufwand an Zeit. Die Geduld der Reisenden, 
welchen jede Minute kostbar ist, wird auf keine harte Probe ge- 
stellt und die Sicherheit der Kontrolle entspricht den weit- 
gehendsten Anforderungen. 

Diese unverkennbaren Vorzüge der Trockenstempelung 
lassen es empfehlenswert erscheinen, dieses Verfahren auf ein- 
zelnen größeren Stationen versuchsweise einzuführen, um seine 
Brauchbarkeit zu erproben. Zur Zeit werden Versuche mit 
dieser Zange in dem Eisenbahndirektionsbezirk Cassel ange- 
stellt. Über das Ergebnis dieser Versuche soll später Mitteilung 
gemacht werden. 


3. d. M. und betrug 18712 Wagen gegen 18568 am 4. 
tember im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 19314 Doppelwagen zu 10 t gegen 23 283 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
munder Hafen 20 gegen 3 sowie von anderen Gütern 97 gegen 3 
Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 22934 offene 
Wagen gegen 23745 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 811 oder 3,4 $ offene Wagen weniger gestellt 
und beladen abgefahren. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 31. August d. J. 45 770 Doppelwagen zu 10 t gegen 59 165 
Doppelwagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Nach dem 
Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 77 gegen 123 Doppel- 
wagen mit Kohlen und 16 gegen 11 Doppelwagen mit anderen 
Gütern zum Versand. 


Sep- 


— Der Primkenauer Waldbrand. Im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion Breslau sind in den Monaten Juli 
und August (d. J. infolge der anhaltenden, seit Menschen- 
gedenken noch nicht dagewesenen Dürre bei fast ständigen 
heftigen Winden Feld- und Waldbrände in ungewöhnlich großer 
Zahl durch Funkenauswurf aus Lokomotiven verursacht worden. 
Auch der große Waldbrand am 15. August d. J. auf der Strecke 
zwischen Öberleschen und Armadebrunn ist, wie unzweifelhaft 
feststeht, durch Funkenauswurf aus der Lokomotive eines 
gegen 9 Uhr vormittags dort verkehrenden Zuges entstanden. 
Von dem Brandherde in einer Entfernung von etwa 35 m vom 
nächsten Schienengleise ausgehend, hat der Brand trotz 
eifrigster Löschbemühungen des schnell herbeigeeilten Eisen- 
bahnpersonals und späterhin des Forstpersonals der Herzog- 
lich schleswig - holsteinschen Verwaltung und der aus der Um- 
gegend zusammengezogenen Hilfsmannschaften wegen der 
großen Trockenheit und des zur Zeit des Brandes herrschenden 
heftigen Glutwindes eine derartige Ausdehnung angenommen, 
daß etwa 20000 Morgen Wald des Herzogs von Schleswig- 
Holstein, etwa 400 Morgen Wald des Grafen zu Dohna und 
etwa 400 Morgen Wald der Stadt Bunzlau vernichtet worden 
sind. Dabei ist auch das in den Herzoglichen Forsten belegene 
Dorf Neuvorwerk mit acht Gehöften ein Raub der Flammen 
geworden. 

Nach den angestellten Erhebungen waren Forstschutz- 
streifen längs der Bahn vorhanden und wund gehalten; auch 
der Funkenfänger der Lokomotive, welche die Zündung ver- 
ursacht hat, war vollständig in Ordnung. Gleichwohl ist, ‚wie 
bereits erwähnt, die Zündung durch Funkenauswurf unzweifel- 
haft. Die Eisenbahnverwaltung hat daher ihre Ersatzpflicht 
sofort anerkannt. Über die Höhe der Entschädigungssumme 
können zur Zeit Angaben nicht gemacht werden, da die Fest- 
stellungen und Berechnungen der geschädigten Forstbesitzer, 
denen ein Gutachter der Eisenbahnverwaltung beigegeben ist, 
voraussichtlich noch lange Zeit in Anspruch nehmen. Es 
werden hohe Beträge für die vernichteten Bestände zur 
Zablung kommen müssen, denen gegenüber der Wert, der 
verbrannten Gebäude nebst Inventar, so bedauerlich dieser 
veranschlagen 


Verlust auch an sich ist, nur gering zu 
sein wird. 
Für die . Unterkunft der abgebrannten Bewohner des 


Dorfes Neuvorwerk ist sofort durch Überweisung von Baracken 
durch den Landesverein vom Roten Kreuze gesorgt worden, 
deren Frachtkosten die Eisenbahnverwaltung erstattet. Auch 
wird der Wiederaufbau der Gehöfte und die weitere Schadlos- 
haltung der Dorfbewohner sowohl von der Eisenbahnverwal- 
tung, wie von den übrigen Staatsbehörden durch Zahlung von 
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Vorschüssen, Aufstellung von Bauentwürfen und Hilfeleistung 
bei der Bauausführung in jeder Weise gefördert. In gleicher 
Weise ist die Herzogliche Verwaltung durch Überweisung von 
Baumaterialien bemüht. 


— Interessengemeinschaft der deutschen Staatsbahnen. 
Die Handelskammer Rottweil beschäftigte 'sich kürzlich, wie 
wir einem Bericht des „Schwäb. Merkur“ entnehmen, mit einer 
an den Reichskanzler und den preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten gerichteten Eingabe der Handelskammer Saar- 
brücken, in der die Schaffung einer Interessengemeinschaft 
aller deutschen Staatsbahnen zur Erzielung besserer wirtschaft- 
licher Ergebnisse angestrebt wird. Die Handelskammer Rott- 
weil betont von neuem ihren schon früher eingenommenen 
Standpunkt, daß die Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
hahnen sowohl im Interesse der Finanzen der Einzelstaaten, wie 
im Interesse von Industrie und Handel liegt. Der gute Erfolg, 
den der preußisch - hessische Gemeinschaftsvertrag für beide 
Teile gehabt habe, beweise, daß dieser Vertrag, wenn er viel- 
leicht auch nicht in allen Einzelheiten als Muster für einen 
württembergisch-preußischen Eisenbahnvertrag gelten könnte, 
doch in seiner Hauptrichtung einen auch für Württemberg 
sangbaren Weg darstelle. Die Kammer würde aber auch jede 
andere Maßregel, durch die die Hauptübelstände der jetzigen 
Zersplitterung beseitigt oder eingeschränkt würden, z. B. die 
Beseitigung der Umleitungen und die Herstellung einer Frei- 
zügigkeit der Güterwagen durch Schaffung einer Wagengemein- 
schaft, als Schritte, die dem Ziele der Eisenbahneinheit zustreben, 
mit großer Befriedigung aufnehmen. 


— Bergfiskus und Kohlensyndikat. Wie die Köln. Ztg. 
erfährt, findet am 16. d. M. gemäß dem neuen Vertrage eine 
Sitzung des Beirats des Rheinisch-westfälischen Kohlensyndikats 
in Essen statt und an demselben Tage auch eine Versammlung 
der Zechenbesitzer. Zu Punkt 2 der Tagesordnung betr. er- 
neute und erweiterte ze des Aufsichtsrats und Vor- 
standes zur Verhandlung mit dem Bergfiskus bemerkt der Vor- 
stand etwa folgendes: Nachdem die über den Beitritt zum 
Syndikat mit dem Bergfiskus gepflogenen Verhandlungen an 
dessen bestimmter Ablehnung gescheitert waren, ist in der Ver- 
sammlung der Zechenbesitzer vom 29. Dezember 1903 dem Auf- 
sichtsrat und Vorstand die Ermächtigung erteilt worden, die 
Bedingungen für eine Verständigung mit dem Bergfiskus in 
Westfalen zu vereinbaren, die geeignet sind, die Syndikatsauf- 
gaben zur Erfüllung zu bringen und die nötigen Maßregeln zur 
Erzielung dieser Verständigung zu treffen. In diese Verhand- 
lungen konnte bisher nicht eingetreten werden. Da aber nun- 
mehr nach den bei dem Plane der Verstaatlichung der Berg- 
werksgesellschaft Hibernia erfolgten diesbezüglichen halbamt- 
lichen Erklärungen angenommen werden muß, daß der Fiskus 
jetzt darauf Wert legt, Sitz und Stimme im Syndikat zu er- 
halten, scheint- dem Aufsichtsrat und Vorstand die Zeit zur 
Wiederaufnahme der Verhandlungen mit dem Fiskus über dessen 
Beitritt zum Syndikat gekommen. Aufsichtsrat und Vorstand 
beantragen daher, ihm erneute und erweiterte Vollmacht. zu 
Verhandlungen mit dem Fiskus und zur Feststellung der Be- 
dingungen für den Beitritt zum Syndikat sowie zum Abschluß 
eines diesbezüglichen Vertrages zu erteilen. 


— Personalnachrichten. Bei der sächsischen Staatsbahn- 


verwaltung ist dem Abteilungsvorstand in der Generaldirektion 
Geheimen Baurat v. Schönberg die nachgesuchte Versetzung 
in den Ruhestand bewilligt worden. — Der technische Hilfs- 
arbeiter bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
yrädizierte Finanz- und Baurat Baumann istzum etatsmäßigen 
“inanz- und Baurat und Mitglied der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen und der Regierungs-Baumeister Rietschier 
ee bei der Staatseisenbahnverwaltung ernannt 
worden. 


Österreich. 


— Neue Verkehrsvorschriften und Signalordnung. Die 
neuen Verkehrs-(Betriebs-)vorschriften sowie die neue Signal- 
ordnung hätten auf Grund der mit dem ungarischen Handels- 
ministerium getroffenen Vereinbarung mit dem 1. Mai. 1905 in 
Wirksamkeit treten sollen. Die Privatbahnen haben jedoch 
unter Hinweis aut den kurzen Zeitraum, der für die Einführung 
der neuen Vorschriften sowie für die Vertrautmachung des 
Personals mit diesen wichtigen Neuerungen zur Verfügung 
steht, um eine angemessene Verlängerung dieser Frist gebeten. 
Das Eisenbahnministerium hat nun, wie gemeldet wird, in 
Würdigung der geltend gemachten Gründe im Einvernehmen 
mit dem ungarischen Handelsministerium den Termin für das 
Inkrafttreten der neuen Verkehrsvorschriften sowie der neuen 
Signalordnung bis zum 1. Mai 1906 hinausgeschoben. Die 
neuen Vorschriften sind, soweit sie sich auf das Fahren in 


Raumabstand beziehen, welches den wesentlichsten Anlaß zur 


Erlassung dieser Vorschriften geboten hat, schon seit einiger 
Zeit tatsächlich in Anwendung, und hat auf den österreichischen 
Staatsbahnen auch die allmähliche Einrichtung der neuen Sig- i 


nale schon begonnen. %& 


a: 
— Staatsvoranschlag für das Jahr 1905. Die Verhand 
lungen wegen Feststellung des Staatsvoranschlages für das 
Jahr 1905 nähern sich ihrem Abschlusse. Es ist naheliegend, 
daß bei der herrschenden politischen Lage auch im Ressort des 
Eisenbahnministeriums in bezug auf die Ausgaben tunlichste 
Einschränkung angestrebt werden muß. Gleichwohl dürfte sich 
infolge der erfreulichen Aussichten hinsichtlich der Verkehrs- 
entwicklung die Möglichkeit bieten, den Voranschlag des 
Eisenbahnministeriums für das Jahr 1905 zu einem günstigen 
zu gestalten. F 


— Fortschritte der Bauarbeiten in den großen Alpen- 
tunneln. Über die Fortschritte der Bauarbeiten während des 
Monats Juli liegen folgende amtliche Angaben vor: Beim 
Vortriebe des Sohlstollens betrug die Monatsleistung beim’ 
Bosruektunnel auf der Nordseite 10 m (Stollenlänge Ende 
Juli 1540 m), auf der Südseite 61,2 m (Stollenlänge 1426,4 m), 
beim Tauerntunnel auf der Nordseite 153,2 m (Stollenlänge 
1419,1 m), auf der Südseite 18,4 m (Stollenlänge 748,7 m), beim’ 
Karawankentunnel auf der Nordseite 168,5 m (Stollenlänge 
4106,4 m), auf der Südseite 111,2 m (Stollenlänge 2786,32 m). 
Beim Wocheiner Tunnel ist bekanntlich bereits der Durch- 
schlag erfolgt. Die Gesamtleistung im Vollausbruche betrug 
Ende Juli beim Bosrucktunnel auf der Nordseite 1158 m, aut 
der Südseite 1194,6 m; beim Tauerntunnel auf der Nordseite 
495,7 m, auf der Südseite —; beim Karawankentunnel auf der 
Nordseite 2810,3 m, auf der Südseite 1802 m; beim Wocheiner 
Tunnel auf der Nordseite 2985,4 m, auf der Südseite 1752 m. 
Beim Bosrucktunnel war auf der Nordseite Handbohrung, auf 
der Südseite teils pneumatische, teils Handbohrung, beim 
Tauerntunnel auf der Nordseite Maschinenbohrung (System 
Brandt), auf der Südseite Handbohrung, beim Karawanken- 
tunnel auf der Nordseite elektrische Bohrung (System Siemens 
& Halske), auf der Südseite maschinelle Bohrung (Stoßbohr- 
maschine Ingersoll), beim Wocheiner Tunnel auf der Nordseite 
meist maschinelle Bohrung (System Schwarz) in Verwendung. 
Auf der Südseite und zeitweilig auf der Nordseite waren die 
Aufbrüche eingestellt. i 


— Eisenbahneröffnung. Die in Verwaltung der öster- 
reichischen Staatsbahnen stehende schmalspurige Lokalbahn 


Przewörsk-(Bachorz-)Dynow wurde am 8. d. M. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. i | 


— Das Erträgnis der Wiener Straßenbahnen. Wie dem 
Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien über das zweite Halb- 
jahr 1903 der städtischen Straßenbahnen zu entnehmen ist, be 
trug das in den städtischen Straßenbahnen am 31. Juli 1903 an- | 
gelegte Kapital insgesamt 119 355 789 Kr. (Nennbetrag 126 302431 
Kronen). Aus der Betriebsrechnung ergibt sich, daß die ge 
samten Betriebseinnahmen von 11 607506 Kr. hingereicht haben, 
die reinen Betriebsauslagen einschließlich der Zahlungen für die 
Wohlfahrtsfonds von zusammen 7784121 Kr., die Kapitalsver= 
zinsung im Betrage von 2503484 Kr., die Kapitalstilgung im 
Betrage von 79151 Kr. und die für das zweite Halbjahr 1905 
vorgeschriebene Abgabe an die Gemeinde Wien im Betrage von 1 
1094500 Kr. zu decken, worauf noch ein Rest von 146248 Kir 
verbleibt. 

Über das finanzielle Erträgnis sagt der Bericht zum Schlu 
noch folgendes: Das Netz der Straßenbahnen ist bis in die ent- 
ferntesten Teile von Wien, ja sogar über die Gemeindegrenze 
hinaus erweitert worden; die Linien unterhalten einen aus 
reichenden Verkehr. Der Verkehr auf den alten Linien ist ganz 
außerordentlich verdichtet worden. (Zunahme der | 
Verkehrsleistung 25 2, der Linienlängen 10,7% und der Personen- 
zahl nur 12 2.) Die Fahrpreise sind in bescheidener Höhe gt 
blieben ; die Löhne der Bediensteten wurden erhöht, ihre Arbeits 
zeit vermindert, für ihr Alter wurde durch die Verbesserung der 
Pensionsverhältnisse gesorgt, und trotz alledem ist es gelungen, 
über die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und die 
früher von dem Privatunternehmen gezahlten Abgaben hinans 
noch einen kleinen Überschuß zu erzielen, welcher hauptsäe) 
un a Bildung eines Erneuerungsfonds herangezogen wer 

en Soll. “ ı 


— Zuckertarife des österreichischen Lloyd. Die Bo 
sprechung, welche vor kurzem im Handelsministerium inter 
Beiziehung der Vertreter des Lloyd und der Vertreter der 
Zuekerindustrie sowie des Zuckerhandels in Angelegenheit der 
Zuckertarife nach der Levante stattfand, hat zwar kein end; 
gültiges Ergebnis geliefert, indessen die Lage einigermaßen 
geklärt und eine Annäherung der beiderseitigen Stamdpnai 
herbeigeführt, so daß eine Verständigung bald zu erhoffe ist, | 

i j 
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Der Lloyd hatte bekanntlich mit Gültigkeit vom 1. Mai 1901 
einen ermäßigten Tarif für Zucker nach der Levante in Geltung 
gesetzt, welcher dem Wettbewerb eines türkischen Transport- 
unternehmens begegnen sollte. Mit dem Wegfalle der Ur- 
‚sachen, welche ihn zu der Erstellung des Tarifes veranlaßt 
‚hatten, hat der Lloyd die Wiedereinführung der vor dem 
‚1.Mai 1901 in Geltung gestandenen, vom Handelsministerium ge- 
nehmigten Normaltarife vom 1.d.M. ab beschlossen und dies den 
 Zuckerinteressenten angezeigt. Die von den Zuckerindustriellen 
bei dem Handelsministerium hiergegen erhobenen Vorstellungen 
‚ hatten zunächst den Ertolg, daß der Lloyd von der genannten 
‚ Zentralstelle zur Angabe der Gründe eingeladen wurde, welche 
ihn zu der Wiedereinführung der vor dem 1. Mai 1901  be- 
'standenen höheren Tarife nach der Levante bestimmt hatten. In- 
‚dem er dieser Aufforderung entsprach, trat er gleichzeitig auch 
mit der Zuckerindustrie in Fühlung und erklärte sich zunächst 
zu einer Ermäßigung der Tarife für Sandzucker bereit. Bei der 
Besprechung selbst ergab sich die Geneigtheit des Lloyd, eine 
Ermäßigung des Normaltarifs eintreten zu lassen. Inzwischen 
ist seit 1. d. M. der Normaltarif für Zucker nach der Levante 
‚in Gültigkeit getreten, wodurch aber selbstverständlich der in 
Aussicht gestellten Ermäßigung nicht vorgegriffen wird. 


, — Abschluß der Österreichischen Nordwestbahn mit dem 
‚Schienenkartell. Die genannte Bahn hat beim Schienenkartell 
‚ihren Bedarf für das Jahr 1905 gedeckt. Der gewöhnliche Ver- 
" brauch an Schienen der Nordwestbahn beträgt jährlich etwa 
2500-bis 3000 t. Das Erfordernis für das Jahr 1905 war jedoch 
| höher und stellte sich auf etwa 4000 t. Gegenüber dem letzten 
Schienenabschlusse der Nordwestbahn ist eine erhebliche Preis- 
| steigerung eingetreten. Der frühere Schienenabschluß der ge- 
nannten Gesellschaft stammte nämlich noch aus der Zeit des 
' Kampfes zwischen den österreichischen und den ungarischen 
‚Eisenwerken, und die Nordwestbahn zog aus ihm den Vorteil 
einer Schienenlieferung zu billigeren Preisen. Für das Jahr 1905 
ist der Preis, der von der Nordwestbahn mit dem Schienen- 
‚kartell vereinbart wurde, um etwa 2 Kr. für 100 kg höher als 
jener, den die Gesellschaft das letztemal für die von ihr be- 
zogenen Schienen bezahlte. 


Ungarn. 


8 — Reform der Verwaltung der ungarischen Staatseisen- 
bahnen. Wie verlautet, wurde im Handelsministerium der Ent- 
‚wurf einer neuen Organisation der ungarischen Staatsbahnen 
fertiggestellt, welcher den Wirkungskreis der Betriebsleitungen 
‚ bedeutend erweitern soll. Die Zahl der Betriebsleitungen soll 
‚vermehrt werden, und zwar in der Weise, daß die drei größten 
Betriebsleitungen, nämlich die Szegeder, Kolozsvärer und 
Zägräber geteilt und in Temesvär, Brassö, Eszek oder Pecs neue 
Betriebsleitungen eingerichtet werden sollen. 

. Der Direktion der Staatsbahnen sollen neben der Ober- 
leitung nur die wichtigsten Angelegenheiten (Tariferstellung 
usw.) vorbehalten bleiben. 


', , — Ausbau des zweiten Gleises auf der Strecke Galänta” 
Zsolna. Die administrative Begehung des zweiten Gleises’der 
‚Linie Galänta-Zsolna hat kürzlich stattgefunden. Die Legung 
‚des zweiten Gleises, für welche im Investitionsgesetze 18 000 000 
‚Kronen eingestellt sind, wird unverweilt in Angriff genommen. 


 — Ablieferung von Motorwagen an die ungarischen 
'Staatsbahnen. Von der Maschinenfabrik - Aktiengesellschaft 
Ganz & Cie wurden in den letzten Tagen drei zweiachsige 
Dampfmotorwagen IIL/III. Klasse zur Ablieferung gebracht. 
Diese besitzen einen Dampferzeuger nach dem System De Dion 
& Bouton, eine auf die Triebachse schwingend aufgehängte 
| Verbund-Dampfmaschine System Li-Fu, zwei Speisepumpen, 
normale Dampfheizungs-, Torpedoventilations- und Acetylen- 
‚beleuchtungs-Einrichtung. Diese Wagen wurden der Station 
‚Torna zugewiesen. 

“  — Motorwagen-Probefahrt. Am 3. d.M. fand unter 
‚Leitung der ungarischen Staatsbahndirektion eine Probefahrt 
mit einem vollspurigen 160 pferdigen Heißdampf - Motorwagen 
System Komarek statt. Die Fahrt erfolgte auf der Strecke 
Budapest-Hatvan und zurück. Der Motorwagen, welcher einen 
Gepäckraum, ein Abteil 1I. Klasse und ein Abteil III. Klasse 
nebst Abort enthält, hat im vollausgerüsteten Zustande ein Ge- 
(wieht von 25 t und ist für eine mittlere Fahrgeschwindigkeit 
‚von 40 km in der Stunde gebaut, vermag aber ohne Anstand 
‚60 km in der Stunde zu fahren. Auf der Hinfahrt waren dem 
‚Motorwagen zwei Wagen mit zusammen 31,6 t und auf der 
Rückfahrt drei Wagen mit zusammen 43,7 t angehängt. In 
beiden Richtungen hielt der Zug die fahrplanmäbige Zeit ein, 
während er auf der Rückfahrt bei einem Gesamtgewicht von 


rund 70 t die 16 km. lange Steigung von 1:143 'mit einer Ge- 
schwindigkeit von 40 bis 45 km in der Stunde durchfuhr. Diese 
Leistung fand bei sämtlichen Mitgliedern der Kommission die 
vollste Anerkennung. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnunglück in Savoyen. Auf der eingleisigen 
Bahn von Anneecy nach Annemasse im französischen Depar- 
tement Ober-Savoyen, unweit Genf, hat ein schwerer Zusammen- 
stoß zweier Züge stattgefunden, dessen Ursache laut Mitteilung 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft in der Nichtbeachtung 
der Signale durch einen der Lokomotivführer lag. Der Per- 
sonenzug von Bellegarde stieß beider Brücke von Etrembieres mit 
dem Expreßzug von Le Fayet zusammen. Der Umstand, daß 
der Personenzug zwei Lokomotiven hatte, milderte für ihn die 
Wirkung. Doch wurden der Lokomotivführer und Heizer des 
Personenzugs sofort getötet, der Lokomotivführer des Expreß- 
zugs, dem die Schuld zufällt, verletzt. 12 Reisende wurden nur 
leicht verletzt und konnten ihre Reise fortsetzen. Der Material- 
schaden war groß. 


— Simplontunnel. Zuguterletzt ist man beim Vortrieb 
auf der südlichen Seite — auf der nördlichen sind bekanntlich 
die Arbeiten seit Monaten eingestellt — auf eine heiße Quelle 
gestoßen, doch hofft die Verwaltung, daß dadurch keine erheb- 
liche Verzögerung der Arbeiten eintreten wird und der Durch- 
schlag für Mitte Oktober in Aussicht bleiben kann. Es werden 
schon Veranstaltungen zur Feier des Durchschlags getroffen. 
Die vollständige Fertigstellung des Tunnels dürfte aber noch 
ein halbes Jahr dauern. Bekanntlich ist der Unternehmung der 
Termin bis 1905 verlängert und auch die in Mailand geplante 
Ausstellung verschoben worden. 


— Lötschbergbahn. Mit dem bevorstehenden Durchschlag 
des Simplontunnels hat auch die Bewegung für die Erstellung 
einer großen bernischen Zufahrtslinie wieder an Lebhaftigkeit 
gewonnen, doch waren dieserhalb zu weitgehende Nachrichten 
verbreitet. Der Berner „Bund“ stellt sie dahin richtig, daß von 
einem Syndikat „zur Ausführung“ oder „Finanzierung“ direkt 
nicht die Rede ist, die Syndikatsbildung vielmehr aus privater 
Anregung. zu dem Zwecke erfolgte, die technischen Vorstudien 
zu prüfen und zu ergänzen, um ein abschließendes Urteil zu 
ermöglichen. Hervorragende Techniker und Finanzmänner hätten 
sich dahin geeinigt und sich mit dem Lötschbergkomitee in Ver- 
bindung gesetzt. Sie wollen innerhalb 6 Monaten ihre Studien 
beendigen und das Ergebnis mit einem Finanzierungsplane 
vorlegen. 


— Herbstverkehr auf den schweizerischen Eisenbahnen. 
Der schweizerische Bundesrat hat den Verwaltungen der Eisen- 
bahnen gestattet, bis zum 15. November von den gesetzlichen 
Vorschriften abweichende Ausnahmemaßregeln zu treffen, indem 
sie u. a. an Sonn- und Festtagen das Personal in den Güter- 
schuppen arbeiten lassen, ferner an Sonntagen Güterzüge ab- 
fertigen dürfen, soweit das zur Bewältigung des Verkehrs not- 
wendig ist. 


— Rickentunnel. Ende August waren auf der Nordseite 
1220 m erbohrt, auf der Südseite 663 m, das ist zusammen 2% 
der ganzen Länge. Die Maschinenbohrung hat noch nicht be- 
gonnen. 


— Montreux-Berner Oberlandbahn. Nach dem oberländi- 
schen Volksblatt ist die Schienenlegung nun auch auf der letzten 
Teilstrecke, Gestad-Zweisimmen, vollendet, so daß der ganze 
Schienenstrang von Montbovon bis Zweisimmen fertig ist. Da- 
mit wäre die Bahnverbindung zwischen Genfersee und Thuner- 
see hergestellt. 


Fremde Weliteile. 


— Die San Pedro, Los Angeles und Salt Lake-Eisenbahn 
(Vereinigte Staaten). Diese 777 engl. Meilen lange Bahn, 
deren Betriebseröffnung man für den 1. Januar 1905 entgegen- 
sieht, verbindet die Hafenstadt San Pedro am Stillen Ozean 
und Los Angeles in Kalifornien mit der bekannten Mormonen- 
stadt Salt Lake City und ist durch ihre Bedeutung als neues 


transkontinentales Bindeglied von besonderem Interesse. Der 
Gedanke, diese Bahn zu bauen, tauchte vor mehr als fünf 


Jahren zuerst auf und würde als gänzlich unausführbar ver- 
lacht; die dem Plane entgegenstehenden Schwierigkeiten waren 
unzählige. Da verkaufte im vorigen Jahre die Oregon-Short- 
linie an die San Pedro & Salt Lakebahn die als wichtiger Be- 
standteil der neuen Bahn notwendigen Gleisbenutzungsrechte 
(trackage rights) in Utah und Nevada, und die Gesellschaft traf 
zur selben Zeit Vereinbarungen über eine Anzahl Mitbenutzungs- 
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rechte in Kalifornien mit der Southern Paeific- und der Santa 
Fe-Bahn. So war die Gesellschaft in der Lage, den Bau der 
Bahn vorzunehmen, und sie beschloß, diese in Bau und Aus- 
führung, überhaupt in jeder Beziehung mustergültig herzu- 
stellen. Erforderlich waren u. a. eine Anzahl von Betonbauten, 
unter denen in erster Linie die Santa Ana-Brücke über den 
Santa Ana-Fluß in Kalifornien hervorzuheben ist. Diese, viel- 
leicht die größte Betonbrücke der Welt, enthält 14000 Kubik- 
yards (10710 cbm) Portland-Zementbeton und besteht aus acht 
Hauptbögen von 86 Fuß (26,23 m) lichter Spannung und zwei 
ähnlichen Bögen von 40 Fuß (12,20 m) Spannung. Auf den 
neuen Teilen der Linie befinden sich eine Anzahl Stahlbrücken 
mit gemauerten Widerlagern. Später sollen alle Brücken der 
alten Linie in Utah umgebaut und dieser Teil der Linie muster- 
gültig hergestellt werden. Längs der ganzen Linie ist die 
Landschaft anziehend und interessant. Unsere Quelle, „Railr. 
Gaz.“, beschreibt die Linie in der Richtung von Nordost nach 
Südwest. Nachdem die Bahn Salt Lake City verlassen hat, 
läuft sie längs dem südlichen Uferrande des Großen Salzsees, 
fährt durch den Stocktongraben, der ehemals die Wasser des 
Sees zurückbielt, in die Gegend von Stockton und Ophir und 
gelangt hierauf nach Tinlic, wo sich überall große Bergwerks- 
lager befinden. In Lynn Junction vereinigt sich die neue 
Linie mit der von der Öregon-Shortlinie erworbenen alten Linie, 
welche bis Uvada führt, wo wiederum eine neue Bahnstrecke 
beginnt. Die ganze Linie durch den Staat Nevada ist neu. 
Die größte Strecke von 150 engl. Meilen führt durch eine 
Wüste, die freilich an Mineralschätzen reich ist. In Daggett 
wird die Linie der Santa Fe-Eisenbahn erreicht, deren Gleise 
bis Riverside benutzt werden. San Pedro, der westliche End- 
punkt der Linie, liegt am Stillen Ozean und hat gute Hafen- 
einrichtungen. 


— Über die Lokomotiv - Prüfungsanlage auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 1904, von der wir in Nr 28 S. 449 
d. Ztg. eine nähere Beschreibung brachten, entnehmen wir 
einer in der Zeitschr. des Vereins D. Ing. veröffentlichten Ab- 
handlung des Regierungsbaumeisters Gutbrod noch folgendes: 
Das am rückwärtigen Ende der zu prüfenden Lokomotive ein- 
geschaltete, von William Sellers & die in Philadelphia gebaute 
Dynamometer ist im wesentlichen nichts anderes als eine Wage, 
die nach dem Hebelgesetz die großen Zugkräfte der Loko- 
motive in kleine Zugkräfte, gemessen an der Bewegungsvor- 
richtung des Schreibstiftes, und den kleinen Weg der Loko- 
motive in der Zugrichtung in einen meßbaren Ausschlag des 
Schreibstiftes umwandelt. Die Zahl der zu den Prüfungen ge- 
langenden ausländischen Lokomotiven hat sich von selbst auf 
ein geringes Maß beschränkt, da mit Ausnahme Deutschlands 
sämtliche Staaten des europäischen Festlandes von einer Be- 
schiekung der Weltausstellung mit Lokomotiven Abstand ge- 
nommen haben und auch die deutschen Lokomotivfabriken mit 
Ausnahme von Henschel & Sohn, Cassel, und der Hannover- 
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Georg Egestorff, 
Linden vor Hannover, von der geplanten Ausstellung zurück- 
getreten sind. Von den deutschen Ausstellungslokomotiven 
kommen für die Versuchsanstalt nur in Betracht: die %-gekup- 
pelte Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart Witt- 
feld, mit einer höchsten zulässigen Geschwindigkeit von 
130 km/St., erbaut von Henschel & Sohn, und die ?/,-gekuppelte 
Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart v. Borries, 
mit einer höchsten zulässigen Geschwindigkeit von 100 km/St., 
erbaut von der Hannoverschen Maschinenbau- Aktiengesellschaft. 
Außerdem wird noch eine 2/,;-gekuppelte Vierzylinder-Verbund- 
Schnellzuglokomotive, Bauart Glehn, erbaut von der Elsässischen 
Maschinenbaugesellschaft in Belfort, geprüft, die von der Penn- 
sylvania-Eisenbahn vor einigen Monaten angekauft worden ist. 
Für die Zulassung ausländischer Lokomotiven war vorge- 
schrieben, daß sie ein Gewicht und eine Zugkraft besäßen, 
welche denen amerikanischer Bauart entsprächen, um einen 
Vergleich zwischen den beiden Gattungen zuzulassen. 

Es war ursprünglich geplant, während der Dauer der Aus- 
stellung 12 Lokomotiven im Prüffeld vorzuführen. Da aber die 
Versuchsanstalt nicht, wie beabsichtigt, bis zum 1. März d. J. 
fertiggestellt war und außerdem die erste Lokomotive, eine 
/,;-gekuppelte Güterzuglokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn, 
statt drei Wochen zwei volle Monate im Prüffeld zugebracht 
hat, so wird sich diese Zahl voraussichtlich noch wesentlich 
verringern. Von deutschen Lokomotiven sind in den betreffenden 
Arbeitsplan aufgenommen zwei preußische Staatsbahnlokomo- 
tiven a) Atlantic-Typ, 4—4—2 (Hannoversche Bauart) mit Ver- 
bunddampfmaschine (4 Zylinder), b) Schnellbahntyp, 4—4—4 (Hen- 
schelsche Lokomotive) mit Verbunddampfmaschine (3 Zylinder). 
Jede Lokomotive soll 16 bis 20 verschiedenen Prüfungen unter- 
zogen werden, nachdem sie zuvor zur Prüfung der Steuerungs- 
regulierung und sämtlicher'Anschlüsse für die Meßgeräte einige 
Probefahrten gemacht hat. 

Den von uns bereits in Nr28 S. 449 hervorgehobenen Vor- 
teilen ortfester Versuche gegenüber Fahrten auf der Strecke 


_ 


stehen eine Anzahl Nachteile gegenüber, die die Ergebnisse des 
ortfesten Versuches mehr oder weniger stark beeinflussen. Ve 
diesen Nachteilen ist der bedeutendste der Fortfall des Luft 
widerstandes für.die Lokomotiven, namentlich die Schnellzu 
lokomotiven. Daraus ergibt sich, daß der ortfeste Versu 
nur ein vergleichender sein kann, und zwar nur zwise 
Lokomotiven gleicher Bauart, aber niemals ein Versuch 
genauen Feststellung der Leistung einer Lokomotive. Insb 
sondere wäre es vollständig verkehrt, die Leistungsfähigkei 
soleher Lokomotiven, die mit besonderen Vorrichtungen zur 
Verringerung des Luftwiderstandes versehen sind, mit Loko 
motiven vergleichen zu wollen, die einer derartigen verbee | 
rung ermangeln. = 

Der Verfasser schließt dann seine Ausführungen mit fol 
genden, u. E. durchaus zutreffenden Worten: „Bei der Bedeu 
tung, die der Lokomotive heutzutage als wichtigstem Verkehrs 
mittel beizumessen ist, und bei dem in den letzten Jahren in 
erhöhtem Maße hervorgetretenen Bestreben nach Vervollkomm- 
nung der Lokomotive wäre es mit Freuden zu begrüßen, wenn 
die im Auslande von Jahr zu Jahr mehr gewürdigte ortfeste 
Versuchsanstalt für Dampflokomotiven ihren Einzug demnächst 
auch in Deutschland halten würde.“ i 


— Erzverfrachtungen auf dem Oberen See in Nord- 
amerika. Die großartigen Vorrichtungen, welche in Duluth und 
Superior, den am äußersten Westende des Oberen Sees neuer- 
dings entstandenen Hafenstädten, zur Verladung der dort gewon- 
nenen Eisenerze getroffen sind, werden von dem Reiseschrift- 
steller E. v. Hesse-Wartegg in der Voss. Ztg. in folgender anschan- 
lichen Weise geschildert: „Dort sah ich auf verschiedenen Bahn 
gleisen die !/;, km langen Erzzüge heranpoltern, jeder Zug 
mit durchschnittlich 55 Wagen, jeder Wagen mit 63 t Erz be 
laden. In einer Stunde ist der Zug geleert und rumpelt leer 
wieder nach den Minen zurück, die 100—150 km weiter nord 
westlich liegen. Man denke nur, 3500 t Erz werden in einer 
Stunde ausgeladen, also ungefähr 1t jede Sekunde! Der 
große Schöpfer der Great Northern-Eisenbahn, James J. Hil 
hat hier die Stämme ganzer Wälder zu der Herstellung seiner 
Docks verbraucht; kilometerlange, aus Balken gezimmerte Zu- 
fahrten sind nötig, um die Züge auf die Höhe der drei Docks 
zu bringen, die 5—700 m weit in die See hinausreichen. Dies® 
Docks, 24 m über dem Wasserspiegel emporragend, sind eben- 
falls ganz aus Holzrahmen hergestellt, nur noch viel massive: 
denn jedes Dock hat unmittelbar unter dem Bahngleise 
Taschen (Pockets) zur Aufnahme von 40000 t Eisenerz. Um 
diese ungeheure Last zu tragen, sind schon ganz gewaltige 
Riesenstämme erforderlich. Die Züge fahren auf die Docks, 
der Boden der Wagen wird geöffnet, und das Erz fällt in die 
Taschen, von denen jede 250 t faßt. Die Schiffe der Great 
Northern-Eisenbahn, Dampfer bis zu 7000 t Gehalt, also großen 
Ozeandampfern entsprechend, fahren vom See unmittelbar an 
die Docks; durch einfache mechanische Vorrichtungen werder 
die Böden von 50-80 Taschen fortgezogen, und das Erz kollert 
durch weite Röhren (Spouts) direkt in den Frachtraum der 
Schiffe. Die drei Docks haben zusammen einen Fassungsraum 
von 140000 t, und täglich werden hier 25—30000 t Eisenerz it 
die Schiffe verladen; täglich kommen ihrer in diesen GER 
Northern-Docks allein sechs bis zehn an, werden gefüllt un: 
fahren mit ihrer schweren Last nach Chicago, Detroit, Cleve- | 
land oder irgend einem anderen der großen Erzhäfen an den 
Seen. In manchen Monaten sind schon 600000 t Erz von der 
Great Northern-Eisenbahn zur Verschiffung gelangt, also be 
nahe so viel, wie die großen Eisengruben von Clausthal in Han 
nover im ganzen Jahr liefern.“ . | 

Über die Frachtkosten, welche durch diese Verschiffung” 
entstehen, entnehmen wir der neuesten Nummer des „Deutsch 
Handelsmuseums“ die nachstehenden Angaben: 

„Der Wasserweg von Duluth nach Cleveland am Eriese 
entspricht in seiner Länge fast genau der Entfernung vol 
Chicago nach Newyork (etwa 1500 km). Bei einem Fisonbahı 
frachtsatz von 1. für 1 tkm würde sich also eine solel 
Strecke, wenn sie zu Lande zurückgelegt werden müßte, aul 
15 M stellen. Der höchste Satz, den die Kosten des Wa 
transportes ausnahmsweise erreicht haben, war gleich 1,2 
also etwa 5,30 44. Die in Duluth zur Versendung komme 
Eisenerze gehen zum allergrößten Teile nach dem Südufer 
Eriesees, von wo sie nach dem nahen Pittsburg, dem M 
punkte der amerikanischen Eisenindustrie, befördert wert 
Was diese Stadt in’ den letzten Jahren für einen Aufschwi 
genommen hat, ist auch in Europa allen Kennern der E) 
industrie wohlbekannt. Die Nähe des kohlenreichen Alle 
gebirges und die Möglichkeit des Erzbezuges auf dem Wasser 
wege, den die kanadischen Seen bieten, schaffen Bedingungen 
wie sie sich vereint in Deutschland nicht finden.“ a 


— Kanada Pacifie-Eisenbahn. Nach dem nunmehr vı 
liegenden Geschäftsbericht sind die Betriebsausgaben auf 69429 


der Roheinnahmen gestiegen gegen 63,97 $ im Vorjahre. 
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Itarke Steigerung beruht nicht allein auf der Zunahme der im 
j etriebe befindlichen Meilenzahl, sondern auch auf den höheren 
\usgaben für Löhne, für Kohlen und sonstige Materialien und 
"uf dem ungünstigen Wetter während des Winters. Es wurden 
inter anderen 3100000 D. 4prozentige Schuldverschreibungen 
Verkauft und der Erlös zum Ankauf von 15 OÖzean- 
"ampfern, zur Erbauung von 260 Meilen Bahn und zur Er- 
‘rerbung von Schuldverschreibungen anderer Bahnen verwandt. 
‘is wurden 928854 Acres Land verkauft und dafür 3800000 D. 
‚löst, d. h. rund 410 D. für das Acre. Der Menge nach 
‚lieben die Landverkäufe hinter den früheren Jahren zurück, 
ber die diesmaligen Preise waren um 43 Cents höher für das 
\cre. An 3,5 prozentigen Landbonds stehen 11500000 D. aus. 
)ie Gesellschaft .hat drei kleinere Bahnlinien von zusammen 
36 Meilen neu gepachtet. Die atlantische Dampfschiffahrt er- 
rachte in der ersten Hälfte des Geschäftsjahres einen Rein- 
ewinn von 200000 D., der freilich in der zweiten Hälfte durch 
en demoralisierten Zustand des atlantischen Geschäfts wieder 
'ufgezehrt wurde. Die Ausgaben auf Kapitalrechnung haben 
‘ie Erlöse aus den Emissionen und Rückstellungen aus den 
innahmen bedeutend überschritten; deshalb und um die Mittel 
ir zukünftige Erwerbungen zu beschaffen, schlägt die Verwal- 
ang, wie schon bekannt, die Erhöhung des Aktienkapitals um 
"5500. 000 D. vor. 


Rechtspflege. 


"  — Schadenersatz wegen Tötung von Wild durch 
isenbahnzüge. Über einen jetzt durch Vergleich beendeten 
‚ıteressanten Rechtsstreit zwischen dem Fürsten Guido Henckel 
/. Donnersmarck als Kläger und dem Eisenbahnfiskus als Be- 
|lagten wegen Schadenersatz aus Anlaß der Tötung von Wild 
‚Ard uns von zuständiger Seite folgendes mitgeteilt: 
Dem Kläger gehört ein im Kreise Tarnowitz belegener, 
twa 8000 Morgen großer Wildgarten für Rotwild, welcher im 
ahre 1864 angelegt und in seiner ganzen Ausdehnung einge- 
äunt ist. Dieser Wildpark wird von der Bahnstrecke Breslau- 
ıls-Tarnowitz zwischen den Stationen “© Stahlhammer und 
reorgenberg durchschnitten; an den beiden Einbruchspunkten 
er Bahnstrecke ist der Tiergarten offen. Um ein Entweichen 
es Wildes aus der Umzäunung möglichst zu verhindern, sind 
n diesen beiden Punkten sogenannte „Hälse* angebracht. 
| Das Rotwild wechselt in dem durch den Bahnkörper in 
' wei Teile getrennten Tiergarten über den Bahndamm hinweg 
us einem Teile nach dem anderen. Bei diesem Wechsel wird, 
umal bei Nacht, ab und zu ein Tier von Eisenbahnzügen 
berfahren. Angeblich sind in den Jahren 1896 bis 1899 im 
anzen acht Hirsche bezw. Alt- und Schmaltiere überfahren 
nd getötet worden. Die Eisenbahnverwaltung kann dies nicht 
erhindern, da das einzige wirksame Mittel, um derartige Un- 
ille zu verhüten, ‚zu beiden Seiten des Bahndammes einen 
aun aufzustellen‘, in Verfolg des seinerzeit mit dem Fürsten 
Jonnersmarck abgeschlossenen Vertrages nicht angängig ist. 
Jer Wildpark würde dadurch in zwei abgeschlossene Teile ge- 


'ennt werden und jeder Teil für sich nicht groß genug sein, 
m die Tiere angeblich in ihrer natürlichen Wildheit zu er- 
alten. Der freie Verkehr des Wildes auf beiden Seiten des 
ahndammes sollte auch aus Zuchtrücksichten nicht behindert 
erden. Der Eigentümer hat vom Eisenbahnfiskus Schaden- 
'rsatz beansprucht, und als dieser von dem letzteren sowohl 
em Grunde, als auch der Höhe nach abgelehnt worden, bei 
em Königlichen Landgericht zu Beuthen Ö/S. die Klage ange- 
‚irengt. In dieser Instanz wurde Kläger mit seinen Ansprüchen 
bgewiesen und verurteilt, die Kosten des Rechtsstreits zu 
jagen. Aus den Entscheidungsgründen ist hervorzuheben, daß 
as Gericht als erwiesen angenommen hat, daß die tödliche Ver- 
Itzung der klägerischen Rotwildstücke durch einen außerhalb 
er gefährlichen Natur der Eisenbahnunternehmung liegenden 
'ußeren Zufall bewirkt worden ist. Der Eisenbahnfiskus hat 
enihm obliegenden Nachweis der relativen Unmöglichkeit der 
adung des Totfahrens einzelner Stücke durch eidliches 


utachten von Sachverständigen völlig erbracht. 

' Auf die vom Kläger gegen dieses Urteil eingelegte Be- 
fung hat das Königliche Oberlandesgericht in Breslau unterm 
£ Mai 1901 das erstinstanzliche Urteil dahin abgeändert: „Der 
aspruch auf Erstattung des Wertes des getöteten Wildes ist 
em Grunde nach gerechtfertigt.“ Das Berufungsgericht gibt 
‘a, daß es völlig unmöglich ist — wenn man nicht den Eisen- 
'ahnbetrieb einstellen oder ihn derart betreiben will, daß der 
‚irtschaftliche Erfolg des Eisenbahnunternehmens auf der 
trecke von 4,75km geradezu in Frage gestellt wäre — zu ver- 
üten, daß das Wild auf den Bahnkörper läuft und dort zu 
chaden kommt. Das aber ist nur die Folge der gefährlichen 
‚atur des Bahnbetriebes selbst und diese ist nach ausdrück- 
‚cher Bestimmung des Schlußsatzes des $ 25 des Gesetzes vom 
November 1838 nicht als äußerer Zufall, der vom Schaden- 
satz befreie, anzusehen. 


Die vom beklagten Eisenbahnfiskus gegen dieses Urteil 
des Königlichen,Oberlandesgerichts eingelegte Revision wurde 
vom Reichsgericht am 9. Januar 1902 zurückgewiesen. 

Das Reichsgericht pflichtet dem Berufungsgericht darin 
bei, daß dem Kläger ein auf $ 25 des Gesetzes vom 3. No- 
vember 1838 gestützter Ersatzanspruch zustehe, weil die ge- 
töteten Stücke Wild nicht nur dem Jagdrecht des Klägers vor- 
behalten gewesen seien, sondern auch in dessen Eigentum 
gestanden haben. Der Schaden, dessen Ersatz hier streitig sei, 
sei bei der Beförderung auf der Bahn entstanden, nämlich 
durch die auf ihr fahrenden Züge; ein weiteres wird vom Ge- 
setz nicht gefordert. Und ein unabwendbarer Zufall liegt nicht 
vor, wo von dem einfachen Mittel zur Abwehr der Gefahr, dem 
Anbringen einer Einfriedigung, lediglich aus Zweckmäßigkeits- 
rücksichten Abstand genommen sei. 

In dem bei dem Königlichen Landgericht in Beuthen 
schwebenden Verfahren betreffend Entscheidung über die Höhe 
des Anspruchs wurde durch gerichtlichen Beschluß ange- 
ordnet, über den Wert des getöteten Wildes das' Gutachten 
zweier von den Parteien namhaft gemachter höherer Forst- 
beamten einzuholen. Bei Abgabe der Gutachten sind beide 
Sachverständige von dem Grundsatze ausgegangen, es müsse 
dem Kläger der Geldbetrag für gleichaltrige und gleich- 
entwickelte Wildstücke aus anderen gleichwertigen Züchtungen 
erstattet werden, die zur Zeit der Tötung der betreffenden 
Stücke angekauft werden konnten. Nachdem hierauf das 
Mittel zwischen den von beiden Gutachtern angegebenen Fr- 
satzsummen gesucht und dieser Betrag als Schadenssumme an- 
genommen worden, ist ein Vergleich abgeschlossen, inhalts 
dessen sich der Eisenbahnfiskus verpflichtet, a) an den Kläger 
den Betrag von 4134 M. als Ersatz für die getöteten 8 Stück 
Rotwild zu zahlen, b) die Kosten des Prozesses zu tragen. 


— Benutzung von Schnellzügen auf Grund gefälschten 
Urlaubspasses. Aus einer Verhandlung vor dem Öberkriegs- 
gericht zu Metz entnehmen wir folgenden Sachverhalt: Ein 
OÜberfeuerwerker hatte sich für seine Urlaubsreise einen falschen 
Urlaubspaß angefertigt, und zwar um zum gewöhnlichen Militär- 
fahrpreis für eine längere Strecke auch Schnellzüge benutzen 
zu können, wozu ihn sein richtiger Urlaubspaß nicht berech- 
tigte. Die Benutzung der Schnellzüge von Militärpersonen auf 
Urlaubsreisen ist nach den bestehenden Vereinbarungen nur 
dann statthaft, wenn der Urlaub nicht länger als sieben Tage 
dauert, die Entfernung mindestens 300 km beträgt und der 
Militärpaß einen Vermerk der Militärbehörde enthält: „Gültig 
für Schnellzüge.“ Die erste Bedingung war nicht erfüllt, und 
deshalb war die Militärbehörde auch nicht in der Lage, den 
Gültigkeitsvermerk für Schnellzüge auf dem Urlaubspaß an- 
zubringen. Diese einschränkenden Bestimmungen wollte der 
Oberfeuerwerker mit der Anfertigung des falschen Urlaubs- 
passes umgehen. Das Kriegsgericht der 33. Division hat den 
Öberfeuerwerker wegen Betrugs zu 30 ‚4. Geldstrafe oder sechs 
Tagen Gefängnis verurteilt. Gegen dieses Urteil wurde vom 
Gerichtsherrn Berufung eingelegt, weil es sich um schwere 
Urkundenfälschung handle. In der Verhandlung vor dem Ober- 
kriegsgericht gab der Angeklagte den Tatbestand wiederum zu, 
hielt sich aber nicht für strafbar, da sein Tun einem allge- 
meinen Gebrauch bei Urlaubern entspreche. Be- 
rechtigung zur Benutzung der Schnellzüge gäbe es nur bei 
kürzerem Urlaub, für längeren Urlaub dürften aber nur Per- 
sonenzüge benutzt werden; daher sei es im letzteren Falle 
nichts seltenes, daß der Urlauber von der Militär- 
behörde selbst zwei Scheine mitbekomme, damit er die Reise 
im Schnellzuge zurücklegen könne Nach Angabe des An- 
geklagten seien es 90 $ der Urlauber, welche sich auf diese 
Weise die Berechtigung zur Benutzung der Schnellzüge be- 
schaffen. 

Der Anklagevertreter war der Meinung, daß Urkunden- 
fälschung nicht vorliege, weil der Angeklagte statt des vom 
Kriegsministerium allgemein vorgeschriebenen Musters einen 
willkürlichen. und abweichenden Text zu seinem gefälschten 
Urlaubspaß gewählt, diesen auch nicht abgestempelt habe; es 
läge somit nur Betrug vor, für welchen die erstinstanzlich er- 
kannte Strafe ausreichend bemessen sei. Der Verteidiger trat 
diesen Ausführungen bei und betonte, daß der Angeklagte an- 
gesichts des allgemeinen Gebrauchs der Urlauber mit den 
doppelten Pässen jedenfalls im guten Glauben gehandelt habe. 
Die Berufung des Gerichtsherrn wurde hiernach verworfen. 

Es ist ganz unglaubhaft, daß, wie es der Angeklagte dar- 
stellt, die Militärbehörden die Hand zu solchen Benachteili- 
gungen der Eisenbahnbehörden bieten sollten. Der erteilte 
Urlaubspaß ist eine Urkunde, welche die Dauer des Urlaubs 
auch zu militärischen Zwecken bescheinigen soll; schon aus 
diesem Grunde ist es kaum glaublich, daß eine Militärbehörde 
neben dem richtigen Urlaubspaß noch einen zweiten lediglich 
zum Zwecke der Reiseerleichterung ausfertigen söllte. Dagegen 
mag es vorkommen, daß unausgefüllt unterschriebene Urlaubs- 
pässe von Militärpersonen, denen sie zugänglich sind, in diesem 


u. 1148 un 


Sinne benutzt werden oder daß leere Urlaubspässe zu Fäl- 
sehungen entnommen und mit nachgeahmter Unterschrift ver- 


senen “werden. 


Auf alle Fälle bietet diese Gerichtsverhandlung 
daß die Eisenbahndienststellen sowohl wie die Militärbehörden 


Anlaß, 


sich bemühen, diesem Unwesen energisch entgegenzutreten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Lehrte - Stendal zwischen 
den Stationen Isenbüttel und Fallers- 
leben belegene Haltestelle Calberlah 
für den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, 
Frachtstück gut-, Wagenladungs- und 
Viehverkehr eröffnet. Die Annahme und 
Auslieferung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist auf der Haltestelle aus- 
geschlossen. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die Haltestelle Calberlah direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern sowie von Leichen und 
lebenden Tieren .mit den Stationen der 
preußischen Staatsbahnen, den in die 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen und der oldenburgischen Staats- 
bahn in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen und unser Verkehrs- 
bureau hier. 

Hannover, den 6. Septbr. 1904. (2334) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


In Übereinstimmung mit der ander- 
weiten Bezeichnung, welche die ehe- 
maligen Landgemeinden Broich, Saarı, 
Speldorf und Styrum infolge ihrer Ein- 
verleibung in das Gebiet der Stadt Mül- 
heim a.d. ‚ Ruhr erhalten haben, wird mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab der 
Name der Station 

Broich in Mülheim (Ruhr)-Broich, 

Saarn in Mülheim (Ruhr)-Saarn, 

Speldorf in Mülheim (Ruhr)=Speldorf, 

Styrum in Mülheim (Ruhr)-Styrum 
abgeändert. 

In den Tarifen, Fahrkarten usw. werden 
die bisherigen Stationsnamen beibehalten, 
bis ein Neudruck aus anderer Veran- 
lassung notwendig wird. 

Essen, den 7. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse des Haltepunktes Barkbhorst. 
Der zwischen den Stationen Rolfs- 

hagen und Mollhagen an der Hauptbahn- 

strecke Oldesloe- Schwarzenbek belegene 

Haltepunkt für den Personenverkehr 

Barkhorst wird am 1. Oktober 1904 

zu einer Haltestelle für den Personen-, 

Güter-, Tier- und Fahrzeugverkehr er- 

weitert werden. Von der Abfertigung 

von und nach Barkhorst bleiben Spreng- 
stoffe ausgeschlossen. Die Haltestelle 
liegt in Kilometer 277,62; der jetzige in 

Kilometer 277,94 liesentle Haltepunkt 

Barkhorst wird mit Ablauf des 30. Sep- 

tember d. J. geschlossen werden. 

Die Haltestelle Barkhorst wird in den 
Gütertarif der Gruppe III, die Staatsbahn- 
wechseltarife mit der Gruppe IT, den 
norddeutseh-sächsischen. Verbandsgüter- 
tarif, den Nordostsee-Verbandsgüter- und 


(2335) 


Tiertarif und den Staatsbahn - Tiertarif 
einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 
Altona, den 7. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2336) 


4. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Gruppentarif IV und Staats- 
bahn-Gruppenwechseltarife I/IV, IIV 
und III/IV. 

Am 1. Oktober d. J. wird der Über- 
gangstarif mit der Cöln-Frechener Klein- 
bahn auf eine Reihe bisher unberück- 
sichtigt gebliebener Güterarten ausge- 
dehnt, worüber die Abfertigungsstellen 
nähere Auskunft erteilen. 

Cöln, den 5. September 1904. (2337) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Groß = Königsdorf des Direktions- 


bezirks Cöln in die Stationsgruppe Brühl 


usw. aufgenommen. 

Altona, den 12. September 1904. (2338) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Ostdentsch-deter reichischer Verband. 
TeilsIs Heft 1 vuad 

Mit Gültigkeit vom 15. d.M. treten für 
Porzellanerde des Ausnahmetarifs Nr 5l 
im Tarifheft 1 und des Ausnahmetarifs 
Nr 30 im Tarifheft 2 unter den in diesen 
Ausnahmetarifen enthaltenen Bedingun- 
gen die nachstehenden direkten Fracht- 
sätze in Kraft: 


2 ÄAls|ı. (äldlea 
vor /slsl,s. da s|e 
\e5Als |. Ic 
nlRaıo- ae 
ns ıSedl< IS 
=|=2 35 .|8|3|® 
HHlaseie 
; s|e|ı A R = 
oA Sız|E 
% 
Nach Frachtsätze für 100 kg 
in Pfennigen 
I. Ausnahmetarif Nr 5l 
im Tarifheft ı. 
Frankfurt a/O. 104104 95 |104104|101 


I.» Ausnahmetarif N r530 
imalarichse £t6n2, 


Berlin Anhalt-= 

Dresd. und | | 

Görl. Bhf. . !101'106| 96 1103!107!1103 
Fürstenberg | | | 

i. Meckl. 116121) 115 |120/126|122 


Breslau, den 10. September 1904. (2339) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hessisch-bayer ischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1902. 

Mit Gültigkeit vom 16. September 1904 
wird ein besonderer Ausnahmetarif für 
Superphosphat (sauren phosplor- 
sauren Kalk) von Biebrich Rheinbahnhof 
nach den Stationen Asch, 


Man müßte übrigens annehmen, daß in derartigen ui: 
nicht allein der Urlaubspaß für die Hinreise, sondern auch 
für die Rückreise gefälscht wird, daß die Schuldigen also, w 
sie die Hin- und Rückreise in Schnellzügen zurücklegen wolle 
dreifache Urlaubspässe in Händen haben müssen. 


“unserer Drucksachenverwaltung hier 


Eger, Eisen- ' 
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stein, Franzensbad, Furth i/Wald, Hasli; 
und Passau eingeführt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten N 


Dienststellen. % 
München, den 7. September 1904. (2340) 
Generaldirektion N‘ 

der k. b. Staatseisenbahnen. | 


| 
Deutsch-italienischer Eisenbahnverband, 
Vora'ssichtlich werden mit Wirkung 
vom 1. November 1904 die nachstehenden 
Teile des deutsch - italienischen Güte 
tarifs nebst sämtlichen Nachträgen und 
sonstigen im Verfügungswege einge- 
führten Maßnahmen aufgehoben und neu 
ron 
Teil II A, Tariftabellen für die außeı- 
italienischen Bahnstrecken, vom 
I. Februar 1898 (Preis 4,00 MH); 
9. Ausnahmetarif Nr 1 für metallm-'! 
gische Erzeugnisse nach Italien, 
2. Auflage vom 1. Dezember 1898 
(Preis 1,00 MM); 
Ausnahmetarif Nr 2 für Wein usw 
vom Il. Februar 18398. Derselbe wi 
nicht mehr besonders aufgelegt. Die 
außeritalienischen Schnittsätze e 
scheinen im neuen Teil IIA, die 
italienischen Schnittsätze im Ne 
trag V zum Teil IIB; 
4. Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. 
nach Italien vom 1. Februar 189 
(Preis 0,40 46). \ 
Ferner werden mit Wirkung vom 
gleichen Tage folgende Nachträge wi 
Narcrs 
. Nachtrag VIH zum Teil IB, Allge- 
meine Tarifvorschriften und Güte: 
klassifikation, enthaltend Anderungel 
und Ergänzungen (Bezug gratis); 
6. Nachtrag V zum Teil ILB, Tank 
tabellen für die italienischen Bahn- 
strecken. Der Nachtrag enthält er 
mäßi&te Schnittsätze für Getreide, 
Obst, Olivenöl, Wein, Weinsteit, 
Weinhefe, Teigwaren, Knoblauch, 
Speisezwiebeln und Kartoffeln im 
Verkehr aus Italien, ferner für land 4 
wirtschaftliche Maschinen und Pr 
wisse Düngemittel im Verkehr na h 
Italien (Preis 0,40 #6). 
Die neuen Schnittsätze für die außer 
italienischen Strecken enthalten nebei 
mancherlei namhaften Ermäßigungen 
auch geringfügige Frachterhöhun 
gen, verursacht durch Verlegung von 
Eisenbahnlinien USW. 
Ferner wird mit Wirkung vom Il. 
nuar 1905 der Ausnahrmetetiiil 
Rohzucker und Melasse nach Ita 
ohne Ersatz aufgehoben. 
Sofern keine weitere Bekanntmac 
erfolgt, können die unter 1-6 bez 
neten "Tarifdrucksachen zu den 
gebenen Preisen Ende Oktober d. J. 


©» 


zogen werden. 
Nähere Auskunft erteilt das Verb: 
abrechnungsbureau hier. 
Straßburg, den 7. September 1904. 
Die geschäftsführende Verwaltu 
fürden deutseh-italienischen GüberzEg 
via Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothring: 


Jahrgang 
ember 1904. 
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"Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Bismark-Calbe a. M.-Beetzendorf- 
SBE Diesdorf. 

\ Mit Gültigkeit vom 16. September d. J. 

werden im Übergangsverkehr zwischen 

\len Stationen der oben genannten Klein- 

dahn und sämtlichen Stationen der 

sreußisch - hessischen Staatseisenbahnen 

‘ür Güter der ordentlichen Tarifklassen, 

ler in der allgemeinen Kilometer-Tarif- 

abelle aufgeführten allgemeinen Aus- 
jahmetarife 1—5 einschl. 4a (Staubkalk), 
tb (Mergel) und 4c (Rübenerde) sowie 

'les Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) und 

‚ler daneben in besonderer Ausgabe er- 

‚chienenen Ausnahmetarife für Kohlen, 

ı Xoks usw. im Versande von inländischen 

‚?roduktionsstätten bei Auflieferung in 

Wagenladungen von mindestens 5 t die 

frachtsätze der Staatsbahn-Übergangs- 

\, tationen Beetzendorf und Bismark i.Altm. 

‚Staatsbhf.) widerruflich um 2 A für 

00 kg ermäßigt. 

‚ Magdeburg, den 7. Septbr. 1904. (2342) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

‚ mamens der beteiligten Verwaltungen. 


‚Hitteldeutsch - Berlin - nordostdeutscher 
u Braunkohlenverkehr. 

\“ Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
'vird die Station Gerlebogk des Eisen- 
wahndirektionsbezirks Magdeburg als 
(Versandstation sowie die Statiönen 
‚Zullmen=Jennen, Größpelken, Gudden 
‚ınd Laugszargen des Eisenbahndirek- 
\ionsbezirks Königsberg i. Pr. als Em- 
‚fangsstationen in den obigen Tarif ein- 
ezogen. 

| Nähere Auskunft über die Höhe der 
Prachtsätze erteilen die Güterabferti- 
‚zungen. 

. Halle a. Saale, den 8. Sept. 1904. (2343) 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


| Für Güter, die in Wagenladungen von 
nindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
ür dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
‚ler ordentlichen Tarifklassen oder der 
ader allgemeinen Kilometer-Tariftabelle 
\ufgeführten Ausnahmetarife 1—5 einschl. 
‚a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
Rübenerde) oder des Ausnahmetarifs 6 
‚Brennstoffe) und der in besonderer Aus- 
jabe erscheinenden Kohlen-(Koks-)tarife 
‚ür den Versand von den inländischen 
roduktionsstätten zur Abfertigung ge- 
angen, werden im Übergangsverkehr 
üt den Stationen der Opalenitzaer Klein- 
'ahn einerseits und den preußisch-hessi- 
‚ehen und oldenburgischen Staatseisen- 
jahnen anderseits mit Gültigkeit vom 
5.d. M. ab die Frachtsätze der Staats- 
ahn - Übergangsstationen Neutomischel 
nd Opalenitza um 2 4 für 100 kg er- 
\näßigt. 
Posen, 8. September 1904. (2344) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 
| uiens der beteiligten Verwaltungen. 
! { 


‚ Am 1. Oktober d.J. tritt der Nachtrag V 
um diesseitigen Binnen- und Nachbar- 
(rütertarif, gültig vom 1. Juni 1900, in 
waft. Derselbe enthält Frachtermäßi- 
jungen für Güter der allgemeinen 
| u adungsklassen und der Spezial- 
re sowie für Güter der Ausnahme- 
arife 1, 2 und 5 im Übergangsverkehr 
‚on und nach den Kleinbahnen Kyritz- 
'erleberg, Kyritz - Breddin, Viesecke- 
'Höwen und Pritzwalk-Putlitz. 
; Perleberg, den 8. September 1904. (2345) 
(Be. Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens der Wittenberge- 

Perleberger Eisenbahn. 


Ungarisch - norddeutscher Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1904 
wird ein neuer Tarif für den ungarisch- 
norddeutschen Tierverkehr eingeführt, 
durch den der ungarisch-deutsche Vieh- 
tarif vom 1. April 1895 nebst Nachträgen 
aufgehoben wird. Der neue Tarif kann 
zum Preise von 4 J@ 25 „) bei den Ab- 
fertigungsstellen und dem Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz, be- 
zogen werden. Er enthält zum Teil auch 
Erhöhungen; diese gelten erst vom 1. No- 
vember 1904 ab. 

Berlin, 8. September 1904. (2346) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ungarisch - norddeutscher Tierverkehr. 

Der mit Gültigkeit vom 18. Juli 1904 
im ungarisch - deutschen Viehverkehr 
eingeführte Frachtsatz für lebendes Ge- 
llügel Debreczen - Berlin (Anh. - Dresd., 
Görl. u. Schles. Bhf.) gilt bis auf weiteres 
auch im ungarisch - norddeutschen Tier- 
verkehr. 

Berlin, 10. September 1904. (2347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


IndenMagdeburg-Halle-säch- 
sischen Güterverkehr wird am 
15. September d. J. die Station Dessau 
der Dessau-Wörlitzer Eisenbahn einbe- 
zogen. Der Frachtberechnung werden 
die gleichen Entfernungen wie für die 
Staatsbahnstation Dessau des Direktions- 
bezirks Halle zugrunde gelegt. 

Dresden, den 9. September 1904. (2348) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober 1904 tritt der Nach- 
trag IV zum böhmisch-norddeut- 
schen Kohlentarif in Kraft. Er 
enthält u. a. abgeänderte und neue 
Frachtsätze für die Stationen Eisenberg, 
Ober-Georgenthal, Oberleutensdorf, Os- 
segg-Riesenberg, Seidowitz und Wiesa- 
Öberleutensdorf der k. k. österr. Staats- 
bahnen sowie für eine Anzahl Stationen 
der Eisenbahndirektionsbezirke Altona, 
Breslau, Erfurt, Halle, Hannover und 
Magdeburg, der Königl. Militäreisenbahn 
und der Nordhausen-Wernigeroder Eisen- 
bahn. Ferner sind darin neue Fracht- 
sätze für Stationen der Brandenburgi- 
schen Städtebahn aufgenommen. Die 
am 11. Januar 1904 für Sendungen von 
Ober:Georgenthaldurch Bekanntmachung 
eingeführten Frachtsätze, die in ge- 
wissem Umfange auch für die Stationen 
Oberleutensdorf und Wiesa-Oberleutens- 
dorf angewendet wurden, kommen nun- 
mehr in Wegfall. Insoweit durch den 
Nachtrag Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis Ende Oktober 1904 in Gültigkeit. 
Abdrücke desselben können von den 
beteiligten Verwaltungen und Stationen 
bezogen werden. 

Dresden, den 9. September 1904. (2349) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der Aus- 
nahmetarif 31 für Düngemittel usw. bei 
Aufgabe als Frachtstückgut des badi- 


schen Gütertarifes sowie der allgemeine 


deutsche Ausnahmetarif,für Düngemittel 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation auf ‚den} Artikel Moorerde 
ausgedehnt. Die Frachtermäßigung wird 
aber auch in letzterem Tarife nur für 
den Binnenverkehr der badischen Staats- 
eisenbahnen zugestanden. Auskunft er- 

teilen unsere Dienststellen, 
Karlsruhe, den 7. Septbr.: 1904. 
Großh. Generaldirektion. 


(2350) 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Soweit die im bayerisch - schweizeri- 
schen Tarifheft 1 vom 1. September |. J. 
enthaltenen Frachtsätze für Würzburg 
Bayerische und Badische Bahn höher 
sind, als die Frachtsätze der bis 30. August 
l. J. in Kraft gewesenen bayerisch- 
schweizerischen Tarifhefte 1, 2 und 3, 
gelten letztere Frachtsätze noch bis zum 
15. Oktober 1. J. 

Karlsruhe, den 7. Septbr. 1904. (2351) 

Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Zum Heft 5 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn kommt am 15. Sep- 
tember 1904 ein direkter Frachtsatz des 
Spezialtarifs III zwischen Nördingen und 
Dierdorf zur Einführung. Nähere Aus- 
kunft erteilt unser Tarifbureau. 

Straßburg, den 5. September 1904. (2352) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-westösterreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit dem 10. Oktober d. J. wird die 
Station Roßbach in Böhmen der Lokal- 
bahn Asch-Roßbach in den Ausnahme- 
tarif 16 für Baumwolle einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen nähere Aus- 
kunft. 

Altona, den 8. September 1904. (2353) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Übergangstarif mit der Bleckeder 
Kreisbahn. 

Mit Gültigkeit vom 16. September d. J. 
werden im Übergangsverkehr mit der 
Bleckeder Kreisbahn für sämtliche Güter 
in Wagenladungen bei Frachtzahlung für 
mindestens 5t die Frachtsätze der Staats- 
bahn - Übergangsstationen Dahlenburg 
und Lüneburg um 2 A für 100 kg er- 
mäßigt. Die Frachtermäßigung gilt nur 
für den Verkehr mit den Stationen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 

Altona, den 8. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2354) 


Gütertarif der Gruppe IV. 
(Südwestliches Gebiet.) 
Zum Tarif vom 1. Mai 1904 tritt mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. der 
Nachtrag 2 in Kraft. Er enthält u. a. 
Entfernungen für die neu aufgenom- 
menen Stationen der Strecke Mayen Ost- 
Coblenz (Bassenheim, Kerben, Metternich, 
Ochtendung, Polch, Rübenach) des Direk- 
tionsbezirks St. Johann=Saarbrücken und 
Dernbach des Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungsstellen. 
Cöln, den 8. September 1904. (2355) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Verbands- 
gütertarif. 

Im Ausnahmetarif 9d für Eisen und 
Stahl usw. zur überseeischen Ausfuhr 
nach außereuropäischen Ländern ist in 
Klasse I unter a hinter den Worten 
„Eisen und Stahl“ zu ergänzen: „Eisen- 
und Stahlwaren.“ 

Hannover, den 9. Sept. 1904. (2356) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach 
österreichischen Grenzstationen. 
Mit Gültigkeit vom 20. d. M. wird die 
Station Zerkow des Eisenbahndirektions- 
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bezirks Posen in den Ausnahmetarif für 
den oben bezeichneten Getreideverkehr 
einbezogen. Die Frachtsätze sind von 
dieser Station zu erfahren. 
Breslau, den 10. September 1904. (2357) 
Köuigliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 19. Oktober alten/ 
1. November neuen Stils 1904 gelangen 
zu dem vom 19. Dezember 1901 alten/ 
I. Januar 1902 neuen Stils ab gültigen 
Gütertarif zur Einführung: 

Nachtrag II zum Teil Il, enthaltend 
Berichtigungen der allgemeinen Ta- 
rifvorschriften, Änderungen der Gü- 
terklassifikation und Berichtigungen 
des Nebengebührentarifs ; 

Nachtrag I zum Teil II und 

Nachtrag II zum Teil IV, enthal- 
tend anderweite Schnittfrachtsätze 
für einzelne Stationen, Aufhebung 
einzelner Stationsverbindungen, Auf- 
nahme neuer Stationen sowie Ergän- 
zungen und Berichtigungen. 

Durch den Nachtrag I zum Teil II 
wird ein Ausnahmetarif für unverarbei- 
teten Kautschuk in Wagenladungen zu 
10000 kg von Rotterdam nach Moskau, 
tiga und St. Petersburg eingeführt. 

Neben Ermäßigungen treten für ein- 
zelne Artikel und Stationen auch Fracht- 
erhöhungen ein. 

Nähere Auskunft erteilen die Verbands- 
stationen, durch deren Vermittlung die 
obigen Nachträge sowie der Nachtrag 
zum Sonderabdruck des Ausnahmetarifs 9 
für Steinkohlen käuflich zu beziehen sind. 

Bromberg, den 7. Sept. 1904. (2358) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Pil&e-- und Raffinadezucker des 
Ausn.-Tarifes 3, B im Rückvergütungs- 
wege treten unter Berücksichtigung der 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Rückvergütungs- 
wege ab 1. Oktober 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis Ende 1905 in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbachs 10000 kg 
Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 


von Neubydzow 60 
ac 
Schönpriesen-Umschlag 
von Neubydzow . . . 68 „ 
Nach 
Dresden-Elbkai 
von Neubydzow . . . 88 


_ Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz, Aussig - Lan- 


dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


verstehen sich exklusive 10 „) Schlepp- 
bahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 7. September 1904. (2359) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Verdingungen. 


Für 1905 sollen 2040 kg Bindestricke 
für Wagendecken verdungen werden. 
Die mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehenen und versiegelten Angebote sind 
bis zum 


‚(. Abteilung 


27. September.d.J., vormittags 
1 kLrühbe, 

an die Maschineninspektion in Hamburg, 

Meßberg, post- und bestellgeldfrei einzu- 

reichen. 

Die Verdingungsunterlagen und Proben 
können dort eingesehen oder von da 
gegen post- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 50 „4 in bar bezogen werden. 

Hamburg, den 7. September 1904. (2360J) 

Königliche Eisenbahn-Maschinen- 
inspektion. 


Verdingung der Lieferung von 35181 
Kubikmeter Werkstattsnutzholz (Eichen-, 
Kiefern-, Tannen-, Fichten-, Rot- und 
Weißbuchen-, Erlen-, Eschen-, Pappel-, 
Weiden-, Ulmen-, Rüstern-, Nußbaum- 
und Mahagoniholz) für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann=Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
portofreie Einsendung von 50 „ in bar 
(nieht in Briefmarken) bezogen 
werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Werkstattsnutzhölzern“ versehen bis 
zum 7. Oktober 1904, vorm. 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 8.No- 
vember 1904, nachm. 6 Uhr. 

Cöln, den 8. September 1904. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

Am Dienstag,4 Oktober 1904, 
nachmittags 2 Uhr (Ortszeit), im 
Zentralbureau erwähnter Gesellschaft, 
Moreelse Park, Utrecht, für die Lieferung 
von Oberbaumaterial, nämlich: 


Heft 209: 355000 Stück flußeiserne Nei- 
sungsplatten und 
90000 Stück Hußeiserne Unter- 
lagsplatten ; 
BEE 100 t flußeiserne Schwellen- 


schrauben, 
240 t flußeiserne Laschen- 
schrauben und 
500 t flußeiserne Haknägel; 
„211: 140000 kieferneQuerschwellen; 


„ 212: 6000 eichene Querschwellen 
und 

33 000 bucheneQuerschwellen; 

IE Weichenschwellen und 


Brückenschwellen. 
Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
des Bahndienstes) von 
0,50 fl. für jedes Heft werden die Hefte 
portofrei zugesandt vom 12. September an. 

Erläuterungen am erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 5. September 1904. 


Der Bedarf der Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslau, Posen und Kattowitz an 
Werkstattsnutzhölzern für 1905 und zwar 
rund 1440 cbm Eichen-, 15760 cebm Kie- 
fern- und,330 cebın sonstigen Nutzhölzern 
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Herausgegeben yon dem Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungen. — Verla 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- räsident a. 


Druck von H. $. Hermann in Berlin S.W. 


(2362) 


von Julius Spriuger in Berlin N. 
. von Mülilenfels in Berlin W. 


(Pappel-, Buchen-, Erlen-, Eschen-, Nu 
baum- und Mahagoniholz) soll in Öffen 
licher Ausschreibung vergeben werde 
Die Lieferungsunterlagen können im Zi 
mer 24 des Empfangsgebäudes eingese 
oder gegen Einsendung von 1,50 J& po 
pflichtig von unserem HagknungnE 
bezogen werden (keine Brie 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis spätestens 30. Sep- 
tember.d. J., vorm. 10 Uhr, porto- 
frei an uns einzureichen. Die Eröffnung‘ 
der Angebote findet im Zimmer 51 des 
Verwaltungsgebäudes statt. Zuschlags- 
frist bis 22. Oktober d. J. 
Kattowitz, den 30. August 1904. (2363) 
Königliche Eisenbahndirektion. | 


6. Verkauf.von Altmaterialien. 


Die in den Hauptwerkstätten zu Gotha, 
Erfurt und Meiningen und in der Neben: 
werkstätte zu Jena vorhandenen alteıı 
Werkstattsmaterialien, als Blechschrott, 
Kernschrott, Mischschrott, Gußschroött, 
Stahlschrott, Drehspäne von Eisen unl 
Stahl, Radreifen, Radsterne, Scheiben- 
räder, Achswellen, kupferne Feuerbuchs- 
platten, Kupfer- und Rotgußspäne, Zink - 
schrott, Abfälle von Leder, Leinen, Tor 
werk, Plüsch, Gummi mit und ohne Ein- 
lage, Kokosfußdecken und Glasbrockei 
sollen verkauft werden. 

Termin hierzu ist auf Sonnabend, 
den 8 Oktober 1904, vormit- 
tags 11 Uhr, bei der unterzeichneten 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
anberaumt. 

Verkaufsbedingungen und Gebotboge 
können in unserer Kanzlei eingesehe 
oder von dem Vorstande des Zentraä- 
bureaus der Königlichen Eisenbahn- 
direktion gegen postgeldfreie Einsendun 
von 25 „) in barem Gelde (nicht in Brief‘ 
marken) bezogen werden. 

Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Erfurt, den 4. September 1904. (2364) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Verkaufvonalten Werkstätte 
materialien. F 
Die beim Hauptmagazin Eßlingen und 
bei den Werkstätten Aalen, Cannstatt, 
Eßlingen, Friedrichshafen, Heilbronn, 
Rottweil, Stuttgart, Tübingen und Uhu 
lagernden Altmaterialien, und zwar: 
altes Feuerbüchsenkupfer, Kupfer 
abfälle, Kupferspäne, Messing- und! 
Rotgußabfälle und -späne, Komposi- 
tionsspäne und-asche, alte Radreifen | 
und KRadsterne, altes Schmiedeisea 
und Eisenblech, abgängige Roststäbe, 
altes Gußeisen, Eisen- und Stahldreli- 
späne, alte Tragfedern und verschie 
dene Stahlabfälle f 
werden dem Verkauf ausgesetzt. Die 
Verkaufsbedingungen nebst Materialvem 
zeichnis werden auf Verlangen von der 
unterzeichneten Verwaltung verabfolgt | 
Die Kaufgebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift „Angebot. auf alte 
Werkstättematerialien‘ versehen, später 
stens bis zum 4 
3. Oktober d. J., nachmitta® 
2% Uhr, et 
hierher einzureichen. Die Eröffnung de 
selben findet anschließend hieran statt.‘ 
Die Bieter bleiben bis zum 31. Oktober d. J. 
an ihre Angebote gebunden. N 
Eßlingen, den 9. Sept. 1904. (2365RM) 
K. Hauptmagazinsverwaltung. 
& 
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überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke, 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. September vorm. gemeldet. 


Nummer 26. Berlin, am 14. September 1904. Jahrgang 1904. 


Dieser”Anzeiger”erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 5 für das Halbjahr bezogen werden. 


| Art der | LER Sud | Er Lagerort Bemerkungen 
nhalt wicht (insbesondere 
| Verpackung | etwaige Merke 
male, welche zur 


Station Name der Bahn Aufklärnng 


dienen können) 


R 
| Laufende Nr 


1 der Güter 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


A — 1 Stück jFFassoneisen 84 1| Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
A I 1 Sack alte Kleider u. Wäsche 30 |52 Thorn K. E.-D. Bromberg 
AB me 1 Kiste leer — | 20 3 Augsburg Bayerische Stsb., 
AB 66 1 Korb 2 Modelle —)| 2 4 Witten West K. E.-D. Essen 
A&FR 4 1 Ballot Kleiderstoffe —| 12 5 Fürth Bayerische Stsb. 
AH 415 1 Faß leer — | W 6 Darmstadt H. Direktion Mainz 

AHE — 1 Kiste Preißelbeeren — | 60 7 Posen K. E.-D. Posen 

AK 13 u. 49| 2| Blöcke Zinn “ar — | 72 8 München H. B. | Bayerische Stsb. 

AL 1653 1 — Hopfenbüchse, leer — 63 9 Bamberg h 

AM 1441 1| Verschlag | Zinnbilder — | 67 |10| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin bekleht 
AR 5158 1| Paket | Papiere 14.16 Aachen K. E.-D. Cöln N Pe 
AS = 1) Beutel | Prima-Schrot 2 |’ Dr Ratibor K. E.-D. Kattowitz üln 22/8. 
AS 8690 1 Kiste Zigaretten u. Zigarren) 59 |13 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

AWC 3274 1 Korb Bürsten 13 |14 Luxemburg Reichsbahn 
B 1 1 Ballen |2 Stck. weißes Leinen 19 | 15) Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 
B 11 2 _- Wagenachsen — | 78 | 16| _ Oebisfelde K. E.-D. Hannover 
B 12 1 Sack alte Säcke — | 161 |17| Berlin'Anh. B. K. E.-D. Berlin En aufeee 
B 14170 | 5 nn Eisenblechrhre —| 4 |18| Aachen K. ED. Cöln | reenitten. 
B 41889 | 1 _ Maggi Ber ha IS Cottbus KAR.D.Hallerars. | ACHT seen: 
DIL 1635 1 Blechkanne| leer — 8 |20| Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 

BF 1082 1 Bund Harken — | 14 |21| Braunschweig | Braunschweig. L.-E. 
BH 899 1 IR Rindsleder — | 145 |22| Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg 
BH 1147 1 Kiste Spulen — | 27 |'%3| München H. B. | Bayerische Stsb. 

BMB + f 3 [& 75 m I1g. 
— — 3 — Ketten — lt 13 7 24| Bremen H. K. E.-D. Hannover [5,10 m le. 
F je \55 \&5 m lg. 
BN 2255 1 Kiste Holzleisten — | 19 | Gera | K.E-D. Erfurt 

BR 568/70 3| Kisten Kurz- u. Weißwaren | 200 | 26 Esch Reichsbahn 
BRD 21 1 - l. eis. Benzinfaß — | 54 | 27) Luxemburg z 
BW 804 1 Sack Pfeffer — | 63 |2%8| Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. Eatlaht 
BW 2113 1 Ballen Gewebe — | 13,5| 29) Neustadt i/Wpr. K. E.-D. Danzig Bielefeld 22/8 
6 4558 1 Kiste Nudeln — | 16 | 30 Esens K. E.-D. Münster ; 
CB _ 4 = Gußteile — | 40 |31| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
CB 919 1 Kiste leer — | 34 | 32 Crefeld K. E.-D. Cöln Barmen 16/8. 
CDB 4614 1 _ Pflugschar — | — |33| Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg | >, | Raum- 
CH 296 | 1 Faß leer == | 102284 Hünfeld  |K.E-D. Frankf. a/M. inhalt 
CH 5025 1) Ballen Leder — | 70 |)3 Passau Bayerische Stsb. ; 
CHN 576, 6929| 2| Kisten leer — | 4L | 836 Chemnitz Sächsische Stsb. 
CK 8012 1 Kiste gefüllt — | 40 | 37) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
CK 1766 1 R Regonschirme — | 4 |38 Cöln-G. K. E.-D. Cöln HeBIahl von 
CP 4953 | 1| Ballen | woll. Tücher — | 8 |39| Berlin Stb. K. E-D. Berlin |} Doberan 
CR 1538 1 Kiste Messingwage _ 9 |40| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau £ 
CR 6001 1 — eis. Spülkasten —| 15 |4l Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
CS 3046 1 Kiste Wein — | 9 |42|  Buttelstedt Weimar-Rastenb. E. 

DAG 11 1 , Zündhölzer — 8 43 Straßburg Reichsbahn Wielbaden 

D&'C 9875 1 - Steingutklosett — | 45 |44 Dresden-A. Sächsische Stsb. { 3 : 
DF 2750 1 5 Kerzen — | 16 |45)| Norderney K. E.-D. Münster 18. 

DR 20 1 5 Holzwaren — | 47 |46| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb.| Westerkap- 
ur re : z Eier En Hagen K. E.-D. Elberfeld |} ein a6 Ei 
IV: 296 1 Korb leb. Pflanzen — | 62 |48 Barop K. E.-D. Essen pP 2 Z 
EF 3255 1| 5 Faß, leer — | 36 | 49| Düsseldorf-R. K. E.-D. Elberfeld 
EP u 1 “Sack” »%| Kammgarnwolle — | 16 |50| Berlin Schl. »,K. E.-D. Berlin 
ES 14 nz 4rädriger Wagen — | 17 |5l} Berlin Ahg. u 
ES 36981 1 Ballon 1, Tapeten — | 31 |52| Berlin H. u. L. 3 
E& St 4861 1 n' Kiste Fleischw. — | 29 |53 Trier H. ‚St. Johann=Saarbr. 
F 1 —_ Aschkasten Er 1 |54Immensen-Arpke| K. E.-D. Hannover 
FAM lall ı| Ballen Netztaschen — | 4 | 55) _Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
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sl FB 1769 1.1 ae 11 re en | 56 Ruhrort Rı. | K. ED Essen b 
677) FBC 2654 | 1 — Stahlwalze —|"6 157)  Cöln-Ger. K. E-D. Cön 49 En 
58 FE 1761 1 Korbflasche| Öl? —| 15 |58| Straubing ayerische Stsb. UrCRINEZZE 
59 F,F 2727/28 | 2| Fässer | Wein — | 134 59 Emden K. E.-D. Münster “ 
60 F,G 75 1 Kiste Fausthandschuhe — | 88 | 60 Altona K. E.-D. Altona ? 
61 FG 4939 ı| Harraß | Glaswaren — |135 |61]| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig A 
62 FJIW 1708 1 Kiste Eisenblech —_ |372 |62 Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 3 
63 FS 30 6 Bund Teerseile « — | 150 | 6 Posen K. E.-D. Posen = 
64 FS 7575 1 | Verschlag | Fournierholz — | 25 |64| Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 
65 FS 1250/1 2| Ballen Papierblättchen — | 68 65 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
66 GB 37 1 Kiste grünlicher Gegenstand | 46 | 66 Berlin Ost K. E.-D. Berlin ‘ 
67 978 532 2| Körbe eis. Nägel — | 272 | 67 Hagen K. E.-D. Elberfeld ? 
68 GD 1526 1 Faß Sauerkraut — | 119 | 68 Solingen 3 4 
69 GD 7080 1 Pack Gußringe — | 26 | 69| : Stolberg Rh. K. E.-D. Cöln E 
70 a E ıl Faß | Heringe _| 34 | 70/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. t 
71 Gebr. R 27654 1 — Kinderwagen —| 19[|ı7ı Frellstedt K. E.-D. Magdeburg “ 
73 GK 955/57 5 — eis. Rohrmuffen —| 41 |73| Leipzig Mgd. |K. E.-D. Halle a/S. 
74 GM 682 l Faß ansch. Därme — | 268 | 74 Essen H. K. E.-D. Essen beklebt von | 
75 GS — 1 Sack 13 Kleiesäcke _ 6 I 75 Berlin Stett. B. K. E.-D. Berlin Frankfurt a/O. 
76 GSs 1608 1 Faß eefüllt — SAVE, 46 Posen K. E.-D. Posen 25/8. 
77 GSM 1/7 7| Säcke Gipssäcke — | 84 | 77| Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
78 GT _ 3| Stück Eisenträger — | 520 | 78 Duisburg K. E.-D. Essen 
79 GN — 1 Bund 9 Rübengabeln — | 12 | 79| Barmen=Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld j 
80 GW 1237 ı\) Ballen | Leinen — | 14 |80| Hannover N. | K. E.-D. Hannover My. 
81 H 6 ı| Sack ee er u 12 |sıl  Cöln-Ger. K. E-D. Cöln 
82 H 617/8 2| Ballen Roßhaare — | 170 | 82 Oderberg K. E.-D. Kattowitz | Zollgut. 
83 H 907 1 Bund Rohrklopfer —_ | 10 | 83| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
84 HB 3516 1 Kiste Ber . N —_ | 30 |84 Ludwigsburg | Württemberg. Stsb. s 

2 Vorhängeschlösser }| _ . £ : Aufschrift: 
85 HE 249 | ı| Bund |}” mit 2 Schlüsseln ! 85| Berlin H.u.L. | K. E.-D. Berlin { an 
86 HG — 1 $ 4 Körbe — | 11 |86| Hamburg H. K. E.-D. Altona beklebt | 
87 HG 2 ı| Paket | Holzdeckel — | 4 |87 _ Dahlbruch K. E.-D. Elberfeld {Rip = 1 a O 
88 HH 3112 1 Kiste Laschen — | 296 | 88 Eisenach K. E.-D. Erfurt lberfeld 25/8. 
89 HL 247 1 _ Zahnrad _ 3 | 8 Graudenz K. E.-D. Danzig Gianatur ‘ 
9% HNS 8 1 —_ Pflugkörper nl, 40 Ar Bautzen Sächsische Stsb. | ignatur ist 
91 HO 10 1| Kiste Kleider, Wäscha — | 35 | 91] Magdeburg H. |K.E.-D. Magdeburg eingegossen 
92 HS 17 1 £ — — | 2 | 92 Uoblenz K. E.-D. Cöln z 
93 HS 25 ı| Ballen Stoffe — | 67 \93| . M.-Gladbach n F 
94 HS 1716 ı|. Kiste | Hohlglas — | 38 | 94 Haan K. E.-D. Elberfeld E 
95 HV — 1 | Reisekorb | Kleidung —_ | 19 | 95| Frankturt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck. 
96 HW 3316 1 Kiste _ — | 107 | 96| Hamburg H. K. E.-D. Altona J 
97 HZ 2823 ı| Verschlag | Spiegelschrank — | 69 | 97| _ Münster i/W. K. E.-D. Münster : 
98 JB 10 | Ballen ı Teppich u. 1 Besenstiell 8,5 98 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau |bezett. Brünn. 
9” JB 423 1 Kiste Käse — | 29° | 99| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 1 
100 JB 1356 ı !Korbballon | Salzsäure — | 72 |ıo0| Rostock F. F. | Grhzl. Meckı. Stsb. ih 
101 I. 5 1 [Korbflasche| Säure — | 45 [101] Groß-Düngen K. E.-D. Hannover | 45 f: 
102 JH 4 1 — Kesselbock _ | 99 102) Düsseldort=Der. | K. E.-D. Elberfeld ne 4 
108 JJ GER _ 3 __ eis. Platten — 5.31.9103 Cöthen K. E.-D. Magdeburg Ko 5 ha or 
104 a 10 1 Bund 5 leere Körbe — 7.1104 Remscheid K. E.-D. Elberfeld Tache, en 5 
1065| JLL+C | 8825/6 | 2] Kisten || leer — | 66,5|106| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin BCHErU-ZE Eu 
106 J.P 10103 ı| Ballen Gewebe —_ | 36 |ı06| Mehlauken |K. E.-D. Königsberg 3 
107 IR 45240 1 Kiste Glasschilder — 7 |107| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld e 
108 JS 945 1 4 Glas etc. — | 33 [108 Olching Bayerische Stsb. & 
109 JZ —_ 1 X Kupferringe — | 30 [109 Cöln-G. K. E.-D. Cöln G M +4 | 
110 K I 1 i Bücher — | 40 lıı0) .. Berlin A. K. E.-D. Berlin | u art 
111 K 7 1 Bund 4 Pflugschare _ 8 111 Geseke K. E.-D. Cassel chter. $ 
112 K 189: ra } > neue Rohrstühle — | 9 |1ı2] Magdeburg |K. E.-D. Magdeburg = 
113 K 923 1 ® Spankörbe —_ 6,5 |113!Bremerhaven Zoll.| K. E.-D. Hannover 3 
114 K 1/24718 | 4| Kisten | leere Kakesbüchsen— | 58 |ı14| Hannover N = = 
115 K 3971/80 | 10| Ballen Kapok — ; %0 115] Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 4 
116 KıE —_ 1 _ halbe Wagenachse — | 30 |116 Braunschweig H. | K. E.-D. Magdeburg |95 cm lang. 4 
117 KK 1 1 Bund leere Holzkübel — | 20 |uı7) ‚Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. ri 
118 Ka 7255*).|. 1 Kiste Steuergut — | 39 |1ı8| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin *) auch 3561. 
119 KM ED 1 Faß Asphalt — | 159 119 n \ Mn 
120 KW 77459 1 Kiste Er — | 23,5 |120| Leipzig B. A. | K. E.-D. Halle a/S. | 
121 LF 1139 1 4 leer — | 50” 1121| München Ostbhf.| Bayerische Stsb. iz 
121 LGWF 6971 1 = Packstroh — | 39 |1%2| Hannover N. K. E.-D. Hannover & 
123 LH 1/3 3| Kisten | Würfelzucker — | 165 |123| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld Hi 
124 LK 658 1 Kiste Paprika — | 55 1124 Berlin A. K. E.-D. Berlin } 
125 1% 35 1 =3 Privatdecke — | 2% 13 Mainz _ Direktion Mainz 2; 
126 LP 614 12 _ Pflugschare — | 29 [126 Hollenbek R. E.-D. Altona IT 
Be, LuR 10 1 Sack Hanfseil — | 44 1297| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. we 
128 L St 19611 | 1| Kiste | leer — | 98. |ı28| _Düsseldorf-D. | K. &.-D. Elberfeld u 
129 LT 13 1 = eebog. Ofenrohr — | 4 [129|Frankf. a/M. Hpt.K. E-D. Frankf. a/M. Ei 
130 M 10 1 Kiste gefüllt — | 12 [130 Neu-Ulm Bayerische Stsb. “Kl 
131 M 9560 1 Faß ansch, rote Farberd 81 131 Cüstrin N. K. £.-D. Bromberg I: 
132 M*) 1650 1 |Blechkanne| Öl — | 34 [182 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln *), oder U. 
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1) Abs. ©. Lampmann in Cöln=Ehr. 
2) Versender V. Loewener, Kopenhagen. 

3) Abs. W. Gelissen in Eschweiler b/Dremmen. 
%) Bezettelt von Neustadt/a/Haardt v. 24/8. 
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9748 ı| Ballen woll. Decken — | 46,5 183] Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
—_ 1 | ri Leine, 36 m |. — | — [1834 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
45815 1 Kiste Glyzerin — | 40 1185| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
5183 1 e gefüllt — | ı1ı |1386| Hamburg H. K. E.-D. Altona bözatkel 
50/5 6| Ballen | Kordel — | 144 |137| Grefrath b. Cref.| K. E.-D. Cöln | öl en 
30755 | 1| Kiste | Armblätter — | 26 |138| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. öln B. 10/8. 
3259 1 Ballen Baumwollw. — | 35 1139| Frankf. a/M. H. |K. E.-D. Frankf.a/M. 
4291 1 Kiste Terpentin — | 53 1140 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
1 1 » Wein — | 75 |l4l Coblenz A hei yig: 
510 1 & leer — | 77 |142| Remscheid K. E.-D. Elberfeld | castel 17/8. 
158 1| Weinfaß | leer — | 34 1143 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
1847 1 — Kohleneimer _ 2,5 |144 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
885 ı| Ballen Tuchstoffe — | 42 |145| Cöln-Deutz - K. E.-D. Cöln sbezettelt 
FE 1 = Zinkrohr, 5,50 mlg.— | — [146| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. | Aachen 29/8. 
2 1 Bund 6 neue hölz. Borde — 6 |147| Hamburg‘H. K. E.-D. Altona 
3159 ı| Ballen ? — | 39 1148 Heidelberg Badische Stsb. 
4562 1 Kiste Bürstenwaren — | 30 149) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1852 1 ei; Bilder — | 53 |150 Cöln-G. K.“E-D. Cöln 
. | 18512 | 2| Kisten | Glas, Porzellan 5 | 165 |151| Bärwalde i. P. K. E.-D. Stettin 
F : L = Gußteil 11892 r ap, zur Liege- 
A 676) ? N wi - 152 Jena Saalbhf. K. E.-D. Erfurt 8 
1 Gußteil — | 80 maschine. 
ER 1 F Kiste ı Kanne Öl, Fahrradteile 5 |153| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
RAR 165 1 4 Gaslyra [95 1154l Berlin H. u. U 3 
RKW 7016 j _ Kindersportwagen — 3 1565| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
RR 9426/7 2| Ballen Wachstuch — | 78 [1561 Luxemburg Reichsbahn 
RS 5735 1 Kiste leer — 77322157 Plagwitz=L. Sächsische Stsb. 
BT 16886 1 _ eis. Rohr — | 35 |1588| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
S 1889 ı |Bleehkanne| Öl — 8,5 [159 Mülheim Ruhr K. E.-D. Essen von Göttingen. 
SAS 129 1 Korb gefüllt — | 79 11601 Berge-Borbeck “ 
SC 497/9 3| Kisten Zuckerwaren — | 140 161}, Danzig 1. 'T. K. E.-D. Danzig |Liegnitz 29/8. 
SC 3204 1 Kiste leer — | 44. 162 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
U H:F 1233 j Pack 6 Lampenkugen — | 13 |163| Witten West K. E.-D. Essen 
SF 1938 2 — Seilrollen — 9 |164| Kaufbeuren Bayerische Stsb. 
SG 342 1 Korb totes Geflügel — ! 90 |165| - Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
SK 456 l Kiste Wein — | 33. 1167 Heidelberg Badische Stsb. Würzburg 27/8. 
a 5% tar | 1] Paket Drake rn }| 20% Hesl " BröstaneM; FÜ] K D-Di Beeslau 
i BR 2 stäbe, 2,10 m lang h Lay LICH a 
169 SS 7371 1 Kiste gefüllt — | 91 1169 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
MO LS W L 1! Ballen | Wellpackpapier — | 101 |170| Göppingen } 1) 
171 St 12 ı| rd. Korb | ansch. Kleider —_ | 2 |Jızıl Oldenburg G. |Oldenburgische Stsb. 
BE SVAG —_ 1 = eis. Herd — | 80 172 Rathenow K. E.-D. Hannover 
‚173 S W 2421 1 Faß leer — | 50.18 Würzburg Bayerische Stsb. 
174 H 73 1 Kiste Nudeln — | ‚17 |174| Odenkirchen K. E.-D. Cöln 
175 18] 2927 >| Blechkann.| leer, 1a11kg, lälkg | 12 1751 Karlsruhe H. Badische Stsb. von Attendorn. 
176 UBK 6174 ı| Bierfaß | leer — | 2 |176|Vaihingen a.d. F.| Württemberg. Stsb. 
177 UE 1944 1 Kiste Zollgut = 1 Bor Duisburg K. E.-D. Essen S 
ı8 vakK 43397 | 1 } Holzwolle 94 Ivrel Beam HL. uela'|. M. 6-D. Berlin .|$Hannover N. 
Bu VBS 87 j _ eis. Benzinfaß, leer— | 75 |179| Luxemburg Reichsbahn 1,2778. 
180 VJ 1675 1 Kiste Messingketten — | 57 |180| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
181 VL _ t |Ringi. Lein.| Stahl —_ \ 98 Jısıl Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld |2) 
182 W —— 1 Kiste Preißelbeeren — | 47 182 Zittau Sächsische Stsb. 
‚183 WB _ 1 Korb frische Karotten — , 43 |183 Eil. Cöln K. E.-D. Cöln 
184 WB 10 :9| Ballen Lumpen — | 400 184) Berlin Stett. B. K. E.-D. Berlin 
‚185 WB 3709 l 2 Tapeten — | ı5 18) Bochum S. K. E.-D. Essen 
6) WBS 2014 1 Kiste gefüllt — | 34 |186| Karlsruhe Eilgut| Badische Stsb. 
187 WG 90 1 Sack Holzschuhe — | 21 |187 Velbert K. E.-D. Elberfeld |3) 
188 WJ 326 1 Kiste Konserven i.Dosen — | % |188| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
189 AN E — ı| Ballen | Kleider, Bäcker — | 28 [18 Posen K. E.-D. Posen |%) 
190 WM jr 52 1 A Webwaren — | 4 |1% Wald K. E.-D. Elberfeld 
ı9l WN 5393 1| £ Eisenwaren —| 2 1 Lehrte K. E.-D. Hannover ach r 
192 wo 10 1) Sack Säcke — | 9 1192! Neutomischel K. E.-D. Posen arnau iB. 
193 WRS = 1 —_ eis. Achse m. Buchsen | 49 119 Rathenow .K. E.-D. Hannover 
194 DV 5 6 1 Korb Schrauben, Stahldrah 44 [194 Magdeburg Hpt. |K.E.-D. Magdeburg 
195 WS 9622 1 Ballen Zollgut — | 109 |19 Lippstadt K. E.-D. Cassel von Barmeh:-R. 
196 Z 13 1 Sack Häute — | 51 11% Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
197 Z 147 1 Bund Eisenteile _ 9: 197 Lehrte K. E--D. Hannover 
198 ZK 235 l ; 8 Holzleisten, 2,80 mig.| 15 |198| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
19 zo 3440 rk 1:EaB Wein — | 249 |199| Karlsruhe R., Badische Stsb. 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
200| M. Epp a See Sack Zement _ | 50 Dr Neckarelz Badische Stsb. 
, @1H.B.P.Hutgens — | 1 Bund |5 Körbe —! 20 1201 Minden ı K. E.-D. Hannover | 
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3 Alk Verackung Inhalt wicht | 8 
2 Marke - Nr « | kg |® 
s 3 Station Name der Bahn 
3 der Güter ä 
9202| Jakobsgrube 52 1 — Wagendecke — | 32 1202 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 43 
203| Karl Kletsch E= 1 Korb Kleider — | 21 |203| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. Stelerbii 
204K. u. J. Kuffe 5 1 ; gefüllt — | 30 |204Eil-A. Bodenbach | Sächsische Stsb. Ni a 
205|  Leistbräu 638 1| Bierfaß — | ı3 |205| Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 
206| Lindenberg _ 1 Bund Flach- und Rundstahl | 15 1206 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
207 Mügenberg «= 1| Koffer leer — | 12 |%7| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
208 Neulugerleben I 1| Reisekorb | gefüllt — | 34 2081 Sandersleben |K. E.-D. Magdeburg 
209| Martin ches | . 1| Koffer Reiseeffekten — | 30 1209 BarmensR. K. E.-D. Elberfeld | Coblenz 2/8. 
Deutsches 4 
210% Lagerhaus = 1 Sack alte Getreidesäcke — | 3 210 Widau K. E.-D. Bromberg N 
en. N \ 
Rosing N R : 4 . 
21l | Duisburg ! — 1 e Säcke —| 2 211 Neumühl K. E.-D. Essen N 
3 — eis. Feuerungstüren 41 
2312 brer sc _ 3 — eis. Winkel —1 943 1212 Schlebusch X. E.-D. erfe " 
Schlebusch 1 sr eis. Schieber | j 
1 — eis. Rahmen _ | 
213| Schlupenseel — 2| Bierfässer | leer — | 64 1213 Deutz K. E.-D. Cöln Nr 14509, 2622 
914 Schultz & Co. 2 1 Sack Häcksel — | 51 214 Wilmersdorf K. E.-D. Berlin a N 
E 4| Kisten |\ Bo . öln-Deutz 
215, Schulz&Sacker — 2 |Verschläge jleer 60 215 | Berlin Potsd. u | 29/8. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
216 — 4 2 _ Se Servierbretter 3 ı216| Hannover N. K. E.-D. Hannover > 
2 ni eis. Emaillebecken — issoir- 
217 — 5 ; Rocher 9 27) Barmen K. E-D. Elberfeld | perken? 
218 > 6 1 Sack Schrot Nr 6 u 13,5 218 Bingen Direktion Mainz 
219 e 50/75 2 Bund Spankörbe — | 10 219) Breslau M. FE. K. E.-D. Breslau 
220 a 75/100 | 10) Stück hölz. Riemenscheiben | 107 1220 Lübeck Lübeck-Büchener 
al — 105 1 — Plan 10 221 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
222 -— 297 1 Kohlensäureflasche, leer 23 [222 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
223 vn 500 1 Korb Zwetschgen — | 31 '%3| Nürnberg Hpt. | Bayerische Stsb. Ä 
224 3 760 1 Paket 8 Maschinensiebe — 7 1224 Riesa Sächsische Stsb. f 
225 Pa 1404 il Kiste braune Leisten — | 50 |225| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
226 — 1650 1 Bund 5 Schlageisen — | 36 226 Bergedorf K. E.-D. Altona & 
227 aa 2574 1 Sack Holzwaren — | 16 .%27| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
228 —_ 33319B| 1 Kiste Maggi E 5 2298| Cöln-Bonntor |. . E.-D. Cöln 
229 — 5065 1 3 Goldwage — |. 81:29 Pforzheim Württemberg. Stsb. 
230 — 6498 i ı1| Eimer Gelee — 9 1230 Steinhelle K. E.-D. Cassel 
OR 15495 a \ u ‘ vr { Weißenburg : & 
231 { 9780 1 Kübel Farbe 18 231 ! in Bayern ! Bayerische Stsb. & 
D. Güter‘ mit Zeichen versehen j 
835 } | Lichtenberg= 7 : | } 
| Ze N 7499 } 1) Ballen | Wolle — | 100 232 | Krranirichafald K. E.-D. Berlin | ö 
a ON | 185. | 1) Sack | Linsen — | 100 833! Holzwiekede | K. E.-D. Elberfeld ji 
| BR HN — 1 Korbblechfl.| gefüllt — | 29 934 Duisburg K. E.-D. Essen | 
20 XER 7130 1 Faß gefüllt — | 68 35 Salzungen K. E.-D. Erfurt vonDresaiil 
| | 
238 | 6107 1| Kiste Holzwaren — | 117,5 2338|  Bremen-Fr. K. E.-D. Hannover | | 
239| rot. Strich r 2 er gebog. eis. Röhren — | 26 239) .Neidenburg IK. E.-D. Königsber | 
240 roter Strich _ 2|. Bund 5 Stg. Quadr.-Eisen 36 240 Bremen Hbf. K. E.-D. En ker 4Stange: 
241| roter Strich is 1 „ Rohre —|.29 Al Amberg Bayerische Stsb. vi | 
242| grüner Strich _ 1 — Zinkrohr, 5,35 m lg. — 242 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. El 
"9432 weiße Striche 12, Stangen je6rund u. quadr. Eisen 40 243. Osnabrück K. E.-D. Münster u 
244| Corona 61107 1 —_ Fahrrad & — |.14 |244 Spandau K. E.-D. Berlin } Ef 
245 Dillneis Patent = 1 = hölz. Brettsitz 2 9 1245): Kohlfurt K. E.-D. Breslau ; r 
. E. Güter ohne Bezeichnung: - a 
246 = ie - ı| Bund |/2kl.Achsen zueinem\| 3,046 Hannover N. | X. E.-D. Hannover h 
\ Kinderwagen | - ä 
247 _ u 1 — Ambos — | 1%5 247 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld | Hammerbär. 
248 _ E 1 _ Aufstiegbrett f. Viehwg.. 16 248 Bitterfeld K. E.-D. Halle a/S. a 
249 —_ — 1 Pack 4 Ausgußroste — = 41 249 Stralsund K. E.-D. Stettin 42><40cmgroß 
250 _ E— 1| Gestell aus Bambusrohr, 0,5 = Dresden-H. Sächsische Stsb. 
2351| — _ 1 jeis. Behälter| ansch. leer — | 205 251| Berlin Görl. Bhf, K. E.-D, Berlin | 
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Bezeichnung 3 Ark der | | Ge |A Lagerort Bemerkungen 
Ei; E Verpackung | Jauere ey; 3 ng rad 
' a S Station Name der Bahn zuiS ee 
i der Güter 3 dienen können) 
— 1! Ballen Betten, Kleider, Schuhe 41 1252 Kempen K. E.-D. Breslau 
— 1 Sack Betten, Wäsche — | 20 [2583| Hamburg L. B. | Lübeck-Büchener | Gepäck. 
_ _ 1| Paket Bebebaen: Fo — | 10,5 |254 Crefeld K. E.-D. Cöln Qual.HIIT, Des- 
eis. Bettstelle mit ; sin unirot. 
= = 1 I eneetratze 4 40205 Siegen K. E.-D. Elberfeld ’ 
= — 1| Holzkoffer | Bettzeug, Kleider — | 78 [256 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
_ — 1 Bund 12 Blecheimer — | 10 1257 Pforzheim Badische Stsb. 
— — 12 — Blecheimer — | 96 l258l Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. | verzinkt. 
_ _ 1 — Blechtrommel, gefüllt | 27 [259 Bonn K. E.-D. Cöln 
_ _ 1 Ring Bleirohr — | 62 |260 Menden K. E.-D. Elberfeld 
_ — 1 Bund 4 Binsenstühle — | 16 1261 Essen K. E.-D. Essen: 
En S_ 3 Eh Brustbäume — | 60 : |262!München Südbhf.| Bayerische Stsb. 
— Yan. 1 Korb N len h 64 1263 Neviges K. E.-D. Cöln 
— — 8 — Konsolenhaltera.Eisen 16 1264 Artern K. E.-D. Erfurt DR: Berlin P. 
— 2" 520 Stück Dachkandeleisen — | 12 1265 Wetzlar K. E.-D. Frankf. a/M. J8. 
_ _ ı| Karton 1 Damenrock: 2 1266| Frankfurt a/M. n Gepäck. 
= Ban 3 7 SaatmsDampfkolben. GE m 550 367) Altenbeken | K.E-D. Cassel 
ang) mit Stange Dezevon 
u — 1 — Damptleitungsrohr En — 1268| Luckenwalde K. E.-D.£Halle a/S. | Schwert 
_ 1 Decke —.| 61: 1269 Prenzlau K. E.-D. Stettin ; 
= — 2 — 2 Sn ehe; 10 |270|Ebersdorfb.Cobg.| K. E.-D. Erfurt grün gestrich. 
— — 2| Stangen | Eisen — | 392 pr Neustettin K. E.-D. Danzig 
—_ —_ 2 Stäbe Eisen — | 22 1972] Schwindegg Bayerische Stsb. 
er 2 1 —_ Eisenrohr — | 12 [2731 Velden a. V. n bez. von 
a at 1 = verz. Eisenrohr = 1013974 Rauscha K. E.-D. Breslau I Dias Ts 
= — 11 90 Eisenrohr, 5 m lang 30 1275 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln ae =; 
= ag 1 Bund 4 Eisenrohre „4 » — | 50 1276 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
— — 1 ‘ 7 gebog.Eisenstangen 5. 1277 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
” = 1 — gebog. Eisenstange 13 |278| Hannover N. K. E.-D. Hannover Stangen 
I x 2 hohle Eisenstangen‘ - a: FE x ? ; 
1 Pack 5 Sg ae], 59 19279 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln Ndurebbonrt u 
—_ — 1 _ Eisenwelle, 1,45 m:7,5cm| 45 1280 Guben K. E.-D. Posen Mäsch.-Teit a 
Do x 1 = eis. Fassonstück — | 45 [ogılRummelsburgRg.| K. E.-D. Berlin IFom 
— — 1 = Fahrrad (Gepäck) — | — [282 Aachen K. E.-D. Cöln 
ar —_ 1| Verschlag |FahrradohneG@ummireif.| 29 283|BadSchmiedeberg K. E.-D. Halle a/S. 
—_ —— 1 Korb Fahrradteile — | 85 2384| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
= —_ 1| Bund 5 Fensterstangen — 6 l285[M.-Gladbach Eilg. _K. E.-D. Cöln 1,10 m 1g. 
_ — 1 Paket Filz, gelb — | 2,75 1286 Zetel Oldenburgische Stsb. 
—_ E= 1| Gestell Fischkoteletts — | 49 |287| Mühlhausen Th. K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1| Stange Flacheisen — 5 1288 Tilsit K. E.-D., Königsberg| 6 m 1g. 
— _ 1 Bund 2 Stg. Flacheisen — 8,5 1289 Kiel K. E.-D. Altona 
—_ — 1 Pack 6 Steck. Flacheisen — | 55 [290 Rheine K. E.-D. Münster 
— _ il Bund 7 Stäbe Flacheisen — | 103 [291 . Mainz Direktion Mainz 
— — 1 - Gasrohr, 3,93 ın lang 5,5 292l Bremen Hpt. | K. E.-D. Hannover 
az _ 1 —_ Gasrohr — | 18 1993| Schöningen |K.E. D Magdeburg 
— — 1 Bund 5 Gasrohre mit Muffen | 38 19294 Betzdorf K. E.-D. Frankt. a/M. 
—_ —_ 1 — Gasrohr, 6 m lang — | %0 1295| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
—_ _ wi Bund 10 Gasrohre — | 54 |396| Walkenried K. E.-D. Cassel (18 Hähnchen 
= -- 1 Käfig Geflügel — | — 1297. Luxemburg |[Wilhelm-Luxemburg 116 Hühnkhen. 
_ _ 1 Eimer Gelee, Preißelbeeren 12 298 .Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln wg 
_ — 1 Sack Glaubersalz — | 100 1299| Wittenberge K. E.-D. Altona „ 
_ — 1 Korb eingemachte Gurken | 38 1300| Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld $ 
_ — 1 Bund 4 eis. Hämmer — | %0 1301 Soest K. E.-D. Cassel ohne Stiel. 
—_ 1| Bund i. P. |, gelbe Handkörbe — 7 3802| Hamburg H. K. E.-D. Altona i 
. ’ Oo’ = . «er 
—_ —_ 1 Kiste Ikieider ein. Fleisch N 13 1308| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | Albin Träger. 
‚or =: 2 nam eis. Hanteln — | 23 1304 n e alt. 
—_ — 1 -— neuer Herd 45 1305| Wilhelmshaven‘ |Oldenburgische Stsb. 
—_ — 1 = 3bein.Holzbock, 90cm Hr 8 [306! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
—_ = 4 Stück Holzrahmen 12 1307 Lübeck Lübeck-Büchener 
— = 1 — Holzstange, rund, braun 4 8308|. München H. B. Bayerische Stsb. 
_ _ 1 Paket Hufnägel 5 1309 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
air —— 1| Beutel Zanellafutterabfall —_ 8 3101 . Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
= — 3 Jauchefüller — 351311) Brilon Wald K. E.-D. Cassel 
— _ A Ring i. L. | Isolierdraht »5 3192 Apolda K. E.-D. Erfurt 
_ ee -1 Sack | Kaffee, 5 Os ohesän 12 [3181.....:.Goblenz ....: K. E.-D. Cöln v3: 
— — 2 eis. Kalkrührer — ||. 3 1814 Deutz R E2: 
E= rn 1 Blechkorb. Kanne Salat- od. Leinöl 30 315) Mannheim Zentr. Badische Stsb. er! 
E= —_ 2 Sack Kartoffelsäcke — | 30 1316| Naumburg H. K. E.-D. Brfuro 
— _ 1 Korb Käse _ 9 1317 Metz Reichsbahn f 
27 —_ 1 — eis. Kette — , 60 1318 Iserlohn -| K. E.-D Elberfeld | 28,64 m lg. 
= ‚+ Ber Kinderspielwagen — 5 1319) Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
— _ 1| Reisekorb | Kleider — | 47 1320| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
— er 1 Packkorb Kleider — | 75 |321| Saarbrücken St. Johann- Saarbr. ansch. von 
= —  ) 1] Reisckorb | Kleider — | 12 |322] Magdeburg Hpt. K. E-D. Magdeburg | } Wernigerode. 
4 _ 1) Ballen Kleider, Wäsche — | 12,5 1323 Deutz K. E.-D. Cöln 
(Gepäck) _ 1| Weidenkb, | Kleidung — |:12 1324 Cöln H, 2 H. Kluthmann, 


UT Zeitung des = 


Deutscher _Eisenbahnverwaltungen, 


ka 


@ Art der Ge- ||, Lagerort Bemerku 
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1 BEER ee — | 44 |325 „gain u ee Gepäck. 
— 2 äcke eiesäcke — | 47. 1326 ischleben . %u-D. Krfur 
= 1 Sack Kohlen —_ | 13 1327| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 5 
ae En 1 Bund | 2 BEbniSpLU> EU Hi 7 328 Geseke K. E.-D. Cassel h 
— _ 3| Kbglsball. | ansch. Säure — | 243 1329 Warburg N; 
= —_ ı| Bündel Korbwaren E 6 1330 Kronach Bayerische Stsb. 
- _ 1 Sa u re 2. 1331 Komlapbere i/Pr.. K. Na ‚Bönierhere braun lackiert 
—_ 1 ing upferdraht — 33 1332 uisburg ssen 
7 = 1 2 Kupferrohr — | 35[333| Bremen Hpt. | K. E.-D. Hannover 
_ ll 1 Bund 2 Lampengewichte — 7 \334| Neufahrwasser K. E.-D. Danzig 
_ _ 1 : 24 Lampenkugeln — | 24 1335 Werdau Sächsische Stsb. u 
= = ı| Rolle | Leder — | 62 \336| Freudenstadt | Württemberg, Stsb. N 
— _ 1 A Leder — | 185 1837| Regensburg Bayerische Stsb. a; 
— _ 1 Sack Leinen, grau — | 17. 1338 Westerhüsen K. E.-D. Magdeburg ira 
— _ ı| Ballen 2 St. Leinwand — | 18 1339| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin |Louis Alsberg 
a _ al. \$biegelager für Trans} 2, |340] Düsseldorf-Der. | K. E-D. Elberfeld | (stecken 
— — 3| Ballen | Lumpen — | 118 |341/Frankfurter Allee K. E.-D. Berlin Bergzow= 
_ ı| Karton | Mädchenmützen — 6 1342) Hamburg B. K. E.-D. Altona Parchen. 
_ a Maschinenlassr CRASH N Gozlitz K. E.-D. Breslau 
u u 1 Korb 2 Kolli Maschinenteile | 41 [344 Mainz £ Direktion Mainz 
_ _ l Pack 2 Meßlatten — | 10 1345| Mengede K. E.-D. Essen |Gepäck. 
_ E= | En Möbelaufsatz — | 17 1346 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
_ u 1 Kiste Nägel — | 22 [347 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
= 4 l Korb Nägel — | 61. 1348| Barmens=Rittersh. nr 
_ _ 1 Ballen Nessel, weiß — | 238 1349 Hilden 4 
_ _ 1 | Reisekorb | Obst, Brot Hutter ! 38 1350| Danzig Hpt. K. E.-D. Danzig 
- = l -_ hölz. Obsthürde — | 3% 1351 Posen K. E.-D. Posen 5 Etagen. 
_ _ l Bund 10 Obstkörbe — 3. 1352| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
_ _ ı |Blechkanne| Öl — | 835 [353 Barop K. E.-D. Essen r 
_ _ 1/Korbflasche| ansch. Öl — 46 1354 Wanne u 
N 
= al. Me re 28 |806| "Hohentimburg: || /E. EEDSBIDEREEE 2 
_ _ 1) Rolle Packpapier — | 37 1356 Zeitz K. E.-D. Erfurt a | 
Tr —_ 1 Base Pergamentpapier — | 10 1357 Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 8. 8 
_ —_ 1 ack Perlgraupe — | 16 1358 Deutz 5 
_ _- 1 Bund Pflugschare —_ 3 |359| Hattingen R. K. E.-D. Essen 
ag _ 1 — eis. Pflugteil Z— 2 1860| Frktf. aM. -Sachs. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
- _ 1 Korb Preißelbeeren 31 1361 Mannheim Badische Stsb. 
er _ 1 — Priv.-Plan,9,6ml., 5,7mb. 23 1362 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 
_ _ l 3 Fe 3 R im lang — 1363 Nicolai K. E-D. Kattowitz 
= u lech- }|/Putzwolle,m.Sc mier-\ ein: 
1 | büchse ! \ seife termischt j 5l 364 Görlitz K. E.-D. Breslau { 
Pe _ 1 N Ge Rad, 87 cm Durchm.|) 70 1365 grade REDE 
_ - 1 Sac eis — | 26 1366 eutz . E.-D. Cöln 
_— _ 1| Reisekorb | leer —— 5 1367 Viersen > 
== == 1 = leer, neu — 3 1368 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
= _ 1 4 leer, neu — 4 |869| Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
_ 2 ) 4 gefüllt — | 10 1370 Altona K. E.-D. Altona 
Tr CE l A Lappen Se 5 1971! Eil Leipzig Mgd.| K. E.-D. Halle a/S. 
_ ı1| Bund 6 neue Rodehacken 12 1372 Cottbus e 
_ _ l - eis. Rohr, 2,25 m Ig. 1:45 Saarlouis St. Johann=Saarbr. { 
_ _— 1 — eis. Verlänger. -Rohr 70 1374| Harburg II Eilg.| K. E.-D. Altona 2,80 m lg. 
_ En 1 Bund 10 Stg. Rundeisen — | 24 1375| Rotenburg i/H. K. E.-D. Münster a 
hr = 2 5 26 Stg. Rundeisen — | 100 |376 Vennebeck K. E.-D. Hannover 
_ _ L Sack leere Säcke m 6 1377 Oberstein St. Johann=Saarbr. 
— _ 1 P alte Säcke _ 6 1378| Kamenz i/Schl. K. E.-D. Breslau 
_ _ 1 5 25 Säcke a Göttingen K. E.-D. Cassel D) 
_ — 1 Korb Sämereien — | 20 1380 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
_ —_ \ Bund N — | 238 1381 Letmathe K. E.-D. Elberfeld I 
= chienenklemmen — Kr 
ca _ N — RR =, 52,5 3821 Wilhelmshaven |Öldenburgische Stsb. Weichenteile 
= upplungsteile == = 
_ _ 1 Sack Schinken — | ı7 1883| Halberstadt |K.E. » Magdeburg 
u _ 1 Bund Splinteisen — | 42 1384 Wahn K. E.-D. Cöln 
= _ 4 ae Senn Nägel; . — 6 1385 Neustettin er -D. Dame 
_ = 1 a chmieröl — | 190 1386 Deutz . E.-D. Cöln 
nd _ 1 Korb eis. Schrauben — | 70 1887 Wetzlar K.E.-D. Frankf. a/M. 
— —_ 1 ne i. L.| Schrauben, Muttern 2 389 Liegnitz K. E.-D. Breslau für Schi if 
3 TA 2 ee —ohissh” Ed] -Lanratütte |. ID. Katiöwitg schrauben 
en — 1 — eis. Schwungrad — | 23 [392] Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
Ga — 3 Säcke Sodasäcke — | 9 1393 Staßfurt K.E.-D. Magdeburg 
=, — ı| Ballen- Sohlenleder — | 175 |394| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau n: 
a: _ 1 a Spannkette, 8,5 m |, 16 3895| Reichenbach Sächsische Stsb, % 
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der Güter 3 dienen können) 
| 97 
1 Spiegelkonsole — | 21 1396 Thorn K. E.-D. Bromberg 
1 _ Sportwagen — | 12 1397| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
1 Bund Stabeisen — | 59 1398 Neuenahr K. E.-D. Cöln 
l 4 Stg. vierk. Stahl — | 24 [399| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
1 a — | 48 |400) Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb 
2 eis. Stangen — 10 7 
= —:1% ee Elurg !\401| Rüdersdorf K. E.-D. Berlin 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


fummer 73. 


17. September 1904. 


"XLIV. Jahrgang. 


WE Reisen auf japanischen Eisenbahnen. 
ie  (Sehluß.) 


Weltrekord in schneller Zurück- 
legung von Eisenbahnentfernungen 
von 1000 km und darüber. 


chen H 


Frauenabteile in der 
IV. Wagenklasse auf Nebenbahnen. — 
_ Skalmierzyce - Kalisch. — Eisenbahn 


Berchtesgaden - Schellenberg - Landes- 


‚grenze. — Notstandstarife für die säch- 
sische Industrie. — Revision des würt- 
tembergischen Beamtengesetzes. — Ver- 
kehr im Handelskammerbezirk Dresden 
während des Jahres 1903. — Neckar- 
— Eisenbahntruppen nach 
‚Südwestafrika.. — Wanderversammlung 


5: des Verbandes Deutscher Architekten- 


und Ingenieurvereine. — Personalnach- 


3. Personenwagen.) 


regel, 


ellzüge. 
cht beengt vorkommt. 


Die Personenwagen machen im allgemeinen keinen be- 
ders vorteilhaften Eindruck. Die älteren Wagen sind fast 
hließlich zweiachsig und laufen daher recht unruhig. In 
e durchgehenden Züge sind allerdings jetzt vierachsige Dreh- 
stellwagen eingestellt, und die Sanjobahn hat sogar 
erikanischem Vorbild einzelne ganz aus Wagen mit drei- 
igen Drehgestellen zusammengesetzte Züge. 

Es gibt drei Klassen, die etwa der IL, IH. und IV. Klasse 
eutschland entsprechen. Die I. Klasse, die hauptsächlich 
1 Be opäern benutzt wird, fehlt in vielen weniger bedeutenden 

igen und auf einzelnen Binz vollständig, 


Is u pepann es ist dies übrigens eine ganz gerechtfertigte 


an der wir uns ein Beispiel nehmen könnten. 
lasse verkehrt in allen Zügen mit Ausnahme einiger Nacht- 


Alle Abmessungen der Wagen sind dem kleineren Men- 
nschlag und der schmaleren Spur (1,067 m) entsprechend 
um 1/, kleiner als bei uns, so daß man sich als Europäer 


8%) Eingehende Mitteilungen über die Anordnung und Aus- 
tung der Personenwagen finden sich in Nr 95 Jahre. 1898 


Unhalt: 


Österreich: Konzessionierung einer 
elektrischen Kleinbahn von Ober-Gablonz 
nach Schlag. — Die nordböhmische 
Bergbauindustrie und die Ausfuhrtarife. 
— Einnahmen der österreichischen Privat- 
bahnen im August. — Eisenbahnverkehr 
im Monat Juli d. J. — Befreiung der 
Obstsendungen vom Frankaturzwange auf 
den österreichischen Staatsbahnen. — 
Platzgeld statt Lagerzins. 

Ungarn: Vorschriften für die Beförde- 
rung bedingungsweise zugelassenerGegen- 
stände auf elektrisch betriebenen Eisen- 
bahnen mit oberer Stromzuführung. — 
Ausfuhr ungarischer Butter in die Türkei. 
— Beförderung von Auswanderern auf 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. — 
Pensionsinstitut der ungarischen Staats- 
bahnangestellten.— Szatmär-Nagybänyaer 
Vizinalbahn. 

Bosnien und Herzegowina: 
27 Jahre Schmalspurbahn in Bosnien. 


Übrige europäische Länder: 
Elektrischer Versuchsbetrieb auf den 
schwedischen Staatsbahnen.—Die Mängel 
der belgischen Eisenbahnen und die 
Brüsseler Bahnhofsverhältnisse. — Rauch- 
verbrennungseinrichtung auf den schwei- 
zerischen Eisenbahnen. — Die britischen 
Eisenbahnen im letzten Halbjahre. — 
Regelung der Beförderung von lebenden 
Schweinen in Rußland. — Mangel an 
Lokomotiven und gedeckten Wagen auf 
russischen Bahnen. 

Fremde Weltteile: AnatolischeR.-G. 
und Petroleumkonzessionen. — Die große 
sibirische Wasserstraße. 

Allgemeines: Versuche eines elektr. 
Schnellverkehrs. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen der 
führenden Verwaltung. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


geschäfts- 


I 


(Schluß aus Nr 72.) 


eine 


nach | . ", 
Eingängen 


80.2. B. "auf.der 


Das Reisen auf japanischen Eisenbahnen. 


| Die Grundrißanordnung der Personenwagen zeigt 
große Vielseitigkeit, 
paner alles nachgeahmt und versucht haben; 
noch nicht zu einem befriedigenden Abschluß 
folgenden Einheitlichkeit 
land, können wir unterscheiden zwischen Wagen mit seitlichen 
und solchen 
noch Vereinigungen beider. 
Fingängen zeigt Abb. 2 
achsige Wagenform II. Klasse der Staatsbahn, die lebhaft an die 
Wagen der alten Untergrundbahn in London erinnert. 
Abteil sind 10 Sitzplätze, die Scheidewände zwischen den Ab- 
teilen gehen nur bis zur Schulterhöhe. 


da auch auf diesem Gebiet die Ja- 
sie scheinen aber 
und der daraus 
gekommen zu sein. Wie in Deutsch- 
dazu kommen 
Von den Wagen mit seitlichen 
eine häufig vorkommende zwei- 


in den Stirnwänden ; 


In jedem 


Dieselbe Grundrißform 


ist auch für Wagen II. Klasse in Gebrauch mit 8 Plätzen in 


Die 


4,0 


—_— 06 — - —-0o— — 
Abb. 3. Zweiachsiger Wagen I. und Il. Klasse der Staatsbahn. 


jedem Abteil und einer bis zur Decke reichenden Scheidewand 
zwischen dem zweiten 
diesem Wagengrundriß fast nie vorhanden. 

Für die Il. und besonders die I. Klasse sind Wagen mit 
kleinen Querabteilen weniger im Gebrauch, sondern meist durch 
solche mit größeren Längsabteilen ersetzt. 


und dritten Abteil. Aborte sind bei 


Abb. 3 zeigt die bei 


diesem Grundriß übliche Anordnung des Aborts und der Wasch- 
einrichtung; liegt der Abort an der Stirnwand, 
‚mittlere Querwand häufig, so daß der ganze Wagen 


so fehlt die 
einen großen 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Raum bildet. Die Zahl der Türen ist bei diesen Wagen be- 


sonders für die langsamen Japaner mit ihren unpraktischen 
Schuhen zu gering, und man hat daher die Türen schon teil- 
weise für zweiachsige und fast immer für vierachsige Wagen 
Bemerkenswert ist der in Abb. 5 


verdoppelt, wie Abb. 4 zeigt. 


Abb. 4. Vierachsiger Wagen I. und II. Klasse der Staatsbahn. 


dargestellte Grundriß eines Wagens Ill. Klasse mit vier Längs- 
binken, der aber selbst für die zierlichen Japaner etwas eng ist. 

Die Wagen mit Eingängen inden Stirnwän den 
sind vor allem für die Schnellzüge bestimmt, werden aber 
auch in gewöhnliche Züge eingestellt. Der in Abb. 6 dar- 


Zweiachsiger Wagen II. Klasse mit Längssitzen 


Ab] I: D. 
der "Narabahn. 


gestellte Grundriß erinnert mit den Längsbänken und dem 
breiten Mittelgang an unsere Straßenbahnwagen. Für die 
II. Klasse ist die in Abb. 7 dargestellte amerikanische‘ Anord- 
nung in Gebrauch mit einem Mittelgang und zwei Reihen zwei- 
sitziger Querbänke. Die einfachen Holzlehnen sind umklapp- 
bar, so daß man stets „vorwärts“ fährt; der in Amerika sehr 
angenehm empfundene Vorteil dieser Bauart, daß man ohne 


Abb. 6. Vierachsiger Wagen I. 
Belästigung von Mitreisenden die Beine bequem ausstrecken 
kann, kommt aber in Japan wenig zur Geltung, da der Japaner 
häufig mit hochgezogenen Beinen auf den Sitzen kniet. Abb. 8 
zeigt die auch bei uns vorkommenden Anordnungen mit Längs- 
gang und Quersitzen, die aber im Gegensatz zu Abb. 7 feste 
kücklehnen haben, so daß kleine, vier Personen fassende Buchten 
entstehen. 

Der in Abb. 9 dargestellte Wagen mit Eingängenin 
den Stirn- und Seitenwänden ist eine Weiterbildung 
der eben besprochenen Formen, die aber den Nachteil einer zu 
geringen Türzahl bis zu einem gewissen Grade vermeidet. 

Wie aus den Abbildungen hervorgeht, zeigt sich das Be- 
streben, in den Personenwagen große gemeinschaftliche Räume 
zu schaffen, und dies ist für den an breiteste Öffentlichkeit ge- 
wöhnten Japaner wohl ganz richtig oder wenigstens nicht so 
unangenehm wie für uns. Die Raumeinteilung der Wagen 
1. Klasse (und auch der Il. Klasse) scheint uns nicht zweck- 


mäßig. Zunächst sind die einzelnen Abteile, die mindestens die 
Hälfte des ganzen Wagens einnehmen, zu groß für die geringe 
Zahl von Reisenden I. Klasse. Um die Raumverschwendung 
nicht noch weiter zu treiben, ist daher in den meisten Zügen 
nur ein Abteil I. Klasse vorhanden, und dies wird besonders 


\ 


unangenehm von den die I. Klasse fast ausschließlich benutzei- 
den Europäern empfunden, die ein starkes Bedürfnis nach Alı- 
sonderung und nach Nichtraucher- und Frauenabteilen haben.) 
Ferner kann man besonders in den Wagen I. Klasse infolge der 
Anordnung von Längsbänken nur durch die gegenüberliegende 
Fensterreihe heraussehen, und der Blick durch das Fenster, vor 
dem man selbst sitzt, bedingt eine höchst ermüdende Verdrehung 
des Körpers; diesen Nachteil vermeiden zum Teil die Wagen, 
die nach Abb. 3 und 4 neben den Längs- auch Querbänke haben. 


Die Einrichtung und Ausstattung der Wagen ist 
einfach aber genügend, jedoch sind die Abmessungen de 
kleineren Menschenschlag und der kleineren Spurweite von 
1,067 m entsprechend für Europäer kaum ausreichend. Die 
II. Klasse hat Holzbänke, die manchmal mit Reisstrohmatten 
belegt sind, und Holzlehnen, die aber nur bis zur Schulterhöhe 
reichen; die Sitze genügen aber mit nur 40—45 cm Breite und 
41 cm Tiefe kaum für die Japaner. Die Sitze I. und I. Klasse 
sind gepolstert oder mit Leder bezogen und oft durch Arnı- 
stützen gegenseitig abgeteilt. Kopfpolster haben wir nur bei 
einigen Wagen an den Quersitzen bemerkt, im übrigen kann 
man denKopf kaum anlehnen, da man immer die Fenster hinter 
sich hat, und lange Fahrten sind daher sehr ermüdend. Die 
Reinlichkeit ist im allgemeinen gut; in den wichtigeren 
Zügen werden die Wagen etwa alle 2 bis 3 Stunden abgestaubt, 


und II. Klasse der Sanjobahn. 


ausgefegt und oft naß aufgenommen. Spucknäpfe sind meist 
sehr reichlich vorhanden und auch sehr nötig. 

Die Heizung geschieht nach englischem Vorbild durel 
etwa 80 cm große flache Wärmflaschen; sie werden meist mit 
großen Decken belegt, unter die man die Füße steckt. Da die 
Japaner sehr abgehärtet sind und auch ihre Wohnungen nieli 
heizen, so mag diese Art der Wagenheizung besonders für der 
südlichen Teil des Reiches genügen; die Sanjobahn hat abeı 
jetzt für die durchgehenden Züge Wagen mit Dampfheizung fib 
alle Klassen eingestellt. | 

Die Beleuchtung geschieht mit Pflanzenöl und läßı 
manches zu wünschen übrig. Einzelne Züge haben elektrische 
Beleuchtung mit acht kleinen Lampen für einen vier- oder sechs 
achsigen Wagen, der man es so recht ansieht, daß sie nur ein 


9) Im ‚Ortsverkehr zwischen Tokio und Yokohama gibt « 
Wagen I. Klasse mit drei kleineren Abteilen. 


ee 
. Jahrgang‘ 
ptember 19u4, 1 => 


en Zügen“. 
Er Sehr angenehm berührt die große Zahl von Fenstern, 
die nur durch schmale Holzleisten voneinander getrennt sind; 
dies gibt den Wagen I. und II. Klasse den Eindruck von Ra 
siehtswagen und ist in dem immer schönen und abwechslungs- 
reichen Lande besonders zweckmäßig: Jedes Fenster ist zu öffnen, 
so daß in dein heißen Sommer für genügende Kühlung gesorgt 
ist. Vor längeren Tunneln werden in den höheren Klassen alle 
Fenster durch die Beamten geschlossen. Zum Schutz gegen 


Abb. ff 


Sonnenstrahlen läßt sich Jede Fensteröffnung durch Holzjalousien 
‚schließen. Die Türen im Innern der Wagen sind, je nachdem 
es der Grundriß erfordert, recht geschickt, bald als Schiebe-, 
ald als Drehtüren nkeoranet. Für die Unterbringung von 
andgepäck ist durch Sepäcknötze ziemlich gut gesorgt; 
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Abb. 8 


ßeres Gepäck wird an der Bahnsteigsperre zurückgewiesen, 
der zu diesem Zweck wie bei uns Marken angebracht sind. 
aß man in Japan beliebig vielHandgepäck in den Wagen mit- 
nehmen kann, gehört in das Gebiet der vielen Übertreibungen. 
Die Bekanntmachungen sind häufig auch in englischer 
prache angeschlagen, E sind auf den Karten des Bahn- 
izes die größeren Orte neben japanischer auch mit englischer 
hrift bezeichnet. Die Zugleine ist außen oder innen an 
Decke ziemlich versteckt angebracht. Aborte sind zum 
mindesten in allen Durchgangszügen vorhanden, werden sehr 
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geführt ist, um sagen zu können: „wir haben elektrischesLicht | 8 und 9), 
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dagegen fehlen sie meist in den gewöhnlichen Per- 
sonenzügen und können hier auch entbehrt werden, da auf den 
Bahnsteigen reichlich für Aborte gesorgt ist. 

Schlafwagen sind erst seit wenigen Jahren einge- 
führt und verkehren in den durchgehenden Nachtschnellzügen 
der Tokaido-, Nippon- und Sanjobahn. Wie Abb. 10 zeigt, ent- 
spricht der Wagengrundriß europäischen Vorbildern mit einem 
sehr schmalen Seitengang und Abteilen, die je zwei obere und 
zwei untere Querbetten enthalten. Die oberen Betten werden 
für die Tagesbenutzung wie bei den Gotthardwagen nach unten 


ES 
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Vierachsiger Wagen Ill. Klasse nach amerikanischem Vorbild der Kiushiubahn. 


herumgeklappt. Die Ausstattung ist einfach, Sitz und Rück- 
lehnen sind meist mit Leder bezogen, die Beleuchtung ist oft 
elektrisch. Die Wagen haben Abort, Waschraum und Schränke 
für Hand- und Bettücher; die Plattformen an den beiden 
Wagenenden sind offen. Auf der Sanjobahn bemerkten wir 
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Vierachsiger Wagen III. Klasse der Kiushiubahn. 


auch Wagen mit einzelnen Schlafabteilen und vereinigte Wagen 
mit einem Abteil I. Klasse, Speiseraum und mehreren Schlaf- 
abteilen. 

Die Kosten für die Benutzung der Schlafwagen betragen 
bei der Tokaido-Staatsbahn für die Nacht (Tokio-Kobe, 605 km) 
4 Yen = 8,40 #. als Zuschlag zur Fahrkarte I. Klasse; für 
Kinder unter 6 Jahren, die kein besonderes Bett beanspruchen, 
ist keine Bettkarte zu lösen. Auf der Sanjobahn ist der Zu- 
schlag für die Nacht (Kobe-Shimonoseki, 531 km) nur 2,50 Yen 
—= 5,25 M. und 1,5 Yen = 3,15 4. für die halbe Nacht. Auf der 


ner solches auf Reisen stets bei sich führt — also auch 
wieder ein Entgegenkommen den europäischen Gewohn- 


cht findet. Die Aborte liegen oft in der Mitte der Wagen, 
ind dann aber immer so angeordnet, daß der Durchgang zwi- 
Chen den Abteilen möglich ist (vergl. Abb. 3, 4und 9). Von den 
Wagen II. Klasse haben meist nur die neueren vierachsigen, 
die für durchgehende Züge bestimmt sind, Aborte (vergl. Abb. 7, 


Sanjobahn verkehren auch Schlafwagen U. Klasse, für deren 
Benutzung nur 20 Sen = 0,42 Mt. für ein oberes und 40 Sen = 0,84 M. 
für ein unteres Bett zu zahlen sind. 

Speisewagen sind in einzelne durchgehende Tages- 
schnellzüge eingestellt. Ihre Grundrißanordnung entspricht der 
auf europäischen Bahnen üblichen. In dem Speiseraum stehen, 
wie Abb. 11 zeigt, die Tische zu beiden Seiten eines Mittel- 
ganges und sind für je vier Plätze eingerichtet, die aber etwas 
eng sind. Häufig ist ein kleinerer Raum für Nichtraucher ab- 
geteilt. Viele Wagen enthalten auch noch gewöhnliche Abteile 
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T. oder II. Klasse. Der Betrieb in den Speisewagen ist ver- Verhältniszahlen für die Fahrpreise 
pachtet, und man erhält in ihnen leidlich gutes europäisches der einzelnen Klassen. 
Essen, und zwar Einzelgänge oder ganze Mahlzeiten zu | 
niedrigen Preisen (Frühstück mit mehreren warmen Gängen zu Name der Bahn III. Klasse | II. Klasse | I. Klasse 
1,25 , Mittagessen — Tiffin, Lunch — zu 1,70 M. und Abend- | — | j 
essen — dinner — zu 2,10 M6). Japanisches Essen wird nicht Stahtkhahn 4 7 I 12 
verabreicht; die Japaner müssen sich also, wenn sie vom Speise- | Nipponbahn 4 6 h 9 | 
wagen Gebrauch machen wollen, in ihrem eigenen Lande ROLLE CHE R BL ; a | 

Popäi ichte gefallen lassen, die ihnen oft ebenso | Sanjobahn bis 50 km ’ i 

yaRSeche. Bexich 5 f ; Sanjobahn über 80 km. 4 6 - 8 


wenig schmecken, wie vielen Europäern die Genüsse der japa- ö j | 
nischen Kochkunst. Übrigens wird der Speisewagen nur von Bemerkenswert ist hierbei, daß die Sanjobahn bei größeren! 
sehr wenigen Japanern aufgesucht, da auf allen größeren Sta- | Entfernungen eine verhältnismäßig größere Ermäßigung in den 
tionen die einfachen Gerichte, wie Reis, getrockneter roher | Fahrpreisen I. und II. Klasse eintreten läßt. 

Fisch, Kuchen und Obst zu sehr niedrigen Preisen ausgeboten Um einen Vergleich noch bequemer zu ermöglichen, gibt 
werden, mit denen die genügsamen Landeskinder sich be- | die Zusammenstellung auf Seite 1155 oben die Preise in Pfen- 
scheiden. Europäer aber verschmähen diese Kost und halten | nigen für 1 km an. (Die Zahlen sind abgerundet; in derselben 


es für ganz unmöglich, daß man „so ein Zeug“ ißt. Spalte gelten die niedrigeren Zahlen für die größeren Entfer- 
Eine sehr angenehme Sitte ist die auf einzelnen Linien | nungen.) | 
(z. B. Nipponbahn) übliche Bereithaltung von Teegeschirr in den Kinder unter 4 Jahren sind frei, Kinder zwischen 4 uml 


Wagen I. Klasse, das auf den Stationen mit Tee und heißem | 12 Jahren zahlen die Hälfte. Rückfahrkarten sind nur zwischei 
Wasser gefüllt wird; aber auch der japanische Tee ist bei Furo- | einzelnen wichtigeren Orten in Gebrauch mit einer Preisermäßi- 


Waschraum (1 
Em Tamm EN mn 0 


Th en N nn ses _" aumsese> __ MpuEmnAenE ebenen [sims __ essen Wemmn memmeen mem mem mmsmemis 


Abb. 10. Schlafwagen der Staatsbahn. - 


päern wenig beliebt. Bahnhofswirtschaften gibt es in Japan | gung von 10 bis 0%. Für den Ausflugverkehr werden an Fest- 
kaum, doch werden sie in gewissem Sinne durch die Teehäuser | tagen von einigen größeren Städten Fahrkarten mit ermäßigten 
ersetzt, die sich immer in der Nähe der Stationen finden. An Sätzen ausgegeben, die 2 bis 4 Tage gültig sind. So betragen 
einzelnen, häufig von Europäern besuchten Stationen gibt es | z. B. die Einheitspreise, für einen Ausflug von Kyoto nach der 
Wirtschaften mit europäischem Essen; so hat die Sanjobahn | heiligen, wunderbar schön in der Inlandsee gelegenen Insel 
einen recht gut geführten europäischen Gasthof in Kobe, Tokio, | Mijashima für die drei Klassen 2,52, 1,73 und 1,1 „/km. 
Kamegama und in Shimonoseki. Bei einer Strecke von mehr als 80 km (50 engl. Meilen 
4. Die Beförderungskosten. ist Fahrtunterbrechung' an wichtigeren Orten gestattet und die 


Die Fahrpreise sind auf den japanischen Bahnen nicht Gültigkeitsdatier beträgt: 


einheitlich geregelt; die verschiedenen Bahngesellschaften er- bei Entfernungen von 80 bis 161 km . . . . 2 Tage | 
heben vielmehr für die einzelnen Klassen verschiedene Fahr- n - „161 „ 322m, 2 
preise, und auch die Verhältniszahlen für die Preise der drei 2 . über er Ber 4183 „ ee EA : A | 
Klassen sind verschieden. Im allgemeinen fallen bei den großen . e re n | 
Gesellschaften die Einheitspreise mit den Entfernungen, die Wenn man die Beförderungskosten der japanischen Bahnea 


Unterschiede sind aber außer bei der Sanjobahn nicht sehr | mit den unserigen vergleichen will, so ist dieL, II. und III. Klasse 
wesentlich. Nimmt man eine durchgehende Fahrkarte über | in Japan je der Il., III. und IV. Klasse in Preußen gegenübeı- 
Linien mehrerer Eisenbahngesellschaften, so vermindert sich der | zustellen. Die Einheitssätze betragen bei uns bekanntlich für 
Einheitssatz nur innerhalb derselben Gesellschaft. Der Fahrpreis | die einfache Fahrt 6—-4—2 ,/km, ermäßigen sich aber durch die 
für die Strecke Tokio-Nagasaki berechnet sich z. B. wie folgt:1%) | vielen Rückfahr-, Sommer-, Militärkarten usw. auf etwa 4,6—2,7—2 


Fahrpreise für die Strecke Tokio-Nagasaki, inMark und Pfennigkilometern ausgedrückt. ] 


St reckae (Gresellschaft Länge EhLr au ET em 


km | zus. Mark | Pf/km | zus. Mark | Pf/km | zus. Mark | Pf/km 


Tokio-Kobe . Be: | Staatsbahn | 605 26,10 | 4,30 | 15,30 | 2,53 8,70 1,43 
Kobe-Shimonoseki Eee Sanjobahn 531 12,70 2,40 9,52 1,80 6,35 1205 
Shimonoseki-Nagasaki . . . Kiushiubahn | 267 12,40 | 4,55 | 9,60 | 3,60 4,80 1,80 

zusammen Tokio-Nagasaki | == | 1408 DL) 577 365 | .342 | 2,45 1985 | 1,41 


Das Verhältnis des Fahrpreises der einzelnen Klassen er- | Pfennig/km. Unsere Fahrpreise sind also auf kleinere Entfer 
gibt sich in Verhältniszahlen ausgedrückt aus folgender Zu- | nungen billiger, auf größere etwas teurer als die he 
sammenstellung: Wenn man dabei bedenkt, daß die Beförderung in Japan eine 
— : viel langsamere und daß die Lebenshaltung nicht so hoch, de 

10) Bei der Umrechnung ist der Wert des Yen mit 2,12 M. Wert des Geldes also größer ist, so fällt der Vergleich durchaus 
eingesetzt entsprechend seinem Stand im Sommer 1903. nicht zu unseren Ungunsten aus, und die vielen Erzählungen vol 


Sur ’ la Nr 73 
Einheitsfahrpreise in Pfennigen für 1 km. 
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Ban ee ra ar, 115 De En # 
| 1. I | IT. Hab, POTENFIATIL. I. | Ir nik Ir L. EFT ie pl SITE 
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e F Die “ F 7 
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järchenhaft niedrigen Fahrpreisen sind eben Märchen. Übrigens 
ben die Eisenbahnen Japans die Fahrpreise teilweise erhöht ; 

‚betrugen z. B. im Jahre 1898 die Einheitssätze auf der Staats: 
8,93—2,62—1,31 „\/km, während sie jetzt selbst bei großen 
itfernungen 4,30—2,50—1,43 „J/km betragen; die Strecke Tokio- 
kko der Nirbonbahn konnte man 1898 in ‚dp I. Klasse noch 
4,24 € befahren, während sie jetzt 6,60 „4 kostet, was einer 
reissteigerung von 55 $ entspricht. 


5. Der Gepäckverkehr. 


Da sich die Japaner von allen bestehenden Einrichtungen 
immer mit viel Geschick das Beste herausgesucht haben, so ist 
nicht zu verwundern, daß sie im Gepäckverke h r die 


Abb. 11. 


fache und rasche amerikanische Abfertigungsweise ange- 
ndt haben. Die Koffer werden also nicht durch das Be- 
»n mit Zetteln beschmutzt, sondern es wird eine mit Num- 
an bezeichnete Metallmarke am Gepäckstück mittels Leder- 
men befestigt, während der Reisende als Ausweis eine Marke 
gleicher Nummer erhält. Die Metallmarke trägt die Nummer 
arabischer und den Bestimmungsort in japanischer Schrift 
außerdem das Wappen der Bahngesellschaft; für kleinere 
tionen werden, um an Marken zu sparen, solche benutzt, die 
die Nummer und das Zeichen der Gesellschaft tragen, 
rend die Aufgabe- und Bestimmungsstationen auf einem 
onderen kleinen Zettel vermerkt werden, der zusammen 
er Marke am Lederriemen befestigt wird. Die Abfertigung 
td mit anerkennenswerter Schnelligkeit ausgeführt. 

_ Die Höhe des Freigepäcks ist von der Wagenklasse ab- 
gig und beträgt: 


für die I. Klasse 100 Kin = 60,5 kg, 
2 ER 
lie... Mass? 
-  Überfracht wird bei der Staatseisenbahn nach folgenden 
n berechnet: 
, Br Ahnl: ‚ |sperriges u. leicht für 
E ntfernung Fakten un: zerbrechliches einen 
Gepäck Gepäck Hund 
l er, Sin f & 
km |Sen/Kin; „/kg Sen/Kin. „A/kg > 
| l 
| | | 
unter 40 1,00 3,47 2,00 6,94 6,94 
E80 1,50 5,21 3,00 10,40 73,50 
„ 161 2,00 6,94 4,00.) 18,87 |. 73,50 
r 100 über 161] 
a - für je|; 0,50 1,73 1,00 3,47 2,00 
»0Meil.| 8% km | Ai 


Vereinigter Speise- und II. Klasse-Wagen der Staatsbahn. 


Sätze in Anwendung. Die Zusammenstellung gibt auch die 
Beförderungskosten für Hunde an. Schadenersatz wird nur bis 
zur Gesamthöhe von 105 4. geleistet. Die Lagerkosten be- 
tragen für je 18,2 kg (30 Kin) 84.) für den Tag. Das Gepäck 
wird sehr schonend behandelt, was besonders im Gegensatz zu 
Amerika sehr angenehm auffällt. 


Die Aufbewahrung von Handgepäck ist auf Jeder 
Station ermöglicht. Die hierfür erhobenen Sätze sind niedrig 
und betragen für den Tag je nach dem Gewicht 4,2 bis 84 4. 
Jedes aufzubewahrende Stück muß Name und Adresse des 
Eigentümers tragen; Stücke von mehr als 60,2 kg Gewicht 
werden nicht angenommen. 


| Auf den anderen Eisenbahnen sind ungefähr dieselben 


6. Die Stationseinrichtungen. 

Die Empfangsgebäude sind mit ganz w enigen Aus- 
nahmen äußerst einfach aus Holz erbaut, aber nicht nach japa- 
nischer Art mit verschiebbaren Papier-, sondern mit festen Holz- 
oder Fachwerkwänden und europäischen Türen und Fenstern. 
Sie ‚bestehen aus einer mit‘ Bänken versehenen Eintritts- 
halle, die zugleich als Warteraum III. Klasse dient, einem 
Warteraum I. und II. Klasse und den Diensträumen mit ange- 
bautem Eilgutschuppen. Wenn der Wartesaal I. und II. Klasse 
auch eine Art europäischer Ausstattung hat, so bildet er doch 
keinen angenehmen Aufenthalt, und die bessergestellten Japaner 
ziehen es daher vor, in einem stets in der Nähe der Empfangs- 
gebäude anzutreffenden Teehaus die Ankunft des Zuges abzu- 
warten, und die bedienenden Japanmädchen übernehmen auch 
die Besorgung der Fahrkarte, die Aufgabe des Reisegepäcks und 
die Aufbewahrung von Handgepäck. 

In der ganzen Anlage der Fahrkartenschalter und der 
Zugänge zum Bahnsteig zeigt sich das sehr anzuerkennende 
Bestreben, die Reisenden I. und II. Klasse von denen III. Klasse 
zu trennen. Die Schalter sind daher meist von der Eingangs- 
halle und dem Warteraum I. und II. Klasse zugänglich, und von 
diesem führt auch in der Regel ein unmittelbarer Zugang zum 
Bahnsteig; fehlt dieser, so ist in der an der bahnseitigen Wand 
der Eingangshalle liegenden gemeinsamen Bahnsteigsperre ein 
besonderer Durchgang für Reisende L und I. Klasse, der nur 
auf ganz kleinen Stationen fehlt. Dasselbe ist der Fall an der 
Ausgangssperre, die fast immer seitlich neben dem Gebäude 
liegt, so daß die ankommenden Reisenden den Bahnhof ver- 
lassen, ohne mit dem Strom der Abfahrenden in Berührung zu 
kommen. 

Die Bahnsteige sind als Außensteige angeordnet, die die 
durchgehenden Gleise zwischen sich einschließen. Die Bahnsteige 
sind hoch, und zwar 45 bis 76 cm über Schienenoberkante. Dies ist 
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zunächst auf englischen Einfluß zurückzuführen, aber in Japan 
auch ganz notwendig, da die unpraktische Kleidung und die 
ungeschickten Schuhe das Einsteigen von einem niedrigen Babn- 
steig sehr zeitraubend und geradezu gefährlich machen würden. 
Gleisüberschreitungen sind außer bei ganz kleinen Stationen 
durch die Anlage von Bahnsteigbrücken vermieden, und auch 
das ist bei der Kleidung und dem Mangel an Aufmerksamkeit 
unbedingt notwendig. Aborte befinden sich auf jedem Bahnsteig 
und sind stets gemeinsam für Männer und Frauen; außerdem 
befindet sich meist ein Abort außerhalb der Sperre. 


Der Weltrekord in schneller Zurücklegung von Eisenbahnentfernungen 
von 1000 km und darüber. 


Wie in Nr 69 d. Ztg. mitgeteilt ist und auch von anderen 
Berliner Zeitungen aus Paris gemeldet wird, soll nach dem 
Pariser „Temps“ jetzt in Frankreich der schnellste Zug 
auf weite Entfernung durch Einrichtung eines im 
nächsten Winterfahrplan vorgesehenen Tagesschnellzuges 
Paris-Nizza hergestellt und dadurch der Weltrekord 
der Schnelligkeit auf 1000 km Entfernung er- 
reicht werden, indem der neue Zug die 1087 km betragende Ent- 
fernung zwischen Paris und Nizza in beiden Richtungen in genau 
13 Stunden 50 Minuten (ab Paris 9 Uhr morgens an Nizza 10.50 
abends und zurück ab Nizza 8.30 morgens an Paris 10.20 abends) 
durchlaufen soll, wodurch sich, nach der Rechnung des „Temps“, 
hei dem Zuge eine Fahrzeit von 12 Stunden 34 Minuten für einen 
Weg von 1000km ergibt, während der Twentieth Century Limited 
Express zwischen Newyork und Chicago, der jetzt als der bei 
weitem schnellste Zug auf langer Fahrt bekannt ist, zur Zurück- 
legung eines Weges von 1000 km 12 Stunden 42 Minuten, also 
8 Minuten mehr als der Paris-Nizzaer Zug, gebrauche. 

Diese Berechnungen des „Temps“ scheinen nicht ganz zu 
stimmen. Da der neue Paris-Nizzaer Zug die ganze Entfernung 
von 1087 km in 13 Stunden 50 Minuten zurückzulegen hat, so 
würde er, einschließlich der Haltezeiten unterwegs, zu 1000 km 
genau (830 Minuten X . — 764 Minuten) 12 Stunden 44 Minuten 


Fahrzeit gebrauchen. Der Twentieth Century Limited zwischen 
Newyork und Chicago hat in beiden Richtungen eine Fahrzeit 
von genau 20 Stunden, einschließlich der Haltezeiten unterwegs 
von 21 und 23 Minuten. Die von ihm zu durchfahrende Entfer- 
nung beträgt 962,5 engl. Meilen = 1550 km, und er gebraucht 
demnach im Durchschnitt zur Zurücklegung von 


1000 km (1200 Minuten At) 774 Minuten) 12 Stunden 


54 Minuten, mithin 10 Minuten mehr, als für den Paris-Nizzaer 
Zug ausgerechnet sind. Man wird jedoch, um zu einem Welt- 
rekord zu kommen, das Rechenexempel nicht so aufstellen 
dürfen, sondern berücksichtigen müssen, daß der amerikanische 
Zug eine 1} mal größere Entfernung als der französische Zug 
zurückzulegen hat, und daß daher nur Teilstrecken des ersteren 
Zuges, die der vom französischen Zuge zurückzulegenden gerin- 
greren Entfernung annähernd gleichkommen, zu einer zutreffen- 
den Vergleichung der Geschwindigkeitsleistungen beider Züge 
herangezogen werden können. In Berücksichtigung dessen 
wurde sich die nachfolgende Berechnung aufstellen lassen : 
Der neue Paris-Nizzaer Zug legt die ganze Entfernung 
von 1087 km, einschließlich der Aufenthalte unterwegs, in 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Frauenabteile in der IV. Wagenklasse auf Neben- 
bahnen. Da nach den erstatteten Berichten bei den meisten 
Direktionen der preußisch-hessischen Staatsbahnen auf den 
Nebenbahnen bereits besondere Frauenabteile IV. Klasse mit- 
geführt werden, ohne daß sich Unzuträglichkeiten dabei er- 
Zeben haben, so hat der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten angeordnet, daß den wiederholten Anträgen auf Mit- 


führung von Frauenabteilen in der IV. Wagenklasse auf den 


Nebenbahnen entsprochen werden und überall da, wo nicht be- 
sondere Verhältnisse entgegenstehen und mehr als ein Wagen 
IV. Klasse regelmäßig in den Zügen mitgeführt wird, in gleicher 
Weise verfahren werden soll. 


Wenn wir unsere Erfahrungen über das Reisen auf japa- 
nischen Eisenbahnen in einem kurzen Urteil zusammenfassen 
sollen, so können wir uns nur dem anschließen, was aufS. 1485 
Jahrg. 1898 d. Ztg. ausgeführt ist: Im allgemeinen ist anzu- 
erkennen, daß die Eisenbahnen Japans, in Anbetracht einer erst 
32jährigen Entwicklung, in vieler Hinsicht achtungswerte 
Leistungen aufzuweisen haben. Von dem Zustand der Voll- 
kommenheit sind sie freilich noch weit entfernt und es bleibt 
noch viel zu tun, ehe besondere Lobeserhebungen gerechtfertigt 
erscheinen. 


> 


13 Stunden 50 Minuten zurück und erreicht demnach eine Reisc- 
geschwindigkeit von (1087:135/)) 78,6 km in der Stunde. Der 
T'wentieth Century Limited legt die ganze Entfernung zwischen 
Newyork und Chicago von 1550 km in beiden Richtungen je in 
20 Stunden zurück und hat danach zwar eine Reisegeschwindisr- 
keit von nur 77,5 km in der Stunde, dagegen aber gebrauch 
er zur Zurücklegung der Teilstrecke von Newyork nach Toleıl 
von 734,5 engl. Meilen = 1183 km Länge, einschließlich der Auf 
enthalte unterwegs, genau nur 15 Stunden (ab Newyork 24 
nachm. eastern time, an Toledo 4.4 früh central time), und « 
wird danach auf dieser Strecke, die noch 96 km längeı 
ist,als dieEntfernung Paris-Nizza, mit einer Reise 
geschwindigkeit von 78,9 km in 1 Stunde befördert, währen 
auf der Restteilstrecke Toledo-Chicago von 228 engl. Meile 
— 367 km Länge seine Reisegeschwindigkeit bei einer Fahrzei 
von 4 Stunden 57 Minuten (von 4.48 bis 9.45) sich auf 74,1 km ir 
1 Stunde verringert. 

Daß hiernach der Geschwindigkeits-Weltrekord auf weite 
Entfernung dem neuen Paris-Nizzaer Zuge noch nicht wird zu 
gesprochen werden können, wenn nicht etwa noch eine weiter 
als die angegebene Abkürzung seiner Fahrzeiten durchzuführer 
wäre, scheint unzweifelhaft. Es würde aber die verhältnis 
mäßig sehr große Beschleunigung, mit der er gefahre 
werden soll, volle Anerkennung verdienen, da der schnellst 
einklassige train rapide, der gegenwärtig nach dem Sommer 
fahrplan 1904 zwischen Paris und Nizza verkehrt, in der Rich 
tung nach Nizza eine Gesamtfahrzeit von 17 Stunden 8 Minute 
(von 9.20 abends bis 2.28 nachm.) und in der Richtung von Nizz 
eine solche von 17 Stunden 54 Minuten (von 3.15 nachm. bis 9.0 
vorm.) hat und demnach seine Reisegeschwindigkeiten nur 63, 
und 60,7 km in 1 Stunde betragen. Im Winter, zur Rivien 
reisezeit, pflegt die Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschä 
die Schnellzüge von Paris nach Nizza und Ventimiglia wesen 
lich zu vermehren und zu beschleunigen. Im Winter 1902/ 
hatten ihre beiden schnellsten Züge von Paris nach Nizza h 
Gesamtfahrzeiten von 15 Stunden und 15 Stunden 9 Minute 
Reisegeschwindigkeiten von 72,5 und 71,7 km in 1. Stunde, un 
im Winter 1903/04 die beiden schnellsten Züge von Paris nac 
Nizza bei Gesamtfahrzeiten von nur 14 Stunden 53 Minuten un 
15 Stunden Reisegeschwindigkeiten von 73 und 72,5 km i 
1Stunde. Gegen diese Geschwindigkeiten gemessen, würde di 
höhere Geschwindigkeit von 78,6 km/Std., mit der der neue Pavü: 
Nizzaer Zug im Winter 1904/05 gefahren werden soll, eine Falı 
beschleunigung von rund 8 $ ausmachen. 


W. A. Schulze. 
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— Skalmierzyce-Kalisch. Die Verhandlungen betreff 
den Anschluß der Warschau-Kalischer Bahnlinie an das preu 
sische Staatsbahnnetz in Skalmierzyce, bei denen infolge d 
ablehnenden Haltung der russischen Regierung bisher © 
Einigung über den dicht bei der Grenze zu errichtenden Gren 
übergangsbahnhof nicht erzielt werden konnte, scheinen, W 
der „Berl. Akt.“ mitteilt, in letzter Zeit doch noch einen bei 
Teile befriedigenden Verlauf zu nehmen. Wenigstens |: 
darauf die Tatsache schließen, daß die preußische Staatsbah 
verwaltung in Skalmiierzyce 80 Morgen Acker angekauft h 
welche zur Erweiterung des dortigen Bahnhofs dienen soll 
Auf russischer Seite beabsichtigt man, wie die Lodzer Zeit 
erfährt, den Ausbau der Strecke Warschau-Kalisch bis z 
Grenze bestimmt im nächsten Frühjahr in Angriff zu nehmen. 


et 


er Eisenbahn Berchtesgaden-Schellenber -Landesgre 
Diese vom bayerischen Landtage bewilligte Lokalbahn s 
wie die Münchener Allgem. Ztg. erfährt, wenn irgend mögli 


bahn von Berchtesgaden nach Salzburg; nach weiteren fünf 
‘Jahren, also. im Jahre 1884, wurden Privatprojekte für eine 
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die Dauer des Ausfalles der Wasserstraße begünstigt werden, 


| 


14% 
E | 
, geringen Frachtanteilen auch noch einen Nachlaß zu bean- 
j  spruchen, ist gewiß nicht billig. 


| 


1 fuhrwerk, teils mit Postomnibus nach Berchtesgaden und an 
‘ den Königssee weiter, allein man braucht über vier Stunden 


zwei größere Brücken über die Ache zu bauen. 


i 


ee 
‚bereits mitgeteilten Ablehnung der Einführung von Notstands- 


I 


Auf erneute Vorstellung durch Vertreter der Industrie, denen 


._ Anlagekapitals erwirtschaftet werden soll. 


wir folgendes hervor: 


schon im nächsten Jahre in Angriff genommen werden. Schon 
vor 30 Jahren wurde ein Privatprojekt ausgearbeitet, nach 
welchem eine vollspurige Bahn, von der Linie Salzburg-Hallein 
abzweigend, hinter St. Leonhard auf bayerisches Gebiet ge- 
Jangen und über Schellenberg und Berchtesgaden bis zum 
Königssee führen sollte; fünf Jahre später bat die Gemeinde 
Berchtesgaden erfolglos um Erbauung einer staatlichen Lokal- 


Bahnverbindung mit Salzburg angefertigt; das eine dieser Pro- 
 jekte bezweckte die Herstellung einer Dampfstraßenbahn. End- 
lich wurde vor 17 Jahren die Straßenbahn Salzburg-St. Leonhard- 
Drachenloch gebaut. Wie stark diese benutzt wird, sieht man 
im Sommer und Herbst täglich in Salzburg. 
Fremden bedienen sich dieser Bahn und fahren teils mit Privat- 


zu dieser Fahrt; dies beeinträchtigt die Verbindung Salzburg- 
Berchtesgaden-Königssee in hohem Grade, und viele Fremde 
fahren deshalb lieber mit der Bahn über Freilassing-Reichenhall; 
manchen aber ist dies zu teuer. Deshalb wünscht man, daß die 


‘ Bahnverbindung über Schellenberg spätestens im Sommer 1907 


vollendet sein möchte. Es wird dies auch keine zu großen 
_ Schwierigkeiten haben, denn die auf bayerischem Staatsgebiet 
zu bauende Bahn wird nur 12,5 km lang. Schwieriger gestaltet 


‘sieh allerdings der Umbau und die Neuherstellung von Stütz- 


und Futtermauern für die zu verbreiternde Staatsstraße, auf der 
die Bahn in Bayern fast ausschließlich geführt werden soll; 
auch die meist nur aus Holz gebauten Straßenbrücken müssen 
_ durch solche aus Eisen oder Eisenbeton ersetzt und unter Aus- 
besserung der Pfeiler auf 7 m verbreitert werden; endlich sind 
In Berchtes- 
_ gaden wird nächst der Saline eine besondere Personenhalte- 
stelle gebaut werden; außerdem.-sind fünf Halteplätze — bei 
_ der Breitwiesenbrücke, beim Berchtesgadener Bergwerk, in 
- Reckenberg, bei der Almbachklamm und in Schellenberg — in 
_ Aussicht genommen. ’ 

TB Der Betrieb- soll mittels Motorwagen in möglichst rascher 
 Zugfolge geführt werden. Es werden deshalb sechs Ausweich- 
stellen geschaffen und diese mit Fernsprechern versehen. Der 
Betrieb wird derart eingerichtet, daß die Züge von Berchtes- 
 gaden bis Salzburg durchfahren ; in Schellenberg und St. Leon- 
hard wird die Zollrevision erfolgen. Die Salzburger Eisenbahn- 


_ und Tramwaygesellschaft wird ihre Bahn bis zur Grenze fort- 


setzen und hierfür rund 134000... aufwenden, während der 


| _ bayerische Staat 1524800 4. Baukosten hat. 


— Notstandstarife für die sächsische Industrie. Bei der 
_ tarifen haben sich die sächsischen Industriellen nicht beruhigt. 


"sich der Präsident der zweiten Ständekammer, Geh. Hofrat 


Dr Mehnert, und der ÖOberbürgermeister von Dresden, Geh. 


"Finanzrat a. D. Beutler, angeschlossen hatten, hat das säch- 
 sische Ministerium in einer gemeinschaftlichen Sitzung be- 
schlossen, seinen ablehnenden Standpunkt aufrecht zu erhalten. 


_ Die hierfür maßgebenden Gründe hat die Regierung im amt- 


lichen „Dresd. Journ.“ dargelegt. Aus dieser Erklärung heben 
„Zunächst liegt unbestreitbar eine gewisse Unbilligkeit 
wenn diejenigen, denen in regelmäßigen Zeiten die 
"Wasserstraße zur Verfügung steht, durch Frachtermäßigung für 


y darin, 


_ während die fern von der Wasserstraße angesiedelten Unter- 
nehmer jahraus, jahrein die vollen, ordnungsmäßigen Frachten 


bezahlen müssen, und zwar darf nicht unbeachtet bleiben, daß 


die Wasserstraßen den Interessenten vollständig unentgeltlich 
zur Verfügung stehen, obschon der Staat alljährlich große 
Summen fur deren Unterhaltung aufwendet, daß aber bei Er- 
 hebung der Eisenbahnfrachten nicht nur die Deckung des 
_ baren Aufwandes des Staates, sondern auch die Verzinsung des 
Sodann hat speziell 
e sächsische Staatseisenbahnverwaltung selbst durch Ein- 


stellung des Elbumschlagverkehrs nicht unerhebliche Einbußen 


So werden z. B. die bisher für Leipzig usw. und 


: erleiden. 
| ch für Schlesien über die sächsischen Elbumschlagplätze 


- gehenden Hamburger Sendungen nunmehr nach Einstellung 
der Schiffahrt ganz ohne Berührung der sächsischen Staats- 
_ eisenbahnen abgefertigt. In anderen Relationen sind die 
Strecken, mit denen die sächsische Staatseisenbahnverwaltung 
_ bei direktem Bahnbezug beteiligt ist, wesentlich kürzer als bei 
_ Benutzung des Elbumschlags in Riesa und Dresden. Von diesen 


Im Juli d. J. haben die Ein- 
nahmen der sächsischen Staatsbahnen aus dem Güterverkehr 


_ aur die ganz unbedeutende Zunahme um rund 67000 . er- 


' fahren. Auf das Kilometer der Betriebslänge berechnet ergibt 
dies eine Mindereinnahme von 2 ‚4. für das Kilometer. 


Hunderte von. 


Nr 73 


Weiter würde die nachgesuchte Tarifermäßigung den 
großen Fehler haben, daß sie weite Kreise, die ebenso oder 
noch härter von der Dürre betroffen werden, als die zu Be- 
nutzung des Bahnweges veranlaßten Wasserinteressenten, nicht 
berücksichtigt. Es gilt dies vornehmlich von dem zunächst 
unmittelbar betroffenen Schiffahrtsgewerbe, dessen Lage durch 
eine Ermäßigung der Eisenbahnfrachten eher noch eine Ver- 
schlechterung erfahren würde, insofern durch Ablenkung der 
Transporte vom Wasser- auf den Bahnweg die Aussicht auf 
guten Verdienst beim Wiederaufgehen der Schiffahrt ge- 
schmälert wäre. Außerdem aber würde die Ermäßigung der 
gegenüber den Elbschiffahrtsfrachten in Betracht kommenden 
Kisenbahntarife infolge der Einstellung der Schiffahrt dazu 
führen, daß sie vielen Verfrachtern zugute käme, die einer 
Unterstützung sicher nicht bedürfen. Die wesentlichste Vor- 
aussetzung einer Unterstützung Privater aus Staatsmitteln im 
Wege einer außerordentlichen zeitweiligen Herabsetzung der 
Staatsbahntarife ist aber unbestritten die, daß ein gewisser Not- 
stand vorliegt oder wenigstens bei Versagen der Hilfsaktion 
mit Sicherheit zu erwarten ist. Dagegen kann es nicht Auf- 
gabe des Staates sein, jede infolge von Naturereignissen, also 
ohne sein Verschulden fehlgegangene Kalkulation aus Staats- 
mitteln auszugleichen. 

In der Erklärung wird sodann noch auf die tariftechni- 
schen Bedenken hingewiesen, die der beantragten Maßnahme 
entgegenstehen. Da der Tarif wegen der Notwendigkeit der 
Einhaltung einer sechswöchigen Frist für Einführung von Tarit- 
erhöhungen auf die Dauer der Schiffabhrtsunterbrechung — wie 
beantragt — nicht beschränkt werden könnte, müßte man ihn 
von vornherein für eine bestimmte Kalenderzeit in Geltung 
setzen, wobei man Gefahr liefe, diesen Zeitraum zu lang zu be- 
messen und somit die Ermäßigung für eine Zeit noch zu ge- 
währen, wo kein Bedarf mehr vorliegt. f 

Ferner würde da, wo es sich um Transporte handelt, die 
teilweise auf dem Wasserwege und teilweise mit der Eisenbahn 
versendet zu werden pflegen, der Weg, den die Sendung bei 
direktem Bahnbezug vom Abgangs- bis zum Empfangsort be- 
nutzt, ein ganz anderer sein, als der, für den nach den An- 
trägen die Fracht berechnet werden soll. So würde z. B. für 
einen Transport von Hamburg nach Werdau die Vergünstigung 
unter Zugrundelegung der ermäßigten Eisenbahntracht von 
Hamburg bis Riesa und der gewöhnlichen Fracht von Riesa bis 
Werdau berechnet werden müssen, während der Transport 
selbst über Gera und keineswegs über Riesa zu laufen hat. 
Man würde also zur Vermeidung der kompliziertesten Tarit- 
berechnungen jedenfalls in der Weise vorgehen müssen, daß 
man die jetzigen direkten Tarife unverändert beließe und die 
Interessenten auf nachträgliche Reklamationen verwiese, ein 
Verfahren, womit natürlich wieder die große Umständlichkeit 
gegeben wäre, daß jeder einzelne Fall besonders behandelt 
werden müßte. Die vorkommenden Fälle sind aber, wenn man 
nach dem Antrage alle mit Schiffahrtsfrachtsätzen ausge- 
statteten, am Wasserwege liegenden Eisenbahnstationen mit 
berücksichtigen will, ganz außerordentlich zahlreich, und sie 
würden dann unabsehbar werden, wenn im Falle des Beitritts 
der preußischen Verwaltung die mannigfaltigen preußischen 
Wasserstraßen, soweit auch auf ihnen der Verkehr eingestellt 
worden ist, mit in Rücksicht zu ziehen sein würden. Bei letz- 
teren träte dann noch der Umstand erschwerend hinzu, daß die 
Einstellung des Wasserverkehrs zu verschiedenen Zeiten erfolgt 
ist und voraussichtlich die Wiederaufnahme des Verkehrs zu 
verschiedenen Zeiten erfolgen wird. 

Hiernach konnte sich die Staatsregierung nicht zu einer 
Hilfsaktion entschließen, die, abgesehen von den unabsehbaren 
Konsequenzen, zahlreichen durch die Dürre geschädigten Inter- 
essenten, so insbesondere der Schiffahrt, nicht zugute kommen, 
dagegen vielen Verfrachtern ohne besonderen Grund Vorteile 
bringen würde und die überdies neben ganz außerordentlichen 
tariftechnischen Schwierigkeiten auch volkswirtschaftlich in 
hohem Grade anfechtbar erscheinen müßte.“ 

Weiter heißt es in der betreffenden amtlichen Auslassung: 

„Würden alle diese Bedenken beiseite gelassen, so ist 
doch zu berücksichtigen, daß das Verhalten der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung in der Frage von ausschlag- 
gebender Bedeutung ist. Da der größte Teil der in Frage 
kommenden Strecken auf Preußen entfällt, so liegt es auf der 
Hand, daß eine irgend wirksame Herabsetzung der Tarife nur 
unter Beitritt der preußischen Staatseisenbahnverwaltung mög- 
lich ist. Preußen wird sich aber an einer etwaigen Fracht- 
ermäßigung für die Dauer der Sperrung der Wasserstraßen 
unter keinen Umständen und in keiner Weise beteiligen. 

Damit erledigt sich auch für Sachsen ein selbständiges 
Vorgehen in ‚Rücksicht auf Ermäßigung der betreffenden Tarife. 
Denn es leuchtet ein, daß der Industrie so gut wie gar nicht 
gedient sein würde, wenn man etwa für die Entfernung 
Dresden -Hamburg nur in Ansehung der sächsischen Strecke 
Dresden - Landesgrenze eine teilweise Ermäßigung, wenn auch 
bis zu 50 %, gewähren wollte, während für die weitaus längere 
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Strecke Landesgrenze -Hamburg der volle Frachtsatz bezahlt 
werden müßte. Es ergäbe dies z. B. für Dresden eine Herab- 
setzung um etwa den 18. Teil der Gesamtfracht; würde aber, 
wie es jedenfalls geschehen müßte, die Ermäßigung auf den 
dritten Teil des sächsischen Frachtanteils beschränkt, so stellte 
sich die Herabsetzung nur auf den 27. Teil der Gesamt- 
fracht. Wo noch kürzere sächsische Strecken in Frage kommen, 


wäre sie noch geringer. Derartige verschwindende Tarif- 
ermäßigungen müssen auf den Verkehr ohne allen Einfluß 
bleiben. 


Besonders wird hervorgehoben, daß die Maßnahme außer- 
ordentlich ungleich wirken würde. Für die an der preußischen 
Staatsbahn liegenden Stationen des Landes aber (z B. in 


Leipzig, Plagwitz-Lindenau, Kamenz usw.) entfiele im Verkehr 


mit Hamburg gar nichts. Bei der Relation Hamburg-Annaberg 
(506 km) dagegen wäre die Erstattung von dem sächsischen 
Anteile an der Streeke Leipzig 2-Annaberg mit 136 km zu be- 
rechnen. Ein Verfahren, das zu so großen, rein zufälligen Un- 
gleichheiten führen würde, läßt sich schon aus diesem Grunde 
nicht empfehlen. 

‚Was aber den ohne Berührung Preußens auf der Elbe 
sich abwickelnden Verkehr anlangt, so ist zunächst der Binnen- 
verkehr zwischen sächsischen Elbeorten außerordentlich unbe- 
deutend. Es kommen hier vornehmlich nur Steine in Betracht. 
Für diese aber könnte, da sie bereits nach dem billigen Spe- 
zialtarif 3 tarifieren, eine irgend erhebliche Frachtermäßigung 
nicht gewährt werden, da sonst die Selbstkosten der Eisen- 
bahnverwaltung unterboten werden. Die Staatsregierung hat 
noch erwogen, ob es etwa angängig wäre, der durch Ein- 
stellung des Elbeverkehrs zweifellos in gewissem Umfange in 
Bedrängnis geratenen sächsischen Industrie durch eine zeit- 
weilige allgemeine Ermäßigung der Kohlentarife beizuspringen. 
Leider aber erwies sich bei näherer Betrachtung auch dieser 
Weg nicht als gangbar. Eine solche Ermäßigung würde, 
wenn anders sie nicht geradezu verschwindend gering sein 
sollte, ganz erhebliche Einnahmeausfälle für die Staatseisen- 
bahnverwaltung verursachen, anderseits aber für die Betei- 
ligten fast ohne Belang bleiben. Man hat berechnet, daß eine 
solehe Ermäßigung, wenn man sie nur auf. 3 J für 10 t an- 
nimmt, der Staatskasse im Verlauf von zwei Monaten etwa 
600 000 „A. kosten würde, daß sich aber für einen größeren Be- 
trieb nur eine Ersparnis um etwa 80—100 Jt. im Monat heraus- 
stellen würde, ein Betrag, der gewiß als Mittel zur Behe- 
bung einer Notlage für solche Betriebe gar nicht in Betracht 
kommen kann.“ 

Im Scehlußsatz wird dann auch der Gedanke einer Unter- 
stützung der betroffenen Industriellen durch bare Staatsmittel 
zurückgewiesen. 


— Revision des württembergischen Beamtengesetzes. 
Die württembergischen Staatsunterbeamten und Arbeiter hielten 
am 11. d. M. in Stuttgart eine öffentliche Versammlung ab, um 
zu der bevorstehenden Revision des Beamtengesetzes Stellung 
zu nehmen. Die Versammlung war namentlich von Eisenbahn- 
und Postunterbeamten stark besucht. Das Beamtengesetz vom 
Jahre 1876 wurde als revisionsbedürftig bezeichnet. Das Ge- 
setz kranke, wie der Sekretär des Verbandes der württembergi- 
schen Postunterbeamten nach dem Bericht der „Schwäbischen 
Kronik“, dem wir dieses entnehmen, ausführte, vor allem an 
einer Unterschätzung der Bedeutung der Unterbeamten. 
Dringend nötig sei es, daß auch für die Unterbeamten unkünd- 
bare Anstellungsverhältnisse geschaffen werden. Als einen be- 
trübenden Zustand müsse man es bezeichnen, daß für die 
Unterbeamten ein rechtlicher Anspruch auf Gewährung der 
Alters- und Hinterbliebenenversorgung nicht vorhanden sei, wie 
überhaupt das ganze Pensionswesen ausgestaltet und ver- 
bessert werden soll. Von großer Wichtigkeit sei ferner die 
Frage der Disziplinarstrafen. Die Arreststrafen sollten abge- 
schafft werden. Der Mangel eines ordentlichen Beschwerdewegs 
und Untersuchungsverfahrens habe sich sehr empfindlich fühl- 
bar gemacht. Der Sekretär des Verbandes der württembergi- 
schen Eisenbahnunterbeamten betonte, daß eine einheitliche 
Regelung der Verhältnisse aller Staatsdiener dringend erwünscht 
sei. Die Anstellung auf jederzeitigen Widerruf soll überhaupt 
aus dem Beamtengesetz verschwinden. Bezüglich des Pensions- 
rechts soll insbesondere nur ein schwerwiegendes Verschulden 
entscheidend für den Ausschluß des Einzelnen sein. Die 
weiteren Wünsche betrafen die Bestimmungen bei Krankheits- 
fällen, das gesetzliche Recht auf Urlaub, die Frage der Be- 
teilligung an Konsumvereinen, die Hinterbliebenenfürsorge usw. 
Als sehr berechtigt wurde auch der Wunsch auf Aufhebung 
der Beiträge für die Witwen- und Waisenkasse bezeichnet. Die 
Strafentlassung sollte einem Disziplinargerichtshof unterstehen. 
Sehr zweckdienlich wäre es auch, wenn bei einer Gehalts- 
regelung Vertrauensmänner aus allen Kategorien zugezogen 
würden. Betont wurde, daß die Unterbeamten und Arbeiter 
nach Unterbreitung ihrer Wünsche mit Vertrauen den Ent- 
scheidungen der Stände und der Regierung hinsichtlich der 


= 
Revision des Beamtengesetzes entgegensehen. Von der Vver- 
sammlung wurde eine Erklärung angenommen, die sich mit 
diesen Gedanken einverstanden erklärt und beschließt, dies 
Wünsche in einer Denkschrift niederzulegen, die der Staats- 
regierung unterbreitet werden soll. Ä | 

l 


— Verkehr im Handelskammerbezirk Dresden währen: 
des Jahres 1903. Einen fast allgemeinen Aufschwung zeigt dis 
Verkehrsstatistik. Der Eisenbahngüterverkehr des Kammer- 
bezirks stieg um 5,84 $, in Sachsen überhaupt nur um 5,33 9. 
Gleichzeitig nahm aber auch der Elbeverkehr‘ im Jahre 1903 
sehr zu. Der Kohlenbezug, einer der besten Maßstäbe für die 
gewerbliche Entwicklung, der in den beiden Vorjahren zurück 
gegangen war, stieg um 3,6 9. Die Zunahme entfällt ausschließ- 
lich auf die deutsche Braunkohle, während der Bezug an Stein- 
kohle und namentlich an böhmischer Braunkohle zurückging, 
Die Gesamtzahl der bei den Eisenbahnverkehrsstellen des 
Kammerbezirks abgefertigten Personen stieg nur von 15 900 000 
auf etwas über 16000 000. Die geringe Zunahme rührt aber fast 
ausschließlich daher, daß mehrere hunderttausend Reisendis 
zwischen Dresden und Vororten statt der Eisenbahn neues 
Straßenbahnstrecken benutzten, namentlich im Plauenschen 
runde. 


— Neckar-Donaukanal. Zu der Frage des Neckar-Donau- 
kanals, über die wir früher wiederholt berichtet haben, wird 
uns geschrieben, daß die drei beteiligten Regierungen von 
Württemberg, Baden und Hessen nunmehr die Techniker unıl 
Verwaltungsbeamten für die Beratung der Flußbaupläne der 
Strecke Heilbronn-Mannheim bestellt haben. Diese werden an- 
fangs Oktober d.J. in Heilbronn zusammentreten. Bemerkens- 
wert ist, daß trotz des ungewöhnlich trocknen und regenarmen 
Sommers die Fahrten der Heilbronner Neckar-Schiffahrtsgesell- 
schaft nicht ein einziges Mal unterbrochen worden sind. Dureli 
Schiffe geeigneten Tiefgangs konnten die fahrplanmäßigen 
Fahrten in der ganzen Zeit ausgeführt werden. Der Personen- 
verkehr war namentlich im Vorsommer sehr lebhaft. Zur Zeit 
läßt die Gesellschaft auf der Werft in Neckarsulm ein größeres 
Schiff zur Aufnahme von etwa 130 Personen mit Daimler-Motoren 
erstellen, womit eine wesentliche Beschleunigung der Fahrt in 
dem durch Naturschönheiten ausgezeichneten unteren Neckartal 
erreicht werden wird. 


— Eisenbahntruppen nach Südwestafrika. Die ange- 
kündigten neuen Transporte von Eisenbahntruppen und Eisen- 
bahnmaterial nach Südwestafrika sollen nunmehr, wie die 
National-Ztg. berichtet, voraussichtlich am 30. d. M. ausgesandt 
werden. Die Eisenbahnregimenter sollen zunächst noch voll 
zählig an den Manövern teilnehmen, nachdem sie ausgedehnte 
Feldbahnübungen zwischen Jüterbog und Prettin a. E. durch- 
<eführt haben. Es werden nicht, wie zuerst beabsichtigt, zwei 
Kompanien zu 250 Mann mit je acht Offizieren, sondern zu 
150 Mann mit je einem Hauptmann und vier Leutnants hinaus- 
gesandt. Den Stab bildet ein Major mit seinem Adjutanten und 
ein Hauptmann. Zweck des Transports ist, eine Feldbahn in 
das Innere hinein zu bauen, um die Etappenlinien zu verbessern 
und eine schnellere Beförderung von Zufuhr aller Art zur Front 
zu schaffen. Die Gleise werden jedenfalls liegen bleiben und 
später kolonialen Zwecken dienen. Es wird angenommen, da 
die Bauarbeiten sich zuerst auf die Linie von Karibib nach 
Otavi erstrecken und später von Windhuk in südlicher Richtung 
fortgesetzt werden sollen. Außerdem werden die Eisenbahner 
an dem Ausbau der Mole in Swakopmund mitwirken. _ + 


— Die Wanderversammlung des Verbandes Deutscher 
Architekten- und Ingenieurvereine fand in den Tagen vom 
12. bis 14. d.M. in Düsseldorf statt. Am ersten Tage hielt unseı 
hochgeschätzter Mitarbeiter, Regierungsrat a. D. Kemmanı 
einen mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Vortrag über di 
Entwicklung der städtischen Schnellbahnen 
den wir in den nächsten Nummern dieser Zeitung zum Abdrut 
bringen werden. 


— Personalnachrichten. Der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufachs Moritz Weber in Potsdam ist infolge Er- 
nennung zum etatsmäßigen Professor an der Königlich Teelr- 
nischen Hochschule in Hannover aus dem preußischen Staats- 
eisenbahndienste ausgeschieden. ‘#3 


Österreich. 


— Konzessionierung einer elektrischen Kleinbahn vor 
Ober-Gablonz nach Schlag. Das Eisenbahnministerium hat dei 
Gablonzer Straßenbahn- und Elektrizitätsgesellschaft die Kon 
zession zum Bau und Betrieb einer mit elektrischer Kraft % 
betreibenden schmalspurigen Kleinbahn von Ober-Gablonz 
Schlag erteilt. y. 
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— — Die nordböhmische Bergbauindustrie und die Ausfuhr- 
tarife. Der Verein für die bergbaulichen Interessen Nord- 
_ böhmens hat an die Handelskammer in Reichenberg eine Ein- 
abe gerichtet, in welcher diese ersucht wird, dahin zu wirken, 
aß die Ausfuhrtarife während der Dauer der Einstellung der 
Elbeschiffahrt herabgesetzt werden. Demgegenüber hat sich 
' die Aussig-Teplitzer Bahn an das Kammerpräsidium mit der 
‘ Bitte gewendet, auch die Interessen der Verkehrsanstalten des 
' Kammerbezirks wahrzunehmen. Die Aussig-Teplitzer Bahn sei 
durch die Schiffahrtseinstellung bereits so schwer geschädigt, 
‘ daß ihr weitere Opfer nicht zugemutet werden dürfen. Über 
die geplanten Tarifmaßnahmen könnte nur nach gründlicher 
Prüfung ihrer finanziellen Tragweite und nach Abgrenzung des 
' durch die Schiffsverfrachtung beeinflußten Absatzgebietes Be- 
schluß gefaßt werden. Die Höhe der Ausfuhrtarife von der 
Dauer der Schiffahrtseinstellung abhängig zu machen, begegne 
‚den größten Schwierigkeiten, und diese Maßnahme erscheine 
‚ auch vom Standpunkt der sich widersprechenden Interessen 
der Industrie, der Schiffahrtsgesellschaften und des Zwischen- 
‘ handels sehr bedenklich. 


— Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
‚stellten sich im August d. J. nach den vorläufigen Ausweisen 
wie folgt: 


1904 gegen 1903 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 7524018 Kr. — 9599 Kr. 
Südbahn 5.3.46 Si . 10083109 „ -- 168330 „ 
 Staatseisenbahngesellschaft . 530485 „ — 13305 „ 
Österreichische Nordwestbahn: 
T garantierte Linie 2230148 „ — 13748 „ 

Ergänzungsnetz F : ke ED E 
Süd - Norddeutsche Verbin- 

BED 70T RT IE, 
Aussig-Teplitzer E. altes Netz. 932157 „ — 319812 „ 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 233357 „ + 1507 „ 
Buscht£hrader Bahn Lit. A. . . 690760 „ + 46400 , 

de 4 IRB 1,305402#7, — 40700 „ 
Böhmische Nordbahn 972415 „ + 284, 


— Eisenbahnverkehr. Im Monat Juli d. J. wurden auf 
den “österreichischen Haupt- und Lokalbahnen 17846 132 Per- 
sonen und 8791355 t Güter befördert und 56950803 Kr., d. i. 
für das Kilometer 2764 Kr., vereinnahmt. Im gleichen Monat 1903 
‚ betrug die Einnahme 57407999 Kr. oder für das Kilometer 
2839 Kr. ; es ergibt sich daher für den Monat Juli d. J. eine Abnahme 
der kilometrischen Finnahmen um 2,6 2. Auf den Kleinbahnen 
wurden im Juli d. J. 21601929 Personen und 29647 t Güter be- 
fördert und hierfür 3177298 Kr. vereinnahmt, wobei auf den 
Personenverkehr 3133965 Kr. und auf den Güterverkehr 
' 43333 Kr. entfallen. Im gleichen Monat des Vorjahres ergab 
Sich bei einer Gesamtlänge von 469,32 km eine Gesamteinnahme 
von 2811041 Kr. 


— Befreiung der Obstsendungen vom Frankaturzwange 
auf den Österreichischen Staatsbahnen. Mit 1. Oktober 1904 
treten auf den österreichischen Staatsbahnen „Sonderbedin- 
nen für die Befreiung vom Frankaturzwange bei Sendungen 
frischen Obstes in Wagenladungen“ in Wirksamkeit. 
Er Im Sinne dieser Sonderbedingungen wird bei den er- 
wähnten Sendungen die Befreiung vom Frankaturzwange für 
alle oder mehrere namentlich zu bezeichnende Stationen des- 
selben Staatsbahn-Direktionsbezirkes auf einmal und auf Grund 
einer Kaution zugestanden. Die Bemessung der Kaution bleibt 
mit der Beschränkung, daß sie mindestens 600 Kr. zu betragen 
‚ hat, der zuständigen Staatsbahndirektion überlassen. 
je Bei der Festsetzung der Höhe der Sicherstellung wird 
insbesondere auf die Anzahl der Stationen, für welche die Fran- 
katurzwangsbefreiung angesprochen wird, sowie auf die Anzahl 
der voraussichtlich zur Auflieferung gelangenden Sendungen, 
‚auf die Höhe der auflaufenden Frachten usw. Rücksicht zu 
nehmen sein. 

Im übrigen gelten auch für Obstsendungen die allge- 
‚meinen Normativbestimmungen für die Befreiung vom Fran- 
, katurzwange. 


„Platzgeld“ statt Lagerzins. Die Berechnung des 
| Lagerzinses nach dem Gewichte, insbesondere für Holz und 
andere Güter, welche regelmäßig in größeren Mengen aufge- 
liefert werden, führt zu Unbilligkeiten, da bei längerer 
Lagerung das entfallende Lagergeld nicht selten weder mit 
| dem Werte des Gutes, noch mit dem Werte der bahnseitigen 
Leistung im Einklange steht. Aus diesem Grunde wurde von 
einer Österreichischen Eisenbahnverwaltung der Antrag gestellt, 
\ die Bestimmungen, welche in Deutschland bestehen, für die 
 österreichisch-ungarisch-bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen 
‘zu übernehmen. Das wesentliche der deutschen Bestimmungen 
ist, daß die Berechnung der Gebühren für die Lagerung nicht 
‚ nach dem Gewichte, welches für diesen Fall tatsächlich ohne 


Belang ist, sondern nach dem Ausmaße des in Anspruch ge- 
nommenen Lagerplatzes erfolgt. Der deutsche Tarif setzt für 
die Lagerung von Holz und anderen Rohmaterialien auf den 
Bahnhöfen im Freien, soweit Raum verfügbar ist, ein „Platz- 
geld“ von 2 ,$ für 1 cbm und 10 Tage fest. Für Zeitbeiträge 
unter 10 Tage werden volle 10 Tage angenommen, ebenso 
werden angefangene Quadratmeter der überwiesenen Fläche 
voll gerechnet. 


Ungarn. 


— Vorschriften für die Beförderung bedingungsweise 
zugelassener Gegenstände auf elektrisch betriebenen Eisen- 
bahnen mit öberer Stromzuführung. Der ungarische Handels- 
minister hat mittels Verordnung vom 19. Juli 1904 besondere 
Vorschriften erlassen, welche bei der Beförderung der nach 
Anlage B des Betriebsreglements bedingungsweise zugelassenen 
Gegenstände auf elektrisch betriebenen Eisenbahnen mit oberer 
Stromzuführung außer den in der genannten Anlage enthaltenen 
Bedingungen zu beobachten sind. Gleiche Verfügungen hat das 
österreichische Eisenbahnministerium bereits vor längerer Zeit 
versuchsweise getroffen. 


— Ausfuhr ungarischer Butter in die Türkei. In letzter 
Zeit hat die Ausfuhr von Butter aus Ungarn nach Konstantinopel 
an Umfang zugenommen. Bisher wurden diese Buttersendungen 
derart verladen, daß auf den Boden der Wagen Eisstücke zer- 
streut wurden, um die Butter zu konservieren. Nun enthält der 
direkte Tarif Bestimmungen über die frachtfreie Beförderung des 
Eises nicht, aus welchem Grunde dieser Gegenstand einer Be- 
sprechung der beteiligten Bahnen unterzogen wurde. Nach 
längerer und eingehender Erörterung einigte man sich schließ- 
lich dahin, daß für Buttersendungen als Eil- und Frachtgut bei 
mindestens 5000 kg, ohne Unterschied der Jahreszeit, Eis im 
Gewichte von 15 % des Gewichtes der Butter frachtfrei befördert 
wird. Für das die angegebene Grenze übersteigende Gewicht 
des Eises wird ‚der für die Buttersendung zur Anwendung ge- 
langende Frachtsatz berechnet. Das Gewicht der Butter und 
des Eises ist im Frachtbriefe getrennt anzugeben. Die End- 
station ist befugt, das frachtfrei beförderte Eis zurückzuhalten. 
Es ist gestattet, das Eis bis zur Grenze des frachtfrei zu be- 
fördernden Gewichtes in den Zwischenstationen zu ergänzen. 


— Die Beförderung von Auswanderern auf der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn. Die Strecken der Kaschau-Oderberger 
Bahn spielen seit jeher im Auswanderungswesen Ungarns eine 
große Rolle, da die Auswanderung gerade in den Komitaten 
Nordungarns einen großen Umfang angenommen hat. Die 
Direktion der erwähnten Bahn hat den Auswanderern, welche 
die Reise über Fiume antreten, bedeutende Fahrpreisermäßi- 
gungen eingeräumt. So werden von nun ab die Auswanderer, 
wenn sie sich in Gruppen zu zehn Personen mit regelrecht aus- 
gestellten Reisepässen melden, auf den Strecken der Kaschau- 
Oderberger Bahn zu halben Preisen befördert. Den Ange- 
stellten der Bahn ist je ein Exemplar des Auswanderungs- 
gesetzes verabfolgt und die strenge Weisung erteilt worden, 
die Behörden bei der Kontrolle zu unterstützen und allfällige 
Mißbräuche sofort zur Anzeige zu bringen. 


— Pensionsinstitut der ungarischen Staatsbahnange- 
stellten. Nach dem Jahresbericht des Pensionsinstituts der 
Staatsbahnangestellten für das Jahr, 1903 zählte dieses am 
Ende des vorigen Jahres 32318 Mitglieder. Den Einnahmen von 
4209265 Kr. stehen Ausgaben im Betrage von 5947049 Kr. 
gegenüber, so daß sich trotz des von der Regierung geleisteten 
Zuschusses in der Höhe von 1239184 Kr. ein Abgang von 
1737784 Kr. ergibt. Am Ende des Jahres zählte das Institut 
3550 Pensionisten. Das Vermögen des Instituts beziffert sich 
mit 21583556 Kr., welches sich mit 3,73 $ verzinste. 


— Szatmär-Nagybänyaer Vizinalbahn. Der genannten 
Aktiengesellschaft wurde schon in der ursprünglich erteilten 
Konzessionsurkunde das Recht vorbehalten, ihre Linie bis zum 
Anschlußpunkte Szatmär (Station der damaligen ungarischen 
Nordostbahn) ausbauen zu dürfen; aus verschiedenen Gründen 
wurde jedoch die Vizinalbahn nur bis zur Haltestelle Batizvasvär 
geführt und von hier bis Szatmär die Strecke der Nordostbahn 
bezw. deren Rechtsnachfolgerin, der ungarischen Staatseisen- 
bahnen, gemeinsam benutzt. Die Entwicklung des Verkehrs hat 
die Vizinalbahngesellschaft nun veranlaßt, ihre Linie auf eigenen 
Bahnkörper von Batizvasvär bis Szatmär zu verlängern und nach 
Eröffnung dieser Verbindungsstrecke den Gemeinschaftsbetrieb 
einzustellen. Auf Ansuchen der Gesellschaft hat der Handels- 
minister dieser Tage zur Konzessionsurkunde einen Anhang 
herausgegeben, kraft dessen die Gesellschaft das Recht erhält 
und die Verpflichtung übernimmt, die fragliche Verbindungs- 
strecke auszubauen und während der Konzessionsdauer der alten 
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Einie ununterbrochen in Betrieb zu halten. Aus diesem An- 
lasse wurde das ursprünglich mit 2000000 Kr. festgesetzte Bau- 
kapital um 773000 Kr. erhöht, von welchem Betrage für den 
Bau der erwähnten Verbindungsstrecke 228000, für die Aus- 
wechslung der 18 kg-Schienen der alten Strecke mit 23,6 kg 
schweren Schienen 125000, für die Anschaffung von zwei Motor- 
wagen 80000 und endlich für andere Neuherstellungen 340.000 


Kronen bestimmt sind. 


Bosnien und Herzegowina. 


— 25 Jahre Schmalspurbahn in Bosnien. Aus Anlaß des 
95. Jahrestages der Eröffnung der ersten Linie Bosnisch-Brod- 
Zenica (10. Juli 1879) hat der Oberrevident der bosnisch-herze- 
gowinischen Staatsbahnen Haemmerle in Sarajewo eine Schrift 
erscheinen lassen, welche einen Überblick über die Entwick- 
lung der bosnisch-herzegowinischen Schmalspurbahnen in den 
Jahren 1897 bis 1904 bietet. Nach den Angaben des Verfassers 
standen unter Verwaltung der bosnisch-herzegowinischen Staats- 
bahnen am Ende des Jahres 1903: a) eigene Linien 764,6 km, 
b) für fremde Rechnung betriebene Linien: 1. elektrische Bahn 
Sarajewo 5,6 km, 2. Montanbahn Podlugovi - Vares 24,7 km, 
3. suddalmatinische Linien der österreichischen Staatsbahnen 
58,5 km, zusammen 853,4km. Überdies zweigten von den Linien 
der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen 39 Schleppbahnen 
mit einer Länge von 385 km ab. Die Leitung des gesamten 
Betriebsdienstes besorgt die Direktion der bosnisch - herzego- 
winischen Staatsbahnen in Sarajewo, welche der Landesregie- 
rung für Bosnien und die Herzegowina als Aufsichtsbehörde 
unmittelbar unterstellt ist. Der Personenstand umfaßte mit 
Jahresschluß 26 Oberbeamte, 204 Beamte, 20 Bahnärzte, 447 
Unterbeamte, 1038 Diener und rund 3100 Professionisten und 
Taglöhner. Im Jahre 1903 wurden 72747 Züge mit einer Weg- 
länge von 3 100396 Zugkm in Verkehr gesetzt, wovon im Tages- 
durchschnitte 144,5 Züge oder für 1 Bahnkm und Tag 10,9 Züge 
entfallen. Der durchschnittliche Weg eines Zuges betrug 
64,7 km; auf’ 1ı Bahnkm entfielen 4055 Zugkm. Jede Lokomotive 
hat im Durchschnitte 43086 km, jede Personenwagenachse 
37162 und jede Güterwagenachse 16182 km zurückgelegt. Im 
Betriebsjahre 1903 wurden insgesamt 1507956 Reisende und 
1063 253 t frachtpflichtige Güter befördert. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrischer Versuchsbetrieb auf den schwedischen 
Staatsbahnen. Auf den Strecken Stockholm-Värtan und Stock- 
holm-Järva der schwedischen Staatsbahnen soll zu Anfang des 
kommenden Jahres ein elektrischer Versuchsbetrieb mit Ein- 
phasenwechselstrom eingeführt werden, für welchen, wie wir 
bereits früher mitteilten, die Summe von 425 000 Kr. ausgeworfen 
worden ist. Die „Zeitschr. D. Ing.“ teilt hierüber tolgendes 
nähere mit: Zur Einstellung gelangen zunächst zwei elektrische 
Lokomotiven, eine zweiachsige mit zwei Wechselstrom-Reihen- 
schlußmotoren, Transformator und Induktionsregler der Westing- 
house Electrie & Mfg. Company und eine dreiachsige mit drei 
solchen Motoren, Transformator und Windungsschalter der 
Siemens-Schuckert-Werke. Außerdem soll noch ein Personen- 
zug für Vorortverkehr, bestehend aus vier Drehgestellwagen 
von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, elektrisch aus- 
gerüstet werden. Zwei der Wagen werden zu diesem Zweck 
als Motorwagen mit je zwei Motoren von Winter-Eichberg aus- 
geführtjund mit Anlaß- und Regelvorrichtungen nach dem Ver- 
tahren der Zugsteuerung mit Stromschützen versehen. Für den 
Betrieb der Versuchsbahnen ist vorläufig ein bereits im Bau be- 
findliches Dampfkraftwerk bei Tomteboda bestimmt, in dem zwei 
de Laval-Dampfturbinen, gekuppelt mit Einphasenstromerzeugern 
sowie zwei Transformatoren zur Aufstellung gelangen. Für die 
Wahl des Einphasenstromes zum Betrieb dieser Bahnen waren 
neben der Möglichkeit, durch Erhöhung der Spannung im Fahr- 
draht Ersparnisse an Anlagekosten zu erzielen, die bisherigen 
guten Erfahrungen in bezug auf Geschwindigkeit und sonstige 
Betriebseigenschaften des Einphasenmotors entscheidend. 


— Die Mängel der belgischen Eisenbahnen und die Brüs- 
seler Bahnhofsverhältnisse. In der andauernden lebhaften 
und leidenschaftlichen Erörterung von Eisenbahnklagen, welche 
derzeit in Belgien im Gange ist, hat nun auch eine wirklich 
zuständige Persönlichkeit, der Generalsekretär des Eisenbahn- 
ministeriums, Ramaeckers, sich hören lassen. Er empfing 
einen Redakteur, und über die eingehenden Aufklärungen, die 
er diesem gegeben haben soll, entnehmen wir Brüsseler Blättern 
folgendes. Betreffs der Verbindung von Brüssel Nord-Süd sagte 
Ramaeckers: Der Dienst der Brüsseler Bahnhöfe wird niemals 
vollkommen sein, so lange wir Sackbahnhöfe haben. Es ist tief 
bedauerlich, daß man uns so viel Knüppel zwischen die Räder 
geworfen hat, um die Ausführung des einzigen Planes zu ver- 
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hindern, der eine vollständige Regelmäßigkeit im Zugdienst 
sichern könnte: die Verbindung Nord-Süd mit 
Zentralbahnhof. Man sagt, daß wir an diesem 
halten, weil es derjenige der Verwaltung sei: Gewißk n 
Wenn es andere gäbe, würden wir sie mit Freuden annehm 


Aber die maßgebendsten Beamten, denen angesehene In g0- 
nieure des Auslandes sich anschlossen, haben 13 Pläne re 
prüft. ‘Und keiner war möglich, die Mehrzahl war kindis 


Den Vorschlag einer Rückverlegung des Nordbahnhofs wies 
Ramaeckers weit von sich; das sei die Verneinung der mı- 
dernsten Ideen über die Rolle der Eisenbahnen. Es sei auge - 
scheinlich, daß die in den großen Städten ankommendan Re 
senden so nahe wie möglich an deren Mittelpunkt abstei 
müssen. Das habe man überall begriffen, in England und in 
Deutschland. Beim Cölner Bahnhof habe man soeben bir 
schlossen, für 30 000 000 Fr. Arbeiten in diesem Sinne auszuführen. 
In London habe eine kleine Eisenbahngesellschaft, die mur 
600 km besitzt, 100000000 Fr. ausgegeben, um ein Kilometer 
nach dem Herzen Londons zu vorzurücken und bis Charin- 
Cross zu gelangen. Aber wegen der in Brüssel nötigen Um- 
bauten werde von allen Seiten Widerstand geleistet. Ramaeckeis 
ab im allgemeinen das Bestehen von Unregelmäßigkeiten zı, 
setzte aber auseinander, wie gerade die belgischen Bahnen mit 
den allergrößten Schwierigkeiten zu kämpfen hätten. Die ideale 
Genauigkeit bestehe nur in der Theorie. Belgien würde abrr 
auf seinen mittleren Durchschnitt, der sehr niedrig und angı- 
sichts der belgischen Eisenbahnverhältnisse geradezu erstaunlie 
sei, zurückkommen, man müsse nur etwas Geduld haben. In 
keinem Lande der Welt sei ein dem belgischen vergleichbares 
Eisenbahnnetz ; ein wahres Spinnennetz mit eingeschachtelten 
Maschen. Und doch seien nirgends anderswo die Anschlüsse so 
wohl organisiert und so zahlreich wie in Belgien. Auf Kosten 
unerhörter Anstrengungen sei diese Organisation bis zu den! 
äußersten Grenzen gebracht. Heute sei auf dem ganzen Ne 
der Organismus bis zur Gefahr gespannt. Deshalb habe der 
Dienst alle Geschmeidigkeit verloren. Kommt ein Unfall, so 
wird davon die ganze Organisation tief erschüttert. Als Bei- 
spiel erwähnte der Generalsekretär, der als die rechte Hand des 
Ministers angesehen wird, folgendes: Am Sonntag kommt in 
Herbesthal von Deutschland ein internationaler Zug mit 50 Mi- 
nuten Verspätung an. Eine der großen Ursachen der Verspä 
tungen, über die man sich beklage, liege in den Notwendig- 
keiten und den Unzukömmlichkeiten des internationalen 
Dienstes. Nun leiste der Maschinist des belgischen Zuges das 
Kraftstück, auf der Fahrt von Herbesthal nach Brüssel-Nord 
20 Minuten wiederzugewinnen. Aber um welchen Preis! Um 
diesem zu unerwarteter Stunde überkommenen internationalen 
Zug Durchfahrt zu gewähren, mußten die gewöhnlichen Züg: 
und die Güterzüge auf der ganzen Linie in die Bahnhöfe ein- 
fahren und kamen infolgedessen überall mit Verspätung an 
Und diese Verspätung wurde noch verschlimmert dadurch, “ 
nachdem diese gewöhnlichen und Güterzüge einmal aus de 
Regel gekommen waren, sie vielleicht, um den anderen zw 
Zeit kommenden Schnellzügen Platz zu machen, ein zweite 
Mal in den Bahnhöfen halten mußten. i 41 
Betreffs der Schwere der Züge äußerte Ramaeckers 
Wir haben die mächtigsten Maschinen der Welt, um unsere Züg 
zu schleppen. Warum sind diese so schwer? Um den R 
senden die Bequemlichkeit zu sichern, indem da, wo geste 
fünf Reisende waren, heute nur noch drei oder vier hingesetz' 
werden. Und überall nimmt der Verkehr um 10 $ im Jahre zu 
Seit 10 Jahren hat er sich verdoppelt. So geht es fort. Das ba 
gische Publikum reist sehr viel, mehr sogar als die Englände 
Man behauptet, wir hätten zu wenig Material. Welcher Irrt In 
Aber wenn wir mehr hätten, wo sollten wir es hinstellen? ? 
sind wir gezwungen — und das ist eine weitere der wichtigster 
Ursache der Verspätungen —, um unser Material bestmögl 1 
auszunutzen, um zu der größten Zahl von „Zugkilometern” u 
kommen, die Personenwagen bestimmte Kreise machen” 2 
lassen. So geht ein Zweig von Wagen, der zu einem Zuge 
Gent nach Brüssel gedient hat, wieder nach Antwerpen 
fährt von da nach Löwen usw. Wenn demnach diese Wa 
partie bei der Ankunft in Brüssel Verspätung hatte, geh 
auch mit Verspätung nach Antwerpen usw. ab. Nun sage 
wohl: warum habt Ihr kein Reservematerial, um es in sol: | 
Fällen von Verspätung zu benutzen? Aber noch einmal: 
sollen wir es hinstellen? (Dem ließe sich doch durch Aufste 
lungsgleise abhelfen! Die Schriftl.) F 
Über die Brüsseler Bahnhofsverhältnisse @ 
klärte Ramaeckers weiter: Die Enteignungen in der For 
schritts- und Kölnischen Straße sind in gutem Zuge vo 
sich gebracht. Wir werden also bald auf dem Nordba 
über genügende Anlagen verfügen. Außerdem kann mit be 
ginn des nächsten Jahres der neue Seebahnhof zur Verfügun 
gestellt werden. Dann werden wir nicht mehr unter der U 
vollen Lage des Bahnhofs in Allde-Verte zu leiden IH 
dessen Güterzüge gefährlich den Kopf des Nordbahnhofe 
schneiden und die Ein- und Ausfahitgleise überlasten. Nächste 
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" Jahr werden wir völlig bereit sein. Bis dahin müsse man Ge- 

 duld haben. Gewiß seien die Verspätungen ärgerlich und die 

% Lage nicht gut, aber beunruhigend oder schädlich sei sie nicht. 
Man müsse der Verwaltung die nötige Zeit lassen. 

" Gleichzeitig veröffentlicht der „Moniteur des Employes‘“ 

‘ ein Rundschreiben, welches von Herrn de Rudder, dem 
Baudirektor der Staatsbahnen, an die Bureaus gerichtet ist. 


K 


weist darauf hin, daß für erste Anlagearbeiten ein 
‚ Kredit von 30000000 Fr. gefordert worden sei, die 
. Gesetzgebung aber für das laufende Rechnungsjahr nur 


21.000000 Fr., also 9.000.000 Fr. weniger, bewilligt hat. Die Lage 
‚ der Kredite, sagt das Schreiben, welche schon gespannt ist, 
"wird es dadurch noch mehr. Die Bureaus werden also ange- 
‚wiesen, sich genau an die im Rundschreiben vom 21. Mai auf- 
He lsen Arbeiten zu halten, keine darüber hinausgehenden 
Arbeiten zu unternehmen und auch Herrn de Rudder keine 
‚ darüber hinausgehenden weiteren Verbesserungsvorschläge zu 
‚ machen. Somit kann die belgische Eisenbahnverwaltung gegen 
die öffentlichen Klagen, daß sie nicht genug tue, sich auch auf 
die zu große Sparsamkeit des Parlaments berufen. Das wollen 
natürlich die Angreifer nicht recht gelten lassen, die Herrn 
' Ramaeckers zurufen, das Publikum habe schon viel zu viel 
‚ Geduld und die Eisenbahnverwaltung schon zu viel Zeit gehabt. 
„Von Jahr zu Jahr“, sagt die „Independance beige‘, „hat die 
Lage sich verschlechtert, bis sie vollkommen skandalös ge- 
worden ist und uns den Spott aller Fremden einträgt.“ In 
‚diesen, wie schon früher geschildert, auch stark politisch 
‚gehässig zugespitzten Kampf, in welchem liberale Blätter den 
isenbahnminister Libaert der Unfähigkeit anklagen, dagegen 
klerikale die Schuld auf die ihm unterstehenden liberalen 
höheren Beamten wälzen, greift nun bemerkenswerterweise und 
zum hohen Ärger der Liberalen auch ein führendes sozia- 
listisches Organ, der „Peuple‘, das amtliche Organ der Ar- 
beiterpartei, mit der Verteidigung” der bestehenden Zustände 
und des Eisenbahnministers Liebaert ein. Hier macht sich die 
sozialdemokratische Stimme zur Verfechterin des Staatsbahn- 
systems und behauptet, man übertreibe stark die gar nicht so 
schlimmen Mißstände zu dem Zweck, um den Staatsbetrieb 
zu gunsten gewisser Privatinteressen herabzusetzen. Die Ver- 
spätungen kämen vielfach von den auswärtigen Eisenbahn- 
netzen. Die „Indep. belge“ höhnt nun, es sei komisch, wie 
‚Herr Liebaert namens des sozialistischen Prinzips vom „Peuple* 
verteidigt werde, und der Minister müsse höchst undankbar 
‚erscheinen. wenn er nicht alsbald den verbotenen Verkauf des 
\'sozialdemokratischen Organs auf den Bahnhöfen wieder ge- 
‚'statte. Tatsächlich können alle solchen gehässigen Auswüchse 
eines sachlich zu führenden Kampfes für Verbesserungen nur 
schaden. 


flusses und beabsichtigt, die Linien Newcastle-Southshields und 
Newcastle-Darlington, welch letztere einen Teil der Ostküsten- 
route nach Schottland bildet, für den elektrischen Betrieb ein- 
zurichten. Die Metropolitan District hofft, in der ersten 
Hälfte des kommenden ‚Jahres alle ihre Linien elektiisch be- 
trieben zu sehen. Die Midland hat mit Erfolg Dampfmotor- 
wagen zwischen Moorecambe und Heysham eingeführt; die 
Great Western erweiterte den Motorenbetrieb, indem sie 
einen Stundenverkehr zwischen Uxbridge road und Troyford 
Abbey, Park Royal, Paivale und dem schönen Brenttal einführte ; 
desgleichen dehnte die Taff Vale diesen Betrieb auf die 
Linie Penarth-Cardiff und die Belfast & Count y Down 
auf die Linie Holyhead-Belfast aus. Die Great Centr al; 
welche Wochenzonenkarten ausgibt und damit gute Erfolge 
erzielte, beabsichtigt, Motorwagen auf der Nordwales- und Liver- 
pool-Sektion in Betrieb zu setzen. 

Wenn die Great Northern trotz des Mitbewerbes der 
Straßenbahnen im letzten Halbjahr 1000 000 Reisende mehr aus- 
weist, wird es der entsprechenden Änderung des Zugverkehrs 
und der Herabsetzung der Fahrpreise zugeschrieben. Offenbar 
günstig wirkte hier auch das Übereinkommen mit der elek- 
trischen Great Northern & City Railway, demgemäß die auf den 
Vorortstationen nördlich von Finsbury Park ausgegebenen 
Fahr- und Zeitkarten auf beiden Netzen Gültigkeit haben. 

Demgegenüber sind die allgemeinen Klagen sowohl der 
Eisenbahnen als der Rohrlinien über den Ausfall bei den Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr auffallend. Die Minder- 
einnahme beträgt bei der North London Railway im 
letzten Halbjahr 7362 £, woran teils die Herabsetzung der 
Fahrpreise, teils der Wettbewerb der Great Northern & City 
Tube schuld sei, und beider London & South Western 
167 £. Die Great Western führte rund 13000 Reisende 
I. Klasse weniger, dagegen 1300000 Reisende III. Klasse mehr. 
Die London & North Western beklagt bei einer Er- 
höhung der Zeitkarten um 126314 Stück einen Ausfall von 
734185 Reisenden. Gerade bei dieser Bahn — die in mehreren 
Landesteilen und beim englisch-irischen Verkehr ein tatsäch- 
liches Monopol besitzt und dort, wo andere Gesellschaften in 
Mitbewerb treten, diesen durch die kürzere und günstigere 
Route überlegen ist, so zwischen London und Birmingham, 
Manchester, Liverpool, Glasgow, im Lakedistrikt und im west- 
lichen Schottland — sollte das nicht erwartet werden. Eine 
nur kurze Steigung befindet sich zwischen Euston und Camden 
Town (die ehedem durch eine stehende Maschine und endloses 
Seil betrieben wurde), eine größere (1:300) nördlich von War- 
rington. Zwei Drittel ihrer Expreßzüge befördert sie durch 
zwei minder kräftige Maschinen, was sowohl die Zugförderungs- 
kosten, als auch die Inanspruchnahme der Fahrstraße erheblich 
steigert. Es werden ihr Schläfrigkeit, Rückständigkeit und 


| Dr — Rauchverbrennungseinrichtung auf den schweizeri- 
‚schen Eisenbahnen. Der Rauchverbrennungsapparat Langer, 
| mit welchem die Lokomotiven der Gotthardbahn für die Fahrt 

durch die Tunnel ausgestattet sind, wird laut schweizerischen 
| Blättern auch für die Bundesbahnen eingeführt. Im ersten 


Mangel an Unternehmungsgeist vorgeworfen, weil sie die be- 
stehenden Vorteile nicht ausnutzt und sich von ihren Neben- 
buhlern (Midland, Lancashire, Cheshire) überflügeln läßt. Sie 
besitzt eine geringere Meilenzahl eingleisiger Zweiglinien, als 
ihre Nachbarn. Erst spät entschloß sie sich zum Bau von 


| ‚Kreis (Lausanne) seien bereits 14 Lokomotiven damit ausgerüstet, 
ı bis zum Frühjahr sollen es 50 sein. Alle neuen Maschinen 
‚würden damit versehen. 


ie — Die britischen Eisenbahnen im letzten Halbjahr. Die 
"vor kurzem veröffentlichten Halbjahrs - Verwaltungsberichte 
\ (Ende Juni d. J.) bieten mehrfaches Interesse. Die Gesell- 
schaften verausgabten für Erweiterungen und Verbesserungen 
an Kapital mehr als 15000000 £, das ist ungefähr das gleiche, 
wie in früheren ertragreichen Jahren. Neue Anlagen, die vor- 
" dem bei einem Zinsfuß von 3 3, weil unfruchtbar, nicht in An- 
| griff genommen wurden, werden jetzt, da das Geld nur zu 4% 
"und mehr zu beschaffen ist, ohne Scheu ausgeführt. Alle Ver- 
waltungen sind sich darüber klar, daß die Kapitalauslagen ein- 
\ geschränkt werden müssen, und doch werden die Bemühungen 
einiger durch das Beispiel anderer vereitelt. Manche setzen 
ihren Kredit aufs Spiel, der heute nicht mehr ist, was er früher 
war. Mit größerer Sparsamkeit gegen das Vorjahr gingen im 
' Büren acht Gesellschaften, darunter die London & North 
‚Western, die Great Eastern und die Great Northern, vor: die 
Kapitalauslagen wuchsen an bei der Midland, der North Eastern, 
Great Western, South Western, Lancashire & Yorkshire, Brigh- 
ton und bei zwei Untergrundbahnen. obwohl manche nicht ein- 
mal eine Zunahme des Verkehrs verzeichnen. 
d Kennzeichnend sind die fortgesetzten Umwandlungen auf 
elektrischen Betrieb sowie die Erweiterung und Ein- 
' führung des Dampt- oder elektrischen Motorenbetriebes 
‚ auf verschiedenen Netzen. Die „Elektrisierung“ der Liver- 
'Ppool-Southportlinie der Lancashire & Yorkshire - Eisen- 
' bahn wird als ein „befriedigender Versuch“ bezeichnet. Die 
' Bevölkerung würdigt die raschere und häufigere Beförderung 
und gibt es durch die stärkere Benutzung der Linie zu er- 
' kennen,zauf der in drei Monaten um 113000 Reisende mehr be- 
fördert wurden. Die North Eastern vollendete kürzlich 
die Elektrisierung mehrerer Zweiglinien nördlich des Tyne- 


schweren Maschinen für ihre Durchgangs- und Speisewagen- 
züge sowie von Luxuswagen. Ein Anteilscheinbesitzer machte 
der Verwaltung zum Vorwurf, daß sie mit einer ganz unver- 
ständlichen erabsetzung des Personengeldes in den Mit- 
bewerb eintrat. Die Ergebnisse der letzten dreiJahre seien die 
schlechtesten seit 1877. K-—a. 


— Zur Regelung der Beförderung von lebenden Schweinen 
in Rußland sind nach Mitteilung der amtlichen „Torgowo-Prom. 
Gaseta“ Nr 196 zwischen dem Minister des Innern und dem 
Minister der Verkehrsanstalten in veterinärpolizeilicher Be- 
ziehung Vereinbarungen getroffen worden, die den Ansprüchen 
genügen sollen, die heute allgemein zur Vermeidung der Seuchen- 
übertragung gestellt werden müssen. Der Anfang soll in dieser 
Richtung mit der Ausrüstung der Stationen, die für den Versand 
und Empfang von derartigen Sendungen bestimmt sind, gemacht 
werden. Diese Stationen sollen mit allen dazu geeigneten Vor- 
richtungen ausgerüstet werden, die namentlich auch eine wirk- 
same Reinigung der benutzten Wagen und der Stationsanlagen 
ermöglichen. Gleichzeitig sollen aber auch alle Stationen, auf 
denen die verhältnismäßig kostspieligen Herrichtungen sich vor- 
aussichtlich nicht nutzbringend verzinsen ließen, weil der Ver- 
kehr mit Schweinen ein zu geringfügiger ist, geschlossen 
werden. Man erwartet, daß durch diese Maßnahmen die Hinder- 
nisse, die bisher dem Versande von Schweinen entgegenstanden, 
beseitigt werden können, und daß gleichzeitig damit eine Sicher- 
heit dafür geboten werden wird, daß der Übertragung einer 
Seuchengefahr wirksam vorgebeugt werden kann. Daß der- 
artige Maßregeln natürlich sehr nützlich und auch wirklich 
wirksam sein können, kann nicht bezweifelt werden ; es kommt 
nur darauf an, daß sie nicht nur aufdem Papier stehen, sondern 
auch in dem Sinne der Verordnung gewissenhaft ausgeführt 
werden. Letzteres durchzusetzen, wird voraussichtlich die 
schwierigere Aufgabe der Verwaltung sein. 
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— Der Mangel an Lokomotiven und gedeckten Wagen 
wird auf den russischen Bahnen immer empfindlicher. Nicht 
unwesentlich trägt hierzu auch bei, daß die Sibirische Bahn 
sehr viele Lokomotiven verbraucht und sich dann an die 
Bahnen des europäischen Rußlands mit dem Anliegen wendet, 
diese verbrauchten gegen tüchtige, leistungsfähige Maschinen 
auszutauschen. Da nun die augenblicklichen Bedürfnisse der 
Sibirischen Bahnen in allererster Reihe befriedigt werden 
müssen, so wird der Bestand an betriebstüchtigen Lokomotiven 
diesseits des Ural immer geringer und übt dann rückwirkend 
lähmend auf die Abwicklung des Verkehrs. Diese Verhältnisse 
veranlaßten die Verwaltung der Weichselbahnen, sich an alle 
in Betracht kommenden Werkstätten und Fabriken mit der 
Aufforderung zu wenden, alle Kraft an die Herstellung neuer 
und die Reparatur der eingetauschten alten Lokomotiven zu 
setzen, damit, falls die Nachfrage noch steigen sollte, keine 
Verkehrsstockungen eintreten. 

Ähnliche Anforderungen gehen aber zur Zeit von allen 
Seiten den Werkstätten und Fabriken zu, denn auch die Staats- 
regierung hat bereits ihren Einfluß geltend gemacht, um die 
Lieferung der bestellten Lokomotiven zu beschleunigen. Aber 
hier werden wohl die Wünsche auf der einen Seite und die 
Leistungsmöglichkeit auf der anderen leider nicht in dem rich- 
tigen Verhältnisse zueinander stehen und sich jetzt in ver- 
hängnisvoller Weise bemerkbar machen, was schon seit Jahren 
die Spatzen von den Dächern pfeifen: daß leistungsfähige 
Lokomotiven namentlich zur Bewältigung des Herbstverkehrs 
nicht genügend vorhanden waren. War das schon empfindlich 
in Zeiten des Friedens, um wieviel mehr jetzt, wo Ostasien als 
erster und nicht abweisbarer Verbraucher auftritt und alles 
darauf ankommt, die Bedürfnisse, die hier von der Armee ge- 
stellt werden, unter allen Umständen zu befriedigen. Die 
Lokomotiven aber, die aus Asien zurückgesandt werden, 
werden voraussichtlich wohl alle einer durchgreifenden Repa- 
ratur bezw. Erneuerung wichtiger Teile bedürfen, also lange 
Zeit dem Verkehr entzogen bleiben. Demgemäß wächst der 
Mangel im europäischen Rußland immer mehr. 

Mit den gedeckten Güterwagen wird die Sache kaum 
viel anders liegen. Denn zu der großen Zahl Wagen, die 
bereits in Sibirien zusammengezogen sind, werden jetzt weitere 
hingeschafft werden, um die Anzahl der Sanitätszüge zu ver- 
größern, soweit nicht Personenwagen zur Verfügung gestellt 
werden können. Übrigens hat die Staatsregierung, gedrängt 
durch die Not im Süden des Reiches, wie die „Torgowo-Prom. 
Gaseta“ mitteilt, eine Kommission niedergesetzt, bestehend aus 
den Gliedern der sogen. Verteilungskommission (für Güter- 
wagen) in Charkow, verstärkt durch Kommissare der Ministerien 
der Finanzen, der Verkehrsanstalten sowie sonstiger an Handel 
und Schiffahrt interessierter Personen, die die Aufgabe erhalten 
hat, die Kursk-Charkow-Ssewastopol-Eisenbahn zu revidieren 
und hierbei ihre besondere Aufmerksamkeit auf die Erschwer- 
nisse, die der Getreidebeförderung entgegenstehen, zu lenken. 
Diese Kommission hat natürlich den Wagenumlauf besonders 
verfolgt und hierbei festgestellt, daß die Wurzel des Übels zum 
nicht geringen Teil bei den Hafenplätzen zu suchen ist, wo 
die Wagen außerordentlich lange aufgehalten werden. Der 
Grund liegt zum Teil in der schlechten Ausrüstung der Sta- 
tionen, zum Teil in der nicht genügend geregelten Entladung 
der eingehenden Wagen. So hat sich z. B. bei dieser Unter- 
suchung ergeben, daß in Feodosia täglich nur 180—200 Wagen 
entladen werden können, während die Bahn täglich bis 300 Wagen 
zuführt. Die Folge ist eine große Anhäufung nicht entladener 
Wagen mit Getreide, die dann dem Verkehre entzogen werden. 
Die Kommission ist der Ansicht, daß an diesem Zustande die 
ungeeignete Anlage der Güterschuppen, die beschränkte Aus- 
dehnung des Verschubbahnhofes, der ein Zusammenstellen der 
Wagen nach den verschiedenen Bedarfsstellen behindert, und 
ein Mangel an Gleiswagen die Schuld tragen. 

Ähnlich schlechte Verhältnisse sind in Genitschesk -und 
Alexandrowsk festgestellt worden, woselbst die Wagen im 
Durchschnitt 48 Stunden stehen, bevor sie an die Entladestelle 
kommen. Diese Beobachtungen werden gewiß zutreffend, ihre 
Beseitigung aber in kurzer Zeit kaum erreichbar sein, denn 
weder lassen sich die Stationsanlagen im Handumdrehen er- 
weitern oder umbauen, noch auch die Entladevorrichtungen so 
schnell verbessern, daß die Rückwirkung auf den Wagenumlauf 
in nächster Zeit bemerkbar wird” Also, für den Augenblick ist 
mit der Entdeckung nicht geholfen, denn zur Beseitigung dieser 
Mängel ist Zeit erforderlich, die aber gerade fehlt. Es muß 
gleich geholfen werden, wenn die Zustände nicht eine bedenk- 
liche Form annehmen sollen. Leider scheint es aber so, als 
wäre diese Hilfe trotz aller Anstrengung und Mühe kaum zu 
beschaffen, denn der Herbst mit seinen Anforderungen an die 
Leistungsfähigkeit der Bahnen und des Wagenparkes ist schon 
lange in sein Recht getreten, aber die Erfüllung der berech- 
tigten Erwartungen der Verkehrsinteressenten bleibt; aus neben- 
her aber stellt der Krieg seine Forderungen. Die Lage ist 
daher recht trübe. 


1162. — 


N _—__—_(__(_—————— 


Zeitung des Vereins Y 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


“ 
r4 
N 


Fremde Weltteile. 


— Anatolische Eisenbahngesellschaft und Petroleum 
konzessionen. Wie die Frankf. Ztg. meldet, wurde zwisclie 
dem türkischen Ministerium der Kaiserlichen Zivilliste und de 
Generaldirektor der (bekanntlich mit deutschem Kapital ausg 
statteten) Anatolischen Bahnen, Geheimrat Zander, ein Vert 
unterzeichnet, wonach sich die Anatolischen Bahnen verpflichte 
auf eigene Kosten Vorstudien über das Vorkommen vd 
Petroleum in den der Zivilliste durch mehrere Fermans ko 
zessionierten Gebieten der Wilajetts Mossul und Bagdad vorz 
nehmen. Dagegen erhalten die Anatolischen Bahnen, falls s 
auf Grund ihrer Studien die Ausbeutung der Quellen übe 
nehmen, das Recht hierzu auf die Dauer von 40 Jahren. ] 
diesem Falle hat über die Beschaffung der Betriebsmittel eir 
besondere Verständigung mit der Kaiserlichen Zivilliste zu & 
folgen, welche ihrerseits an den Reinüberschüssen in eine 
noch festzusetzenden Verhältnis beteiligt sein wird. Auch fi 
den Fall, daß aus irgend einem anderen Grunde als dem Ve 
zicht der Gesellschaft eine Verständigung über den Betrie 
zwischen beiden Parteien nicht zu erzielen wäre, bleibt de 
Anatolischen Bahnen ein Vorrecht vor jedem Dritten gewäı 
Französische, englische und holländische Kapitalkräfte ware 
eleichfalls seit zwei Jahren bestrebt, die Vorkonzession € 


o 
der Zivilliste zu erhalten. 


— Die große sibirische Wasserstraße. Unter dies 
Überschrift haben russische Zeitschriften, wie das Zentralbla 
d. Bauverw. mitteilt, kürzlich folgende bemerkenswerte X 
gaben veröffentlicht: Von Perm, das an der Kama, eine 
schiffbaren Nebenfluß der Wolga, liegt, führt die Ural-Eisenbah 
über Jekaterinenburg nach Tjumen zur Tura, dem Nebenf! 
des Tobol. Dort beginnt die große sibirische Wasserstraße, d 
in ununterbrochenem Zuge durch den Tobol, Irtisch, Ob, de 
Ob-Jenisseikanal (Verbindungsstrecke der Flüsse Ket und Ku 
Jenissei, ferner durch die Obere Tunguska, die Angara, de 
Baikalsee bis zur Station Werchne - Udinsk der Sibirische 
Eisenbahn bezw. über Werchne-Udinsk hinaus nach Süden a 
der Selenga bis nach China hinein sich erstreckt. Die Sibiris« 
Bahn gabelt sich östlich der Stadt Tschita unweit der Static 
Karymskaja. Der südliche Zweig: führt durch die Mandschvr 
nach Wladiwostok und Port Arthur, der nördliche nach Str 
tensk am Amur. Der Amur mündet bei Nikolajewsk in de 
Stillen Ozean. Die Länge der Strecke von Perm am Kam: 
becken bis zur Station Karymskaja beträgt rund 7000 Wer 
oder 7467 km; davon entfallen etwa 5700 Werst oder 6080 
auf den Wasserweg und 1300 Werst oder 1387 km auf d 
Bahnstrecken Perm-Tjumen und Werchne-Udinsk-Karymskij 
Die Gesamtlänge der Eisenbahnstrecke Perm-Karymskaja b 
trägt 4576 Werst oder 48832 km. Für die Beförderung je ei 
Pudes Getreide werden auf größere Strecken der Eisenbal 
Y/ep Kop. für 1 Pudwerst (etwa 2. für 1 tkm) erhoben. I) 
Bahnfracht für 1 Pud Getreide von Perm nach Karymskaja b 
trägt demnach rund 76 Kop.; auf den gemischten Weg (l 
Werst Eisenbahn und 5700 Werst Wasserweg) entfallen dagege 
nur rund 40,6 Kop. Die Frachtkosten auf dem großen sibiı 
schen Wasserwege sind bei dieser Berechnung im Durchschi 
mit 1/39 Kop. für 1 Pudwerst (etwa 0,40. für 1 tkm) angeseiz 
im Wolgabecken werden selbst auf der Bergfahrt nur Y/gp RO 
für 1 Pudwerst (etwa 0,20. für 1 tkm) Getreide erhobe 
Selbst bei doppelt so hohen Frachtsätzen als auf der Wol@ 
wird die große sibirische Wasserstraße unter teilweiser B 
nutzung der Eisenbahn Massengüter (Getreide) bedeuten 
billiger als die Eisenbahn befördern können. Der ununte 
brochene Wasserweg ist aber z. Z, für die Beförderung "vo 
Massengütern noch nicht benutzbar, weil die Tura von Jahr 2 
Jahr verflacht, durch den etwa $ km langen Ob-Jenisseikah. 
bei Niedrigwasser nur Schiffe von 20 t Ladung fahren könne 
und zwischen der Oberen Tunguska und der Angarä zahlreich 
Stromschnellen die Schiffahrt behindern. Durch den beyo 
stehenden Bau der Eisenbahn von Newjansk (Station der Uralk 
Linie Perm-Tscheljäbinsk) nach Tabarinskaja (Tawdinskaja) 2 
der Tawda, einem wasserreichen Nebenfluß des Tobol, soll d’ 
seichte Tura umgangen und der Plan zur Schaffung des grolie 
sibirischen Wasserweges vorbereitet werden. ür die B 
nutzung dieses Wasserweges kommt dann nur noch der Ausl% 
des Ob-Jenisseikanals für größere Schiffe, die Beseitigung d« 
Stromschnellen zwischen der Oberen. Tunguska und & 
Angar&ä und die Umwandlung der eingleisigen Bahnstreck 
Werchne-Udinsk-Karymskaja in eine Zweigleisige in Betrach 
weil letztere Eisenbahn- und Wasserfrachten gleichzeitig bi 
fördern müßte. | N 
Der ununterbrochene Wasserweg wird für die sibirisch 
Schiffahrt, die sich bisher noch wenig entwickelt hat, vo 
größter Bedeutung sein. Bisher verkehrten auf dem Ob ım 
Irtisch 119 Dampfer mit 7750 PS und 330 Barken von zusamıne 
etwa 17000000 Pud oder 278460 t Ladefähigkeit, auf de 
} 


0“ = 


ahrgang 
mber 104. 


BERUFT de 


Nr 73 


u; 

issei 26 Dainpfer mit 1886 PS und 190 Barken von zusammen 

a 160000 Pud oder 26208 t Ladefähigkeit. Auf je 1 Werst 
Wasserweges entfallen in Westsibirien nur etwa 0,02 Dampfer, 

Bolza- und Kamabecken rund 0,35, im Wjätkabecken etwa 
‚, Dampfer. 

Auf der großen sibirischen Wasserstraße wird ein Übel- 

- — die Kürze der Schiffahrtszeit — bestehen bleiben ; 

wie auf allen Flüssen Sibiriens, wird auch dort die Schiffahrt 
licht länger als 55 bis 6 Monate im Jahre betrieben werden 


Allgemeines. 


_  — Versuche eines elektrischen Schnellverkehrs. In der 
doner Institution of Electrical Engineers hat Alexander 
ens am 26. Mai d. J. über die Versuche eines elektrischen 
liverkehrs auf der Militärbahn Marienfelde-Zossen einen 
rag gehalten, in welchem die dort erzielten Ergebnisse 
Versuche eingehend dargelegt waren. Jetzt gibt 
r. Gaz.“ den Inhalt dieses Vortrags in einem ausführlichen 
Nu ge wieder, der mit der Bemerkung schließt, wie dort der 
Beweis geliefert sei, daß es möglich sei, Motoren für Dreiphasen- 
om von 10000 Volt herzustellen, der unmittelbar und ohne 
Transformatoren zur Anwendung kommt. 
E 


Rechtspflege. 


> 
— Rechtliche Folgen der Beförderung von Pflanzen und 
nen in offenen Wagen. Der Kläger hatte der Eisenbahn 
Pflanzen und Bäume zur Beförderung übergeben. Er hatte die 
Pflanzen in Heu und Stroh verpackt und sie in einem offenen 
‚en befördern lassen, ohne auch nur für ein Bedecken des 
es mit einer Schutzdecke Sorge zu tragen. Durch Funken- 
aus der Lokomotive wurden nun die Pflanzen, welche auf 
einem unmittelbar hinter der Lokomotive eingestellten Wagen 
nf dert wurden, in Brand gesetzt, was den Absender veran- 
te, gegen den Eisenbahnfiskus eine Schadenersatzklage an- 
trengen. In erster Instanz mit seinem Anspruche abge- 
en, legte der Kläger Berufung ein, indem er geltend 
chte, die von ihm allerdings gegebene Anweisung, die 
Bäume im offenen statt im geschlossenen Wagen zu befördern, 
ätte, um die Eisenbahn von der Haftpflicht zu befreien, noch 
ines Vermerks im Frachtbrief bedurft; das 
ge aus 3109, Absatz 1, Nr 1 des Handelsgesetzbuches. 
Das Oberlandesgericht Posen, das über diesen Fall end- 
g entschied, hat indessen diesen Einwand für nicht stich- 
gerklärt. Mit Recht hat die Eisenbahnbehörde behauptet, daß 
Br $ 456 des Handelsgesetzbuches von der Haftung befreit 
‚denn derSchade sei durch ein „Verschulden“ bezw. durch „eine 
icht von der Eisenbahn verschuldete Anweisung des Verfügungs- 
erechtigten“ entstanden. Unbestritten sei es zunächst, daß der 
iger persönlich einen offenen Wagen mündlich verlangt und 
er selbst seine Pflanzen in diesen Wagen verpackt und 
Be enbahn zur Beförderung übergeben hat. Hierin ist ohne 
Bedenken eine Anweisung zu erblicken, und zwar dahin, 
‚lie Pflanzen in dem offenen Wagen zu befördern. Daß diese 
weisung durch einen schriftlichen Vermerk in dem Fracht- 
aufgenommen werden muß, um für die Eisenbahn ver- 
indlich zu sein, geht aus $ 456° nicht hervor. Danach genügt 
> Anweisung, auch eine mündliche. Die Unterlassung der 
fnahme eines entsprechenden Vermerks im Frachtbriefe hat 
ur die Wirkung, daß die Eisenbahn sich nicht auf die zu ihren 
tunsten im S 459 aufgestellte Vermutung berufen kann. Wenn 
die unmittelbare Ursache der Inbrandsetzung der Pflanzen 
ankenflug gewesen ist, so ist dafür doch ganz allein der 
er verantwortlich zu machen, der die Beförderung im 
tenen Wagen veranlaßte, denn eine Verpflichtung der Bahn- 
samten, ihn auf die Gefahren der von ihm gewählten Trans- 
art hinzuweisen, kann nicht anerkannt werden. Auch die 
| tatsache, daß der mit dem in Brand geratenen Gut beladene 
HNagen dicht hinter der Lokomotive eingestellt wurde, kann 
| ler Eisenbahn nicht zum Vorwurf gereichen, denn „lebende 
zen und Bäume“ können nicht zu den feuergefährlichen 
nständen gerechnet werden. (Entscheidung des Ober- 
sgerichts Posen, 4. Zivilsenats, vom 2. Mai 1904.) 


lässigerweise nicht vornahm, die ihm den Fehler zum Bewußt- 
sein hätte bringen müssen, dieses bestätigt hatte, wurde das 
Telegramm ausgefertigt. Die Folge war ein Schaden für den 
Absender, für welchen dieser, da die Verwaltung grundsätzlich 
nicht haftet, die beiden Beamten haftbar machen will. Der Ab- 
gabebeamte siegte in dem Rechtsstreite, der Annahmebeamte 
wurde aus folgenden Gründen zum Schadenersatz verurteilt: 

Der Abgabebeamte hat durch die Rückfrage seiner Pflicht 
genügt, bei ihm liegt daher kein Verschulden vor. Anders der 
Annahmebeamte; durch die Rückfrage hätte er den Fehler 
leicht entdecken können. Dadurch, daß er sich aber nicht die 
Mühe der Vergleichung gab, hat er seine Amtspflicht verletzt. 
Diese Amtspflicht ist in den Dienstvorschriften begründet, und 
diese Vorschriften sind keineswegs nur interne, sondern be- 
zwecken unzweifelhaft vorwiegend diejenigen, die Depeschen 
aufgeben, vor den durch deren Verstümmelung entstehenden 
Nachteilen zu schützen. Die Telegraphenbeamten haben des- 
halb für vorsätzliche oder fahrlässige Verletzung dieser Vor- 
schriften auch demjenigen einzustehen, dessen Depesche ver- 
stümmelt ist und der dadurch Schaden erlitten hat. 

In der Angabe der dem abzuschließenden Geschäfte zu- 
grunde liegenden Zahlen in Ziffern statt in Buchstaben liegt 
ein Verschulden des Auflieferers, weil er dadurch die im 
Verkehr erforderliche und allgemein bei derartigen Fällen 
angewandte Sorgfalt außer acht gelassen hat. Dieses Ver- 
schulden, das für die Verwechslung und den Schaden ursäch- 
lich war, ist gegen das des Beamten abzuwägen ; nach Sachlage 
hat das Gericht daher die Haftung des letzteren auf drei Viertel 
des Schadens beschränkt. 

Dem zweiten Urteile liegt ein gleichartiges Sachverhältnis 
zugrunde. Aus der eingehenden Begründung sei folgendes 
hier angeführt: Wenn auch die Pflicht der Beamten, die Tele- 
gramme zu vergleichen, eine innere Dienstvorschrift ist, so be- 
zweckt sie doch gleichzeitig die richtige Übermittlung des 
Telegramms an den Empfänger und somit die Verhütung eines 
Schadens, für den der Beamte haften muß; sie ist mithin gleich- 
zeitig auch zum Schutze des telegraphischen Verkehrs und des 
an diesem beteiligten Publikums gegeben. Die Außeracht- 
lassung dieser Dienstvorschrift ist eine Verletzung der Amts- 
pflicht nach $ 839 B. G.-B. 

Gegen die Annahme eines Verschuldens des Telegramm- 
absenders und der Verwendung von Ziffern statt Zahlenworten 
kann nicht eingewendet werden, daß es üblich ist, erstere zu 
gebrauchen, denn nicht, was im Verkehr Sitte ist, sondern die 
Sorgfalt kommt in Betracht, welche der Verkehr erfordert. 
Der Annahme aber, daß das Verschulden des Absenders das 
weitaus größere sei und ganz überwiegend den Schaden ver- 
ursacht habe, steht hier schon der Umstand entgegen, daß das 
Telegramm richtig am Bestimmungsort angekommen und ledig- 
lich infolge der Unachtsamkeit des Beamten falsch ausgefertigt 
ist. Mag diese Unachtsamkeit durch die Aufgabe in Ziffern 
begünstigt worden sein: daß letztere als die alleinige oder 
überwiegende Ursache des Schadens erscheinen könne, muß 
unter diesen Umständen als ausgeschlossen gelten. WE 


Bücherschau. 


— Alkohol und Alkoholismus mit besonderer Berücksich- 
tigung seiner Beziehungen zum Eisenbahn - Verkehrsdienste. 
Von Maximilian Stein. Wien 1904. Im Selbstverlage des 
österreichischen Eisenbahnbeamten-Vereins. Preis 40 h. 


Die kleine Flugschrift ist die erste Veröffentlichung dieser 
Art in Österreich, welche mit Rücksicht auf den Eisenbahn- 
dienst die Gefahren des Alkohols schildert. Ein Schlußwort des 
Chefarztes der Österreichischen Nordwestbahn, Professor Groß- 
mann, spricht sich dann dahin aus, daß die Führer im Kampfe 
gegen den Alkoholgenuß zweifellos größere Erfolge erzielen 
würden, wenn sie weitgehende Mäßigung und nicht gänzliche 
Enthaltsamkeit empföhlen. Wir haben den gleichen Standpunkt 
wiederholt in eingehender Weise vertreten und können daher 
nur wünschen, daß das gewandt geschriebene Büchlein eine 
möglichst weitgehende Verbreitung finde. Namentlich würde 
es sich unseres Erachtens seiner zugleich maßvollen und ein- 
dringlichen Ausdrucksweise wegen zu einer Verteilung durch 
Vereine besonders eignen. 


— Der Eisenbahn-Gütertarif für Frankfurt a/M., Offen- 
bach und Hanau im Verkehr mit sämtlichen deutschen Tarif- 
stationen und den wichtigeren außerdeutschen Stationen vom 
Eisenbahnsekretär W. Henkel im Verkehrsbureau der König- 
lichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. ist neu erschienen. 
Die Neuausgabe enthält alle seit der letzten Ausgabe im Fe- 
bruar 1902, namentlich am 1. Mai d. J. infolge der Eröffnung 
der beiden Brücken bei Mainz und infolge der Umgestaltung 
aller preußisch - hessischen Tarife besonders zahlreich einge- 
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tretenen Änderungen. der kilometrischen Entfernungen. An- 
regungen aus der Geschäftswelt folgend, hat eine größere An- 
zahl Kleinbahnstationen und der Verkehr mit den wichti- 
geren Auslandstationen in Belgien, Holland, Schweiz und Öster- 
reich-Ungarn Aufnahme gefunden. Die Ausnahmetarife sind 
vermehrt und die Expreßgutbestimmungen den Änderungen 
vom 1. April d. J. entsprechend umgearbeitet worden. Zur Er- 
möglichung der Tierfrachtenberechnung sind die Beförderungs- 
preise der deutschen Staatsbahnen im Tierverkehr aufge- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die voraussichtlich am 1. Oktober d. J. zur Eröffnung ge- 
langenden Strecken Schweidnitz=Niederstadt-Char- 
lottenbrunn 2421 km) und Lorenzdorf-Neuhammer 
a. Queis (9,69 km) der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau 
sind — vom Tage der Betriebseröffnung ab — als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten. 


Umbau einer Kleinbahn. 
Großherzogl. oldenburgischeStaatsbahnen. 
Die der Gemeinde Westerstede gehörende schmalspurige Klein- 
bahn Ocholt-Westerstede soll in eine Nebenbahn mit 
normaler Spurweite umgewandelt werden. Der Umbau macht 
die Einstellung des Betriebes auf die Dauer von etwa vier 


Wochen erforderlich. Für die Außerbetriebsetzung ist der 
17. Oktober d. J. in Aussicht genommen. 
Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Am 


1. November d. J. wird die an der Strecke Lehrte-Stendal 
(6,8 km von Isenbüttel und 6,5 km von Fallersleben) gelegene 
Haltestelle Öalberlah für den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, 
Frachtstückgut-, Wagenladungs- und vViehverkehr eröffnet 
werden. Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und 


Sprengstoffen ist auf der Haltestelle ausgeschlossen. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 72 — Inser.-Nr 2334 — d. Ztg.) 
K. k. österreichische Staatsbahnen. Die 


im Kilometer 66/, der elektrischen Lokalbahn Tabor-Bechin ge- 
legene Personenhaltestelle Libejitz bei Tabor- ist: am 
15. September d. J. für den Personen- und beschränkten Gepäck- 
verkehr eröffnet worden; ferner wird am 1. Oktober d. J. zwischen 
den Stationen Doren und Langenegg der Lokalbahn Bregenz- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrplanbekanntmachungen. 
Königliche Militär-Eisenbahn. Fahrplan vom 1. Oktober 1904 ab. 


Berlin-Jüterbog. 


nommen worden. Auch sind die Zustellgebühren der bahnam 
lichen Rollfuhrunternehmer in Frankfurt a/M. übersichtlich zur 
Darstellung gebracht worden. Bei der großen Bedeutung der 
Frachtberechnung im geschäftlichen Leben und bei der 
Schwierigkeit, mit der die Ermittlung der Frachten für den 
Geschäftsmann verknüpft ist, ist die Beschaffung des prak 
tischen, zuverlässigen  Handbuches empfehlenswert; es kanı 
direkt vom Verfasser und durch die Buchhandlungen bezogen 
werden. 


Bezau (Bregenzerwaldbahn) die im Kilometer 15,0235 gelegene 
Haltestelle Weißachbrücke für den Personen- und Gepäck 
verkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am. O& 
tober d. J. wird die bisher nur dem Frachtgut-Ladungsverkelı 
der Anschlußwerke dienende Station Schalke Süd für den 
gesamten Frachtgutverkehr in Wagenladungen mit Ausnahne 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen eröffnet werden. 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr 1359 vom 14. September d.J. an sämtliche am Vereins 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den I. Nacı 
trag zu dem arithmetischen Fahrscheinverzeichnis vom 
1. Juni 1904 (abgesandt am 15. September d. J.). 

Nr 1 361 vom 14. September d.J. an sämtliche am Vereins 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen betreffend den I. Nach 
trag zu dem alphabetischen Fahrscheinverzeichnis von 
l. Juni 1904 (abgesandt am 15. September d. J.). 

Nr 1 378 vom 9. September d.J. an sämtliche am Vereins 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend das Muster & 
der Drucksachen des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt au 
13. September d. J.). 

Nr II 244 vom 6. September d. J. an sämtliche’ Vereins 
verwaltungen, betreffend das Radstandsverzeichnis (abgesandi 
am 13. Keen de 43.) 

Nr III 691 vom 6. September d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 8. September d. J.). 


geschäftsführenden Verwaltung sind 


Jüterbog-Berlin. 


1. 3. 5. 7. Saal RR 2. 4. 6. 8. 10. 
IL. u. IND. u. ID. u. II. u, II. u. I = = OH. u. O1.) OH. u. IM. OD. u. OLD. u. DI. w.Id 
R Kl. Kl. Kl. Kl. Kl. E Se Se Kl. Kl. Kl. R 
= 1 5, # elle ‚Elı# ‚2|,» ‚S|ı# = (Bi A We ‚Slı 8.8. 
sal2z|less32| asleälaslekl=slah ERBE RS IES URS en rn En 
<2|<2 <2@2] <22]saea]i<al” <2 ea] <2 | <2|<2|=8] «2-2 <2]82 
„| 7.05 8.27 12.46 4.20 0,0) ab Berlin (Militär-Bahnhof) . an | 9.06 12 09 1.24 6.20 n h 
7.16 | 7.17 12.57|12.58| 4.31 | 4.32 7,5 W Marienfelde u A |853 |8.54111.56.11.57| | 6.07 | 6.08 j 
1.26 7.27 1.07| 1.09] 4.41 | 4.42 14,5| | Mahlow . 8.41 | 8.43/111.45 11.46 5.56 | 5.57 
7.36 | 7.37 1.18) 1.19] 4.51 | 4.52 22,0 | Rangsdorf . 8.30 | 8.31111.34 11.35 | 5.45 | 5.46, 
7.48 7.49 8.55 8.56, 1.30| 1.31! 5.03 | 5.04 8.46 | 30,5) | Zossen h 8.18  8.19/11.2211.23]12.54/12.55) 5.33 | 5.34 7.311 7° 
7.55 17.56) | | | | 1.37| 1.38|5.10 15.11] 8.53 |8.52| 35,01 | Mellen-Saalow 3.10 |8.11111.14111.18| | | 5.25 |5.26 7.8172 
8.01 | 8.03 | 9.04 | 9.05| 1.43| 1.45] 5.16 |5.18| 8.59 | 9.00 3755| | Rehagen-Clausdorf 8.03 | 8.0511.07/11.09/12.45\12.46| 5.18 5.20 7.1798 
3.08 | 8.10 | 9.09 |9.10| 1.50) 1.521 5.23 |5.25| 9.05 40,01 | Sperenberg . . .... 7.56 | 7.58111.00.11.02|12.4012.41| 5.11 |5.18 3 
8.18 | 8.20 [9.17 9.18] 2.00) 2.01| 5.33 |5.34 45,5 | Schießplatz (Cummersdorf) 7.46 | 7.48|10.50,10.52|12.33112.34 5.02 5.03 1 
8.26 18.277 |) 2.07| 2.08 5.40 | 5.41 49,0) | Schönefeld. . . . . . . | |7.39 |7.40110.43|10.44 4,55 | 4.56 R 
8.36 |8.37 | | | 2.17| 2.18] 5.50 [5.51 56,0] | Jänickendorfl ET.) 7.29 | 7.30110.3310.34 | | 4.45 | 4.46 3 
8.44 8.45 | | 2.25| 2.26| 5.58 |5.59 60,01 | Kolzenburg . . . . 7.22 | 7.23110.26 10.27 4.38 | 4.39 
8.53 |8.54 2.34| 2.35| 6.07 | 6,08 65,0 y Werder-KRloster Zinna . . 7.14 | 7.15/10.18 10.19 | 4.30 | 4.31 “ 
9.04 9,42 2.45 6.18 70,5) an Jüterbog (Militär-Bahnhof) ab 7.06, 10.10 12.10 422 H 
. Bemerkungen: Die Nachtzeiten von 6 Uhr abends (6.%) bis 5 Uhr 59 Minuten morgens (5.59) sind durch Unterstreichen 
der Minutenzahlen gekennzeichnet. . 
| Zug hält nicht, u 
Die Züge 3, 6, 9 und 10 sind von der Beförderung von Pferden und anderem Vieh ausgeschlossen. Be 
Königliche Direktion der Militär-Eisenbahn. (2366. 
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2. Berichtigungen. 
‚Österreichisch - ungarisch -französischer 
ar Eisenbahnverband. 
' EM in Nr24 dieser Zeitung vom 23. März 
1. J. unter fortl. Nummer 788 enthaltene 
Kundmachung ist im Kopfe wie folgt zu 
berichtigen: 
statt: „Österreichisch-ungarisch-fran- 
zösischer Eisenbahnverband (Verkehr 
_ mit den französischen Ostbahnen über 
 Elsaß-Lothringen und via Schweiz)“ 
soll es heißen: „Österreichisch-unga- 
 — gisch-französischer Eisenbahnverband 
(Verkehr mit den französischen Ost- 
| bahnen und darüber hinaus)“. 
'. Wien, am 10. September 1904. 
5 K. k. österr. Staatsbahnen, 
‘namens der beteiligten Verwaltungen. 


r )sterreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 


| berger Eisenbahnverband. 
" Druckfehlerberichtigung. 

_ In dem mit 1. September 1904 zur Ein- 

führung gelangten Tarife Teil I, Heft 3 

‚ist auf Seite 141 der Frachtsatz des Spe- 

zialtarifes 1 Settenz (A. T. E.) - Lustenau 

"und St. Margrethen von 247 auf 347 h 
zu berichtigen. 

_ Wien, am 13. September 1904. (2368) 

(Be KR. k. österr. Staatsbahnen, 

| namens der beteiligten Verwaltungen. 
| 


u 


(2367) 
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3. Eröffnung von Stationen. _ 


Bm des Haltepunktes Melchow. 
_ Am 1. Oktober d. J. wird der zwischen 
' den Stationen Biesenthal und Eberswalde 
an der Strecke Berlin-Stettin in Kilometer 
Fr aRelogene altepunkt Melchow für 
n Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet werden. 
Stettin, im September 1904. (2369) 
‘Königliche Eisenbahndirektion. 
IN 4. Güterverkehr. 
Das in unserer Bekanntmachung vom 
27. August d. J. erwähnte Heft 2 der 
Sächsisch - schweizerischen 
Güt ertarife, welches Frachtsätze 
für die Beförderung von frischen Äpfeln 
‘und Birnen enthält, tritt am 20. Sep- 
tember 1904 in Kraft. Soweit Fracht- 
srhöhungen hiermit verbunden sind, 
‚elten die seitherigen Frachtsätze noch 
r zum 20. November 1904. Abdrücke 
es Heftes 2 können durch die betei- 
igten Stationen bezogen werden. 
Dresden, den 15. September 1904. (2370) 
&gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
Namens der beteiligten Verwaltungen. 
en 1 Br 


"Mit Gültigkeit vom 15. September d.J. 
in wird die Kleinbahn Werne-Ermeling- 
iof im Verkehre mit Stationen der 
jreußisch - hessischen und oldenburgi- 
‚chen Staatsbahnen in den Übergangs- 
arif für den Verkehr mit Kleinbahnen 
| ür bestimmte Frachtgegenstände aufge- 
iommen. Nähere Auskunft erteilen die 
bfertigungsstellen. 

| Münster, den 11. Sept. 1904. 

_ Königliche Eisenbahndirektion. 


u 

‚Am 1. Oktober 1904 kommen für den 
tückgutverkehr der Station Bövingen 
‚er Prinz Heinrichbahn mit Ludwigshafen 
'» Rhein und Mannheim direkte Fracht- 
ätze zur Einführung, über welche die 
‚eteiligten Stationen Auskunft erteilen. 
‚Straßburg, den 12. September 1904. (2372) 
,  Kaiserliche Generaldirektion 

‚ der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
EEE ERBE SE, 


nn 


(2371) 


Hanseatisch-ostdeutscher Gütertarif. 

‚ Mit Gültigkeit vom 25. d. M. wird im 
'bergangsverkehr zwischen der Station 
amburg L. B. einerseits und den Sta- 
onen der Haffuferbahn und der Sam- 


“ 
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landbahn anderseits für sämtliche Güter 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg der Frachtsatz der Übergangs- 
stationen Braunsberg, Elbing und Königs- 
berg i/Pr. um 2 3 für 100 kg geküızt. 
Ausgenommen von dieser Ermäßigung 
ist der Verkehr mit Königsberg Ort. 
Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben das. Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, und die 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

Berlin, den 14. September 1904. (2373) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Frankfurter Allee (Berlin) des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Berlin in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Näheres ist bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 14. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2374) 


Das in unserer Bekanntmachung vom 
26. August d. J. erwähnte Heft 2 der 
preußisch/sächsisch - schweizer. Güter- 
tarife, welches Frachtsätze für die Be- 
förderung von frischen Äpfeln und 
Birnen enthält, tritt am 20. September d. J. 
in Kraft. Abdrücke können durch die 
beteiligten Stationen bezogen werden. 

Dresden, den 15. September 1904. (2375) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten deutschen 
Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1904 wird die Station 
Zehdenick in den im Berlin- 
Stettin-sächsischen Verbands- 
verkehr bestehenden Ausnahmetarif9S 
für Schiffsbaueisen als Empfangsstation 
aufgenommen. Auskunft geben die be- 
teiligten Stationen. 

Dresden, den 15. September 1904. (2376) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


In den rheinisch- und Frank- 
furt - sächsischem Verband 
werden am 20. September 1904 die Sta- 
tionen Alpen, Appeldorn (Rhein- 
land), Calcar, Hasselt (Rheinland), 
Marienbaum, Millingen, Re- 
pelen, Rheinberg, Till-Moy- 
land und Xanten (Staatsbhf.) des 
Direktionsbezirks Cöln aufgenommen. 
Gleichzeitig treten für die Station Moers 
ermäßigte Entfernungen in Kraft. Nä- 
here Auskunft hierüber erteilen die be- 
teiligten Verwaltungen und Stationen. 

Dresden, am 14. September 1904. (2377) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober 1904 tritt der Nachtrag V 
zum böhmisch-sächsischen 
Kohlentarif in Kraft. Er enthält 
u. a. abgeänderte und neue Frachtsätze 
für die Stationen Eisenberg, Ober: 
Georgenthal, Oberleutensdorf, Ossegg- 
Riesenberg, Seidowitz und Wiesa=Ober- 
leutensdorf der k. k. österr. Staatsbahnen, 
sowie Borna b. Chemnitz, Höhlteich, 
Niederrabenstein, Rottluff, Steudten und 
Ursprung der K. sächs. Staatseisen- 
bahnen. Außerdem werden die für Grö- 
pitz b. Riesa usw. bestehenden ermäs- 
sigten Frachtsätze durch Aufnahme 
neuer Versandstationen entsprechend 
ergänzt. Die am 11. Januar 1904 für 
Sendungen von Ober-Georgenthal durch 
Bekanntmachung eingeführten Fracht- 
sätze, die in gewissem Umfange auch 
für die Stationen Oberleutensdorf und 
Wiesa-Oberleutensdorf angewendet wur- 
den, kommen nunmehr in Wegfall. Inso- 


weit durch. den Nachtrag Frachterhö- 
hungen eintreten, bleiben die bishe- 
rigen Frachtsätze noch bis Ende Oktober 
1904 in Gültigkeit. Abdrücke des Nach- 
trags können von den beteiligten Ver- 
waltungen und Stationen bezogen 
werden. 

Dresden, den 14. September 1904. (2378) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 20. September 1904 werden die 
Stationen Gescher, Klie, Ramsdorf und 
Velen des Direktionsbezirks Münster in 
das Heft 1 des norddeutsch - sächsischen 
Gütertarifs für den allgemeinen Güter- 
verkehr, ferner die Stationen Delmen- 
horst, Öldenbure und Varel der olden- 
burgischen Staatseisenbahnen als Em- 
pfangsstationen in den Ausnahmetarif 9 
des gleichen Tarifheftes aufgenommen. 
Außerdem werden, jedoch erst mit Gül- 
tigkeit vom 1. November d.J. an, die im 
Nachtrage IV zum norddeutsch - sächsi- 
schen Tarifhefte Nr 2 verzeichneten 
Frachtsätze des Seehafen - Ausnahme- 
tarifes F für thüringische, böhmische 
und Nürnberger Waren im Verkehre von 
Zwickau i. Sachsen erhöht und zwar bis 
zu 0,56 St für 100 kg. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Stationen. 

Dresden, den 14. September 1904. (2379) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Verbandsgüter- 
verkehr. 

Mit Geltung vom 10. September 1904 
wird, für Kindermehl und kondensierte 
Milch in vollen Wagenladungen (Aus- 
nahmetarif 26a) mit Herkunft aus Cham 
(Ostschweiz) von Basel (Reichsbahn) und 
Basel-St. Johann nach Mannheim und 
Ludwigshafen a/Rh. ein Frachtsatz von 
1,29 A. für 100 kg eingeführt. Derselbe 
ist nur gültig fürSendungen überseeischer 
Bestimmung. 

Straßburg, den 10. Sept. 1904. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2380) 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr. 
Teildl;H!°F7t% 

Mit 1. November d. J. werden die im 
obenbezeichneten Kohlenverkehr enthal- 
tenen Frachtsätze im Verkehr nach der 
Haltestelle Lokomotivfabrik der Krems- 
talbahn außer Kraft gesetzt. 

Kattowitz, den 12. Sept. 1904. (2381) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Russisch-westpreußischer Verkehr über 
Mlawa. 

Am 1. November 1904 tritt zum Güter- 
tarif der Il. Nachtrag in Kraft. Derselbe 
enthält außer sonstigen Änderungen und 
Berichtigungen eine Ausdehnung der 
Tariftabelle B nach Rußland auf sämt- 
liche Güter, neue Frachtsätze für eine 
veihe von Differentialtarifen, Erweiterung 
der Tariftabelle D, sowie der Ausnahme- 
tarife für Heringe, Zucker, Holz u. a. 
durch Einbeziehung neuer russischer 
Stationen, sowie Aufhebung der Fracht- 
sätze der Differentialtarife 7, 11 und 17, 
der Ausnahme-Differentialtarife e, d, e 
und f und der Frachtsätze der Kategorie 
IIla des Ausnahmetarifs 2 F für Eisen. 
Für die Güter, für welche diese auf- 


gehobenen Frachtsätze bisher galten, 
sind durch den gleichzeitig heraus- 
gegebenen II. Nachtrag zum  nieder- 
ländisch-deutsch - russischen Gütertarif, 


Teil II, anderweite Tarifierungen vor- 
gesehen. Inwieweit hierdurch Erhöhun- 
gen eintreten, darüber geben die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 
unser Verkehrsbureau Auskunft. Druck- 


ee 
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stücke des Nachtrages sind von den be- 
teiligten Stationen zum Preise von 1,30 
für das Stück zu beziehen. 
Danzig, den 13. September 1904. (2382) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppenwechseltarif I1I/IV (westliches 
Gebiet), Tarifheft U L. 

Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
werden Eil- und Frachtstückgüter im 
Verkehr zwischen Darmstadt und ver- 
schiedenen Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Essen, Cassel, Frank- 
furt a. Main, Hannover und den olden- 
burgischen Staatsbahnen nur noch auf 
einen der Hauptbahnhöfe abgefertigt. 

Näheres ist bei den Abfertigungsstellen 
zu erfahren. 

Mainz, den 4. September 1904. (2385) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 

verkehr. 

Am 1. November d. J. treten zu den 
Tarifheften 2, 3, 4a, 4b und 5 die Nach- 
träge XXI, XIV, VO, XIX und XVII in 
Kraft. Sie enthalten, außer bereits ander- 
weit bekannt gegebenen Tarifmaßnahmen, 
hauptsächlich: 

a) Änderungen und Ergänzungen der 
allgemeinen Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger ; 

b) Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu aufgenommenen Stationen Ehmen 
und Fallersleben B.L. E. der Braunschwei- 
gischen Landes- sowie Dessau (D. W. E.) 
der Dessau-Wörlitzer Eisenbahn, ferner 
für eine Anzahl neu einbezogener Sta- 
tionen der preußischen Staatsbahnen ; 

ec) anderweite, teils erhöhte, teils er- 
mäßigte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen der Hildesheim-Peiner 
Kreis- und Nordhausen - Wernigeroder 
Eisenbahn, sowie für ältere Stationen der 
mitteldeutschen Privatbahnen und der 
preußischen Staatsbahnen; 

d) Änderungen und Ergänzungen der 
bestehenden Ausnahmetarife ; 

e) Berichtigungen. 

Nähere Auskunft erteilen bis Ende dieses 
Monats das Verkehrsbureauderunterzeich- 
neten Königlichen Eisenbahndirektion, 
dann die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 12. September 1904. (2384) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländiseh-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1904 treten für Stickereien 
und Gewebe von Baumwolle mit Herkunft 
von Altstätten (Rheintal), Arbon, Rebstein 
und Rorschach zur Ausfuhr nach außer- 
europäischen Ländern von Konstanz 
transit nach den niederländischen See- 
häfen ermäßigte Ausnahmesätze für La- 
dungen von mindestens 5000 kg in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Göln, den 9. September 1904. (2385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil U, Heft 2 vom .1. Eebruar 
1903. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 ge- 
langt der Nachtrag I zur Einführung. 


Derselbe enthält Ergänzungen des Titel- 


blattes, Ergänzungen und Änderungen 
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der Allgemeinen und der Ausnahmetarife, 
Berichtigung und Stationsnamenände- 
rungen. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die seitherigen Frachtsätze noch 
bis 15. November 1904. 

München, den 10. September 1904. (2386) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Einführung von Nachträgen 
zu den Gemeinschaftlichen 
Heften”A, und C’(KE1lomerer- 
zeigerundLieferfristtabelle). 

Am 1. Oktober 1904 gelangt je ein 
Nachtrag IT zu den vom 1. Dezember 
1898 gültigen Gemeinschaftlichen Heften 
A und © zur Einführung. 

Sie enthalten: 

Anderung des Geltungsbereiches 
der Gemeinschaftlichen Hefte, 

Ergänzung und Berichtigung des 
Kilometerzeigers, sowie Änderung 
von Stationsnamen. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den Endverwaltungen und den beteilig- 
ten Stationen zum Preise von je 12h = 
10 3 für das Stück erhältlich. 

Wien, am 9. September 1904. (2387) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Einführung neuer Erläute- 
rungen und Bestimmungen für 
den Verkehr mit Triest. 
Unter Aufhebung der vom 1. Januar 
1900 gültigen „Erläuterungen und Be- 
stimmungen für den Verkehr mit Triest“ 
gelangen mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember 1904 neue „Erläuterun- 
gen und. Bestimmungen für 
den Verkehr mit Triest“ zur Ein- 

führung. 

In denselben erscheinen im wesent- 
lichen jene Änderungen und Ergänzun- 
gen durchgeführt, welche bedingt sind 
durch: 

die Einbeziehung des Molo IV in 
das Triester Freigebiet (Zollaus- 
schluß); 

die Inbetriebsetzung der Verkehrs- 
anlagen an der Riva Grumula und 
am Molo Giuseppino im Zollgebiete 
von Triest; 

die bezüglich der Abgabe von Spi- 
ritussendungen im Freigebiete von 
Triest getroffenen besonderen Ver- 
fügungen und 

die Eröffnung der Lokalbahn Triest- 
Parenzo. 

Ferner erfahren Abänderungen bezw. 
Ergänzungen die Bestimmungen be- 
treffend: 3 

die Wagenüberstellungen zwischen 
den Triester Güterabfertigungsstellen 
untereinander, sowie von und nach 
dem Freigebiete in Triest; 

die Wagenstandsgelder etec., soweit 
solche im Freigebiete eventuell er- 
wachsen; 

die in den k. k. Lagerhäusern in 
Triest zur Manipulation zugelassenen 
Güter; 

die Beigabe statistischer Anmelde- 
scheine zu nach „Triest Freihafen“ 
adressierten Sendungen usw. 

Alle eintretenden Änderungen und Er- 
gänzungen von Belang sind durch seit- 
lich angebrachte Zeichen kenntlich ge- 
macht. 
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Herausgegeben von dem Verein Deutscher Hisenbahn Or WalUngen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: 


Kisenbahndirektions-Präsident a. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8.W. 


. von Mühlenfels in Berlin W. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

&j 

In der den neuen „Erläuterungen und 
Bestimmungen für den Verkehr mit a 
beigegebenen Übersichts - (Situations- 
Skizze über die Bahn- und Hafenanlager 
in Triest sind alle eingetretenen Ände 
rungen berücksichtigt. Exemplare dei 
neuen Erläuterungen und Bestimmunger 
(samt Übersichtskarte) sind zum Preise 
von 40 h pro Stück bei den k. k. Staats 
bahndirektionen, bei der kommerzieller 
Direktion der k. k. priv. Südbahngesell 
schaft in Wien, sowie bei den Triest& 
Güterabfertigungsstellen erhältlich. 
Wien, am 10. September 1904. (2388 
Die Generaldirektion { 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, ' 
auch namens der k. k. österr. Staats 
bahnen. 5 


ac 


5. Lieferfristen. 


Unter Bezugnahme auf die diesseitig‘ 
Bekanntmachung vom 7. September d. 
wird hierdurch zur Kenntnis gebrae) 
daß das Großherzogliche Ministerium de 
Innern die aus Anlaß der Manövertra 
porte festgesetzte Zuschlagsfri, 
zur gewöhnlichen Lieferfrist für Eil- my 
Frachtgüter unterm 9. September d.. 
nachträglich genehmigt hat. M 

Schwerin, den 13. September 1904. (233 

Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote auf die in den Werkstätt 
Berlin I (am Markgrafendamm), Berlin : 
(Ostbahnhof) und Grunewald lagernds 
Rotguß- und Messingspäne mi 
Weißguß gemischt sind postfre 
versiegelt und mit entsprechender Au 
schrift an das Rechnungsbure: 
Berlin, Schöneberger Ufer 1—4, ] 
zum 1. Oktoberd.J., vormittag 
11 Uhr, einzureichen. | 

Bedingungen und Angebotsbogen siu 
einzusehen oder zu beziehen dasellı 
vom Zentralbureau, Zimmer 424 
gegen post- und bestellgeldfreie Einst 
dung von50.,J bar. (Briefmarken ausgı 
schlossen.) I 

Zuschlagsfrist bis zum 8. Oktober d, 

Berlin, den 12. September 1904. (28 

Königliche Eisenbahndirektion. | 
| 


nen 1 en 


7. Vermischte Bekanntmachungen | 


Auf Bahnhof Oels i/Schles. stehen } 
Stück ausgemusterte Eisenbahn - Güt® 
wagen zum Verkauf. Ri 

Vollzogene Angebote hierauf sind Y 
schlossen und mit der Aufschrift ve 
sehen: „Angebot aufalte Eise} 
bahnwagen“ postfrei an uns We 
selbst, Gartenstraße Nr 106, bis 29. d. N 
vormittags 10 Uhr, einzureich® 
Die Eröffnung der eingegangenen Ang 
bote findet am vorbezeichneten Tag 
vormittags um 114 Uhr im Sitzungss ı 
des Oberschlesischen Bahnhofsgebäun 
statt. B 
Formulare zu den Angeboten sOW 
die Verkaufsbedingungen können von 
in unserem Verwaltungsgebäude, Gart® 
straße Nr 106, Zimmer 41, gegen po 
freie Einsendung von 50 „ (in bar) bez 


. gen werden. 


Breslau, im September 1904. (& 
Königliche Eisenbahndirektion. |” 
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London. 


Verzeichnis der elektrischen Stadt - 
und Vorortbahnen. 
A Neue Bahnen. 
a. Im Betrieb befindliche (Sept. 1904) 
1. City und Südlondon. 
2. Waterloo und City. 
\ 3. Centrallondon. 
= S N 4. Grosse Nord- und City. 
Ehesham N RN N \ N N N \ N b. Im Bau befindliche Bahnen. 
‘“ 5. Baker Street und Waterloo 


6. Charing Cross Euston und 
Hampstead 


7. Great Northern Piccadilly und 
Brompton, 


c. Genehmigt. 

8 Westlondon, 

9. West- und Südlondon 
| 10. City und Brixton 


Hemel Hampstead 


Enfield 
iapıng Barnet 
San 

“East Barnef _ 
@) 


11. Nordostlondon. 


Chalfont 
o < 


12. City und Nordost Suburban, 


13. Tiefbahnen der Ostbahn n.5,.w. 
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t B. In Umwandlung begriffene Bahnen, 
Finchley | \ 14. Distriktbaln. 
‚Lartenham \ 15. Metropolitanbahn. 
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Untergrundbahnen. 


1. Ostwestlinie 

2 Nord-Südlinie 

3a \ Südwest-Nordost- 
3b | linien 

4 Nordring 

5. Südring 

6. Ostwestlinie } inner- 


7. Nordsüdliniel Kinge, 


n 
N 
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\ Wi 
Br re 9t ) Vincennes 


Versailles 
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Erklärungen. 


R CORE > 1. AlteEastRiverBrücke 
ar N > E = 
8 ARSCH | IN 2. Manhattan Brücke. Se Zee 
TEN EEE N Ü 3, WilliamsburgBrücke >—— eure 
un Schönade KEINEN 7 4. Tunnel der Pennsyl- N IST — 
I Pr UINY EN Y \ = vanischen Bahn —— 5 


5. Brücke über die Blackwell’s Insel. 6. Alter 
Hudson Tunnel. 7.Tunnel d. Untergrundbahnen. 
9 Neue Untergrundbahnen. 

I Nieder z ...... Linien des Parsons'schen Untergrund- 
Ak N Schöneweidee I UF bahn-Entwurfs. 


Zeichen-Erklärung. 


Fertig gestellte Linien. 


ochbahnen Im Bau oder in Umwandlung begriffene Linien. 


ee 
— 0 Geplante Linien 
nee  Bertig gestellte imens 
= z nn —m— = 


Tietbahnen Im Ban oder in Umwandlung begriffene Linien. 


Geplante Linien 


sense | NETtig) RESIEI IE LINIEN 
OÖftene Bahnen | — Im Bau oder in Umwandlung begriffene Linien. 


Geplante Linien 


Die sämtlichen Stadtpläne einschl London sind nach demse!ben Massstabe gezeichnet 
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4 Zeitung des Vereins 
-, Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Br. Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


21. September 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


ng des städtischen Schnell- 
trizität. 
isgabe eines Nachtrags zur Finanz- 


nung der preußischen Staatsbahn- 
altung. i 


utschland: Verkehrseinnahmen der 


rswesens seit Einführung der 


Hnhmalk: 


standstarif für Futtermittel. — 
abfertigung und Eisenbahnbetrieb. 


Zoll- 


Österreich: Jubiläum des österreichi- 
schen Eisenbahnkonzessionsgesetzes. — 
Verstaatlichung der Eisenbahn Asch- 
Roßbach. — Die Aussig-Teplitzer E. und 
die Staatsverwaltung. — Das Verschub- 
personal beim Eisenbahnminister. — 
Notstandstarife für Futter- und Streu- 


Übrige europäische Länder: 
Montreux-Berner Oberlandbahn. — Die 
Forderungen der italienischen Eisenbahn- 
angestellten. — Metropolitan Distrikt- 
bahn. — Eisenbahnunfälle.. — Ausbau 
des russischen Eisenbahnnetzes. 


Fremde Weltteile: Transbaikalbahn. 
— Hedschasbahn. — Eisenbahnprojekt 
Taschkent-Tomsk. — Gepanzerte Per- 
sonenwagen für die Chinesische Ostbahn. 


tschen Eisenbahnen. — Ständige 
rif kommission. — Reinigung der Siede- 
hre mit inneren Rippen. — Wagen- 
ıngel. — Signierung der Stückgüter. 
ehwellenlieferungen für die preuß.- 
schen Staatsbahnen. — Prignitzer E. 
Cöln-Bonner Kreisbahnen. — Not- 


das Jahr 1904. 


' Seitdem sowohl die Dampfkraft als auch die tierische 
kraft im örtlichen Eisenbahnwesen durch den einheitlichen 
schen Antrieb verdrängt werden, haben die großstädtischen 
rsmittel in ihren Beziehungen zueinander und in der 
haftlichen Stellung innerhalb ihrer Verkehrsgebiete Ände- 
gen erfahren. Die Anwendung der gleichen Zugkraft einer- 
; bei den Straßen- oder Flachbahnen und anderseits bei den 
chen Schnellbahnen, den Stadt- und Vorortbahnen wie 
ı bei den Städtebahnen, den „interurbanen railroads“ 
Nordamerikaner, hat zur Folge gehabt, daß auch die 
trischen Flachbahnen sich den Schnellbahnen beigezählt zu 
wünschen, wie sich denn in den Vereinigten Staaten 
benbahngesellschaften gern als Rapid Transit - Unterneh- 
n bezeichnen. Die Straßenbahn besitzt ja insoweit die 
äge der Bahnen mit selbständigem Bahnkörper, als sie die 
higkeit des schnellen Fahrens, raschen Ingangkommens 
nhaltens neben den sonstigen Vorzügen der elektrischen 
iebsweise mit den Schnellbahnen teilt und in den Vorstadt- 
_ Vorortgebieten tatsächlich erhebliche Fahrgeschwindig- 
en anwendet. Anderseits liegt auf der Hand — obwohl die 
prechung den Unterschied nicht genügend zu würdigen 
> —, daß eine Bahn, die sich unmittelbar auf dem Straßen- 
durch den Verkehr durcharbeiten muß, die in ihrer 
n Ausdehnung einen einzigen großen Übergang für Fuß- 
und Fuhrwerke aller Art darstellt, in der ganzen Art 
triebsführung sehr stark abweichen muß von einer mit 
digem Bahnkörper ausgestatteten Bahn, der Schienen- 
ge überhaupt fehlen. Der Betrieb der Schnellbahn 
ein ungleich höheres Maß von Regelmäßigkeit und Zu- 
gkeit, als die Flachbahn, wickelt sich pünktlicher ab 
‚sich mit Zugeinheiten von einer Ausdehnung führen, 


Vortrag, gehalten in der Wanderversammlung des Ver- 


012. d. M. 


mittel sowie für Mais. — Die Industrie — 
und die Elbeschiffahrt. — Südbahn. 


Ungarn: Reform der Verwaltung der 

ungarischen Staatsbahnen. — Budget für 
— Die Wünsche der 
Arbeiter der ungarischen Staatsbahnen. 


Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine zu Düssel-. 


Deutsch-Ostafrikanische Transport- 
gesellschaft m. b. H. — Eisenbahnpläne 
in Südafrika. — „Giftzüge‘ der Panama- 
bahn. 


Allgemeines: Marconi-Bordzeitungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


_ Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens seit Einführung der Elektrizität.*) 
4 (Hierzu eine Beilage, enthaltend 8 Städtepläne.) 


die auf dem Straßenboden nicht zulässig ist. Vor allem können 
bei der Schnellbahn die Vorteile der gesteigerten Fahr- 
geschwindigkeit bei dem mehr eisenbahnmäßigen Betriebe in 
größerem Umfange ausgenutzt werden. Der Flachbahn sind 
namentlich in letzterer Beziehung erhebliche Beschränkungen 
auferlegt. Schon durch die Zahl der Aufenthalte, die in der 
inneren Stadt besonders groß ist, vor allem aber mit Rücksicht 
auf die Sicherheit des übrigen Straßenverkehrs ist die Straßen- 
bahn gehindert, ihre Geschwindigkeit über ein gewisses, in den 
Außengebieten größeres, in der Innenstadt kleineres Maß zu 
steigern. So haben sich denn auch die Anhänger des Ge- 
dankens, daß sich das Straßenpublikum mit der Zeit zu der- 
jJenigen Gewandtheit erziehen lasse, die nötig ist, um sich auch 
in der Innenstadt zwischen schnellfahrenden Flachbahnzügen 
ungefährdet zu bewegen, durch die Erfahrungen bald eines 
anderen belehren lassen müssen. Der Ausdruck dieser Erfah- 
rungen ist die Unfalliste, die allein im verflossenen Vierteljahre 
bei der Großen Berliner Straßenbahn noch immer über 500 Un- 
fälle umfaßte. Nach dem Maße der an die Sicherheit des Ver- 
kehrs zu stellenden Ansprüche wird daher der Flachbahn- 
betrieb in den belebten Innenstraßen hierzulande wohl stets 
die Natur des Tram- oder Omnibus-Zugverkehrs behalten. Dies 
hindert indessen nicht, anzuerkennen, daß die Straßenbahn, wo 
sie mit geringeren Behinderungen ihren Weg fortsetzen kann, 
in bezug auf die Fahrgeschwindigkeit tatsächlich recht befrie- 
digende Leistungen aufweist, ja daß sie in den Außengebieten, 
da sie sich dort stärker verzweigen und daher eine größere 
Zahl von Verbindungen herstellen kann, als die Schnellbahn, 
bis zum gewissen Grade deren Konkurrentin wird, so daß die 
Grenze, wo sie aufhört, Zubringer der Schnellbahn zu sein, und 
anfängt, ihr Wettbewerb zu bereiten, nicht immer leicht fest- 
zustellen ist. Allerorten beklagen sich tatsächlich die Schnell- 
bahnen darüber, daß die elektrischen Flachbahnen ihnen Ver- 
kehr entziehen. 


— 


Nr 74 


1168 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


a 


In Nordamerika ist man zuerst dazu übergegangen, der- 
artigem Wettbewerb zwischen Flach- und Schnellbahn durch 
Errichtung von Interessengemeinschaften zu steuern. In diesem 
eigentlichen Heimatlande des Trustwesens wurden passende 
Formen für ein Zusammengehen beider Verkehrsmittel leicht 


Ungleich bedeutungsvoller scheint der andere Weg, die x 
außen herkommenden Flachbahnwagen im Innern auf bes 
deren Bahnkörper zu leiten, nicht, um aus der Flachbahn 
Innern einen Schnellverkehr zu entwickeln, sondern hauptsä 
lich, um die überfüllten Straßen des Stadtinnern zu entlas| 


Gleisabstand 6,1 m. 
mit Aussteigeplattformen, Zum 
| Long Jstand 
Er an Güterbahnhof 
Er Fee 7 
ee) (EZ Signaltkum ||||5 
Ha chb A || erden WEILS N 
ie De = Ss nad 
Hochbahn ee N ua ; Zr0s 
T ONE 
N Ns 
S (Hlachbi 
Bahnsleige Bahnsteige Haume für D 
RE TE TE Haupt Wtichen: Werkstatt fr leichte N BEE R un Sn un 3 
\ ; . = ; ur > ZRI (/4 
Zinsteigen dussleigen u.Zugbegleiter ugnulsteltwerk Ausbesserungen. N 
N N} 758%. zu 7000KW | 
Nach Brooklyn und New}ork N 4 Stck zu ı7e500 KW | 
über die Drigiton Beachlinie N 
( nur Hocbbahn zuge) N 
Abb. 9. Culverstreet-Endbahnhof auf Coney Island. 


1. Aufstellgleis"für 10, 2. Aufstellgleis für 


10, 3. Aufstellgleis für 11, 4. Aufstellgleis für 11, 5. Aufstellgleis für 13 Flachbahnwag 


zusammen für 55 Wagen; 6., 7., 8. Aufstellgleise für 46 Flachbahnwagen oder 37 Hochbahnwagen ; 9. Gleis mit erhöhtem Ober 


zur Untersuchung der Wagengestelle; 10., 11., 12. 


gefunden. Der bekannteste solcher Verkehrstruste ist die 
Brooklyn Rapid Transit Railroad Company, die durch Aufkauf 
oder sonstige Angliederung die Brooklyner Hoch- und Flach- 
bahnen unter ihre Botmäßigkeit gebracht hat. Die beiderlei 
Verkehrsmittel werden von ihr seitdem nach einheitlicheren 


Court Strasse 


Aufstellgleise für 26 Hochbahnwagen. 


. GT ErF Haymarket 
Sguare 


Abb. 10. Lageplan der ersten;Bostoner Untergrundbahn (Subway). 


Gesichtspunkten betrieben. Nicht allein, daß dem’Publikum der 
Vorteil durchgehender Fahrscheine für beide Linien gewährt ist; 
die Organisation geht soweit, daß sogar Hochbahnzüge im 
äußeren Stadtgebiet verschiedentlich in den Flachbahnbetrieb 
hineingeführt werden. Auf diese Weise gelangen beispielsweise 
die Bewohner Newyorks in ununterbrochener Fahrt mit den 


Zügen der Brooklyner Hochbahn nach ihren beliebten Aus-- 


flugspunkten auf der Coney-Insel. So dient auch der neu 
umgebaute Culverstreet-Endbahnhof auf dieser Insel (Abb. 9) 
gleichzeitig der Abfertigung von Flach- und Schnellbahnzügen, 
die sogar bei der Nordausfahrt die nämlichen im Gelände lie- 
-.. genden Gleise benutzen. Daß dieser Fall der Überführung von 
inneren Schnellbahnzügen auf die außenliegende Flachbahn aus- 
gedehntere Nachfolge haben dürfte, erscheint indessen fraglich. 


von Howard A. Carson für den Schnellverkehrsausschuß 
Boston erbaute, vor 6 Jahren eröffnete Tunnelanlage in 
Tremont-Straße ihre Entstehung, die auf dem Lageplan der, 
(Abb. 3) angedeutet ist. An drei Stellen wurden die Flachl 
gleise mittels Rampen unter die Erde geführt, derart, daß, 
aus Abb. 10 ersichtlich, die Motorwagen in der Lage wareı 
wohl von jedem Eintrittspunkt den ganzen Tunnel zu d\ 
fahren, als auch innerhalb des Tunnels umzukehren. DerE 
dieser Anlage war in die Augen fallend, aber die Maßrege 
wies sich bald als unzureichend. Durch die Erleichterungeı 
dem Verkehr geboten waren, wuchs dieser selbst wieder 
maßen an, daß ihn auch der Tunnel nur schwer zu bewält 
vermochte. Das Wagengedränge unter der Erde wurde 


| und von Gleisen zu befreien. Diesem Umstande verdank 


al 
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llos und der Betrieb der unzähligen Linien im Tunnel war 
die Dauer nur mit den findigsten Vorkehrungen aufrecht 
erhalten, die vollkommene Neuerungen auf diesem Verkehrs- 
biet darstellten. Um Abhilfe zu schaffen, hat man das Ver- 
rsprogramm einer wesentlichen Erweiterung unterzogen und 
er Einbeziehung des Tunnels ein inneres Netz von Hoch- und 


SER. 


Abb. 11. Grundriß des vereinigten Bahnhofs der Hoch- und 


Straßenbahnen in Roxbury. 


'"iefbahnen angelegt, die als Schnellbahnen eingegliedert sind 
in das außerordentlich dichte Gefüge von Flachbahnen, die den 
Außenverkehr vermitteln. Von einer Verschmelzung der Betriebe 
ist indessen vollständig abgesehen. Während in Brooklyn, wie 
wir gesehen haben, die Schnellbahnzüge unmittelbar auf die 


’ 


Abb. 12. Querschnitt zu Abb. 11. 


lachbahn weitergeleitet wurden, muß in Boston an den Treff- 
punkten beider Verkehrsmittel umgestiegen werden. An den End- 
‚ punkten läuft die Hochbahn, wie auf dem Stadtplan (Abb. 3) ange- 
deutet ist, in Schleifen aus, zu denen die Flachbahn gleise mittels 
ampen emporgeführt sind, so daß Anschlußbahnhöfe nach Art 
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Abb. 13. Grundriß des vereinigten Bahnhofs der Hoch- und 
Straßenbahnen in Charlestown. 


ler Abb. 11 bis 13 entstehen, an deren zungenförmigen Bahn- 
steigen Flachbahnwagen und Hochbahnzüge den Verkehr aus- 
chen. Die Benutzungsweise des Tunnels ist jetzt so ge- 
‚ ändert, daß die durchlaufenden Gleise (zu vergl. Abb. 10) 
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nicht mehr von Straßenbahnwagen, sondern nur noch von Hoch- 
bahnzügen befahren werden. Der Verkehrsplan umfaßt nunmehr 
zugleich die beiden Fälle, daß einerseits Straßenbahnlinien im 
Zentrum innerhalb des Tunnels, in den sie zur Entlastung der 
Straßen hineingeführt sind, unmittelbaren Anschluß an die 
Schnellbahn gewinnen, und anderseits die letztere weiter außen 
in den erwähnten Anschlußbahnhöfen mit den Straßenbahnen 
verbunden ist. Im übrigen hat der Umstand, daß auch hier die 
Flach- und Schnellbahnen in einer Hand vereinigt sind, Verkehrs- 
erleichterungen zur Folge gehabt, die in ihrer Eigenartigkeit 
und Zweckmäßigkeit vollste Anerkennung verdienen. 

Die Notwendigkeit, die inneren Straßen von Gleisen zu 
befreien, hat naturgemäß mit zunehmendem Verkehr auch in 
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Abb. 14. Geplante unterirdische Straßenbahnschleifen 
in Chicago. 


anderen Großstädten zu weitgehenden Umgestaltungen an- 
geregt. In Chicago ist beispielsweise vorgeschlagen worden, 
die Nord-Süd-Straßenbahnen und die Weststraßenbahnen im 
Herzen der Stadt mittels Schleifen in einen zweigeschossigen 
Tunnelbau hinabzuführen, wie es in Abb.14 veranschaulicht ist. 
Die Nord-Südlinien endigen im oberen Tunnelstockwerk, so 
jedoch, daß in nord-südlicher Richtung die Wagen auch durch- 
gehend betrieben werden können. Die Westlinien — in Abb. 14 
punktiert angedeutet — sind in das untere Stockwerk hinab- 
geführt. Im Zusammenhang mit diesen Arbeiten werden durch- 
greifende Umgestaltungen des ganzen Straßenkörpers beab- 
sichtigt, wie es Abb. 15 veranschaulicht, indem für Kabel, 
Wasserrohre und die sonstigen in den Straßen befindlichen Lei- 
tungen besondere Tunnel im Zusammenhang mit den Bahn- 
tunneln hergestellt werden. 

Abgesehen von den geschilderten Bestrebungen, die die 
großstädtische Verkehrspolitik im Sinne engeren Zusammen- 
schlusses zwischen Straßen- und Schnellbahn nachdrücklich zu 
beeinflussen und zu Verkehrsformen zu führen vermögen, wie 
wir sie beispielsweise in Boston verkörpert sehen, hat man sich 
doch im allgemeinen bei der Anlage der elektrischen Schnell- 
bahnen, ganz nach dem Muster der unter der Herrschaft des 
Dampfbetriebes hergestellten, um die Flachbahnen wenig .ge- 
kümmert, die großstädtischen Schnellbahnen vielmehr selbst- 
ständig nach außen vorgetrieben, um mit ihnen das ganze 
Gebiet der wirtschaftlichen Gemeinschaft einschließlich der 
Vorstädte und Vororte zu erschließen. Auf dem letztgenannten 
Wege insbesondere wird die Schnellbahn zu einem gewaltigen 
Mittel, der Massenanhäufung der Bevölkerung in den Miets- 
kasernen zu steuern und ihr zu menschenwürdigeren Daseins- 
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bedingungen zu verhelfen. Kein Wunder also, wenn sich 
neuerdings gerade in Anbetracht dieser Wohlfahrtsbestrebungen 
die Städte gewisse Mitbestimmungsrechte bei Anlage der 
Schnellbahnen zu wahren bestrebt sind. Dadurch können 
sehr wohl Einheitlichkeit der Anlagen erzielt und die allge- 
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Abb. 15. 


meinen Interessen genügend geschützt werden. Aber dieser 
Zweck wird nicht immer erreicht, denn das Beispiel der 


Pariser Untergrundbahnen zeigt aufs deutlichste, wie engherzig 
ihre Aufgaben aufzufassen in 
des sonst in 


auch eine städtische Verwaltung 


der Lage ist. Keine einzige der vielen Linien 


SS) 
>.) 
a 

S 
nn 
a 


vs 


_ 
EESINNN 


[ 


es en ur un mer er 


er 


1170 


Me WISEREERTIEIEER ZZ 27 
DV EEE 


ZEN 


Querschnitt durch die geplante Chicagoer Tief-Straßenbahn. 
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Wer sich darüber unterrichten will, wie die Verkehit 
mittel der Millionenstädte einer richtigen Behausungspolitik 
dienstbar zu machen sind, tut gut, auch heute in erster Linie 
den Blick nach der Siebenmillionenstadt an der Themse zu lenken. 
Der Plan dieser Stadt Abb. 1 lehrt auch ohne viel erklärende 
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Worte, wie es allein mit Hilfe der Schnellbahnen möglich ge- 
worden ist, die Großstadt in der Gestalt dieses mit Häusern 
bedeckten Landes erwachsen zu lassen, wo jeder nach des 


Tages Arbeit zu den natürlicheren Daseinsbedingungen 
zurückzukehren in der Lage ist, die ihm der Aufenthalt 
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Abb. 16. 


elänzender Durchführung begriffenen Pariser Untergrundbahn- 
netzes geht, wie Abb.5 erkennen läßt, über die Weichbildgrenze 
hinaus; dieses Liniennetz ist in seiner äußeren Beschränkung 
deutlicher Ausdruck der Besorgnis, daß das Steuerbudget der 
Hauptstadt durch Abwanderung der Bewohner in die Vorstadt- 
gebiete eine Schmälerung erleiden könnte. Also das Gegenteil 
von dem, was natürlich und richtig ist; tatsächlich läßt sich die 
natürliche Entwicklung nach außen wohl erschweren und ver- 
zögern, aber unter keinen Umständen auf die Dauer verhindern. 


Querschnitt durch die geplante Schnellbahn in Philadelphia. 
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| eines Landstädtchens oder gar der Landaufenthalt selbst 
bieten würde. it 
Die Entwicklung von Newyork zeigt die gleichen Er- 
scheinungsformen, wenngleich die Größe der Stadt und die Aus 
dehnung der Verkehrsmittel bei weitem nicht an London heran- 
reichen. Das engere Newyork auf der vom Ost- und Hudson 
fluß umschlossenen Manhattanhalbinsel zählt nur 1850000 Ein 
wohner, und selbst Groß-Newyork, bestehend aus den seit 
1895 vereinigten Boroughs von Manhattan, von Bronx jenseit 
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des Harlemflusses, von Brooklyn und Queens jenseits des Ost- 
flusses und von Richmond am Westgestade der Newyorker Bay 
hat immer noch nicht mehr als 3 440 000 Einwohner. Die Schwie- 
rigkeiten des Verkehrs über die breiten Wasserflächen, ferner 
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Abb. 17. Querschnitt durch die Pariadk Untergrundbahn. 


die langgestreckte Ausdehnung der Manhattanhalbinsel haben 
schon früh zum Ausbau des stark entwickelten und außer- 
ordentlich lebhaft betriebenen Netzes der bekannten Manhattan- 
hochbahnen geführt, während an festen Verbindungen nach 
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Querschnitt durch die Bostoner Untergrundbahn (Subway). 
' Brooklyn hinüber nur die Röblingsche Brücke (Nr 1 auf dem 
Stadtplan Abb. 7) vorhanden und der lange Zeit fast verschollene 
‘ Hudsontunnel (Nr 6 auf dem Plan); einziger Zeuge der Be- 
| mühungen war, eine feste Verbindung nach Westen hin zu 
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Abb. 19. Querschnitt der Berliner Untergrundbahn. 


| schaffen. Die verdichtete Massenbewegung in der Nord-Süd- 
"riehtung der Halbinsel machte daher die Anwendung eines aufs 
‚ höchste gesteigerten Zugumlaufes notwendig, und dies führte 
wieder zu einer weiteren Ausbildung der Betriebsweise, und so 
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'sehen wir hier zum erstenmal, wie eine Verwaltung dazu über- 
‘geht, neben dem Lokalbetrieb der Schnellbahn einen dichten 
Eilzugbetrieb ins Leben zu rufen, der dann bald auch an an- 
deren Orten, z. B.!in Chicago auf der Westseite-Hochbahn, Nach- 


ahmung findet und gegenwärtig auch auf den Betrieb der in 
der Vollendung begriffenen Newyorker Untergrundbahn (Nr 9 
auf dem Plan Abb.7), ferner auf die in Ausführung genommenen 
Schnellbahnen in Philadelphia u. a. übertragen wird. Von der 
Art dieser Eilzugbetriebe der Schnellbahn erhält man eine deut- 
lichere Vorstellung durch die für die neue Newyorker Unter- 
grundbahn erlassene Fahrvorschrift, nach der die Lokalzüge 
mit 22,5 km, die Eilzüge mit 48 km Durchschnittsgeschwindig- 
keit verkehren sollen. Die Eilzüge laufen in der Innenstadt 
nur die wichtigsten Stationen an, überschlagen dagegen die 
übrigen, deren Dienst den Lokalzügen zugewiesen ist, während 
in der Außenstadt, wo die Stationen einander weniger nahe 
liegen, an allen Stationen gehalten wird. Die Einrichtung er- 
innert einigermaßen an die zum großen Leidwesen der Vorort- 
bewohner Berlins jetzt in Fortfall gekommenen Vorortzüge der 
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Abb. 21. Querschnitte Londoner Röhrenbahnen. (Die Röhren 
für die zweiten. Gleise sind fortgelassen.) 
Bem.: Die Abb. 15 bis 21 sind in gleichem Maßstab gezeichnet. 


Berliner Stadtbahn-Ferngleise, die, wenn sie auch freilich keine 
befriedigende Fahrgeschwindigkeit entwickelten, doch immerhin 
den sehr schätzenswerten Vorteil boten, daß nicht überall ange- 
halten wurde. Es bedarf kaum besonderer Erwähnung, daß die 
Schnellbahn-Eilzüge bei ihrer dichteren Zugfolge — bei der 
Newyorker Untergrundbahn ist eine Zugfolge von 5 Minuten 
für die Eilzüge, von 2 Minuten für die Lokalzüge in Aussicht 
genommen — auf besonderen dritten und vierten Gleisen ge- 
führt werden müssen. Ein interessantes Beispiel dieser Art 
zeigt der Querschnitt Abb. 16 der Untergrundstrecke der neuen 
Schnellbahn in Philadelphia. Auch diese Abbildung zeigt, wie 
man in den amerikanischen Großstädten mit dem Einbau der 
Untergrundbahn ohne viele Umstände gleich auch eine Umge- 
staltung des ganzen Straßenkörpers in Aussicht genommen hat, 
und es ist nicht ohne Interesse, mit solchen tiefergreifenden 
Umbauten die sonst üblichen Ausführungen städtischer Schnell- 
bahnen zu vergleichen, von denen einige weitere in den Abb. 17 
bis 21 im Querschnitt dargestellt sind. 


Die bisherigen Betrachtungen haben gezeigt, wie mit der 
Einführung der Elektrizität im städtischen Verkehrswesen eine 
Änderung in den Beziehungen zwischen Flachbahn uud Schnell- 
bahn angebahnt worden ist, wie ferner der moderne Umbildungs- 
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prozeß der Städte durch die Flachbahn unleugbar begünstigt wird, 
daß aber in erster Linie die Schnellbahn berufen ist, diese 
moderne Entwicklung der Großstädte zu fördern. Diese aber 
vermag seit der Einführung der elektrischen Triebkraft an Stelle 
des Dampfes ihren Aufgaben in ungleich höherem Maße gerecht 
zu werden. Diese Wendung hängt mit der Frage, ob die Schnell- 
verkehrswege über oder unter der Erde geführt werden sollten, 
aufs engste zusammen. Die Frage der städtischen Tunnelbahnen 
ist seit der Einführung der Elektrizität wieder stark in den 
Vordergrund gerückt, da jede Rauchentwicklung und deren Be- 
gleiterscheinungen hinfort vermieden sind. Die Fahrt im Tunnel 
wird heute bei der Eleganz und Sauberkeit der Betriebsmittel 
vom Publikum nicht mehr als eine Qual empfunden, wenngleich 
sich gezeigt hat, daß künstliche Lüftung bei den tiefer liegen- 
den elektrisch betriebenen Untergrundbahnen keineswegs ent- 
behrt werden kann. Diese Umstände sowie die Fortschritte der 
Technik, die die Baumethoden außerordentlich vereinfacht und 
so vervollkommnet haben, daß schnelle und sichere Ausführung 
der Bahnanlage unter allen Umständen gewährleistet scheint, 
haben in Verbindung mit der dem Dampfbetrieb wesentlich 
überlegenen flotteren Betriebsführung den weiteren Fortschritt 
in der Entwicklung des städtischen Schnellbahnwesens zur Folge 
gehabt, daß diese Bahnen nunmehr überall bis ins Herz der 
Städte vorzudringen bestrebt sind. Dadurch ist, obwohl die 
Hochbahn im Innern der Städte nur beschränkte Anwendung 
finden kann, die Freizügigkeit der Schnellbahn außerordentlich 
gesteigert und deren weitere Entwicklung im Auslande bereits 
in einem Maße gefördert, daß sie unser Staunen erregt. 


Leider ist aber, wie bei dieser Gelegenheit bemerkt werden 
muß, durch die Verhältnisse vielfach der Anschauung Vorschub 
geleistet worden, als ob der Untergrundbahn grundsätzlich vor 
der Hochbahn der Vorzug gebühre. Von den Vertretern der 
Untergrundbahn wird indessen zunächst verschwiegen, daß die 
Hochbahn wesentlich billiger herzustellen, daher wirtschaft- 
licher ist, als die Tunnelbahn; auch ist die Fahrt auf der 
Hochbahn anziehender, und das Pariser Unglück hat mit 
erschrecekender Deutlichkeit die Lehre wiederholt, die schon der 
einige Jahre früher in einem Tunnel der Liverpooler Hochbahn 
vorgekommene Zusammenstoß zweier elektrischen Züge hätte 
lehren können: daß auch die Sicherheit des Untergrund- 
bahnbetriebes ihre Kehrseite hat. Dennoch wird auch da, wo 
die Hochbahn bequem zur Durchführung gelangen könnte, von 
den-Städten vielfach die Untergrundbahn gefordert. Gehen doch 


selbst Berlin und seine Nachbargemeinden, voran Grunewald, 
soweit, daß sie, wenn überhaupt ein Schnellverkehrsmittel, es 
doch nur in Gestalt einer Untergrundbahn hinnehmen wollen, 
Diese Forderung bedeutet dann in Anbetracht der hohen Kosten 
und mangels genügender Beihilfen den Verzicht auf Schnell- 
verkehr überhaupt. Die Frage der Ertragfähigkeit, wenn auch 
nur einer bescheidenen, bleibt immer der Prüfstein für Anlagen 
der vorliegenden Art, die ungeheure Kapitalien erfordern, und 
wird nach und nach auch die Richtschnur werden für die öffent- 
lichen Körperschaften, seien es städtische oder staatliche, die 
sich mit dem Bau städtischer Schnellbahnen zu befassen 
wünschen — sie wird es umsomehr werden, als der Gesichts- 
punkt, auf Kosten der Wirtschaftlichkeit des Unternehmens der 
Allgemeinheit zu nutzen, den der Staat bei der Berliner Stadt- 
bahn mit völliger Beiseitesetzung des Anspruchs auf irgend- 
welche Rente in den Vordergrund stellte, sich als verfehlt 
erwiesen hat. Derjenige Teil der Einnahmen, auf den die 
Schnellbahn zu gunsten der Allgemeinheit, zur Aufbesserung 
ihrer Lebenshaltung verzichten möchte, kommt, wie u.a. Eber- 
stadt überzeugend dargetan hat, den Fahrgästen in Wirklichkeit 
nur in geringem Maße zugute, da sie die Ersparnis am Fahr- 
gelde in der anderen Form höherer Wohnungsmieten aufzu‘ 
wenden haben. 


Die Wirtschaftlichkeit erfordert, daß die Anlagekosten zu 
den zu erwartenden Einnahmen im richtigen Verhältnisse 
stehen. Man begnüge sich im Gebiete der äußeren Stadt und 
der Vororte mit der offenen Bahn und nehme darauf im Be- 
bauungsplan die nötige Rücksicht. Im Innern empfiehlt sich, 
die Hochbahn oder wenigstens Hochbahnstrecken an Stelle 
der Untergrundbahn herzustellen, wo immer dies möglich 
ist, wenn auch leider die Untergrundbahn auf den allzu 
ausgedehnten Strecken, die im Innern eine Hochbahn aus 
Gründen verschiedener Art tatsächlich verbieten, die Vorherr- 
schaft behalten wird. Daß man die Bauwerke so ausgestalten 
kann, daß sie auch den verwöhnten Ansprüchen des Ästhe- 
tikers zu genügen vermögen, lehrt die Berliner Hochbahn, um 
deren architektonische Ausgestaltung sich ihr Direktor Wittig 
besonders verdient gemacht hat. Trotzdem begegnet man merk+ 
würdigerweise gerade in Berlin einer scharfen Gegenströmung, 
die bis in die Körperschaften hinauf der Hochbahn den Kampf 
bis aufs Messer angekündigt hat. 


(Schluß folgt.) 


Herausgabe eines Nachtrags zur Finanzordnung der preußischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Zur Finanzordnung der preußischen Staatseisenbahnver- 
waltung vom 1. April 1901 ist ein Nachtrag hergestellt worden, 
in dem alle inzwischen ergangenen Änderungen und Ergän- 
zungen zusammengefaßt sind und gleichzeitig in weiterer Aus- 
gestaltung der Vorschriften mehrfach wichtige Verein- 
fachungen im Rechnungs- und Kassenwesen 
eingeführt werden. 

Aus den wichtigeren Nachtragsbestimmungen zu den ein- 
zelnen Teilen der Finanzordnung teilen wir in Anlehnung an 
einen dieserhalb an die nachgeordneten Eisenbahndirektionen 
ergangenen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten folgendes mit: 


Fe 


Die Bestimmungen über die Aufstellung und Behandlung 
der Arbeitspläne für die gewöhnliche Unterhaltung der bau- 
lichen Anlagen aller Art sind, nachdem sie sich bewährt haben, 
aufgenommen und in einigen Beziehungen nach den gewon- 


Wirtschaftsordnung. 


nenen Erfahrungen noch vervollständigt worden. Der wirt- 
schaftliche Erfolg dieser wichtigen Anordnungen wird am 


sichersten erreicht, wenn die bautechnischen und administra- 
tiven Streckendezernenten bei Gelegenheit ihrer Dienstreisen 
auf den Bahnstrecken häufiger von dem Stande der laufenden 
Unterhaltungsarbeiten und der hierfür zur Verfügung ste- 
henden Mittel Kenntnis nehmen. Wichtig sind auch die in dem 
Nachtrage enthaltenen höheren Weisungen für die Ausübung 


der Revisionstätigkeit des Rechnungsdirektors und des ihm 
unterstellten Revisionsbureaus. 


Teil I. Buchungsordnung. 


Nachdem der bisherige „außeretatsmäßige Dispositions- 
fonds der Eisenbahnverwaltung“ durch den etatsmäßigen 
„Dreißigmillionen Mark-Dispositionsfonds“ ersetzt ist, sind die 
den ersteren betreffenden Bestimmungen in Wegfall gebracht 
worden. Die Abwicklung der aus dem bisherigen „außeretats- 
mäßigen Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung“ bewilligten 
Kredite hat jedoch nach Maßgabe der bisherigen Vorschriften 
zu erfolgen. Dies gilt auch für die Rechnungslegung. 


Teil HI. Rechnungsordnung. 


1. Es tritt eine Erleichterung in der Vollziehung der 
Reinschriften bei den Eisenbahndirektionen insofern ein, als 
nach der neuen Fassung die Befugnis zur alleinigen Vollziehung 
von Kassenanweisungen sämtlichen Dezernenten — Sachdezer- 
nenten, bisher nur etatsmäßige Mitglieder — der Eisenbahn- 
direktion beigelegt worden ist, denen nach dem Geschäftsplan 
ein besonderes Dezernat zugeteilt ist. Bei Vertretungen in 
Vollziehung von Kassenanweisungen ist dies nur in Präsidial- 
sachen durch den Zusatz „l. V.“ kenntlich zu machen. 2. Es 
soll künftig allgemein die Anwendung von Blechbüchsen oder 
Papierkapseln bei der Lohnzahlung an Hilfskräfte im mittleren. 
und unteren Dienst, Betriebs- und Bahnunterhaltungsarbeite: 
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"zulässig sein. Im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion 
"in Altona ist dieses Verfahren schon seither mit gutem Erfolge 
“in Übung. Die Muster für die Aufstellung der Lohnrechnungen, 
die in solchen Fällen (und zwar ohne Benutzung von Abrech- 
nungszetteln) anzuwenden sind, sowie ferner auch Muster für 
“das sogenannte Lohnprämienverfahren sind in neuer Fassung 
"mitgeteilt. 3. Von besonderer Bedeutung ist die Erweiterung 
‘des Kreises der zur rechnerischen Feststellung der Lohnrech- 
nungen und der Rechnungen über die Nebenbezüge der Fahr- 
beamten befugten Beamten bei den äußeren Dienststellen. Die 
Königlichen Eisenbahndirektionen haben dafür Sorge zu tragen, 
daß fortan die rechnerische Prüfung und Feststellung dieser 
Reehnungsbelege in weitestem Umfange bei den äußeren Dienst- 
“stellen erfolgt. Zugleich ist aber auch dafür zu sorgen, daß die 

Arbeiten nur zuverlässigen Beamten übertragen werden. In 
den Rechnungsbureaus der Eisenbahndirektionen wird dadurch 
eine Verminderuug der Arbeitskräfte herbeigeführt werden. 
4. Eine wesentliche Verminderung des Schreib- und Buchungs- 
'wesens wird dadurch herbeigeführt, daß künftig Rechnungs- 
fehler, die den Betrag von 20 „3 für den einzelnen Empfänger 
nicht übersteigen, bei den Lohnrechnungen und den Kosten- 
‘rechnungen über die Nebenbezüge des Fahrpersonals nicht 
mehr ausgeglichen werden. Die bei der rechnerischen Prüfung 
‚der Rechnungen bei den Dienststellen nach der Zahlung fest- 
‚gestellten Rechnungsfehler von mehr als 20 .\ für den einzelnen 
Empfänger sind von den Zahlstellen ohne weiteres auszugleichen 
‘und nur die rechnerisch festgestellten Endsummen der Haupt- 
kasse anzurechnen. 5. Ferner wird eine nicht unerhebliche Ver- 
minderung der Schreib- und Rechenarbeiten dadurch erzielt, daß 
künftig die Muster für die Kostenrechnungen über die Neben- 
bezüge der Lokomotiv- und Zugbeamten nur die zu zahlenden 
Geldbeträge, nicht auch die anderweit in den Unterlagen ent- 
‚haltenen Angaben über die Leistungen enthalten. 6. Die Sonder- 
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bescheinigungen über die Richtigkeit der Gewichts- und Maß- 
angaben sind weggefallen. Diese Bescheinigungen werden 
künftig durch die allgemeine Form „die Richtigkeit bescheinigt“ 
mit erteilt. 7. Zur Vereinfachung der Gebäudenachweisung sind 
| in den Einnahmenachweisungen und dementsprechend auch in 
' der Gebäudenachweisung bei den vermieteten Wohnungen nicht 
| mehr sämtliche Räume, sondern nur die nutzbaren Räume auf- 
| zuführen. Der Angabe der Nebengelasse bedarf es nicht 
mehr. 8... (betrifft die zur Zahlung und Absetzung von den 
‚ Verkehrseinnahmen angewiesenen Erstattungen an Frachtgeldern 
und Nebengebühren, deren Vereinnahmung in den Vorjahren 
‚stattgefunden hat). 
| TeilIV. Werkstättenordnunsg. 

4 1. Für die Revision der Werkstätten sind ausführlichere 
Vorschriften getroffen. Die Bestimmung, wonach von den Revi- 
sionen der Neben- und Betriebswerkstätten durch die Inspek- 

.tionsvorstände dem Rechnungsdirektor zum Zwecke der etwaigen 
Beteiligung Mitteilung zu machen war, ist weggefallen. Hier- 
durch soll aber die Revisionstätigkeit des Rechnungsdirektors 
hinsichtlich der ordnungsmäßigen und zweckentsprechenden 
Führung der Bücher und Rechnungssachen in keiner Weise ein- 
eschränkt werden. 2. Die bisherigen Vorschriften über den 
chweis der bei den Arbeiter gewonnenen wertvollen Materia- 
lien haben sich als nicht ausreichend erwiesen. Die Bestim- 
mungen im $10 Absatz 7 sind daher erweitert worden und haben 
zum Teil auch eine Verschärfung erfahren. 3... . (betrifft den 
Vordruck für das Stückverzeichnis). 


® 


Teil V. Materialienordnung. 
1. Die Bestimmung im $3 Absatz 5, daß in der Person der 
‚ für Hauptmagazine bestellten Materialienverwalter alle drei Jahre 
ein Wechsel vorzunehmen ist, findet künftig auch Anwendung 
‚auf die Verwalter von Werkstättennebenmagazinen und von 
Sammelmagazinen für alte Oberbau- und Baumaterialien. 2. Der 
$18 ist an mehreren Stellen ergänzt. Besonders hingewiesen 
wird auf die Bestimmung, daß neue und altbrauchbare Materia- 
lien, wenn sie für Eisenbahnzwecke nicht mehr verwendbar sind, 
'von den Eisenbahndirektionen ebenfalls zum Verkauf gestellt 
'und bei besonders vorteilhaften Angeboten auch freihändig bei 
[mpehzeitiger Anzeige an die Zentralstelle veräußert werden 
‚dürfen. 3. Eine vollständige Umarbeitung hat der $ 19 erfahren. 
\Er enthält im wesentlichen folgende neue Bestimmungen: 
"a) Ordentliche Magazinrevisionen sind nur alle dreiJahre einmal 
"vorzunehmen. Hierbei hat eine vollständige Bestandsaufnahme 
‚nur bei denjenigen Materialien stattzufinden, bei welchen dies 
"wegen ihres Wertes, ihrer Beschaffenheit, ihrer Lagerstelle usw. 
ngezeigt erscheint. b) Die Magazinverwalter haben sich durch 
'Selbstrevisionen von dem Vorhandensein der Bestände zu über- 
"zeugen. c) Die außerordentlichen unvermuteten Revisionen 
"größerer Magazine werden nicht mehr von den Inspektions- 
vorständen, sondern von dem Sachdezernenten und dem Rech- 
‚aungsdirektor ausgeführt. Der Rechnungsdirektor hat bei dieser 
‚Gelegenheit in denjenigen Magazinen, bei welchen innerhalb 


Jahresfrist weder eine ordentliche!Revision noch eine Magazin- 
übergabe stattgefunden hat, bei einer größeren Zahl von Mate- 
rialien — nötigenfalls unter Zuziehung von Beamten des Rech- 
nungsbureaus — Stichprüfungen vorzunehmen. 4. Die Vor- 
schriften über die Aufbewahrung der feuergefährlichen Materia- 
lien (Anhang II) sind entsprechend den erlassenen Polizei- 
verordnungen umgearbeitet und durch den Abdruck des Ent- 
wurfs dieser Verordnungen erweitert worden. 5. Die: bisherigen 
Vorschriften für die Überweisung der veräußerten Materialien 
an die Käufer (Anhang IV) haben sich zur Verhütung von Un- 
redlichkeiten nicht als ausreichend erwiesen. Sie sind deshalb 
durch schärfere Bestimmungen, auf die besonders aufmerksam 
gemacht wird, ersetzt worden. 
TeilVL Drucksachenordnung. 

Das für die Verabfolgung der Tarife vorgeschriebene Ver- 
fahren ist einem Antrage der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Cöln entsprechend auf die Verabfolgung der zum Verkauf 
bestimmten Aushangfahrpläne ausgedehnt worden. 


Teil VIU—-X; Kässenordvuungen. 


1. Die Zahlung und Verausgabung der den Beamten der 
Staatseisenbahnverwaltung und deren Hinterbliebenen zu- 
stehenden Pensionen nach dem Zivilpensionsgesetz und dem 
Unfallfürsorgegesetz, der Witwen- und Waisengelder nach dem 
Hinterbliebenenfürsorgegesetz und Hinterbliebenenrenten nach 
dem Unfallfürsorgegesetz sowie der zur Erhöhung der gesetz- 
lichen Witwen- und Waisengelder bewilligten Unterstützungen 
von vor dem 1. April 1897 verstorbenen Beamten erfolgt vom 
1. April 1905 ab nicht mehr durch die Regierungskassen, son- 
dern durch die Eisenbahnkassen. 2. Der Bescheinigung des 
zahlenden Beamten über die Berechtigung des Empfängers zur 
Quittungsleistung für eine Firma bedarf es künftig nicht mehr. 
Ferner treten für die Zahlung von Dienstbezügen verstorbener 
Beamten, von Löhnen, Krankengeld und Nebenbezügen der 
Arbeiter an die Ehegattin oder an die nächsten Erben, die sich 
durch eine Bescheinigung der Ortsbehörde oder des Dienst- 
vorstehers des Verstorbenen ausweisen, künftig Erleichterungen 
ein. 3. Die Vorschriften im $ 38! F.-O. VIII sind dahin erwei- 
tert worden, daß auch die nach Ablauf des Zeitraums zahl- 
fälligen Dienstbezüge der Beamten usw., falls der Fälligkeitstag 
auf einen Sonn- oder Feiertag fällt, bereits am letztvorher- 
gehenden Werktage gezahlt werden können. 4. Die bisherige 
Bestimmung im $ 39, wonach die Inspektionen gleichzeitig mit 
der Absendung der Zahlungsaufträge an die Stationskassen die 
Zusammenstellung der Hauptkassen einzusenden hatten, ist be- 
seitigt. Nunmehr können die an die Stationskasse gesandten 
Rechnungen in eine monatweise zu führende Zusammenstellung 
eingetragen werden, welche zu dem von der Eisenbahndirektion 
bestimmten Tage der Hauptkasse zu übermitteln ist. 

Teil XL Anweisung zur Rechnungslegung. 

Zur weiteren Erleichterung der Rechnungslegung ist be- 
stimmt, daß der Einzelnachweis über die Ausgaben an Besol- 
dungen und Stellenzulagen der außeretatsmäßigen Beamten, an 
Pensionen nach dem Zivilpensions- und dem Unfallfürsorge- 
gesetz sowie statutmäßigen Beamtenpensionen, an Witwen- 
und Waisengeldern nach dem Hinterbliebenenfürsorgegesetz, 
Hinterbliebenenrenten nach dem Unfallfürsorgegesetz, Unter- 
stützungen für Witwen und Waisen von vor dem 1. April 1897 
verstorbenen Beamten sowie statutmäßigen Witwenpensionen 
und Kindererziehungsgeldern und an fortlaufenden Zahlungen 
auf Grund der Haftpflichtgesetze in den Jahresrechnungen fort- 
fällt. Diese Ausgaben, welche durch die Eisenbahnhauptkassen 
in besonderen Nebenmanualen gebucht sind, werden mit den 
sich ergebenden Gesamtbeträgen in die Jahresrechnung über- 
nommen. Die Nebenmanuale werden den Jahresrechnungen 
beigefügt und der Oberrechnungskammer zur Revision vorge- 
legt. Die Quittungen der Zahlungsempfänger über die auf 
Grund der Unfallversicherungsgesetze durch die Post gezahlten 
Unfallrenten werden den Jahresrechnungen als Belege nicht 
weiter beigefügt. Eine allgemeine Bescheinigung über die er- 
folgte Prüfung dieser Quittungen, welche zu der Jahreszusam- 
menstellung der Postverwaltung über die für Rechnung der 
Eisenbahnverwaltung geleisteten Zahlungen bei der Rechnungs- 
abnahme zu erteilen ist, dient als Ersatz. 

Teil XI. Sammlung von Vorschriften mate- 
riellen Inhalts. 

Dieser Teil der Finanzordnung ist nicht nur durch Ein- 
arbeitung der zu den bisher berücksichtigten Vorschriften in- 
zwischen ergangenen Frlasse vervollständigt, sondern auch 
durch Aufnahme neuer Vorschriften, beispielsweise über die 
staatseigenen Mietwohnungen, welche aus den Mitteln der Klein- 
wohnungsgesetze herzustellen sind, und über die Gewährung 
von staatlichen Baudarlehnen, erweitert worden. Die Sammlung 
ist daher immer mehr geeignet, die Bearbeitung der Finanz- 
angelegenheiten zu erleichtern. 
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— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 
August d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt auf- 
gestellten Übersicht: 


gegen das Vorjahr 


| 
| 
im | auf (mehr, weniger) 
Ban | 1 km im ganzen | auf 1 km 
ee VOTEN 3 
für alle Bahnen im Monat August d. J.: 
Personenverkehr | 59954230 | 1302 FE 817112 — 1/— 0,08 
Güterverkehr . . | 111272988 | 2362 6085 154- 86-+ 3,78 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 
Zeit vom 1. April d. J. bis Ende August d. J.: 


Personenverkehr | 241 393 620 6 030 + 10 959 892) + 113 + 1,91 
Güterverkehr. . | 465478787 | 11368 | 213547874 1714 1,58 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar—Dezember 
in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende August d. J.: 


Personenverkehr | 54 911 836 9246 Bi 2 387 0724 360 + 4,05 
Güterverkehr . 93415835 | 15357 + 4602627,-- 630-4 4,28 

Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 47 339,55 km, gegen 
das Vorjahr + 760,39 km. 


— Ständige Tarifkommission. In der am 9. und 10.d.M. 
in Bern abgehaltenen 84. Sitzung der ständigen Tarifkommission 
der deutschen Eisenbahnen und des Ausschusses der Verkehrs- 
interessenten sind von der ständigen Tarifkommission folgende 
Beschlüsse gefaßt worden: 

Angenommen wurden die Anträge auf 1. Einführung 
von Bestimmungen über die Verladung von Kisten mit großen 
Glasscheiben auf offenen Wagen; 2. Frachtermäßigung für ge- 
brauchte Packtücher und zertrennte Säcke; 3. frachtfreie Be- 
förderung von Kälteschutzmitteln bei Mineralwassersendungen; 
4. Änderung der Frachtberechnung für Holzkisten und für neue 
leere, ineinander gesetzte Körbe; 5. Aufhebung des Sperrig- 
keitszuschlags für Korkwaren und Korkstöpsel; 6. Aufnahme 
von Kalkmehl aus Muscheln, zerkleinerten Muschelschalen 
(Muschelgries) und Mörtelmischungen (Lithbin u. dergl.) in das 
Verzeichnis der bedeckt zu befördernden Güter; 7. Änderung 
der Position „Harz“ des Spezialtarifs I; 8 Tarifierung von 
Seidenpackpapier nach Spezialtarif I; 9. Aufnahme von Tonerde- 
natronlauge in den Spezialtarif II und das Verzeichnis der 
Kesselwagengüter; 10. Zulassung von Privatgüterwagen zur 
Beförderung von frischen Früchten und Gemüsen;; 11. Tarifierung 
von Asphaltfilzplatten mit Bleieinlage nach Spezialtarif I; 
12. anderweite Fassung der Anmerkung zu der Position „Bäume 
und Gesträuche“ des Spezialtarifs III; 13. Versetzung von Blei- 
glätte und Mennige im Falle der Ausfuhr in den Spezialtarif III; 
14. Tarifierung von karbonisierten Lumpen nach Spezialtarif III; 
15. Aufnahme von Laschenabschnitten in die Position „Eisen 
und Stahl“ des Spezialtarifs III; 16. Tarifierung von Schiefer- 
mehl nach Spezialtarif IIl; 17. Aufnahme von altem Schuhwerk 
in den Spezialtarif III; 18. Einführung einer Verkaufsgebühr 
für Versteigerung unanbringlicher Güter; 19. Einführung ge- 
meinsamer Bestimmungen über die Frachtberechnung für 
doppelbödige Viehwagen mit veränderlicher Ladefläche ; 20. Er- 
gänzung der Zusatzbestimmungen zu $ 21 der Verkehrsordnung 
(Behandlung von Reisenden ohne gültige Fahrkarte); 21. Ände- 
rung der Bestimmungen über die Beförderung von Motor- 
zweirädern als Reisegepäck. 

Abgelehnt wurden die Anträge auf: 1. Ergänzung der 
Zusatzbestimmung Vlllzu $51 der Verkehrsordnung (Frankierung 
des Frachtzuschlags für Angabe des Interesses an der Liefe- 
rung); 2. Änderung der Grundsätze für die Frachtberechnung; 
3. Änderung der Bestimmungen über die frachtfreie Beförderung 
von Privatwagendecken; 4. Aufnahme von Drahtziegeln in das 
Verzeichnis der bedeckt zu befördernden Güter; 5. anderweite 
Fassung der Positionen „Holz“ und „Holzwaren“ der Spezial- 
tarife ; 6. Versetzung des zur Denaturierung bestimmten Spiritus 
in den Spezialtarif III; 7. Ergänzung der Zusatzbestimmung III 
zu S 46 der Verkehrsordnung (Verladung von lebenden Tieren) ; 
8. Mitnahme von Musikinstrumenten in die Abteile I. Klasse der 
Personenwagen. 

Vertagt wurde der Antrag auf Änderung der Fracht- 
berechnung für Elektrodenkohle. 

‚Einem Unterausschuß überwiesen wurden die 
Anträge auf: 1. Klarstellung der Frachtberechnung für Eisen- 
legierungen; 2. Detarifierung von Saatgetreide; 3. Änderung 
der Zusatzbestimmung IV6 zu $ 44 (6) der V\Verkehrsordnung 


(Beiladung von Futter, "Geschirr und Handgepäck bei Tier- 
sendungen); 4. Erhöhung der Altersgrenze, die für die Tari- 
fierung von Fohlen maßgebend ist; 5. Änderung der Tarifvor- 
schriften für Renn- und Zuchtpferde. 

Zurückgezogen wurde der Antrag auf anderweite 
Fassung der Bestimmungen über die frachtfreie Beförderung 
von Privatwagendecken und anderen Lademitteln. 

Von der Tagesordnung abgesetzt wurde der 


Antrag auf Ergänzung der Zusatzbestimmungen zu $ 62 (6) der 


Verkehrsordnung (Beschleunigung der Auszahlung von Nach- 
nahmen). 

Die Beschlüsse der ständigen Tarifkommission bedürfen 
zu ihrer Durchführung noch der Genehmigung der zu den 
Generalkonferenzen der deutschen Eisenbahnen zugelassenen 
Verwaltungen. 


— Reinigung der Siederohre mit inneren Rippen (Serve- 
Rohre). Ein Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen. 
Arbeiten an die Königlichen Eisenbahndirektionen zu Halle a/S., 
Magdeburg und Mainz besagt folgendes: 

Den Königlichen Eisenbahndirektionen sind durch einen 
früheren Erlaß einige Lokomotiven mit Serve-Rohren zugeteilt 
worden. Diese Rohre erfordern eine besonders sorgfältige und 
häufige Reinigung, wenn vermieden werden soll, daß infolge 
von Äsche- und Rußablagerungen zwischen den Rippen die Ver- 
dampfungsfähigkeit des Kessels sinkt. Bei den Reichseisen- 
bahnen, die mit Serve-Rohren ausgerüstete Lokomotiven schon 
seit längerer Zeit im Betriebe haben, werden die Rohre nach 
Beendigung jeder Fahrt mit aus dem Kessel der betreffenden 
Lokomotive entnommenem Dampf ausgeblasen und zwar unter 
Benutzung eines Strahlrohres, das ohne jede Abdichtung von 
der Rauchkammer her in das Siederohr eingeführt wird. Ver- 
stopfte Rohre werden zuvor in der üblichen Weise geöffnet. 
Außerdem werden die Rohre an jedem Ruhetage mit einer Draht- 
bürste durchfahren. Diese Bürste wird durch zwei an den beiden 
Enden angebrachte Rotgußsterne derart geführt, daß die Rippen 
der Siederohre ständig die gleichen Stellen der Bürste treffen. 
Hierdurch wird verhindert, daß sich die Bürste in dem Siederohr 
festsetzt. Es ist dafür Sorge zu tragen, daß dortseits in gleicher 
Weise verfahren wird. Dieser Erlaß ist den übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen nachrichtlich mitgeteilt. 


— Wagenmangel. Die Eisenbahndirektion Essen sandte 
nachstehendes Rundschreiben an sämtliche Zechen und Koke- 
reien des Ruhrreviers: „Die im laufenden Sommer wiederholt 
aufgetretene Knappheit an leeren Kohlen- und Kokswagen ist 
in erster Linie dadurch hervorgerufen worden, daß die Eisen- 
bahnwagen in großer Zahl zur Beladung mit solchen Erzeug- 
nissen benutzt wurden, für welche es an Absatz fehlte, und 
daß diese Wagen dann längere Zeit auf den Zechenbahnhöfen 
beladen aufgestellt wurden. Diesem Mißbrauch muß mit Rück- 
sicht darauf, daß mit der Zunahme des Herbst- und Winterver- 
kehrs erhöhte Anforderungen an den Wagenpark gestellt 
werden, mit allem Nachdruck entgegengewirkt werden, und 
zwar umsomehr, als durch die ‚fliegenden Magazine‘ auch die- 
jenigen Zechen mitbetroffen werden, welche keine beladenen 
Wagen zurückhalten, also an dem Wagenmangel schuldlos 
sind. Wir werden daher fortan denjenigen Zechen, die die Wagen 
als Lagerplätze ausnutzen, nur nach ihrer Verhältniszahl Wagen 
zuführen,undzwar werden hierbei selbstverständlich die beladenen 
Wagen auf den Bedarf als leer gestellt angerechnet werden. 
Von dieser Maßnahme werden wir schon dann Gebrauch 
machen, wenn nach Maßgabe der verfügbaren Wagenbestände 
die volle Deckung der Anforderungen nicht zu erwarten oder 
fraglich ist. Wir ersuchen im allgemeinen Interesse der Ver- 
frachter dringlichst, die Beladung unserer Wagen mit unabsetz- 
baren Erzeugnissen unbedingt abzustellen und mit aller Schärfe 
auf die schleunigste Ent- und Beladung sowie Rücklieferung 
der Wagen hinzuwirken, damit nach dem Einsetzen der 
Rübenernte, die in diesem Jahre besonders ergiebig sein wird, 
die Schwierigkeiten in der Wagengestellung und die miß- 
Be Folgen eintretender Ausfälle möglichst wenig fühlbar 
werden.“ i 


— Signierung der Stückgüter. Die Königl. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M. teilt dieserhalb folgendes zur Nach- 
achtung durch die Verfrachter mit: Die Ursache der Ver- 
schleppung von Eisenbahn - Stückgütern liegt vielfach darin, 
daß die Versender die ihnen nach $ 58 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung obliegende Bezeichnung des Guts unterlassen 
oder nicht genügend ausführen. Oft ist die Bezeichnung so 
allgemein gehalten, daß sie kein genügendes Unterscheidungs- 
merkmal bietet und Verwechslungen begünstigt, oder aber sie 
stimmt mit den Angaben im Frachtbrief nicht überein. Wichtig 
ist, daß das Frachtstück außer mit Zeichen und Nummer usw. 
auch mit dem Namen der Bestimmungsstation versehen bi | 
damit es im Falle einer Trennüng des Guts von den Begleit- 
papieren unter Umgehung besonderer zeitraubender Nach- 
forschungen sofort seinem Bestimmungsort zugeführt werden 
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k Die Bezeichnungen werden am zweckmäßigsten auf 
em Frachtstück selbst deutlich und dauerhaft ange- 
bracht. Läßt die Beschaffenheit des Gutes dies nicht zu, So 

nüssen Täfelchen aus Holz, Pappe, Schirting usw. angebracht 
‚werden. Signierfahnen aus Schirting mit entsprechendem Vor- 
ruck werden zur käuflichen Abgabe an die Versender bei den 


ji 


‚äsenbahn-Güterabfertigungsstellen vorrätig gehalten. 
\ _ er lenveräingung bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Am 13. d. M. fand, wie wir der Köln. Ztg. ent- 
‚ıehmen, bei der Eisenbahndirektion Berlin die mit großer 
‚spannung erwartete Verdingung statt, in der die Lieferung von 
‚60000 Stück kiefernen, eichenen und buchenen Bahnschwellen 
owie Weichenschwellen vergeben wurde. Die ganze Menge 
var in 670 Lose eingeteilt. Es erschienen Firmen aus dem In- 
md Auslande, und alle namhaften Häuser des Schwellenhandels 
yaren vertreten. Man hatte der Verdingung deshalb mit um 
‚0 größerer Spannung entgegengesehen, weil infolge der an- 
„lauernden Wasserarmut auf den russischen Flüssen ein großer 
Ausfall in der Zufuhr erwartet und hieraus die Wahrscheinlich- 
‚eit einer Preissteigerung gefolgert wurde. Der Ablauf der 
‚Terdingung hat jedoch alle Erwartungen insofern gründlich ge- 
'äuscht, als die Preise, die sich schon auf einem sehr niedrigen 
‚itande befanden, abermals einen Rückgang erlitten haben. Ver- 
‚iwsacht wurde dieser Rückgang durch die billigen Angebote 
er inländischen Schwellenhändler, die in der Lage waren, 
‘rößere Mengen Schwellen, aus. einheimischem Holz gefertigt, 
'uw billigen Preisen anzubieten. Vielfach wurde wohl bei den 
\iedrigen Forderungen Rücksicht genommen auf die Nach- 
"iehten, wonach der letzte Teil der Kolbitz-Letzlinger Heide, 
ie bekanntlich von der Spannerraupe zerstört worden ist, 
benfalls dem Raupenfraß zum Opfer gefallen ist und ebenfalls 
‚bgeholzt werden muß. Während die sächsische Staatsbahn 
chwellen, aus Spanner-Fraßholz gefertigt, abgelehnt hat, ließ 
ie preußische Eisenbahnverwaltung bekannt geben, daß sie 
ie aus diesem Holz hergestellten Schwellen als lieferungsfähig 
nsehe. Außerdem wurde das Angebot in inländischem Holz 
‚ efördert durch die von der Regierung gewährte Bevorzugungs- 
‚rämie in der Höhe von 10 $. Die große Zahl der Angebote 
‚irkieferne Schwellen la, lieferbar frei Berlin Hambu rgerBahnhof, 
, ewegte sich zwischen 3,67 und 3,05 .#. für das Stück. Frei 
reslau waren Angebote von 2,19 bis herauf zu 2,58 ‚4. da. 
‚ehr billige Angebote brachte das frei Gotha zu liefernde Los 
‚ieferne Schwellen I. Klasse. Die Angebote bewegten sich 
Nischen 3,78 und 3,52 it. Infolge des ungünstigen Ausfalles 
Schwellenverdingung wird ein Preisrückgang für aus- 


) 


ieser 
‚ndisches Material erwartet. 


‚m Reingewinn, soweit er 4,5 & 
‚ıbevorzugten Aktienkapitals 
Jehtsrat und 5 $ der Gesellschaft 


! — Cöln-Bonner Kreisbahnen. Der Geschäftsbericht für 
Ss Rechnungsjahr 1903/04 erwähnt, daß die landesherrliche Ge- 
‚umigung zur Umgestaltung und Erweiterung des Unter- 
\:hmens am 20. Mai d. J. erfolgt ist. Nach dem Wortlaut der 
‚tkunde betritft die Umgestaltung und Erweiterung den Bau 
ıd Betrieb einer vollspurigen Nebeneisenbahn von Bonn über 
Wesseling nach Cöln (Rheinuferbahn), die an der Einmündung 
\ die Cölnische Straßenbahn bei der Marienburg endigt, den 
‚ww eines vollspurigen Gleises neben dem vorhandenen schmal- 
 urigen auf der Vorgebirgsbahnstrecke von Kendenich nach 
‚ehem, die Herstellung einer schmalspurigen und zugleich 
„Mlspurigen Abkürzungslinie der Vorgebirgsbahn von Vochem 
‚ch Pingsdorf, die Verlegung der dritten Schiene zur Her- 
‚lung der vollen Spur auf der schmalspurigen Strecke von 
chem bis Bahnhof Brühl-Zuckerfabrik, die Verbesserung der 
Drgebirgsbahnstrecken und die Mitbenutzung einiger Strecken 
«r Cölnischen Straßenbahn. Der Geschäftsbericht betont ferner, 
‚ß die Gleislage der Vorgebirgsbahn noch erheblich dadurch 
"rbessert wurde, daß das Gleis auf allen Strecken, in denen 
"hienen von 20 kg für 1 m eingebaut sind, durch Vermehrung 
'rSchwellen verstärkt wurde. Es ist infolgedessen Jetzt mög- 
ıh, die ganze Linie von Cöln bis zu dem Güterbahnhof in 
mn mit schweren Güterzuglokomotiven zu befahren. Auch 
"t die Aufsichtsbehörde den Antrag auf Erhöhung der Fahr- 
schwindigkeit genehmigt. Für die Beförderung von Per- 
nen und Gepäck wurde Ende vorigen Jahres ein neuer Tarif 
geführt, wodurch die Preise für Einzelreisen eine Erhöhung 
ahren haben. Diese habe sich bei den andauernd uneün- 
"gen geldlichen Ergebnissen des Betriebs der Vorgebirgsbahn 


nicht vermeiden lassen, umsoweniger, als eine erhebliche Stei- 
gerung des Güterverkehrs auf dieser schmalspurigen Strecke 
nicht zu erwarten ist. Von der Tariferhöhung wird eine Besse- 
‚rung insoweit erwartet, als Zuschüsse für die Verzinsung und 
Tilgung der aufgewandten Darlehenssummen voraussichtlich 
nicht mehr erforderlich sein werden. Auf eine Verzinsung des 
aufgewandten Aktienkapitals könne dagegen auch ferner vor- 
läufig noch nicht gerechnet werden. Die Betriebseinnahmen 
betrugen bei der Vorgebirgsbahn 443489 (426 911) „46. und bei 
der Linie Vochem-Brühl-Wesseling 114825 (76 927) 4. Der Über- 
schuß der gesamten Betriebseinnahmen über die Betriebsaus- 
gaben stellte sich auf 164132 (139878) „4. Das Verhältnis der 
Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen beträgt 70,6 gegen 
72,5 „ im Vorjahre, 70,8 $ im Jahre 1901/02 und 80,7 2 im Jahre 
1900/01. Da die Verzinsung der Darlehen 103 924 (87 964) Mt. und 
die Tilgung der Darlehen 53564 (40905) 4. erforderten sowie 
15 186 (44008) ./. dem Erneuerungsbestande zu überweisen 
waren, war der Überschuß der Betriebseinahmen über die Be- 
triebsausgaben nebst dem Vortrag noch nicht ausreichend, so 
daß der Rest der ordentlichen Rücklagen von 8358 #. verrechnet 
werden mußte. 


— Notstandstarif für Futtermittel. Mit Wirkung vom 
20. August an ist der „Schwäb. Kronik“ zufolge auch die 
württembergische Staatsbahn dem von den preußisch- 
hessischen und elsaß-lothringischen Bahnen eingeführten Aus- 
nahmetarif für bestimmte Futtermittel in Wagenladungen nach 
den preußischen und sächsischen Notstandsbezirken beigetreten. 


— „Zollabfertigung und Eisenbahnbetrieb“ ist die Über- 
schrift eines in Nr 36 der Deutschen Eisenbahnbeamtcn-Zeitung 
erschienenen Aufsatzes, in dem dieser Gegenstand uuter Hin- 
weis auf die in unserer Zeitung wiederholt gebrachten Ver- 
besserungsvorschläge (s. Jahrg. 1901 S. 660 f. und Jahrg. 1903 
S. 1471) eingehend besprochen wird. Es wird namentlich auf 
die umständliche und zeitraubende Behandlung hingewiesen, 
welche die Begleitscheingüter im Eisenbahnverkehr erfahren, 
indem ihnen ein zollamtlicher Verschluß angelegt wird, wo- 
gegen bei zollpflichtigen Postpaketen die Beklebung mit einer 
roten Marke „Zollstück“ genügt. So kommt es, daß der Eisen- 
bahnbeamte — der staatliche wie der private — auf der Grenz- 
station sich auch heute unter den so sehr veränderten Verhält- 
nissen die gleiche Behandlung gefallen lassen muß, wie sie das 
Vereinszollgesetz vom 1. Juli 1869 über den gewöhnlichen 
Frachtfuhrmann verhängt. Der Zolldeklarant der Eisenbahn 
wird bestraft, wenn er bei Ausfertigung eines Zollpapiers einen 
Schreibfehler begeht; er wird ferner bestraft, wenn die vom 
Zollamte vorgeschriebenen Gestellungsfristen überschritten 
werden oder wenn ein Gut mit verletztem Zollverschlusse vor- 
gefunden wird. Für jede derartige Unregelmäßigkeit wird der 
Zolldeklarant in Ordnungsstrafe genommen, die selbstverständ- 
lich von der Eisenbahnverwaltung getragen wird, weil der De- 
klarant für Vorkommnisse persönlich nicht haftbar gemacht 
werden kann, die er weder verschuldet hat noch abzuwenden 
vermag. Hieran wird dann die unseren Lesern bekannte Mit- 
teilung (s. Nr 67 S. 1072 d. Ztg.) geknüpft, daß eine Änderung 
des Vereinszollgesetzes beabsichtigt wird. 


Österreich. 


Jubiläum des österreichischen Eisenbahnkonzessions- 
gesetzes. Am 14. d.M. waren es 50 Jahre, daß die Verordnung 
des Ministeriums für Handel, Gewerbe und öffentliche Bauten 
erschien, mit welcher in Gemäßheit der mit Kaiserlicher Ent- 
schließung vom 8. September 1854 erteilten Ermächtigung be- 
züglich der Erteilung von Konzessionen zum Baue von Privat- 
eisenbahnen Bestimmungen getroffen wurden. Das Konzessions- 
gesetz hat sich während seiner 50 jährigen Geltungszeit trotz 
des gewaltigen Umschwunges, der sich in dieser Zeit im Eisen- 
bahnwesen vollzogen hat, im allgemeinen so gut bewährt, daß 
es sich wohl geziemt, diese bedeutsame gesetzgeberische Arbeit 
anläßlich ihres 50 jährigen Jubiläums des näheren zu be- 
sprechen. Wir behalten uns vor, dies in einer der nächsten 
Nummern zu tun. 


— Verstaatlichung der Eisenbahn Asch - Roßbach. In 
dem Gesetze, durch welches die Sicherstellung der Lokalbahn- 
linie Roßbach-Adorf erfolgte, ist auch das der Staatsverwaltung 
zustehende Recht der Einlösung der Lokalbahn Asch-Roßbach 
zu dem der Regierung geeignet erscheinenden Zeitpunkte vor- 
gesehen. Da die Staatsverwaltung über den Besitz des über- 
wiegenden Teiles der Stammaktien verfügte, handelte es sich 
behufs Ausübung dieses Rechtes um die Erwerbung der rest- 
lichen Stücke. Die Regierung hat nun von dem ihr zustehenden 
techte der konzessionsmäßigen Einlösung Gebrauch gemacht, 
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demzufolge auf die Prioritätsaktien der Nennbetrag als Entgelt 
entfällt. An den Verwaltungsrat der Lokalbahn Asch-Roßbach, 
der durch einen Generalversammlungsbeschluß zur Durch- 
führung der Liquidierung ermächtigt ist, sind bereits die er- 
forderlichen Verfügungen erlassen worden. Der Übergang der 
Lokalbahn Asch-Roßbach in das Eigentum des Staates erfolgt 
mit dem 1. Januar 1905. 


— Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn und die Staatsver- 
waltune. Die Verwaltung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat, 
wie seinerzeit gemeldet wurde, die am 31. Dezember 1903 fällig 
zewesene Zahlung des auf Grund des Übereinkommens vom 
Jahre 1893 an die Staatsverwaltung zu erstattenden festen An- 
teiles der letzteren an dem Reinerträgnisse der Bahn von 
200.000 Kr. im Mai d.J. unter Wahrung ihrer Rechtsanschauung 
geleistet. Zur Geltendmachung ihres Standpunktes hat die Ge- 
sellschaft gegen den die Anerkennung dieser Rechtsanschauung 
ablehnenden Erlaß des Eisenbahnministeriums die Beschwerde 
bei dem Verwaltungsgerichtshofe überreicht. In dieser wird aus- 
geführt, daß jene Voraussetzungen, unter denen in dem im 
Jahre 1893 abgeschlossenen Übereinkommen der Staatsverwal- 
tung von der Gesellschaft der feste Anteil an dem Reinerträg- 
nisse des Unternehmens in der Höhe von 200000 Kr. garantiert 
wurde, nicht mehr vorhanden seien. Die Beschwerde ist dem 
isenbahnministerium behufs Erstattung der Gegenschrift über- 
mittelt worden. 


— Das Verschubpersonal beim Eisenbahnminister. Eine 
Abordnung des Verschubpersonals der Staatsbahnen wurde 


kürzlich vom Eisenbahnminister empfangen und trug ihm die 
Bitte vor, diesem Personal angesichts seiner besonders be- 
drängten Lage und schwierigen Dienstobliegenheiten eine Auf- 
besserung der Bezüge durch eine Teuerungszulage zu ge- 
währen sowie auf die Abstellung des vorschriftswidrigen Ver- 
schiebens Einfluß zu nehmen. Der Minister nahm die von der 
Abordnung überreichte Denkschrift entgegen und sagte deren 
eingehende Prüfung zu. Er bemerkte, daß die Verwaltung sich 
mit den Verhältnissen des Verschubpersonals schon seit längerer 
Zeit angelegentlich beschäftige und auf eine Verbesserung der 
Vorrückungsverhältnisse sowie. auf eine Gehaltsaufbesserung 
für das Taglohnpersonal bedacht sei. Die hierüber schweben- 
den Verhandlungen werden baldmöglichst zum Abschluß ge- 


bracht werden. Wegen der Beschwerde über Nichteinhal- 
tung der Vorschriften bei Durchführung von Verschiebungen 


verwies der Minister auf den festen Willen der Verwaltung, 
den streng vorschriftsmäßigen Vorgang auch bei diesem Dienst- 
zweige überall zur Geltung zu bringen. Das angestrebte Ziel 
liege sowohl im Interesse der glatten Verkehrsabwicklung, als 
in jenem der Hintanhaltung einer Gefährdung der persönlichen 
Sicherheit der Verschuborgane, könne aber nur durch das ein- 
sichtige und verständnisvolle Eingehen des Personals auf die 
wohlmeinenden Absichten der Verwaltung erreicht werden. 


— Notstandstarife für Futter- und Streumittel sowie für 
Mais. In den nächsten Tagen wird im Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt eine Kundmachung erscheinen, mit 
welcher der Umfang des Notstandsgebictes, auf welches die für 
Futter- und Streumittel sowie für Mais gewährten ermäßigten 
Tarife Anwendung zu finden haben, geregelt wird. Mit Rück- 
sicht auf das Ergebnis der vom Ackerbauministerium durchge- 
führten Erhebungen haben sich die Staats- und Privatbahnen 
bereit erklärt, die gewährten Zugeständnisse auf die notleidenden 
Gebiete im gesamten Umfange von Böhmen, Galizien, Mähren, 
Niederösterreich, Oberösterreich, Schlesien sowie auf das Küsten- 
land, Dalmatien und eine Anzahl von Bezirken in Tirol auszu- 
dehnen. Der Notstandstarif für Mais, welcher hinsichtlich der 
Linien der Privatbahnen bisher auf Sendungen von Stationen 
in Steiermark, Kärnten, Krain, Galizien, der Bukowina und Ungarn 
beschränkt war, wird auch für alle Sendungen zugestanden, 
welche in Wien zur Aufgabe gelangen. Die Notstandstarife 
erfahren ferner in der Richtung eine Erweiterung, daß auch 
beim Bezuge von halben Wagenladungen eine Ermäßigung der 
normalen Tarife zugestanden wird. Um endlich vielfachen 
Wünschen aus Interessentenkreisen entgegenzukommen, werden 
die Staatsbahnen die bisher im Rückvergütungswege gewährten 
Frachtbegünstigungen in ihrem Lokalverkehre nunmehr unter 
gewissen Voraussetzungen im Kartierungswege zugestehen. 

... Der ungarische Handelsminister hat verfügt, daß die mit 
Rücksicht auf die Futternot genehmigten Eisenbahn-Tarifbe- 
günstigungen für Halm- und Grasfutter in der Folge nicht nur 
für auf den ungarländischen Stationen, sondern auch für auf 
den österreichischen Stationen zur Aufgabe gelangende Sen- 
dungen Anwendung finden, und gestattet, daß hinsichtlich der 
aus Österreich stammenden Futtersendungen die Tarifbegün- 
stigungen auf Grund der vom Empfänger vorzuweisenden Le- 
gitimation angewendet werden. Auch die Südbahngesellschaft 
hat für Halm- und Grasfuttersendungen unter denselben Be- 
nee wie die ungarischen Staatsbahnen Begünstigungen 
gewährt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


— Die Industrie und die Elbeschiffahrt. Kürzlich sprae] 
eine Abordnung des Bundes österreichischer Industrieller bein 
Eisenbahnminister vor und unterbreitete ihm die Bitte, daß die 
Staatsbahnen das Möglichste zur Minderung der durch das Ver- 
sagen der Elbeschiffahrt für eine große Zahlheimischer Industrielle: 
heraufbeschworenen Schwierigkeiten beitragen und die Privat- 
bahnverwaltungen zu gleichem Verhalten veranlaßt werden 
mögen. ö 
Der Minister bezeichnete bei diesem Anlasse die Vorlage 
bestimmter Vorschläge für erwünscht. Letztere wurden vonı 
Bunde dem Minister am 17. d. M. unterbreitet. Der Bund 
unterscheidet hierbei zwei Hauptgruppen von Sendungen, un( 
zwar Einfuhrsendungen,: welche zumeist für die Industrie not 
wendige Rohmaterialien umfassen, und die Ausfuhrsendungen 
die sowohl in Rohprodukten als auch in fertigen Fabrikaten 
namentlich Zucker, bestehen. Bei den Einfuhrsendungen er 
geben sich dreiKlassen, und zwar: 1. jene, welche auf der Elbw 
infolge des zu niedrigen Wasserstandes in den Kähnen liege 
bleiben und wohl am härtesten betroffen sind; 2. jene, welch« 
in einem der deutschen Seehäfen vergebens auf die Wieder- 
aufnahme der Elbeschiffahrt warten und mittels Bahn bezogen 
werden müssen ; 3. jene Sendungen, welche noch aufSee gege) 
den deutschen Hafen schwimmen und nach ihrem Anlangen di 
Elbeschiffahrt noch nicht offen finden. Der Bund empfiehlt de 
besonderen Fürsorge des Ministers zunächst die unter 1 und : 
genannten Sendungen. 

In bezug auf die beiden erstangeführten Gattungen yo! 
Sendungen findet der Bund eine gewisse Ähnlichkeit mit det 
Lage, welche für die heimische Industrie durch den zu Beginı 
des Jahres 1900 ausgebrochenen Ausstand der Kohlengruben 
arbeiter geschaffen wurde. Damals erklärte sich der Eisenbahn 
minister auf eine Eingabe des Bundes bereit, für Sendunge 
ausländischer Kohle unter gewissen Voraussetzungen Fracht- 
zugeständnisse hinsichtlich der österreichischen Staatsbahnen H 
Aussicht zu nehmen und auch bei den beteiligten österreichische: 
Privateisenbahnverwaltungen in Anregung zu bringen. Dei 
Bund ersucht nun den Eisenbahnminister, eine grundsätzlich 
Entschließung des Ministeriums in ähnlicher Weise wie seiner- 
zeit zu veröffentlichen. Außerdem sollen für Sendungen, wen 
sie, auf der Elbe aufgehalten, der Bahn übergeben oder entgege: 
der ursprünglichen Verfügung schon in Hamburg zur Bahn 
beförderung übernommen wurden und über Riesa, Bodenbacl 
Dresden oder Tetschen nach Österreich weiterbefördert werden 
die Frachtsätze der Elbeumschlagstarife im Rückvergütungswegt 
gewährt werden. 

Da diese Maßnahme für die Bahnen mit gar keinem Opfe 
verbunden sei, weil sie diese Sendungen unter normalen Ve! 
hältnissen hätten zu den Frachtsätzen dieser Tarife führer 
müssen, bittet der Bund, daß von den Sätzen der Elbeumschlag: 
tarife ein prozentueller Nachlaß in ungefähr jenem Ausmaßt 
gewährt werde, wie er seinerzeit für Kohlensendungen im Rück: 
vergütungswege zugestanden worden ist. 

Für jene Sendungen, welche nachweisbar infolge der Ein 
stellung der Elbeschiffahrt anstatt über Hamburg über Tries 
geleitet wurden sowie für zurückgehaltene Ausfuhrsendunge 
sollen auf besonderes Ansuchen entsprechende Frachtermäßi 
gungen gewährt werden. 


— Sidbahn. Der Verwaltungsrat der Südbahn hat der 
Vorstand des Betriebsinspektorats Triest, Neßler, zum Ve 
kehrsdirektor bei der Generaldirektion ernannt. An seiner Stell 
übernimmt Verkehrsdirektor-Stellvertreter Böhm die Leitun 
des Betriebsinspektorats Triest. Gleichzeitig wurde beschlosse) 
die dermalige kommerzielle Vertretung der Südbahn in Tries 
zu einer Generalagentur auszugestalten, welche unmittelbar d« 
kommerziellen Direktion der Südbahn in Wien unterstellt wird 
Zum Vorstande dieser Agentur wurde der Südbahninspektt 
Dr v. Frey'ernannt. 


Ungarn. 


— Reform der Verwaltung der ungarischen Staatsbahne 
In Ungarn wird schon längere Zeit die Reform der Verwaltur 
der ungarischen Staatsbahnen erörtert und scheint man sic 
seit dem Eisenbahnerausstande in maßgebenden Kreisen erns 
lich mit einer solchen zu beschäftigen. Wie der „Pester Lloyıl 
ausführt, liegen die Mängel der bisherigen Verwaltung haup 
sächlich darin, daß die Direktion der ungarischen Staatsbahne 
nicht die genügende Bewegungsfreiheit besitzt und selbst ü 
Angelegenheiten von untergeordneter Bedeutung die Zustü 
mung des Handelsministeriums einholen muß, daß anderseit 
die Betriebsleitungen noch viel weniger in der Lage sin 
selbständig zu handeln. Die geringste Tarifbegünstigw 
müsse von der Betriebsleitung zur Direktion und von diese 
zum Ministerium wandern, ehe sie entschieden werde. Als un 
erläßliche Voraussetzung einer vernünftigen Reform bezeichne 
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ler „Pester Lloyd“ den Bruch mit dem starren Zentralisations- 


stem. Man müsse aufhören, zu glauben, daß aller Segen von 
‚ben kommen müsse. 

So erfordere es beispielsweise die Tarifpolitik, deren Be- 
„timmung selbstverständlich von der Regierung abhängen 
nüsse, keineswegs, daß jedes einzelne Gesuch um eine be- 
'ondere, zeitweilige Tarifermäßigung bis in die Tarifabteilung 
N es Handelsministeriums geleitet werde; ihre Entscheidung 
':önne schon in der ersten Instanz erfolgen, die allenfalls bei 
er Zentraldirektion auf telephonischem Wege anfragen mag. 
"Nie Verwaltung der Bahnen müsse rascher werden, es müsse, 
"zes sich bei der Beförderung von Gütern um ein Transport- 
\eschäft handle, in die Schreibstuben der Eisenbahnverwaltung 
| in kaufmännischer Geist einziehen, die bureaukratische Auf- 
‚assung müsse gebannt werden. Sei dies aber der Fall, dann 
“rerde Hand in Hand damit auch die Verwaltung eine andere 
| testalt annehmen; es werde besser gearbeitet werden, die Be- 
„mten werden unter dem Gefühle der persönlichen Verant- 
‚ortung zu höheren Leistungen sich angespornt finden und es 
‚erde früher oder später möglich sein, Ersparnisse bei der Ver- 
altung zu erzielen, weil manche Stelle sich als überflüssig 
‚zweisen werde. Ersparnisse werden sich auch im Betriebe er- 
sichen lassen. Die Änderung der Staatsbahnverwaltung werde 
‚ire finanziellen Früchte bringen, darüber könne kein Zweifel 
, bwalten ; dann werden die Opfer weniger schwer empfunden 
„erden, welche die Ausgestaltung des Bahnnetzes, namentlich 
| ber der Bau wenig einträglicher Linien, ebenso wie die Ver- 
esserung der Bezüge dem Staatsschatze auferlegen. Um diese 
\roßen Zwecke erreichen zu können, werde Vorsicht bei der 
‚eststellung der Grundsätze dieser wichtigen Reformarbeit am 
„latze sein. Einige Wochen oder Monate später spielen hierbei 
eine wesentliche Rolle; die Hauptsache sei, daß etwas Gutes 
nd Dauerndes zeschaffen werde und daß die Staatsbahnen 
“as machtvolle Werkzeug in der Hand des Staates bleiben, um 
‚ine den Interessen der eigenen Volkswirtschaft dienende 
olitik nach allen Richtungen zur Geltung zu bringen. 
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. — Budget für das Jahr 1904. In dem veröffentlichten 
 esetzartikel über den Staatsetat für das laufende Jahr wurden 
‚ir die ungarischen Staatseisenbahnen folgende Beträge ge- 
"ehmigt, und zwar: Ordentliche Ausgaben: 150089400 Kr. 


‘ußerordentliche Ausgaben: für Investitionen insgesamt 
7720000 Kr. Ordentliche Einnahmen: 235220000 Kr. Außer- 


|tdentliche Einnahmen: Aus der Verwertung von auszuge- 
‚nden Obligationen behufs Deckung der Investitionskosten auf 
‚ zund des Gesetzes vom Jahre 1897: 10800000 Kr.; ferner aus 
‚er Verwertung von Obligationen zur Deekung der Kosten auf 
rund des Gesetzes vom Jahre 1904: 30 720000 Kr. 

_  — Die Wünsche der Arbeiter der ungarischen Staats- 
ihnen. Ein Komitee hatte dieser Tage eine Versammlung der 
‚rbeiter der ungarischen Staatsbahnen einberufen. Die Redner 
agten, daß die Teuerung immer größer und die Arbeiterver- 
‚Utnisse bei den ungarischen Staatsbahnen immer schlimmer 
‚ürden. Sie empfahlen den Arbeitern im Interesse der Verbesse- 
‚ing ihrer Lage eine Tätigkeit zu entfalten, wobei jedoch von 
nem Ausstand keine Rede sei. Es wurde ein Beschlußantrag 
‚ıgenommen, demzufolge die Staatsbahnarbeiter im Interesse 
'ner allgemeinen Lohnerhöhung eine Abordnung an den 
‚irektionspräsidenten der Staatsbahnen entsenden und an das 
"bgeordnetenhaus eine Eingabe wegen gesetzlicher Regelung 
' rer Rechtsverhältnisse richten sollen. Auch wurde beschlossen, 
('hritte wegen Änderung der Bestimmungen des Arbeiter- 
‚ msionskassenstatutes einzuleiten. 


| 
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Übrige europäische Länder. 


— Montreux-Berner Oberlandbahn. Mit den Ergebnissen 
‚Ss Verkehrs dieser bisher nur zur Hälfte eröffneten Gebirgs- 
ıd wichtigen Verbindungsbahn ist man auf beteiligter Seite 
ıhr zufrieden. Die bei der Finanzierung seinerzeit aufge- 
‚llten Berechnungen sind, wie mitgeteilt wird, schon bedeu- 
"ad überholt, obwohl bei der bisherigen Sackbahn der Durch- 
|mgsverkehr vom Berner Oberland zum Genfer See sich noch 
"sht geltend machen kann. Mit der Eröffnung des Simplon 
„'d der Linie Martigny - Chamonix wird dann die Montreux- 
‚mer Oberlandbahn noch weiteren Zustrom erhalten, so daß 
» eine Touristenbahn ersten Ranges wird. Der durchgehende 
wkehr über die ganze Strecke bezw. die Betriebseröffnung 
‚; Zweisimmen wird erst Anfang Sommer 1905 stattfinden. 
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— Die Forderungen der italienischen Eisenbahnange- 
‚ellten. Die Angestellten der drei großen italienischen Eisen- 
('hngesellschaften wollen, wie die Köln. Ztg. meldet, die Neu- 
|dnung des Eisenbahnwesens, die auf dem Arbeitsplan der 
\'zigen Regierung steht, dazu benutzen, um auf einer Rege- 
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lung ihrer Bezüge und auf einer Verbesserung der Dienstver- 
hältnisse zu bestehen, einer Forderung, die bei dem letzten Aus- 
stande 1902 nur teilweise befriedigt wurde. Bisher waren nur 
unbestimmte Gerüchte über die Höhe der Ansprüche in die 
Öffentlichkeit gedrungen. Jetzt ist endlich eine Denkschrift der 
Eisenbahner herausgegeben worden, die auf 42 Seiten deren 
Wünsche ‚zusammenfaßt. In dem ersten Teil der Denkschrift 
sind die Änderungen der Dienst- und Betriebsordnung behan- 
delt, während im zweiten Teil die Mehrforderungen für außer- 
ordentliche Arbeiten, für Wohnungsvergütung usw. auseinander- 
gesetzt und begründet sind. Der sozialdemokratische „Tempo“ 
berechnet nicht weniger als 30000000 L. als jährliches Mehr- 
erfordernis, meint aber, daß durch die Verminderung der über- 
flüssigen Ausgaben für das unnötige höhere Personal (Inspek- 
toren, Direktoren usw.) 7 000 000 L. erspart werden könnten. Die 
Regierung wird der Abordnung der Eisenbahner, die nach Rom 
geht, um die Denkschrift den Ministern Giolitti, Luzzatti und 
Tedeschi zu überreichen, wohl oder übel eine Antwort geben 
müssen. 


— Metropolitan Distriktbahn in London. Vom 27. August 
abends bis Montag, den 29. August früh war der Verkehr auf den 
Earl’s Court-Teilstrecken nach West Brompton und Addison 
Road eingestellt, um die Arbeiten für die Elektrisierung tunlichst 
zu beschleunigen. Als der letzte Zug Sonnabend nachts die 
Station verlassen hatte, gingen 200 Arbeiter am Ost- und West- 
ende ans Werk. Für den Sonntag wurde ein eigener Dienst auf 
den Linien City-Hammersmith und Ealing, Richmond, Hounslow 
und Harrow eingerichtet. Alle Reisenden mußten in Earl’s Court 
oder schon früher die Züge verlassen und kürzere oder längere 
Strecken zu Fuß zurücklegen. 

Ein Umsteigen nach Hammersmith und West Kensington 
war nicht gerade unerläßlich, da die Fahrgäste nach Über- 
schreitung einer Brücke wieder den gleichen Zug bestiegen, 
doch gebot die Vorsicht, die Wagen über die neugelegten 
Wechsel leer laufen zu lassen. Die zu bewältigenden Verkehrs- 
schwierigkeiten waren auf diesem Hauptknotenpunkte unge- 
wöhnlich große, denn für Züge von der City nach Westen stand 
nur ein einziger Bahnsteig zur Verfügung. 

Bis 1. Januar 1905 soll bereits ein großer Teil und in den 
ersteren Monaten das ganze Netz elektrisch betrieben werden. 


— Eisenbahnunfälle. Der Manchester Expreß der London 
& Northwestern Railway vom 8. August, welcher die Strecke Stock- 
port-London ohne Aufenthalt zurücklegte und mit einer Ge- 
schwindigkeit von 95 km das Gefälle nächst Watford herab- 
sauste, mußte plötzlich angehalten werden, weil die Kurbelstange 
der Lokomotive gebrochen war. Die Reisenden wurden, ohne 
Verletzungen zu erleiden, heftig durcheinandergeschüttelt und 
eine große Menge Kohle vom Tender herabgeschleudert. Der 
Zug traf mit einer Verspätung von einer halben Stunde in 
London ein. 

Am 18. August morgens fand ein Zusammenstoß in der 
Endstation Broad Street der North London Railway statt, wobei 
beide Züge stark beschädigt und einschließlich der Bediensteten 
25 Personen verletzt wurden, von ihnen vier so schwer, daß sie 
sogleich an das Spital abgegeben werden mußten. Der 10 Uhr 
15 Minuten-Zug nach Chalk Farm stand an Bahnsteig 1 zur Ab- 
fahrt bereit, während ein von Poplar kommender Zug mit großer 
Gewalt in jenen hineinfuhr; hierbei wurden die Lokomotive des 
stehenden Zuges aus den Schienen geworfen, dann der an- 
stehende Gepäckwagen sowie der Gepäckwagen und die ersten 
zwei Personenwagen des Poplarzuges zertrümmert. Führer und 
Heizer beider Maschinen erlitten nur geringe Verletzungen. 

Die viel benutzte Great Northern & City Railway, welche 
seit dem Eröffnungstage (14. Februar) bis zum Halbjahrschluß 
(30. Juni) nahezu 3 000 000 Reisende beförderte, hatte in diesem 
Zeitraum nur eine Betriebstörung in der Dauer von einer halben 
Stunde zu verzeichnen. Ratten hatten die Kautschukisolie- 
rung vom Signalkabel der Mooregate Street-Station zerfressen. 


— Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. 1. Die „Tor- 
gowo-Prom. Gaseta“ teilt mit, daß am 1./14. d. M. der regel- 
mäßige Güterverkehr auf der Shillo w-Zweigbahn der Jeka- 
terinenbahn eröffnet werden wird. 

2. Auf Grund einer Verständigung zwischen dem Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten und dem Finanzministerium ist 
es der Gesellschaft der Moskau - Kiew-Woronesher Eisenbahn 
gestattet worden, die Vorarbeiten einer neuen Eisenbahnlinie 
zwischen der Station Bachmatsch und dem nördlichen Endpunkt 
der Teilstrecke Kurty-Krassnoje und vom südlichen Endpunkt 
derselben Teilstrecke nach Odessa vorzunehmen. 

3. Die Kohlengruben des Dombrower Beckens sollen 
durch normalspurige Eisenbahnlinien mit dem Netz der Weichsel- 
bahnen verbunden werden. 

4. Die Kommission für Durchsicht neuer Eisenbahnpro- 
jekte"hat sich dieser Tage für den Bau der sogenannten Ska- 
dowsker Bahn in der Richtung Skadowsk-Reichenfeld-Zarekon- 
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stantinowka ausgesprochen. Das Baukapital ist auf 20 300 000 R. 
festgesetzt, das Aktienkapital verhält sich zum Obligations- 
kapital wie 1:3. Der Hafen von Skadowsk soll aus dem Obli- 
gationskapital ausgebaut werden und 1200000 R. kosten. 
Nach Abzug von 8 $ als Dividende für das Aktienkapital erhält 
der Staat, der das Obligationskapital garantiert, vom Reinge- 
winn die Hälfte. Die Konzession wird auf 81 Jahre erteilt, der 
Auskauf kann erst nach 25 Jahren erfolgen. 

5. Die Kommission für Durchsicht neuer Eisenbahnpro- 
jekte hat in ihrer letzten Sitzung den Plan, eine Eisenbahnlinie 
Charly - Melitopol-Zarekonstantinowka zu bauen, zu welchem 
Zwecke eine Äktiengesellschaft mit von der Regierung garan- 
tiertem Obligationskapital gegründet werden soll, geprüft und, 
wie verlautet, günstig beurteilt. 


Fremde Weltteile. 


— Transbaikalbahn. Am 10. d. M. ist, wie die Deutsche 
Verkehrs-Ztg. schreibt, die Eisenbahn um den Baikalsee 
eröffnet und damit der ununterbrochene Verkehr auf der 
Sibirischen Bahn durchgeführt worden. 35 Stationsvorsteher 
und 80 Assistenten sind bereits Ende August laut einer 
Meldung von St. Petersburg zur Übernahme des Betriebsdienstes 
dorthin abgegangen. Alle möglichen Anstrengungen sind ge- 
macht worden, um den Eintritt des’ sehnlichst erwarteten Er- 
eignisses zu beschleunigen, das für Rußland von unendlicher 
Wichtigkeit ist, da es die Schwierigkeiten des Transports von 
Soldaten, Material und Lebensmitteln nach dem Kriegsschau- 
platze wesentlich vermindert, namentlich während der Winter- 
zeit. Die Baikalringbahn erhält militärische Besatzung und 
trägt vorläufig noch einen ganz militärischen Charakter; be- 
sondere Bestimmungen sind erlassen über das Anhalten der 
Züge an Stellen, die nicht im Fahrplan vorgesehen sind, zur 
Absetzung von Offizieren und Untermilitärs. Die Gendarmerie 
kann die Züge je nach Erfordernis an einem beliebigen Punkte 
zum Stehen bringen lassen. Militärbefehlshaber haben freien 
olberar Dan zerkenb alle Militärgüter werden kostenfrei be- 
ördert. 


— Hedschasbahn. Man schreibt der Köln. Ztg. aus Kon- 
stantinopel: Aus Anlaß der Eröffnung einer neuen Teilstrecke 
der Hedschasbahn, die im türkischen Volke gewöhnlich Mekka- 
bahn genannt wird, bringen die türkischen Zeitungen Ver- 
herrlichungen des Sultans, der unentwegt für die Bedürfnisse 
der Gläubigen sorge und dessen Antrieb der Bau dieser Bahn 
zu danken sei, die später den Pilgerzug zu den heiligen Stätten 
des Islams wesentlich erleichtern werde und deren Bau ein 
allen Bekennern des Islams gemeinsames Werk sei, zu dem 
Reich und Arm gern beisteuerten. Es ist wohl Tatsache, daß 
dieses Werk die Billigung denkender Mohammedaner findet und 
daß eine gewisse Dankbarkeit dem Sultan dafür entgegen- 
gebracht wird, ‘weil sein Machtspruch den Fortschritt der 
Arbeiten, so langsam er auch sein mag, gewährleistet. Eine 
Ausnahme machen nur die räuberischen Wüstenstämme, die 
sich in ihrer Industrie des Raubrittertums bedroht sehen. Um 
diese im Zaum zu halten und den Betrieb über Maan hinaus zu 
sichern, wird man die Strecke dauernd mit Truppen besetzen 
müssen, die auch im Kriegsfalle unabkömmlich sein werden. 
Eine Division Infanterie mit berittenen Infanterietruppen wird 
für diesen Dienst erforderlich sein. 

Die Länge der ganzen Hauptstrecke Damaskus-Mekka ist 
nach türkischen Quellen auf rund 2000 km angenommen, von 
denen der Teil Damaskus-Maan (465 km) fertig ist. Es ver- 
bleiben also noch rund Dreiviertel der Strecke (1500 km) zu 
bauen, wofür einige Vorarbeiten beendet und Bestellungen im 
Werte von rund 2000000 ‚. schon ergangen sind. Hierbei und 
bei früheren Lieferungen ist auch die Gutehoffnungshütte in 
Oberhausen mit 10000 t flußeiserner Schwellen beteiligt. In 
türkischen Zeitungen wird die Bauausgabe auf das Kilometer 
nur mit rund 32000 J@ angegeben. Man muß dabei wohl in 
Betracht ziehen, daß die türkischen Eisenbahnbataillone, die 
nach dem russischen Vorbilde Annenkows in erster Linie die 
Bahn bauen und den Bau sichern, nicht aus dem Budget der 
Bahn bezahlt werden, ferner, daß viel Holz unentgeltlich ge- 
liefert und herangebracht wird, sowie daß eine Menge von 
sonst mit Kosten verbundenen Hilfsleistungen durch wirkliche 
oder mit sanfter Gewalt erzwungene Freiwilligkeit erledigt 
wird. Die Türkei ist ein seltsames Land, der Wille des Grob- 
herrn kann noch Wunder vollbringen, und die Beständigkeit 
dieses Willens vorausgesetzt, darf man nicht daran zweifeln, 
daß ungeachtet aller finanziellen Schwierigkeiten der Bau fort- 
schreiten und endlich die Schienenverbindung mit dem Boden 
vollenden wird, den einst der Fuß des Propheten geweiht hat. 
Eine nicht gewollte Folge dieser Kulturarbeit wird freilich sein, 
daß der Abschluß der heiligen Stätten gegen Ungläubige kaum 
noch aufrecht zu erhalten sein wird, und daß, den Schienen 


folgend, westlicher Geist allmählich auch jene Gebiete durch 
wehen wird, die heute noch in starrer Äbgeschiedenheit die 
Quellen bergen, aus denen der Mohammedaner seine Kraft des 
Widerstandes gegen westliche Kultur schöpft. 


—_ Taschkent-Tomsk. Es verlautet, daß dieser Tage di« 
Konzession für den Bau einer Eisenbahn von Taschkent bi 
Tomsk unter der Bedingung, daß das zum Bau nötige Kapita 
im Auslande aufgebracht werde, erteilt worden ist. Mit deı 
Vorarbeiten soll schon begonnen sein. 


— Gepanzerte Personenwagen für die Chinesische Ostbahn, 
Von der russisch-baltischen Wagenfabrik in Riga ist eine größer® 
Anzahl neuer Personenwagen für die Chinesische Ostbahn erbaut 


soll, Schutz gegen die Gefahren feindlicher Kugeln zu gewähren 
Die Hinsendung solcher gepanzerter Wagen nach dem Kriegs 
schauplatz scheint bei dem jetzigen Stande der Dinge .allerding 
recht verspätet. 


_—_ Deutsch-ostafrikanische Transportgesellschaft m. b.H 
in Berlin. Die Bewilligung des Baues der Eisenbah‘ 
Dar-es-Saalam-Mrogoro durch den deutschen Reichstag hat zu 


Transportmengen zuführen bezw. den Weitertransport der vor 
der Bahn beförderten Güter nach dem Innern bis nach den ost 
afrikanischen Seengebieten bewerkstelligen soll. 
richtigen Voraussetzung, daß der Transport auf den Köpfen de 
Neger, welcher bei anderen ähnlichen Unternehmungen vorge 
sehen ist, zu teuer und namentlich zu wenig leistungsfähig ist 
wird ein Karrentransport mit Eselbespannung beabsichtigt. Di 


durch für die produktive Landwirtschaft zu gewinnen. Es sin 
zunächst 100 zweirädrige Karren, eine Anzahl schwererer vier 
rädriger Transportwagen und 100 Tragesel vorgesehen at 
Stellen, wo ein Wagentransport unmöglich ist. ' i 

Im Anschluß an das Transportunternehmen ist die Ein 
richtung einer größeren Viehzucht geplant, welche teils de 
Bedarf an Zugvieh für das Unternehmen decken, anderseit 
aber auch Vieh zum Verkauf heranziehen soll. 


handlung 2 y 1 
Transvaal folgendermaßen feststellen: Man ist vorläufig übereü 


bindung mit Kroonstad wird Natal das Kohlengeschäft mit d 
Kapkolonie zum Nachteil der walisischen Kohle sichern. Wen. 
diese Abmachungen durch das Parlament Natals und den inte 
kolonialen Rat bestätigt werden, wird diese;Kolonie ein fa 
s3Z. die Kapkolonie, 
Sir James Sivewright ihr die Herrschaft über die Bahnen d 
Es* ist eigentümlich, di 
die Oranjekolonie, die reichste in Südafrika, sich in Natal Gel 


© 


zurückschneiden mußte, was dann erheblicheKosten ver 
sachte, sendet man jetzt, wie „Engineering“ mitteilt, zweimal i 
Jahre einen sogen. „Giftzug“ (poison-train) über die Bahn, d 


" XLIV. Jahrgang 
"21. September 1904. | 


aus zwei mit einer Spritzvorrichtung versehenen Tankwagen 
besteht und mit einer Geschwindigkeit von 7 km in der Stunde 
Während der Fahrt wird das längs der Strecke 
stehende Unkraut etwa in 3 m Breite mit der gedachten 
Ngiftigen Flüssigkeit so reichlich übergossen, daß seine Trieb- 
kraft ertötet wird. Sehr nachteilig macht sich in jenen tropi- 
schen Gegenden auch der Umstand geltend, daß während der 
‚sieben Monate dauernden Regenzeit alles Eisenwerk vom Rost 
stark angegriffen wird. Um dies zu verhindern, wird jetzt der 
Versuch gemacht werden, die eisernen Bauwerke durch einen 
‚vetterfesten Überzug zu schützen. 


Allgemeines. 


— Marconi-Bordzeitungen. Die Köln. Ztg. schreibt: Mit 
ler letzten Ankunft des Hamburger Schnelldampfers Deutsch- 
and in Hamburg sind interessante Marconi-Bordzeitungen ein- 
setroffen, die zeigen, wie das Pressewesen auf hoher See fort- 

ichreitet und die Einsamkeit des Weltmeeres immer mehr 
‚iehwindet. Das Schiff legte die Reise nach dem Osten von 
ländmarke zu Landmarke über den Atlantischen Ozean in 
' Tagen 10 Stunden 43 Minuten zurück, eine gute Reise, da die 
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Wetter in den letzten Reisetagen sehr stürmisch war. Während 
der Überfahrt war das Schiff nun täglich in Verbindung mit 
Landstationen oder Marconi-Stationen; anderer nordatlantischer 
Dampfer. Kein Tag ohne Gespräche zwischen ost- und west- 
wärts steuernden Dampfern, die sich nicht sehen, die Meilen 
und Meilen trennen, auf offenem Weltmeer, Tagereisen weit 
von ‚jeder Küste entfernt. Die landfremdesten Ozeanwellen 
hören, was ihre Geschwister in anderen Meeresgegenden treiben, 
was in Berlin, in St. Petersburg, in Port Arthur, in Liaojang 
unter fremden Menschenkindern vorgeht. Am ersten Reisetage 
sprach der Dampfer mit zwei Landstationen vor Newyork, 
während des Nachmittags und der Nacht mit drei Ozeandam- 
pfern, am zweiten Tage mit vier Dampfern, am dritten und 
vierten Reisetage mit je einem, am fünften mit zwei Dampfern. 
Das ist erklärlich, wenn man bedenkt, daß jetzt bereits alle 
größeren Reedereien der nordatlantischen Fahrt, insbesondere 
die Hamburg-Amerika-Linie (auf 5 Dampfern), der Norddeutsche 
Lloyd, die Holland-Amerika-Linie, die Allan, American, Red 
Star, Cunard, Atlantie Transport-Linie, die Compagnie Generale 
Transatlantique und andere ihre Reisedampfer mit Marconi- 
Apparaten ausgestattet haben. Insgesamt haben 47 Schnell- 
dampfer der verschiedensten Nationen diese Einrichtung. Eine 
Ausnahme machen bisher nur die Dampfer der White Star-Linie, 
aber es ist zu erwarten, daß auch diese Reederei ihre Schiffe 


"ichnellste nur 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober 1904 wird die Neubau- 
trecke Coblenz-Mayen für den Ge- 
amtverkehr wie folgt eröffnet: 

' Der Haltepunkt Hausen ist nur für 
‚len Personenverkehr eingerichtet. Auf 
en Haltestellen Rübenach, Bassen- 
teim, Ochtendung,Kerben und 
\’olch können Personen, Reisegepäck, 
„eichen, lebende Tiere, Eil- und Fracht- 
üter abgefertigt werden. Aufden Halte- 
tellen Rübenach, Ochtendung und Polch 
"ann die Annahme und Ablieferung von 
ahrzeugen sowohl von der Stirnseite 
| rie von der Langseite der Eisenbahn- 
ragen erfolgen. 
" Auf den Haltestellen Bassenheim und 
''ferben sind Vorrichtungen zur Annahme 
nd Ablieferung von Fahrzeugen nicht 
'orhanden. 
' Für die Bahnstrecke haben Gültigkeit: 
ie Bahnordnung für die Nebeneisen- 
‚ahnen Deutschlands vom 5. Juli 1592 
nd die Verkehrsordnung für die Eisen- 
ahnen Deutschlands vom 26. Oktober 


4 (2392) 
" St. Johann-Saarbrücken, 15. Septbr. 1904. 
"Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der zwischen 
en Stationen Rothenburg a/O. und 
\üllichau an der Bahnstrecke Guben- 
'entschen gelegene Haltepunkt Pom- 
|terzig für den Personen- und Gepäck- 
herkehr eröffnet. Über die Höhe der 
(arifsätze geben die beteiligten Dienst- 
 sellen Auskunft. 

' Posen, im September 1904. 
| Königliche Eisenbahndirektion. 


(2393) 


| Am 1. Oktober d. J. wird die Ladestelle 
eiherholz für die Annahme und Aus- 
'eferung von Frachtgütern in Wagen- 
\.dungen eröffnet. 

Näheres über die Frachtberechnung usw. 
‘t auf den Stationen zu erfahren. , 
' Oldenburg, den 14. September 1904. (2394) 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


3 Stunden weniger Zeit beanspruchte und das | 


_ Am 1. Oktober 1904 wird der an der 
Strecke Halle-Eilenburg zwischen den 
Stationen Delitzsch und Crensitz in Kilo- 
meter 32,71 neu erbaute Haltepunkt 
Hohenroda für den Personenverkehr 
eröffnet. 

Halle a/S., den 17. September 1904. (2395) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gütertarife Teil Il der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen. 
(Baritfhefte UC, IF, UJ’TK. 

Am 1. Oktober 1904 wird der an der 
Strecke Torgau-Eilenburg zwischen den 
Stationen Kültzschau und Mockrehna in 
Kilometer 58,06 gelegene Haltepunkt 
Doberschütz, der gegenwärtig nur 
dem Personen-, Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr dient, zu einer Haltestelle für 
den Wagenladungsverkehr er- 
weitert. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen, Sprengstoffen, Stückgütern 
und lebenden Tieren ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. (2396) 

Halle a. Saale, den 15. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
J/IV, I/IV und ilI/IV, Staatsbahn-Tier- 
tarif und Saarkohlenausnahmetarif Nr 1. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Hermeskeil-Simmern zwischen 
den Stationen Hochscheid und Büchen- 
beuren gelegene Haltestelle Hirschfeld, 
welche bisher nur dem Personen- und 
Gepäckverkehr diente, auch für den 
Güter- und Tierverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen eröffnet werden. 
Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen undschwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Ver- oder Entladung 
eine Kopframpe erforderlich ist, bleibt 
ausgeschlossen. 

Gleichzeitig wird die Station Hirsch- 
feld in die obenbezeichneten Tarife ein- 
bezogen. 


| 


bald mit Marconi-Apparaten ausrüstet. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Über die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die Abfertigungsstellen 
Auskunft. (2397) 

St. Johann-Saarbrücken, 16. Sept. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 
Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse der Haltestelle 
Strenic. 

Die bisher nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr sowie den Güterverkehr 
in vollen Wagenladungen eingerichtete 
Haltestelle Strenie der Lokalbahn Kutten- 
thal-Unter-Cetno wird ab 1. Oktober 1904 
auch für den Stückgutverkehr und so- 
mit für den Gesamtverkehr eröffnet 
werden. 

Infolgedessen entfallen die im Nach- 
trag I zum Tarif Teil II für die Lokal- 
bahn Kuttenthal-Unter-Cetno enthaltenen 
diesbezüglichen Anmerkungen zu Seite 
13 und 15. 

Prag, am 15. September 1904. (2398) 


+ Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Vitzenburg. 

Die Befugnisse der an der Strecke 
Naumburg a/S. - Reinsdorf gelegenen 
Station Vitzenburg werden fortan 
auch auf die Abfertigung von Fahrzeugen 
aller Art ausgedehnt. : 

Erfurt, den 14. September 1904. (2399) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Güterverkehr, 


Infolge der andauernden Trockenheit 
dieses Jahres und der dadurch verur- 
sachten Behinderung der Binnenschiffahrt 
befinden sich zahlreiche Gütermengen 
seit längerer Zeit auf dem Wasserwege, 
ohne auf diesem weiterbefördert werden 
zu können. 

Soweit diese Güter zur Erreichung des 
Bestimmungsortes der Eisenbahn zu- 
geführt werden, kommen für die Beför- 
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derung auf den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen, der Militär-Eisenbahn, den 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
und den oldenburgischen Staatsbahnen 
widerruflich im Wege der Frachterstat- 
tung diejenigen Frachtsätze (seien es 
regelmäßig gebildete oder Ausnahme- 
frachtsätze) zur Anwendung, die zwischen 
der ursprünglichen Versandstation und 
der eigentlichen Bestimmungsstation be- 
stehen, sofern diese sich niedriger stellen, 
als die tarifmäßigen Frachtsätze von der 
Umschlags- zur Bestimmungsstation. 

Die gleiche Frachtberechnung findet 
auch bei solchen Gütern ‚statt, die von 
einer Eisenbahnstation nach einem 
Wasserumschlagsplatz befördert sind, 
hier zur unmittelbaren Weiterbeförderung 
zur Wasserstraße verladen wurden oder 
verladen werden sollten und demnächst 
auf der Eisenbahn statt zu Wasser nach 
der eigentlichen Bestimmungsstation 
weiterbefördert werden. 

Den Versendern liegt es ob, der Eisen- 
bahnverwaltung den erforderlichen Nach- 
weis zu erbringen. 

Berlin, den 19. September 1904. (2400) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli d. J. eingeführte Ausnahmetarif 
für bestimmte Futtermittel wird mit so- 
fortiger Gültigkeit zu denselben Be- 
dingungen und für die gleiche Geltungs- 
dauer auf den Versand von den Sta- 
tionen der Greifswald - Grimmener und 
Stralsund-Tribseer Eisenbahn nach den 
preußischen und sächsischen Empfangs- 
gebieten ausgedehnt. 

Berlin, den 17. September 1904. (2401) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. zum 
zollinländischen Hochofen- und Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom 25. September d. J. ab werden die 
Stationen Friedrichstadt, Straßburg Zen- 
tralbahnhof, Straßburg=-Neudorf und Straß- 
burg (Rheinhafen) in den vorbezeichneten 
Ausnahmetarif für die Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Kattowitz und Stettin vom 
1. Januar 1903 als Versandstationen ein- 
bezogen. Die Sätze von Straßburg Zentral- 
bahnhof,Straßburg=Neudorf und Straßburg 
(Rheinhafen) finden auf ‚Sendungen, 
welche vom Wasserwege herkommen, 
keine Anwendung. Außerdem bestehen 
für Straßburg-Neudorf und Straßburg 
(Rheinhafen) die im ost-mittel-südwest- 
deutschen Gütertarif veröffentlichten Be- 
schränkungen in den Abfertigungsbefug- 

nissen. 

Näheres bei den amtlichen Auskunfts- 
stellen. 

Kattowitz, den 15. September 1904. (2402) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil:D, Heft3 vom 1. Juli 1902. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Föderlach-Faakersee S.B. 
in den Ausnahmetarif Nr 5B (Zinkerze) 
aufgenommen. Der Schnittsatz südlich 
vom Schnittpunkte beträgt für die ge- 
nannte Station 89,5 „) für 100 kg. 

Breslau, den 19. September 1904. (2403) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird im Tarifheft 1 die Station Heringen 
(Werra) K. E.-D. E. in demselben Um- 
fange wie die Station Berka (Werra) in 
die Ausnahmetarife Nr 14Ca_ (Chlor- 


kalium zum Düngen) und Nr14Daundb 


(rohe Kalisalze zum Düngen) aufge- 
nommen. 
Für die Station Heringen (Werra) 


K. E.-D. E. gelangen die Frachtsätze für 
Berka (Werra) mit einem Zuschlage von 
je 2. für 100 kg hinsichtlich des Aus- 
nahmetarifs Nr 14 Ca und von je 1, 
für 100 kg hinsichtlich des Ausnahme- 
tarifs Nr 14 Da und b zur Anwendung. 
Breslau, den 15. September 1904. (2404) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif des ostpreußisch - russischen 
Verkehrs über Grajewo vom 19. De- 
zember 1901 a./l. Januar 1902 n. Stils 
(Anhang zum Teil IV des niederländisch- 
deutsch-russischen Gütertarifs). 

Mit Gültigkeit vom 19. Oktober a./l. No- 
vember .n. St. 1904 gelangt zum Tarif 
der II. Nachtrag zur Einführung. Der- 
selbe enthält geänderte Frachtsätze für 
einzelne Stationen, Aufhebung einzelner 
Stationsverbindungen, Aufnahme neuer 
Stationen sowie Ergänzungen und Be- 
richtigungen. 

Neben Ermäßigungen treten für ein- 
zelne Artikel und Stationen auch Fracht- 
erhöhungen ein, über welche unser Ver- 
kehrsbureau Auskunft erteilt. 

Druckstücke des Nachtrages sind zum 
Stückpreise von 1,85 Mt. von der hiesigen 
Auskunftsstelle Ostbahnhof käuflich zu 
beziehen. 

Königsberg, den 16. Septbr. 1904. (2405) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Niedersehöneweide = Johannisthal des 
Eisenbahndirektionsbezirks Berlin als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 8 
für Gießerei-Roheisen einbezogen. 


Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 13. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2406) 


Deutsch - niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 1. Oktober d.J. wird die Sta- 
tion Sollstedt des Direktionsbezirks Cassel 
mit direkten Entfernungen und Fracht- 
sätzen in die Hefte 1 und 2 des Ver- 
bands - Gütertarifs einbezogen. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 16. Sept. 1904. (2407) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Im Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) des 
badisch - württembergischen Gütertarifs 
vom 1. Oktober 1901 werden mit Gültig- 
keit vom 1. November 1904 die Bestim- 
mungen über die Frachtberechnung nach 
dem Ladegewicht der gestellten Wagen 
auf den Frachtgegenstand „Erze‘, wie 
im Spezialtarif III genannt, ausgedehnt. 

Nänere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 16. Sept. 1904. 

Gr. Generaldirektion. 


(2408) 


Am 1. Oktober d. J. tritt im säch- 
sisch - österreichisch - unga- 
rischen Verbande für die Beför- 
derung von Quarzsteinen in Mengen von 
10000 kg zwischen Altenbach und Mäh- 
risch - Ostrau ein Frachtsatz von 127 
für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 20. September 1904. (2409) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 


Adriatisch-norddeutscher und säch 
scher Verband. 

Vom 2. September d. J. wird im Ve 
kehr mit Stationen der preußische 
Staatsbahnen der Umkartierungstarif 


# 


preußischen Staatsbahnen für Sendun | 


des Ausnahmetarifs 24 (Preßlinge un 
Reisfutterstoffe) der obengenannten Y9 
bände unter den im Gütertarif der V& 
einigten Königlich preußischen ua 
Großherzoglich hessischen Staatsbahn® 
Teil IL Gemeinsames Heft HA, Al 
schnitt G, enthaltenen Bedingungen 
gelassen. TI 
Breslau, den 15. September 1904. (241 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungeu 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkeh 

Mit sofortiger Gültigkeit treten direld 
Frachtsätze für den Verkehr zwisclie 
den Stationen Bärwalde i. Pm., Bror 
berg, Danzig Hauptbhf., Danzig lege T'c 
Danzig Olivaer Tor, Danzig Weichselbh 
Deutsch - Krone Ost, Dirschau, Falke 
burg i. Pm., Gnesen, Gollnow, Inowra 
law, Kolberg, Marienburg, Mogilno, Suz 
feld i. Ostpr., Schneidemühl und Ti 
messen der Direktionsbezirke Bromber 
Danzig, Königsberg, Stettin einers(l 
und den Stationen der Neustadt-Go& 
liner Eisenbahn anderseits in Kraft. 

Über die Höhe der Frachtsätze gel) 
die beteiligten Güterabfertigungsstell 
nähere Auskunft. 

Stettin, den 16. September 1904. (4 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltung 
Sr BI a ERDE EEE 


Im rheinisch- und Frankfur 
sächsischen Verbande treten 
1. Oktober 1904 ein neues Heft 3 d 
Gütertarifs — Verkehr zwischen d 
Stationen des Direktionsbezirks Ma 
und der Süddeutschen Eise 
bahngesellschaft einerseits U 
Stationen der sächsischen Sta 
eisenbahnen anderseits — sowie 
Nachträge IV zum Gütertarif Teil 
(Gemeinschaftliches Heft), VI zu d 
Tarifheften 1 und2 und V zum 12 
heft 4 in Kraft. Die Tarifnachträge ® 
halten außer verschiedenen Änderung 
und bereits veröffentlichten Neuerung 
zusätzliche Bestimmungen zu $$ 51 und 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung, welt 
gemäß den Vorschriften unter Is 
Eisenbahn - Verkehrsordnung von € 
Landesaufsichtsbehörden genehmigt =i 
Soweit durch die neuen Tarifdrucksad 
Frachterhöhungen eintreten, erhalten 
erst am 15. November 1904 Geltung. 7 
Drucksachen sind durch die beteilig 
Verwaltungen und Stationen zu erlang 
Ferner wird am 1. Oktober 1904 die & 
tion Moers des Direktionsbezirks C 
in den Ausnahmetarif 6 für Steinkob 
usw. aufgenommen. 7 

Dresden, den 19. September 1904. (2 
Kg]. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahn 
als geschäftsführende Verwaltun: 


Süddeutsch-österreichisch-ungari 
Eisenbahnverband. 
Teil II, Hefte 4, 5 und 52 
1. September 1904. 
Mit Gültigkeit vom 1. Okto 
1904 wird die Station Bajmok 
K. ungarischen Staatseisenbahnen 
Ausnahmetarif Nr 4 für 
einbezogen. 
Die Frachtsätze für 5000 und 1000 
sind durch Anstoß von 146 „| für 100 
an die für Pozsony bestehenden ' 
zu bilden. 
München, den 12. September I 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 


XLIV. Jahrgang n: 
1. September 1904. 
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verkehr der Gruppe I, Tarif- 
U heft II B für das östliche Gebiet. 
an.25. September d. J. ab wird die 
Station Landeshut i/Schl. in den Aus- 
jahmetarif Sa für Gießereiroheisen des 
"zütertarifs der Gruppe I als Empfangs- 
Iitation einbezogen. 

! Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
"Dienststellen sowie unser Verkehrsbureau. 
Kattowitz, den 15. September 1904. (2414) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


' Sehlesisch-süddeutscher Verband. 
Teft 2, Verkehr mit Württem- 
h berg. 

| “Der mit Ausschreiben Nr 57017 III im 
"Tarifanzeiger 35 vom 15. August 1. J. zur 
jrleichterung des Bezugs von Futter- 
Initteln nach der Provinz Schlesien ein- 
(reführte Notstandstarif hat mit 
 zültigkeit vom 10. September ]l. J. auch 
'ür derartige Sendungen, welche nach den 
{reisen Sorau, Guben, Orossen, 
I98t= Sternberg, West-Stern- 
Jerg und Züllichau-Schwiebus 
les Regierungsbezirks Frank- 
‚'urt a/O. bestimmt sind, Anwendung zu 


\ Die im Binnenverkehr der preußisch- 
| iessischen Staatseisenbahnen neu heraus- 
tegebenen Bestimmungen und Anwen- 
| lungsbedingungen, die u. a. insbesondere 
\ıeue, für den Bezug von Futtermitteln 
ür anderen als den eigenen Bedarf er- 
eichterte Anwendungsbedingungen ent- 
alten, haben auch für oben genannten 
arif Gültigkeit. 
München, den 13. September 1904. (2415) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der K. b. Staatseisenbahnen. 


u) 


| Gr. badische Staatseisenbahnen. 
\ Mit sofortiger Gültigkeit wird dieStation 
Timmenhausen - Neufrach in den Aus- 
‚ahmetarif 10, Abt. a für Getreide usw. 
es badischen Gütertarifs aufgenommen. 
" Nähere Auskunft erteilen unsere Dienst- 
' tellen. 

Karlsruhe, den 17. September 1904. (2416) 
Gr. Generaldirektion. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
i Lokal-Güterverkehr. 
jiinführung des NachtrageslI 
Kezum Tarife Teil I, Heft 3. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
ezw. vom Tage der Betriebseröffnung 
\ıer Lokalbahn Absdorf-Stockerau tritt zu 
em vom 1. Juli 1904 gültigen Lokal- 
| fütertarife Teil II, Heft 3 der Nachtrag II 
ı Kraft, welcher 
ı I den Tarif für die Lokalbahn Abs- 
dorf-Stockerau und 
H. Änderungen, Ergänzungen und Be- 
richtigungen 
nthält. 
| Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
\\en betreffenden Dienststellen der k. k. 
| 'sterr. Staatsbahnen zum Preise von 10h 
rhältlich. 


' Wien, am 15. September 1904. 
‚Isterreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
ı berger Eisenbahnverband. 
Winführung eines neuen Ta- 
Rifes und eines Nachtrages 
zum Gemeinschaftlichen 
Heft B. 
Am 1. Oktober 1904 gelangen zur Ein- 
"ührung: 
12 Ein neuer Tarif Teil II, Heft 2 
für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen der k.k. österr. 
Staatsbahnen (Bludenz und 
westlich hiervon) sowie Lin- 
dau, Station der K. bayer. Staats- 


(2417) 


eisenbahnen und der k. k. österr. 
Staatsbahnen, einerseits und Sta- 
tionen der Kgl. ungar. Staats- 
eisenbahnen, der k. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft (unga- 
rische Linien), der Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn 
bnasoer k .k  Driv Kaschau- 
ÖderbergerEisenbahn (unga- 
rische Linien) anderseits. 
2. Der Nachtrag II zu dem vom 
1. Januar 1899 gültigen Gemein- 


schaftlichen Heft B, Abände- 
IiArung des Kilometerzeigers enthaltend. 
Exemplare dieser Drucksachen sind 
bei den Endverwaltungen sowie bei den 
beteiligten Stationen erhältlich, und zwar 
der Tarif Teil II, Heft 2 zum Preise von 
1 Kr. und der Nachtrag II zum Gemein- 
schaftlichen Heft B zum Preise von 12h 
für das Stück. 
Wien, am 15. September 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2418) 


Norddeutsch - galizisch - südwestrussischer Grenzverkehr. 


MarifıTe!l,lh 


Hre,kts 


(Einbeziehung der Station Groß=Wartenberg iin den Tarif.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 ist in den Schnittafeln Ib, IIb und IIIh 
des vom 1. Oktober 1902 gültigen Tarifes Teil II, Heft 2 (Getreide ete.) für den oben- 
genannten Verkehr auf den Seiten 36, 54 bezw. 72 die Station Groß-Wartenberg mit 
untenstehenden Schnittsätzen nachzutragen. A 


Ausnahmetarif A (Getreide etc.) 


Schnittafel Ib 
für Sendungen 
von den russischen Stationen die mit 
5 Straßen- 
der Gruppe | Bar 
Vom £ ; fuhrwerk 
an T,** TI * ausRußland 
SE Radsiwilöw, - Er 1 v k h | Ai und Rumä- 
punkte Wolot- ander DR et », nien und 
bis schisk und Arsen Brody die auf dem 
W - 
Nowosse- Brody ee Podwo- her) Wasser- 
I sielitza | IrS., NOWO- ; 
12 (Bahnhof) loczyska |sielitza(Bhf.)| wege in 
trans A (Bhf.) trans trs., Podwo- Nadbrzezie 
c [} trans. \ D * loczyska P c EnwZ 77 € 
| (Bhf.) trans.| anlangen 
| ur 00 Bein uP fe nımibehern 
108 108 95 107 108 | 108 
AusnahmetarifB (Mais) 
Schnittafel II b 
» -Woar. | “ 
N 108 108 107 107 Int 17.108 
3 Ausnahmetarif C (Kleie etc.) 
Schnittafel IIIb 
65 | 53 | 44 | 45 65 | 65 


)) Im Verkehre mit Nowosielitza (Bhf.) trans. 


Ferner ist auf Seite 95 des Haupttarifs im Kilometerzeiger nachzutragen: 


Vom Schnittpunkte 
bis 


Groß=-Wartenberg 


Wien, am 12. September 1904. 


Eigentumsbahn 


I} 


| Kilometer 


Posen | 184 


(2419) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Im Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck sowie von 
Leichen auf den badischen Staatseisen- 
bahnen vom 1. Juni 1900 erhält die be- 
sondere Bestimmung 1,b zu $ 11 mit 
Wirkung vom 1. Oktober 1904 folgenden 
Zusatz: 

„Der Zuschlag für die Benutzung eines 
Platzes in der III. Klasse beträgt: 


für Entfernungen bis ein- 
schließlich 150 km . . 50. 
für Entfernungen von mehr 
als 150 km . 1 #6“ 


Dieser Zusatz ist gemäß den Vorschriften 
unter I (3) der Eisenbahn - Verkehrsord- 
nung genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 17. Sept. 1904. (2420) 

Gr. Generaldirektion, 


Eisenbahn Stralsund-Tribsees. 

Die unterm 19. Juni d. J. für den Aus- 
flugverkehr eingeführten Rückfahrkarten 
I. und III. Klasse nach Negast und 
Berthke mit eintägiger Gültigkeit für 
Sonn- und Festtage, die in Heften, ent- 
haltend 10 Rückfahrkarten, ausgegeben 
werden, gelten tortan in der Zeit vom 
1. Mai bis 15. Oktober j. J. auch an 
Werktagen. 

Stralsund, den 15. Sept. 1904. (2421RM) 

Der Vorstand. 


6. Verdingungen. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

Am Dienstag,4 Oktober 1904, 

nachmittags 2 Uhr (Ortszeit), im 

Zentralbureau erwähnter Gesellschaft, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung« 


Moreelse Park, Utrecht, für die Lieferung 
von Oberbaumaterial, nämlich: 
Heft 209: 355 000 Stück flußeiserne Nei- 
gungsplatten und 
90.000 Stück fHlußeiserne Unter- 
lagsplatten ; 
t flußeiserne Schwellen- 
schrauben, 
240 t flußeiserne Laschen- 
schrauben und 
500 t flußeiserne Haknägel; 
„ 211: 140000 kieferneQuerschwellen; 


210: 100 


27212 6000 eichene Querschwellen 
und 

33 000 bucheneQuerschwellen; 

ZENAR!S Weichenschwellen und 


Brückenschwellen. 

Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(1. Abteilung des Bahndienstes) von 
0,50 fl. für jedes Heft werden die Hefte 
portofrei zugesandt vom 12. September an. 

Erläuterungen am erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 5. September 1904. (2422) 


Für die Kgl. Imprägnieranstalt Kirch- 
seeon sollen im Wege 
allgemeiner schriftlicher 
Verdingung 
an den Mindestnehmenden zur Lieferung 
vergeben werden: 
5500 cebm Föhrenstammholz I. Kl., 2,7 
oder 5,4 m lang, 
14500 cbm Föhrenstammholz II. Kl. 
2,7 oder 5,4 m lang, 
7000 cebm Föhrenstammholz I. Kl., 2,5 
oder 5,0 m lang, 
700 cbm Buchenstammholz I. Kl., 2,7 
oder 5,4 m lang, 
1500 cbm Buchenstammholz II. Kl., 2,7 
oder 5,4 m lang, 
800 cbm Buchenstammholz I. Kl., 2,5 
oder 5,0 m lang, 


25000 Stück Bahnschwellen I. Kl. 
2,7 m lang aus Föhrenholz, 

50000 Stück Bahnschwellen II. Kl., 
2,7 m lang aus Föhrenholz, 

25000 Stück Bahnschwellen II. Kl., 


2,5 m lang aus Föhrenholz, 

20000 Stück Bahnschwellen III. Kl., 
2,3 m lang aus Föhrenholz, 

1500 Stück Bahnschwellen I.Kl., 2,7 m 
lang aus Buchenholz, 

3000 Stück Bahnschwellen II. Kl., 2,7 m 
lang aus Buchenholz, 

1500 Stück Bahnschwellen II. Kl., 2,5 m 
lang aus Buchenholz. 

Die Allgemeinen Bedingungen vom 
April 1903, sowie die Besonderen Bedin- 
sungen vom September 1904 liegen bei 

er Kgl. Imprägnieranstalt Kirchseeon 
und beim Baumaterialienbureau der Ge- 
neraldirektion, München, Elisenstraße3/IV, 
zu jedermanns Einsicht auf und können 
daselbst auch die Formblätter zu den An- 
geboten in Empfang genommen werden. 

Die Angebote selbst müssen vorschrifts- 
mäßig überschrieben und verschlossen 
bis längstens 
Montag, den 10. Oktober |. J., 

abends 7 Uhr 
beim Baumaterialienbureau 
sein. 

Die Eröffnung der eingelaufenen An- 
‚gebote erfolgt in Anwesenheit etwa er- 
schienener Anbieter am Diensta g, 


eingereicht 


nn UL L mn  —  ——n 


den 11. Oktober. J., vormittags 
9 Uhr, im Eisenbahnrats-Sitzungssaale 
— nördlicher Flügelbau des Hauptbahn- 
hofes München, Eingang Arnulfstraße —. 
München, den 15. September 1904. (2423) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Für die Kgl. b. Staatseisenbahnen 
sollen im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Verdingung 
15000 Stück Bahnschwellen I. Kl., 
2,7 m lang, aus Eichenholz, 
30000 Stück Bahnschwellen DH. Kl., 
2,7 m lang, aus Eichenholz, 
15000 Stück Bahnschwellen II. Kl., 
2,5 m lang, aus Eichenholz, 
6000 m Weichenschwellen I. Kl. aus 
Eichenholz, 
70000 m Weichenschwellen Il. Kl. aus 
Eichenholz 
an den Mindestnehmenden zur Lieferung 
vergeben werden. 

Die Allgemeinen Bedingungen vom 
April 1903 sowie die Besonderen Bedin- 
gungen vom September 1904 liegen bei 
den Kgl. Eisenbahnbetriebsdirektionen 
und beim Baumaterialienbureau der 
Generaldirektion, München, Elisenstraße 
3/IV, zu jedermanns Einsicht auf und 
können daselbst auch die Formblätter 
zu den Angeboten in Empfang genommen 
werden. 

Die Angebote selbst müssen vorschrifts- 
mäßig überschrieben und verschlossen 
bis längstens 
Mittwoch, den 12. Oktober I.)., 

mittags 12 Uhr, 
beim Baumaterialienbureau eingereicht 
sein. 

Die Eröffnung der eingelaufenen An- 
gebote erfolgt in Anwesenheit der etwa 
erschienenen Anbieter am gleichen 
Tage, nachmittags 3 Uhr, im 
Eisenbahnrats-Sitzungssaale — nördlicher 
Flügelbau des Hauptbahnhofes München, 
Eingang Arnulfstraße —. 

München, den 15. Septbr. 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2424) 


Für die K. Imprägnieranstalt Schwan- 
dorf sollen im Wege : 
allgemeiner schriftlicher 
Verdingung 
an den Mindestnehmenden zur Lieferung 

vergeben werden: 
2000 ebm Föhrenstammholz I. Kl., 
5.55 m lang 


4300 „ Föhrenstammholz H. Bi, 
5,55 m lang, 
2000 „  Föhrenstammholz II. Kl., 


5,15 m lang. 

Die Allgemeinen Bedingungen vom 
April 1903 sowie die Besonderen Bedin- 
gungen vom September 1904 liegen bei 
derK.Eisenbahnbetriebsdirektion Weiden, 
der K. Imprägnieranstalt Schwandorf und 
beim Baumaterialienbureau der General- 
direktion, München, Elisenstraße 3/IV, zu 
jedermanns Einsicht auf und können 
daselbst auch die Formblätter zu den 
Angeboten in Empfang genommen 
werden. 

Die Angebote selbst sind vorschrifts- 
mäßig überschrieben und verschlossen 
bis längstens 

Montag, den 10. Oktober d.J,, 
mittags 12 Uhr, 
beim Baumaterialienbureau einzureichen. 

Die Eröffnung der eingelaufenen An- 

gebote erfolgt in Anwesenheit etwa 


erschienener Anbieter am gleich: 
Tage, nachmittags 3 Uhz} 
Eisenbahprats-Sitzungssaal — nördlich 
Flügelbau des Hauptbahnhofes Müne) 
Eingang Arnulfstraße —. Kk 
München, den 15. Septbr. 1904. ei 
Generaldirektion wi 

der k. b. Staatseisenbahnen. l 


Verdingung von 11 Personenwagen 
Die Lieferung von 5 vierachsigen u 
6 dreiachsigen Abteil - Personenwag 
Ill. Klasse, im allgemeinen nach d 
neuesten Bedingungen und Normen ( 
preußischen Staatsbahnen, jedoch un 
Berücksichtigung unserer Zusätze u 
Zeichnungen, welche von unserem V 
waltungsbureau hier gegen Einsendu 
von 3 A. zu beziehen sind, soll vergel! 
werden. Anlieferung soll frei Bahnl 
Lübeck erfolgen. Angebote sind, 
Angabe des Preises für jede Wageng 
tung besonders, mit und ohne Rads: 
sowie der kürzesten Lieferfrist und » 
Bezugsquellen der wichtigsten Material 
bis zu dem am 11. Oktober d. 
mittags 12 Uhr, im hiesigen Bi 
hofsgebäude stattfindenden Termin 
der Aufschrift „Angebot auf P 
sonenwagen“ an uns einzureich 
Geteilter Zuschlag für jede Wagen? 
tung sowie Beschaffung der Radsi 
durch die Verwaltung bleibt vorbehalt 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Lübeck, den 20. Sept. 1904. (24 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


7. Vermischte Bekanntmachunger 


Verkauf von 12 ausgemusterten Lo 
motiven 
am Mittwoch, den 5. Okto» 
1904, vormittags 10l Uhr, in ut 
rem Geschäftsgebäude hierselbst W. 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer Nr! 
Kaufangebote sind gebührenfrei, 
siegelt und mit der Aufschrift „Ange 
auf ausgemusterte Lokomotiven“ an 
einzureichen. Angebotsbogen nebst \ 
kaufsbedingungen können im Geschä 
zimmer Nr 420 (3 Treppen) während 
Dienststunden eingesehen und ge 
porto- und bestellgeldfreie Einsend# 
von 50 „$ (in bar, nicht in Briefmark! 
von uns bezogen werden. | 
Berlin, den 15. September 1904. 0 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Auf Bahnhof Oels i/Schles. stehen 
Stück ausgemusterte Eisenbahn - Gi 
wagen zum Verkauf. 

Vollzogene Angebote hierauf sind 
schlossen und mit der Aufschrift 
sehen: „Angebot aufalte Eise 
bahnwagen“ postfrei an uns h 
selbst, Gartenstraße Nr 106, bis 29. di 
vormittags 10 Uhr, einzureich 
Die Eröffnung der eingegangenen A 
bote findet am vorbezeichneten 
vormittags um 114 Uhr im ei 
des ÖOberschlesischen Bahnhofsgebäu 
statt. ; 

Formulare zu den Angeboten 80 
die Verkaufsbedingungen können von 
in unserem Verwaltungsgebäude, Gar 
straße Nr 106, Zimmer 4l, gegen ) 
freie Einsendung von 50 , (in bar) b 
gen werden. “ 

Breslau, im September 1904. (2) 

Königliche isenbahndirektion. 
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Ringbahnhöfen und 


; Treptow. 
‚ achrichten: 


Jungfernhaide 


i Österreich: 
\ Deutschland: Einnahmen der preuß.- 
hess. Staatsb. — Frachtsätze der Binnen- 


. Nach diesen allgemeinen Bemerkungen kann der Auf- 
'hwung, den das städtische Schnellverkehrswesen seit Einfüh- 
‚mg der Elektrizität nach der ersten Sturm- und Drangzeit 
nommen hat, wohl nicht anschaulicher erläutert werden, als 
'irch eine Vergleichung der beigefügten Städtepläne .(Abb. 1-8) 
e sämtlich nach demselben Maßstabe gezeichnet sind. Allen 
‘wan marschiert wieder London, wo die ersten neuen elek- 
‚isechen Röhrenbahnen, die gebaut worden sind, sowohl den 
‚alaß zu einer schier uferlosen Flut neuer Projekte für ähnlich 
‚sartete Untergrundbahnen, als auch den Anstoß zur Umwand- 
‚ng der bestehenden Untergrundbahnen auf elektrischen Be- 
‚eb gegeben haben. Die erste dieser Röhrenbahnen, die 1891 
‚öffnete City und Südlondonbahn (Nr 1 auf dem Londoner 
‚an, 10,1 km lang), überhaupt die erste elektrische Unter- 
undbahn, die wir besitzen, ist noch ein Spielzeug im Ver- 
eich mit den neueren Unternehmungen. Ihr folgten die 
‚eine Waterloo- und Citybahn (Nr 2, 24 km), ferner die 


‘mtrallondonbahn (Nr 3, 10,4 km), die durch ihre glänzende 
‚striebsführung den Sieg der Elektrizität im großstädti- 
|hen Schnellverkehrswesen wesentlich gefördert hat. Zu- 


| mmen mit der kürzlich eröffneten "Great Northern und City- 
/bn (Nr 4) bilden diese Linien ein Strahlennetz von 28,5 km 
\ssamtlänge und einem Kapitalaufwand von 180000000 At, das 
'ı Mansion-House in der City seinen Brennpunkt hat. Ein 
derer Knotenpunkt entsteht zur Zeit in Westend bei 
(aring Cross. Diese westlichen Linien, die in der Richtung 


‚>hen zum Teil nahe vor der Eröffnung. Es sind die Baker- 
„'eet und Waterloobahn (Nr 5 auf dem Plan, 8,45 km lang), 
‘s Charing Cross Euston und Hampsteadbahn (Nr 6 auf dem 
‚m, 9,82 km lang), die Great Northern, Piccadilly und 
omptonbahn (Nr 7, 10,05 km) und die Edgware und 


*) Vortrag, gehalten vom Regierungsrat G. Kemmann 
der Wanderversammlung des Verbandes Deutscher Archi- 
jxten- und Ingenieurvereine zu Düsseldorf am 12. d. M. 
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Dieser Nummer liegt Nr 27 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens seit Einführung der Elektrizität.*) 
(Schluß aus Nr 74.) 


Hampsteadbahn. Diese letzteren Unternehmungen sind sämt- 
lich in den Händen einer aus den Firmen Speyer Brothers 
in London, Speyer & Co. in Newyork und der Old Colony 
Trust Co. in Boston bestehenden Bankengruppe, also nicht zum 
kleinsten Teil unter amerikanischem Einfluß vereinigt. Dieser 
Einfluß, der von dem Amerikaner Yerkes eingeleitet worden 
ist, umfaßt aber nicht allein die Herrschaft über diese zweite 
Gruppe der -Röhrenbahnen, sondern auch über die ganze 
Distriktbahn, die man durch Aktienaufkauf in die Hand bekam. 
Man ist jetzt im Begriff, deren sämtliche Linien, die Unter- 
grundbahn und die Vorortlinien, auf elektrischen Betrieb um- 
zuwandeln, der bald eröffnet werden wird. Zwischen Ealing 
und South Harrow (zu vergl. Abb. 1) verkehren bereits elek- 
trische Züge. Auch die Metropolitanbahn, die mit der Distrikt- 
bahn die alte Untergrundbahn gemeinschaftlich betreibt, ist mit 
ihren Vorortstrecken in den Kreis der Umwandlungen einbe- 
zogen und wird, von der Strecke Harrow-Uxbridge ausgehend 
(Abb. 1), den elektrischen Betrieb auf ihren Linien durchführen. 
In den Interessenkreis der genannten Bankengruppe fällt ferner 
die Anlage eines als Doppelröhre auszuführenden zweiten 
Tunnels unterhalb der Distriktuntergrundbahn. 

Im Osten Londons sind eine Reihe weiterer Röhrentunnel 
in Vorschlag gekommen, über deren endgültiges Schicksal erst 
nach der jetzt erfolgten Beendigung der vom Parlament in 
Sachen der Röhrenbahnen durchgeführten Erhebungen ent- 
schieden werden wird. 

Alles in allem erfordern die in London bereits gelösten 
und zur Zeit geplanten elektrischen Schnellbahnaufgaben den 
Gesamtbetrag von rund 1 Milliarde Mark Kapital. Im Betrieb 
sind für 150000000 Jt, im Bau für 370000 000 #. elektrische 
Schnellbahnen, genehmigt, aber noch nicht begonnen, für 
75 000 000 Jt, während für 410 000 000 S. neue Entwürfe einschließ- 
lick Erweiterung früherer Bahnen in Vorbereitung sind. 

Newyork steht in Hinsicht der Kapitalien, die für in An- 
griff genommene neue und in Umwandlung befindliche be- 
stehende Schnellbahnen aufzuwenden sind, keineswegs hinter 


us 


Zeitung des Vereins i 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


wenig an einer Milliarde. Die Schnellverkehrsfragen werden seit 
der Bildung von Groß-Newyork vom weitesten Standpunkt be- 
handelt. Neben der fortdauernden Betonung der nord-südlichen 
Hauptrichtung der Manhattanhalbinsel, in der die neue elek- 


führen. Aber diese Tunnelstrecke reicht für die Einrichtun; 
eines den Bedürfnissen entsprechenden Schnellverkehrs zwisch«: 
Manhattan und den Stadtgebieten jenseits des Ostflusses do« 
bei weitem nicht aus. Daher der weitere Plan, sowohl die neue 
Brücken in den Schnellverkehrsplan einzubeziehen, als au« 


Abb. 22. Ansicht der Williamsburger Brücke in Newyork. 


trische Untergrundbahn (Ziffer 9 in Abb. 7) gebaut wird, tritt 
namentlich das Bestreben hervor, die Zahl der festen Verbin- 
dungen mit den Boroughs von Brooklyn und Queens zu ver- 
mehren, während derartige Verbindungen mit Richmond zur Zeit 
noch verfrüht sind. Die Abb. 2—24 und 25—27 zeigen, dab zu 


noch weitere Tunnel unter dem Ostfluß vorzutreiben und dies 
Verbindungen in ein Netz teils unterirdischer, teils hochliegen 
der Schnellbahnen einzuordnen, womit dem Verkehrsmange 
zwischen der West- und Ostseite des Ostflusses gründlich abge 
holfen werden soll. 


Die Strecken dieses von Parsons aufge 


der vorhandenen Röblingschen Hängebrücke noch drei weitere 
Riesenbrücken, die Williamsburger, welche bereits dem Betrieb 
übergeben ist, die 1907 zur Eröffnung kommende Manhattan- 
brücke, über deren Notwendigkeit die Meinungen freilich aus- 
einandergehen, und die Blackwellsbrücke, die 1908 fertiggestellt 
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Abb. 24. Ansicht der Blackwellsbrücke in Newyork. 


sein wird, hinzutreten. Die Kosten dieser der Leitung eines 
großstädtischen Brückenamts unterstellten Bauten belaufen sich 
auf 80.000.000, 78.000.000 und 50.000 000 46. Weiterhin ist ein neuer 
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Abb. 25. Querschnitt durch die Williamsburger und Brooklyner 
Brücke in Newyork. 


Tunnel zwischen der Südspitze von Manhattan und Brooklyn 
in Angriff genommen (Ziffer 7 auf dem Stadtplan Abb. 7), 
der dazu dient, die im Bau befindliche Untergrundbahn nach 
Brooklyn bis zum Bahnhof der Long Island-Eisenbahn weiter zu 


Abb. 23. Ansicht der Manhattanbrücke in Newyork. 


au) N 
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stellten Entwurfes sind in einfach gestrichelten Linien auf deı 
Plan von Newyork (Abb. 7) ersichtlich gemacht. Auch die Seit 
von Newjersey, obwohl nicht zu Groß-Newyork gehörig, erhä 
jetzt bessere Verbindungen mit der Großstadt. Daß der hall 
vergessene Hudsontunnel demnächst eine elektrische Bahn 
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halten wird, deren unterirdischer Newyorker Endbahnhof ij 
Abb. 23 gezeigt ist, sowie daß am unteren Ende der Manhattay 
halbinsel noch ein weiterer Verkehrstunnel nach Jersey Cit 
hinüber erbaut wird, ist der kleinere Teil dieser Pläne. Gewaltigt 
ist das Unternehmen der Pennsylvanischen Bahn, von Newjerse 
aus den Hudson, ganz Manhattan und den Ostfluß bis nach Lon 
Island mit einer Gruppe neuer Tunnel zu unterfahren, die sic 
alle in einem im Herzen von Manhattan anzulegenden Haup 
bahnhof vereinigen. Auch mit dieser Ausführung ist begonne 
Die Richtung dieser Tunnel ist in Abb. 7 mit der Ziffer 4 b 


zeichnet. . 
Unterdessen will die Staatsgesetzgebung von Newyo 


überhaupt keinen Dampfbetrieb im Großstadtgebiet mel 
dulden. Und so komme ich zu dem vorläufig letzten d 
Riesenunternehmen, die in Newyork im Gange sind, d 
Umbau und der Umwandlung der Newyork Central- und Huds0' 
flußbahn, die vom Großen Zentralbahnhof, dem Grand Cent 
Depot, im Herzen Manhattans ausgehend, auf ihren sämtlich 
nach Norden führenden Personenzuglinien sowohl für die Fer 
als Lokalzüge den elektrischen Betrieb einführt, der sich & 
dem Hudsonflußabschnitt auf 55,5 km bis Croton, auf dem W' i 
Plainsabschnitt 35,5 km weit erstrecken wird. Die ebenfalls y 
Grand Central Depot ausgehende Newyork Newhaven- und Haı 
fordbahn wird sich dem Vorgehen anschließen. Die Zentralb: 
allein ist mit 150 durchgehenden Zügen von 13 bis 16 Due 
gangswagen in jeder Richtung täglich belastet, und dies erkl 


;ebaut sein müssen, daß sie, zu zweien zusammengeschaltet, 
k ls gemeinsame Zugmaschine dienen können. Die hier im Gange 
"efindlichen Arbeiten sind die gewaltigsten, die je auf einmal 
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usgeführt sind. Es ist interessant, sich den Umfang der New- 
‚orker Unternehmungen an den Hauptkostenzahlen zu ver- 
'egenwärtigen, die sich wie folgt belaufen: 


| Weehnung Baukosten 
auf dem rund 
‘ Stadtplan Unternehmen Millionen 
(Abb. 7) Mark 
9 Untergrundbahn von Manhattan nach 
Bronx . 200 
gs Untergrundbahn von Manhattan nach 
Brooklyn sowie Änderungen an 
der Long Islandbahn . . . . . 12 
2, 3, 4 Brücken. . 208 
Be ehelte) Manhattan Br ooklyner Schnellbahnen 
Linien (Parsons Entwurf) ‚ 208 
4 Untergrundbahn der Pennsylvani- 
schen Gesellschaft . . 100 
Umbau der Newyorker Zentralbahn 100 


N Obwohl diese elektrischen Ausführungen anscheinend be- 
‚its zum Teil über den Rahmen des städtischen Schnellverkehrs 
'inausgehen, war ihre Anführung doch deswegen nicht zu um- 
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‚bb. 27. Querschnitt durch die Blackwellsbrücke in Newyork. 


jemZweck durch geeignete Gleisanschlüsse miteinander zu ver- 
|nüpfen. Da alle Bahnen die gleiche Spurweite besitzen, ist die 
\;ereinheitlichung des Betriebes wesentlich erleichtert. 

Daß bei der großen Bedeutung der Schnellverkehrsauf- 
aben, die in den Großstädten zu lösen sind, auch, wie ich schon 
‚erwähnte, die öffentlichen Körperschaften Einfluß auf deren 
„urchführung nehmen würden, war vorauszusehen. Diese Ein- 


flußnahme geht zum Teil erheblich über den Rahmen der mit 
den Genehmigungen verknüpften amtlichen Prüfungen hinaus. 
Selbst in so ausgesprochen privatwirtschaftlich veranlagten Län- 
dern, wie England und die Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
hat man es nicht einfach bei der Zustimmung bewenden lassen. 


En 
Hochbahn 
— 


Abb. 26. Querschnitt durch die Manhattanbrücke in Newyork. 


Der Art des englischen Parlaments entspricht es, sich aus den 
Äußerungen und dem Urteil von Zeugen und Sachverständigen, 
die vor einem gerichtlichen Forum ihre Aussage abzugeben 
haben, die Grundlagen für die Beurteilung der Anträge zu ver- 
schaffen und danach über deren Annahme oder Ablehnung zu 


Abb. 28. 
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in Newyork. 
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entscheiden. Daß hierbei verständigerweise auf die Vermeidung 
nutzlosen Wettbewerbs gesehen wird, ist beachtenswert. Im 
übrigen aber wünschen die englischen Verwaltungen auf die 
Ausführung selbst keinerlei maßgebenden Einfluß auszuüben, 
wie denn auch der Londoner Grafschaftsrat, obwohl er die 
Straßenbahnangelegenheiten selbst in die Hand genommen 


hat, es ausdrücklich auszusprechen wünschte, daß die Herstel- 
lung der Schnellbahnen der Privatwirtschaft zu über- 
lassen sei. 


In Paris, Newyork und Boston dagegen haben sich die 
Stadtbehörden einen nachdrücklicheren Einfluß in den Schnell- 
verkehrsangelegenheiten zu wahren gewußt. Man wünscht hier 
in der Führung der Linien vollkommen unabhängig zu bleiben- 
Aber auch diese Städte wollen ihre Auffassung nicht dahin ver- 
standen wissen, daß sie sich auch mit der Betriebsführung zu 
befassen wünschen. Sie haben sich zwar als Eigentümer der 
Straßen die Beschaffung des in den Straßenkörper eingebetteten 
Tunnelkörpers vorbehalten, die Beistellung der Einrichtungen 
aber, die zum Betriebe dienen, sowie dessen gesamte Durch- 
führung der Privatunternehmung überlassen. 

Dieser liegt selbstverständlich der Kapitaldienst für die 
stadtseitig aufgewendeten Bausummen ob, sei es in Form fester 
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je nach den örtlichen Verhältnissen und den Verbältnissen des 
Geldmarktes zu vereinbarender Prozentsätze unter Berück- 
sichtigung etwa bedungener Tilgung, sei es in Gehalt einer 
Fahrkartensteuer, Wagensteuer oder dergleichen. Von derartigen 
Gesichtspunkten gehen die Verträge aus, die die Städte Newyork, 
Boston, Paris mit den betriebsführenden Gesellschaften abge- 
schlossen haben, deren nähere Erörterung hier indessen zu weit 
führen würde. Die Städte haben es hierbei in der Hand, die 
Gesellschaften an den Erleichterungen, die sie in den Zins- und 
Tilgungsbedingungen für sich selbst erzielt, im wohlverstandenen 
Interesse der Bürgerschaft teilnehmen zu lassen. Dadurch wird 
die Bauwürdigkeit der Linien gefördert und ibrer weiteren Aus- 
dehnung Vorschub geleistet. 

Der vermehrten städtischen Einflußnahme auf die Schnell- 
bahnangelegenheiten steht das Bestreben der Privatunterneh- 
mung gegenüber, größere Betriebseinheiten zu schaffen, indem 
gleichartige Unternehmungen zu größeren Verbänden zu- 
sammengefaßt werden. Beispiele sind die Brooklyner und 
Bostoner Verkehrsgemeinschaften. In Groß-Newyork ist die 
Interborough Rapid Transit Co. (Belmont-Donald-Gruppe) ent- 
standen, die den Betrieb der Hochbahnen übernommen und sich 
den Betrieb der neuen Untergrundbahn mit ihren Erweiterungen 
gesichert hat. Von den Speyerschen Linien in London ist be- 
reits gesprochen. Man hat die Maßnahmen dieser Gruppe mit 
Argwohn verfolgt; die Gründe für dieses Mißtrauen sind mir 
indessen unklar geblieben, zumal die Musterkarte verschieden- 
artiger Unternehmungen, die in London entstanden sind, ohne 
weiteres zu der Erkenntnis führen müßte, daß die Vereinheit- 
lichung einen Fortschritt bedeutet, der auch dem Publikum 
zugute kommt. 


Die Erleichterungen, welche den Schnellbahnen durch stadt- 
seitige Übernahme der Kapitalbeschaffung zuteil werden können, 
sind um so höher zu veranschlagen, als bisher der elek- 
trische Betrieb der städtischen Schnellbahnen zu hohen Renten 
für die Unternehmung nicht geführt hat und auch nicht führen 
wird. In der ersten Zeit, als alle Welt durch die elektrischen 
Firmen von der verkehrssteigernden Wirkung der elektrischen 
Betriebskraft überzeugt worden war, sind von den städtischen 
Schnellbahnen, ebenso wie seinerzeit von den Flachbahnen, 
übertriebene Dividenden erhofft worden. Zwar sind die Ver- 
kehrssteigerungen bis zum gewissen Umfange tatsächlich ein- 
getreten. Beispielsweise sind beim elektrischen Betrieb der 
Merseytunnelbahn im zweiten Halbjahr 1903 gegen den Dampf- 
betrieb des gleichen Vorjahrsabschnittes bei einem um 160 & 
gesteigerten Wagenumlauf 45% mehr Personen befördert 


worden. Die Einnahme stieg dabei um annähernd 30 8, um 
ebensoviel freilich auch die Ausgabe. Aber der Überschuß 


nalım doch um 250 $ zu; freilich kann dabei den Aktionären eine 
Dividende immer noch nicht gezahlt werden. Von ähnlichen 
Steigerungen berichten die Manhattan - Hochbahnen u. a. 
Der Verkehr indessen ist es nicht allein, der für die 
Rentabilität ausschlaggebend ist. In Betracht kommen außer- 
dem die Anlagekosten, die Betriebskosten und die Höhe der 
Tarife. Die Anlagekosten sind, wie aus der Tabelle auf 
S. 1187 hervorgeht, durchweg sehr bedeutend. Sie bewegen 
sich zwischen 2—3 000000 und 7500000 #. und darüber für das 
Kilometer doppelgleisige Hoch- und Tiefbahn. Am niedrigsten 
sind im Verhältnis die Kosten der Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn, die sich auf 3 Millionen Mark für das Kilometer 
belaufen. Was den Verkehr betrifft, so bewegt sich dieser 
zwischen /, Millionen Personen für das Bahnkilometer auf der 
Liverpooler Hochbahn und 4l/; Millionen auf der Zentral- 
londonbahn. Die Pariser Zahl stellt sich annähernd ebenso 
hoch, wie die letztere. Den nächstniedrigen Verkehr von 
3000000 Personen haben die Manhattan-Hochbahnen in New- 
york. Die Berliner Hochbahn weist rund 22/, Millionen Per- 
sonen auf das Bahnkilometer auf. Die Verkehrszunahme der 
Bahnen ist nach den örtlichen Verhältnissen verschieden. 
Während der Verkehr der Pariser Stadtbahn in erheblicherem 
Steigen begriffen ist, zeigt der der Zentrallondonbahn eine 


schwach rückläufigeBewegungunddieZunahme derBerlinerHoch- 
bahn beträgt bis zu 10 $ jährlich. Die Roheinnahme häng 
von der Höhe des Tarifs ab, und in dieser Beziehung steher 
die Schnellbahnen der Vereinigten Staaten am günstigsten da 
die durchweg eine Einnahme von rund 21 „) auf die Perso 

erzielen. Es ist bekannt, daß hier allgemein der Einheitstari 
von 5 Cents eingeführt ist, so daß der Durchschnitt für di 
verschiedenen Bahnen nur in geringen Grenzen schwankt. Der 
amerikanische Einfluß kommt auch bei den englischen Unter- 
nehmungen, so auch bei der Zentrallondonbahn, in der Eüı- 
führung des Einheitstarifs zum Ausdruck. Der Fahrpreis is 
hier indessen, entsprechend dem höheren Geldwert, niedriger 
und beträgt bei der Zentrallondonbahn 2d. = 16%, 4. Im 
Durchschoitt stellt sich die Einnahme auf dieser Bahn für die 
Person auf 16,34. Die Pariser Stadtbahn erzielt einen Durchschnitt 
von 13,8 „\, die Berliner Hoch- und Untergrundbahn von nur 
12,4 3, und es ist demgegenüber in hohem Grade bezeichnenıl, 
daß auf der Berliner Stadtbahn mit Rücksicht auf den außer- 
ordentlich großen Umfang der Zeitkarten auf die Person nur 
rund 5,5 -$ eingenommen werden. Derartig niedrige Durclı- 
schnitte zeigen, daß ein sonst wirtschaftlich vollberechtigtes 
Unternehmen durch Einführung der Zeitkarten völlig dem Ruin 
entgegengeführt werden könnte, und doch wird bei der Uni 
wandlung vieler Dampfschnellbahnen auf elektrischen Betrieb 
die Beibehaltung der Zeitkarten nicht zu umgehen sein, obwolıl 
die Beseitigung derartiger Schleudertarife aufs ernstlichste au- 
gestrebt werden sollte. Elektrische Stadtschnellbahnen, die 
nach dem Vorbild der Dampfbahnen von vornherein die Zeit- 
karten eingeführt haben, können natürlich nicht mehr davon 
loskommen. Ein bezeichnendes Beispiel für den Einfluß des 
Zeitkartenverkehrs bietet die Waterloo- und Citybahn, deren 
Einnahme im verflossenen Halbjahr bei einem Minderverkauf 
von nur 50000 gewöhnlichen Fahrkarten trotz einer um 30% 
gesteigerten Zeitkartenzahl doch bereits abgenommen hat. 


Was den Betriebskoeffizienten betrifft, so b«- 
wegt sich dieser, abzüglich Steuern und Abgaben, im Dureh- 
schnitt in der Höhe von rund 50 $. Daß er trotz der hohen 
Tarife in den Vereinigten Staaten nicht niedriger ist als bei 
uns, hängt damit zusammen, daß auch die Ausgaben, nament- 
lich die Personalkosten, drüben erheblich höher sind, als hier 
zulande. Im allgemeinen ist ein Steigen des Betriebskoefti- 
zienten trotz wachsenden Verkehrs bei vielen Unternehmungen 
festzustellen. Der Reingewinn inProzentendes gewöhn- 
lichen Aktienkapitals nach Abzug der Schuldenzinsen, Vor 
zugsdividenden und aller Ausgaben liegt im allgemeinen unter 
45. Nur die Pariser Untergrundbahn ist bisher in der glück- 
lichen Lage gewesen, über 4 $ Dividende zu verteilen, was be- 
greiflich ist, da sie gewissermaßen den Tramdienst mitversieht. 
Die Zentrallondonbahn hat bisher andauernd 4 $ verteilt und die 
Manhattanbahn hofft, durch die Umwandlung trotz der ver 
mehrten Kapitalanlage über 4$ zu kommen. Alle anderen 
Bahnen haben auf die gewöhnlichen Aktien weniger ge- 
bracht. In ungünstiger Lage befindet sich auch die Liver- 
pooler Hochbahn, von der man eine gebesserte Wirtschaftlich- 
keit erhofft, sobald der in Ausführung begriffene Anschluß an 
die soeben auf elektrischen Betrieb umgewandelte 30 km lange 
(Abb. 2) Liverpool-Southportlinie fertig sein wird. Auch die 1 
elektrisch betriebene Merseytunnelbahn soll mit der letzteren 
verbunden werden (Abb.2). Der Höhe der Dividenden entspr 
natürlich auch der Kursstand der Aktien. '? 

Die Feststellung eines richtigen Tarifs für ein Schne g 
verkehrsunternehmen sollte eine der größten Sorgen der g. 
teiligten sein. In Deutschland ist ein Einheitstarif schon 
deshalb nicht durchführbar, weil wir keine dafür passende 
Münze besitzen. Ein Einheitsfahrpreis von 10.) wäre un 
allen Umständen zu niedrig und der Preis von 15 „| erscheint 
für die derzeitigen Berliner Verhältnisse als Durchschnitt zu 
hoch. Man hat sich infolgedessen bei der Hochbahn zwi 
System der Staffelung bequemen müssen, das den schon gr 
nannten Durchschnitt von 12,4 „| ergibt, während nach Es 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbalnve rwaltungei - 


en echnungen ein Erlös von 12 5 mindestens sicher- 
gestellt schien, der erforderlich war, um nach kurzer Zeit auf 
eine Dividende von 42 zu kommen. Zu dem Zweck war ferner 
die Führung zweier Wagenklassen notwendig, die sich auch im 
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Abb. 29. Schleife des Südrings der Pariser Untergrundbahn 


an der Place de l’Etoile. 


da 15 $ aller Fahrgäste die 
auf die Person 


Betriebe durchaus bewährt haben, 
höhere Wagenklasse benutzen; das Erträgnis 
wird dadurch um 1 „\ aufgebessert. 

Die angeführten Tatsachen zeigen die Wichtigkeit, bei 
jedem ins Leben zu rufenden Schnellbahnunternehmen die wirt- 
schaftliche Seite, die Fragen des Betriebes und des Fahrplans 
und den Tarif mit peinlichster Sorgfalt zu studieren und 
namentlich auch übertriebenen Anforderungen, welche hierin 
wohl von Seiten des Publikums oder auch gar der Gemeinden 
erhoben werden, aufs entschiedenste 
entgegenzutreten. Namentlich eine 
Nachgiebigkeit gegenüber den 
Bestrebungen, die Tarife auf den 
Schleuderstandpunkt herabzu- 
drücken, würde sich aufs bitterste 
rächen. 

Nach diesen Bemerkungen 
über die wirtschaftliche Stellung 
der Schnellbahnen erübrigt nur 
noch, über die Art der Betriebs- 
führung einige Worte nachzutra- 
gen, um in wenigen Stücken zu 
erläutern, welche Rücksichten hier- 
für bei der ersten Anlage der 
Bahnen zu nehmen sind. 

Es ist darüber viel gestritten, 
ob es zweckmäßiger sei, die Linien 


eines Schnellbahnnetzes vonein- 
ander unabhängig zu betreiben 
oder miteinander derart zu ver- 


schmelzen, daß über ein und die- 
selbe Strecke Züge verschiedener 
Richtungen hinübergeleitet werden. 
In Paris, wie auch bei den neuen 


Londoner Untergrundbahnen ist streng daran festgehalten, J 
Linien voneinander loszulösen und selbständig zu perreih| 
während man in Nordamerika insbesondere, wie die Bostoner 
und Newyorker Beispiele zeigen, keine Bedenken trug, die 
Betriebe nach Gutdünken zu verzweigen. Auch davor scheut 
man drüben nicht zurück, die Gleise verschiedener Rich 
tungen an den Abzeigungen einander in Schienenhöhe kreuzen 
zu lassen. Unter Hinweis auf Boston ist z. B. anzuführen, daß 
selbst über Gleisdreiecke, deren Kreuzungen in Schienenhöhe 
liegen, der Schnellbahn -Zugverkehr ohne weiteres durchge- 
führt wird (zu vergl. Abb. 10), während ich mich selbst mit 
Erfolg bemüht habe, eine derartige Form des Gleisdreiecks der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn, die anfänglich beabsich- 
tigt war, zu beseitigen und die Kreuzungen durch Über- un 
Unerführungan zu ersetzen. Das amerikanische Vorbild kamı 


hierzulande umsoweniger zur Nachfolge ermuntern, als bekannt- 
\ 


Porte Maxllot 


Abb. 31. 


Endschleife der Pariser Untergrundbahn an der Porte Maillot. 


lich die Forderungen, die bei uns im Interesse der Betriebs 
sicherheit gestellt werden, erheblich höhere sind, als drüben, 
So auch wird man bei der Entscheidung, ob man die Linien 
voneinander loslösen statt miteinander verflechten soll, mehr 
dem Pariser Vorbild zuneigen und sich der Schwierigkeiten er 
innern, die beispielsweise seit jeher bei der Durchführung einer 
diehten Zugfolge an den Einführungsstellen des Vorortverkehıs 
auf den Londoner Untergrundbahnen sich ergeben haben. Der 
artigen Betriebserschwerungen sollte man für die Folge sowei' 
wie möglich aus dem Wege gehen. Das reisende Publikum 
ist allerdings bei der Anordnung selbständiger Linien an ; 
Treffpunkten zum Umsteigen genötigt, was nicht gerade beque 
ist, aber durch zweckentsprechende Anlage der Anschlußbabo: 
höfe sehr erleichtert werden kann und tatsächlich zu Ei 
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Abb. 30. Schleifen des Süd- u 
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| keinen Anlaß gibt. In Berlin wird man auf diesen Punkt bei 
den neuen Plänen wohl zu achten haben. 

" Ein weiterer Punkt, der zu Erörterungen Anlaß gegeben 
hat, betrifft die Art, wie man die Bahnlinien an den End- 
punkten ausbilden soll, ob es zweckmäßiger ist, die 
'Züge hier mittels Schleifen zu verbinden oder in Kopf- 
gleisen abzufertigen. Die Anlage von Schleifen bietet gegen- 
über der von Kopfgleisen den doppelten Vorteil, daß die 
Züge bei der Rückkehr keinerlei andere Zugrichtungen zu 
kreuzeu brauchen und stets dieselbe Fahrrichtung beibehalten 
"können. Vielfach wird daher der Schleife der Vorzug ge- 
"geben, die in Paris grundsätzlich an allen Linienendpunkten zur 
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Abb. 32. 
1a Anordnung der Schleife der Union-Hochbahn in Chicago. 


‚urchführung gekommen ist. Die Abb. 29 bis 31 machen 
'iese Anordnung deutlicher. Auch in Amerika werden die 
\orteile der Schleife voll gewürdigt; man hat hier insbeson- 
&re noch geltend gemacht, daß sie eine flottere Abfertigung 
ss Verkehrs ermöglicht. Unter Umständen hat man aus diesem 
‚runde wohl auch mehr als eine Linie an dieselbe Schleife ge- 
'ingt und ist so zu Formen gekommen, wie wir sie in der sogen- 
" Inion_ Loop“ in Chicago verkörpert sehen. Hier sind im Herzen 
‚»r Stadt um eine Anzahl Häuserblocks auf gemeinsamem Via- 
‚kt zwei Gleisringe angelegt, an deren Jeden zwei Hochbahnen 
igeschlossen sind, wie dies Abb. 32 zeigt. Um zu dem inneren 
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Abb. 33. 


schalter; B. Brücke nach einem Geschäftshaus. 


—- Nord 


Station der Unionhochbahn in der Wabash Avenue an der Madison Straße. 


Erklärungen zu Abb. 33: Z. Zugänge von der Straße nach dem Mittelsteg; 
Warteräume ; Z!, Zugänge von dem Mittelsteg nach den Warteräumen und 

"hnsteigen ; 4. Ausgänge von den Bahnsteigen nach dem Mittelsteg; F. Be- 

'rfnisanstalten für Frauen; M. Bedürfnisanstalten für Männer; S. Fahrkarten- 


Die zwischen den Gleisen stehenden Pfeile bezeichnen die Stellen, 
denen die Motorwagen der an die Schleife angeschlossenen Bahnen halten. 


ee ee 
Ringe zu gelangen, müssen die Züge selbstverständlich den 
Außenring kreuzen. Der Betrieb hat sich trotz der an einigen 
Kreuzungspunkten errichteten trefflichen Sicherheitsanlagen mit 
der Zeit sehr schwierig gestaltet, da die beiden Ringe derart mit 
Zügen überfüllt sind, daß sie einander häufig reihenweise auf 
knappe Zuglänge folgen. Die Ordnung des Betriebes kann nur 
aufrecht erhalten werden, indem die Züge auf diesen Ringen 
Schritt fahren. Es ist daher in Aussicht genommen, die Anlage 
demnächst so umzugestalten, daß Jede Bahn ihre besondere, von 
den anderen Bahnen unabhängige Schleife erhält. Die Form 
der Bahnhöfe auf der Unionschleife ist infolge ihrer Benutzungs- 
weise wenig einfach, wie die Abb. 33 erkennen läßt. 
Hinsichtlich der Betriebsführung auf elektrischen Schnell- 


. bahnen ist von den Anhängern des elektrischen Betriebes insbe- 


sondere geltend gemacht worden, daß die neueren Systeme, die 
Zugkraft über den ganzen Zug zu verteilen und entweder Jeden 
einzelnen Wagen mit selbständiger Triebkraft zu versehen oder 
doch Gruppen von zwei, drei oder vier Wagen zu einer Block- 
zugabteilung zusammenzufassen und die Züge durch An- oder 
Abstoßen derartiger Abteilungen zu verlängern oder zu ver- 
kürzen, es ermöglichen würden, in der Zugstärke sich tagsüber 
dem jeweiligen Verkehr möglichst scharf anzupassen. Diese An- 
schauung hat sich als irrig erwiesen, da der Verkehr sich im Laufe 
des Vormittags nach der Stadt, im Laufe des Nachmittags von 
der Stadt bewegt, also die vormittags in die Stadt hineinfahren- 
den Züge dort bis zur Rückkehr am Nachmittag beiseite ge- 
stellt werden müßten und umgekehrt. Zuerst ist wohl auf der 
Südseite-Hochbahn in Chicago versucht worden, in solcher Weise 
mit der Zugstärke dem Verkehr möglichst zu folgen, um hier 
die Vorteile des Vielfachschaltungssystems von Sprague, bei 
dem jeder Wagen seinen besonderen Motorenantrieb hat und 
dennoch wie bei allen derartigen Systemen die Steuerung ein- 
heitlich von der Spitze des Zuges stattfindet, in möglichst 
günstiges Licht zu stellen. Da sich jedoch ergeben hat, daß 
auch hier praktisch die Zugstärke im Laufe des Tages nur ge- 
ringen Änderungen unterworfen werden kann, so hat man neuer- 
dings andere Zwei- und Mehrfachschaltungssysteme, wie die von 
Siemens & Halske, von Westinghouse und der amerikanischen 
General Electrie Company (Thomson-Houston) bevorzugt, bei 
denen die Zugbildung mittels Blockzugabteilungen erfolgt. Ahn- 
lich ist auch bei der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin ver- 
fahren. Der Betrieb mit elektrischen Lokomotiven erscheint für 
den Stadtschnellverkehr abgetan. 

Zur Beseitigung des Lokomotivbetriebes haben die Er- 
fahrungen auf der Zentrallondonbahn wesentlich beige- 
tragen, auf der man sich infolge eigenartiger Erschütterungen, 
die sich aus der Tiefe an die Erdoberfläche übertragen und von 
den Bewohnern sehr unliebsam empfunden wurden, zur Be- 


 seitigung des Lokomotivbetriebes gezwungen sah. 


Was die Vielfachsteuerungssysteme  be- 
trifft, so sind die Spragueschen Patente von 
der General Electric und der Thomson-Houston- 
Ausgang Gesellschaft aufgekauft und sodann die ver- 
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ns schiedenen Systeme zu einem einheitlichen ver- 
schmolzen worden, das auf der Zentrallondon- 
babn, der Great Northern und City, den 


in - ai Newyorker Hochbahnen und der Newyorker 
Nordwest - Lake Str.- Untergrundbahn, den Bostoner Hochbahnen, 
Bahnsteig A Bahnsteig i ge - 

= ı der Chicagoer Südseite Hochbahn usw. ange- 
KIT IE z> TTS A N <—Z wendet wird, während die Brooklvner Hoch- 
t NER bahnen, die Mersey-Tunnelbahn, die Speyer- 

£ x = ” s 
nutze '2 Gruppe in London usw. das Westinghousesche 


System zu bevorzugen wünschen. 


Was endlich die Art der für den Schnell- 
betrieb in Großstädten zur Verwendung kom- 
menden elektrischen Kraft betrifft, so möchte 
ich noch hinzufügen, daß man sich bisher so 
gut wie ausnahmslos auf den Gleichstrom 
beschränkt hat, der in bekannter Weise von 
dritter Schiene abgenommen wird. Daß man 
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den Gleichstrom bei größerer Entfernung des Hauptkraft- 
werks vom Verwendungsort auf Unterstationen mittels Wechsel- 
stromgeneratoren erzeugt, die ihrerseits vom Hauptkraftwerk 
betrieben werden, ändert am System nichts. Es ist bekannt, dab 
die Bemühungen der Firma Ganz & Cie in Budapest, die Um- 
wandlung der Londoner Distriktbahn in der bei der Veltliner Bahn 
angewendeten Art zu bewirken, gescheitert sind. Im Veltlin 
wird der vom Hauptkraftwerk bezogene hochgespannte Dreh- 
strom an der Linie herabtransformiert und in den Fahrzeugen 
als Drehstrom von 3000 Volt Spannung verwendet. Beachtung 
finden neuerdings Versuche auf der 4 km langen Linie Nieder- 
schöneweide-Spindlersfeld bei Berlin, bei denen einphasiger 
Wechselstrom von 6000 Volt Spannung für den Antrieb ver- 
wendet wird, wie denn überhaupt die Ausbildung von 
Einphasenmotoren jetzt bei allen großen elektrischen Firmen. 
auf der Tagesordnung steht. Gleichstrom wird dagegen nur 
mit Spannungen von 600 bis 700 Volt verwendet. 

In bezug auf die Krafterzeugung verdient die Umwälzung, 
die sich auf dem Gebiet der Dampfmaschinen vollzieht, beson- 
dere Beachtung. Die Dampfmaschine wird von der Dampf- 


Das österreichische Eisenbahnkonzessionsgesetz*). 


Der 14. September d. J. bildet, wie bereits in Kürze er- 
wähnt wurde, einen bedeutungsvollen Gedenktag in der Ge- 
schichte der österreichischen Eisenbahngesetzgebung. An 
diesem Tage waren es nämlich volle 50 Jahre, daß auf Grund 
der Allerhöchsten Entschließung vom 8. September 1854 die Ver- 
ordnung des Ministeriums für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Bauten erlassen wurde,‘ welche unter dem durch ihre staats- 
rechtliche Geltung gerechtfertigten Namen des „Eisenbahnkon- 
zessionsgesetzes‘ nunmehr seit fünfzig Jahren die hauptsäch- 
liche Rechtsgrundlage des österreichischen Eisenbahnwesens 
bildet. i 

Als sich der Staat anfangs der fünfziger Jahre wegen 
finanzieller Schwierigkeiten seines Besitzes an Eisenbahnen ent- 
äußerte und zu dem Entschluß gelangte, eine neuerliche Mit- 
wirkung der Privattätigkeit auf Grund eines festzustellenden 
Entwurfes für den Ausbau des österreichischen Eisenbahnnetzes 
in größerem Maße zuzulassen, wurde die Notwendigkeit 
empfunden, ein neues Eisenbahnkonzessionsgesetz zu schaffen, 
da die Konzessionsnormen vom Jahre 1838 die Privattätigkeit 
zum Baue von Eisenbahnen nicht genügend aneiferten und 
nicht entsprechend die Vorbehalte wahrten, welcher die Staats- 
verwaltung bedarf, um den Bau und Betrieb der Privateisen- 
bahnen mit dem öffentlichen Interesse in gehörigen Einklang 
zu bringen. 

Was zunächst die Zugeständnisse und Erleichterungen be- 
trifft, welche man im Konzessionsgesetze den Privatbahnunter- 
nehmungen gegenüber den früheren Normen einräumte, so ver- 
dient erwähnt zu werden, daß rücksichtlich des Konzessions- 
verfahrens ein schnellerer Geschäftsgang eingeführt wurde, da 
die Erfahrung gelehrt hatte, daß nach den früheren Normen die 
Konzessionswerber oft jahrelang auf die Erteilung der ange- 
suchten Konzession warten mußten. 

Um diesen Übelstand zu beseitigen, wurde nicht nur jede 
nicht unbedingt notwendige Rücksprache der verschiedenen 
Behörden untereinander vermieden, sondern es wurde 
auch die Erteilung der Bewilligung zu den Vorarbeiten, zu 
deren Vornahme nach dem Gesetze vom Jahre 1838 die Aller- 
höchste Genehmigung aus dem Grunde eingeholt werden mußte, 
weil diese ein Vorrecht gegenüber anderen Bewerbern ge- 
währte, unter Fallenlassen eines solchen Vorrechtes, dem 
Handelsministerium übertragen. 

Ein ausschließliches Vorrecht ergibt sich nach dem Kon- 
zessionsgesetze erst aus der Konzession selbst; doch hat das 
tesetz den Umfang des in der Konzession liegenden Monopols 
weise eingeschränkt. Wohl ist es während der Konzessions- 
dauer niemandem gestattet, eine Eisenbahn mit denselben End- 
punkten zu bauen, doch dürfen auch dieselben Endpunkte 
durch neue Bahnen verbunden werden, wenn neue, strategisch, 
politisch oder kommerziell wichtige Zwischenpunkte hierbei be- 
rührt werden, und ebensowenig ist die Anlage von Zweigbahnen 
und Fortsetzungsbahnen durch andere Privatunternehmungen 
oder den Staat selbst ausgeschlossen. 


*) Vergl. die Abhandlung „Die Entwicklung der Eisenbabn- 
gesetzgebung in Österreich“ von Ministerialrat Dr Röll in der 
„Geschichte der Eisenbahnen der österreichisch-ungarischen Mo- 
narchie.“ Wien 1898. 


turbine verdrängt. Das große Kraftwerk zu Chelsea bei London 
hat 10 Parsonsche Dampfturbinen, deren jede einen Generator 
von 5500 Kilowatt antreibt. Die Newyork - Zentralbahn hit 
5 Turbinengeneratoren von je 5000 Kilowatt in Bestellung ge 
geben usw. i I 

Indem ich hiermit meine Ausführungen schließe, hoffe iel 
gezeigt zu haben, daß wir im Ausbau elektrischer Schnellver 
verkehrsmittel den Anfangszustand bereits weit hinter uns haben, 
daß am weiteren Ausbau dieser städtischen Verkehrsanlager 
allerorten mit größtem Eifer gearbeitet wird. Das schließt hi 
dessen nicht aus, daß auf diesem Gebiete noch große Verbesse 
rungen möglich sind, die hoffentlich uns auch in den Stand 
setzen, die Zugfolge und die Fahrgeschwindigkeit auf diesen 
Bahnen noch weiter zu erhöhen und den Bau und Betrieb zu 
verbessern und zu verbilligen. Möchten meine Ausführungen 
dazu beitragen, daß auch in unserem engeren Vaterlande den 
Frage der großstädtischen Schnellverkehrsmittel mehr als bisheı 
die im Interesse der- großstädtischen Bevölkerung nötige Für- 
sorge zugewendet wird, G. Kemmann. 
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Von besonderer Wichtigkeit für die Eisenbahnen ist ferne 
die gesetzliche Zusicherung des Enteignungsrechts für gemein 
nützige Bahnunternehmungen, wobei das Gesetz gleichfalls ir 
richtiger Weise die Mittellinie zwischen privaten und öffentlich 
Interessen eingehalten hat. 

Von einschneidender Bedeutung für die finanzielle Selb 
ständigkeit der Eisenbahnen und ihre volkswirtschaftliche Wirk 
samkeit sind die Bestimmungen des Eisenbahnkonzessionsge 
setzes über die Tarifregelung geworden. Das Gesetz bestimnit 
daß die Tarife der Genehmigung des Ministeriums unterliege 
und von drei zu drei Jahren einer Revision zu unterzieh@ 
seien. Zugleich wurde die Restimmung aus den 1838er Kon 
zessionsnormen übernommen, wonach auf eine billige Herab 
setzung der Tarife in dem Falle einzuwirken ist, wenn di 
reinen Erträgnisse der Bahn 15% der Einlage übersteigen. Mi 
der letzteren Bestimmung wollte man die Unternehmer darübe 
beruhigen, daß die Staatsverwaltung von dem ihr vermöge de 
Vorbehalts der Tarifgenehmigung im allgemeinen zustehende 
Mäßigungsrecht mit großer Vorsicht Gebrauch machen werd 
und selbst eine reichliche, bis zu 15% der Einlagen gehend 
Einnahme unter angemessenen Verhältnissen zu gestatten 1 
neigt sei. Gegenüber dem Einwande, daß die Grenze von 15 
zu hoch gegriffen sei, wurde bei den Beratungen über das (i# 
setz geltend gemacht, daß der Eisenbahnbau eine sehr gefä 
liehe Spekulation sei, und daß die Bahnen namentlich in de 
ersten Betriebsjahren selten eine entsprechende Rente al 
werfen, während in Österreich bei ganz sicheren Unte: 
nehmungen leicht 8 bis 10% gewonnen werden können. Zude 
Vorteilen, welche das neue Konzessionsgesetz zur Eiieichteruß 
des Eisenbahnbaues den Privaten gewährte, zählt auch die Ve 
längerung der Höchstkonzessionsdauer von 50 auf 90 Jahn 
welche aus dem Grunde für nötig erachtet wurde, weil (de 
Zeitraum von 50 Jahren für eine entsprechende Verzinsung UN 
Tilgung des Anlagekapitals sich nicht als ausreichend e 
wiesen hatte. BE 

Auf wohlwollende Absichten gegenüber den Eisenbahne 
ist es endlich zurückzuführen, wenn man davon absah, eine 
bei der kommissarischen Beratung des Gesetzes gegebt 
nen Anregung entsprechend, allgemeine Bestimmungen übt 
das Einlösungsrecht des Staates aufzunehmen. Man erachtet 
es nicht als zweckmäßig, in das Gesetz solche aufzunehmer 
weil dies leicht abschreckend wirken könnte, während andere 
seits gar keine Rede davon sein könne, daß der Staat, welche 
ohnehin die wichtigsten Linien selbst baue, auch noch säu 
liche Privateisenbahnen einlösen werde. I 

Was die Geltendmachung des staatlichen Ho na 
rechts anbelangt, so kommt dies schon in dem an die Spit 
des Gesetzes gestellten Grundsatze scharf zum Ausdruck, W 
nach öffentliche Eisenbahnen einer besonderen Konzess 
bedürfen und in bezug auf Bau und Betrieb der dau 
Staatsaufsicht unterliegen. Gegenüber dem Bau- und Be 
rechte der Unternehmungen wurde im Gesetze eine Bau- un 
Betriebspflicht mit einer über die allgemeinen, zivilrechtliche 
Normen hinausreichenden Ersatzpflicht für durch den Bau 
Betrieb verursachte Schäden an öffentlichem oder Privatgı 
festgestellt. Was die Leistungen für öffentliche Zwecke anlang 


so wurden insbesondere jene zugunsten der Post- und J | 
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graphen- und Militärverwaltung empfindlich verschärft. Beach- 
tenswert ist ferner der Vorbehalt der ministeriellen Entscheidung 
bei mangelndem Einvernehmen angrenzender Bahnen in bezug 
auf Fahrordnung, wechselseitige Benutzung der Bahn und der 
‚Betriebsmittel sowie überhaupt bezüglich der Ordnung der 
‚wechselseitigen Verkehrsverhältnisse. Bei der Erfüllung der 
konzessionsmäßigen Verpflichtungen ist dem Staate durch das 
"" Könzessionsgesetz die Vollmacht eingeräumt, die betreffende 
‚Bahn zu sequestrieren. Im Gegensatz zu den Konzessionsnormen 
vom Jahre 1838 sieht außerdem das Konzessionsgesetz vom 
‘Jahre 1854 ausdrücklich die strafweise Entziehung der Kon- 
zessionen wegen Nichteinhaltung der Vollendungstermine für 
' die ganze Bahn oder einzelne Strecken sowie der Termine für 
‚die Eröffnung des Betriebes vor. In solchen Fällen bleibt wohl 
" das erworbene Eigentum an Grundstücken, Gebäuden usw. den 
Unternehmern ; der fragliche Eisenbahnbau kann jedoch einer 
anderen Unternehmung konzessioniert oder auf Staatskosten 
| vollendet werden. 

f Das Heimfallsrecht wurde in bestimmterer Form, als dies 
"in den Normen des Jahres 1833 der Fall war, festgestellt und 
Vorsorge getroffen, daß die Bahnanlage in den letzten Jahren vor 
"Ablauf der Konzessionsdauer nicht vernachlässigt werde. 

N Eine eingehende Erörterung durch die mit der Ausar- 
beitung des Gesetzes betraute Kommission fand über die Be- 
stimmung des Gesetzes statt, nach welcher Streitigkeiten über 
die Vollziehung des Konzessionsgesetzes im Verwaltungswege 
 auszutragen seien. Von einer Seite wurde Streichung dieser 
' Bestimmung empfohlen, nachdem die Zuständigkeit der Ver- 
‚ waltungsbehörden und Gerichte, durch allgemeine Grundsätze 
geregelt, die Bestimmung sonach überflüssig sei, weil ferner 
"durch diese Bestimmungen die Grenzlinien des Wirkungskreises 
der Verwaltungs- und Gerichtsbehörden leicht verrückt werden 
"könnten. Dieser Ansicht stimmten die übrigen Mitglieder nicht 
‚bei, da die Grenzen der administrativen und richterlichen 
Gewalt in dem Gesetze keineswegs-so klar gezogen seien, und 
es wünschenswert wäre, daß über die den Privat-Eisenbahn- 
‚unternehmungen aus den ihnen verliehenen Privilegien zu- 
„stehenden Rechte und obliegenden Verpflichtungen nicht die 
' Zivilgerichte, sondern die Verwaltungsbehörden entscheiden, da 


Rund 500 m oberhalb der Schleusenanlage bei Charlotten- 
burg wird die Spree durch einen acht Gleise tragenden Bahn- 
körper überschritten. Von den acht Gleisen dienen die beiden 
nördlichsten dem Personenverkehr der Ringbahn, hierauf folgen 
nach Süden zu die Lehrter Personengleise (von Berlin Lehrter 
Bahnhof nach Spandau und umgekehrt), dann die Lehrter Güter- 
gleise und endlich die Gütergleise der Ringbahn. 

Die Brücke besteht aus fünf gewölbten und zwei mit Eisen- 
‚trägern überdeckten Öffnungen — diese dienen dem Schiffahrts- 
verkehr — von 9,02m lichter Weite zwischen den Spundwänden. 
Bei’dem lebhaften Schiffsverkehr ist es erklärlich, daß die Be- 
| seitigung des Pfeilers in der Stromrinne schon lange gewünscht 
‚wurde, zumal sich dicht unterhalb der Brücke im Fluß eine 
| Krümmung von 200 m Halbmesser befindet. Dieser Wunsch 
‚wurde immer dringender seit dem am 12. November 1897 vor- 
gekommenen Schiffsunfall, bei dem ein aufwärts geschlepptes, 
mit Ziegeln beladenes Fahrzeug gegen den Strompfeiler fuhr, 
zum Sinken kam und die Fahrrinne für längere Zeit sperrte. 
Weitere Unfälle wurden zwar durch die Vorschrift der lang- 
‚samen Fahrt vermieden, indes entstanden hierdurch für die 
\ Schiffabrtstreibenden empfindliche Zeitverluste. 

Als nun die vergrößerten Radlasten der Eisenbahnzüge 
auch für diese Brücke eine Verstärkung bedingten, tauchte ganz 
‚von selbst die Frage der Beseitigung des Mittelpfeilers wieder 
‚auf. Angestellte Berechnungen ergaben zwar die Möglichkeit, 
‚die alten Fachwerkträger hinreichend zu verstärken, jedoch 
‚blieb die Verstärkung im gewissen Sinne immer Flickwerk. 
Eisenbahn- und Wasserbauverwaltung einigten sich daher bald 
in dem Entschluß, die alten Überbauten durch neue zu ersetzen. 
| Demgemäß werden jetzt vier neue zweigleisige Überbauten 
|, von rund 400 t Gewicht, deren Fachwerkträger bei 23,8 m Spann- 
\ weite 2,55 m hoch sind, aufgestellt. Die Kosten des Eisenwerks 
nebst Veränderung der Widerlager trägt die Eisenbahnverwal- 
‚tung, während die Wasserbauverwaltung die Beseitigung des 
‚ Mittelpfeilers besorgt. Wegen des Verkehrs von Personen- 
dampfern erhalten die Brücken wasserdichte Fahrbahn. Die 
Eisenarbeiten sind der Firma Pfeiffer & Druckenmüller in Berlin 
übertragen. 

j" Vor Beginn der Bauarbeiten, d. i. Anfang Januar d. J., 
"wurde durch einen Betriebsplan genau vorgeschrieben, wie die 
‚allmähliche Außerbetriebsetzung jedes zweigleisigen Überbaues 
\ erfolgen sollte. Um jede Störung des Personenverkehrs zu ver- 
1 3 
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diese Rechte und Pflichten nicht nach reinen Privatgrundsätzen, 
sondern als teilweise Zugeständnisse der administrativen Ge- 
walt nach dem öffentlichen Rechte beurteilt werden müssten. 

Der sonach im Gesetze ausgesprochene Ausschluß des 
Rechtsweges in allen die Vollziehung dieses Gesetzes betreffen- 
den Angelegenheiten erwies sich in der Praxis für die Eisen- 
bahngesellschaften infolge der ausdehnenden Auslegung dieser 
Bestimmung als eine empfindliche Härte; hierin wurde erst 
durch die. Errichtung des Verwaltungsgerichtshofes und des 
Reichsgerichtes, allerdings nicht für alle Fälle, Wandel ge- 
schaffen. ’ 

Iös ist ja nicht schwer, heute nach 50jähriger Entwicklung 
des Eisenbahnwesens an dem Gesetze Lücken und Mängel zu 
entdecken. Daß das Gesetz indessen einen erheblichen Fort- 
schritt gegen die älteren Normen bedeutet und in dem gewal- 
tigen Aufschwung des österreichischen Eisenbahnwesens seine 
Lebensfähigkeit im allgemeinen bewährt hat, kann gewiß 
nicht bestritten werden. Das Geheimnis dieses Erfolges 
ist, wie in einer kürzlich - erschienenen Besprechung des 
Konzessionsgesetzes zutreffend bemerkt wird. zum guten 
Teile darin zu suchen, daß die Schöpfer des Gesetzes ihre An- 
ordnungen nicht als starre und unabänderliche Normen hin- 
gestellt, sondern es ausdrücklich dem Ermessen der Staatsver- 
waltung in jedem einzelnen Falle überlassen haben, bei Er- 
teilung der Konzession den Unternehmern ein Mehr an Rechten 
einzuräumen und (namentlich im Zusammenhange mit der Ge- 
währung besonderer Begünstigungen, so vor allem der Zins- 
garantie) auch weitere Verpflichtungen aufzuerlegen. Mit dieser 
gesetzlichen Vollmacht war der staatlichen Verwaltung die Mög- 
lichkeit gegeben, bei Schaffung neuer Bahnen den besonderen 
wirtschaftlichen und technischen Verhältnissen, den zeitlich und 
räumlich wechselnden Bedürfnissen des Eisenbahnbaues und 
kEisenbahnbetriebes Rechnung zu tragen. Die Verfasser dieses 
Gesetzes, welche in den Anfängen des Eisenbahnwesens eine 
heute, nach einer’50jährigen mächtigen Entwicklung desselben, 
nicht veraltete Rechtsgrundlage für das österreichische Eisen- 
bahnwesen geschaffen haben, verdienen für die weise Voraus- 
sicht, welche sie bei ihrer Arbeit bekundet, den Dank und die 
Anerkennung der Nachwelt. 


Umbau der Spreebrücken bei den Berliner Ringbahnhöfen Jungfernhaide und Treptow. 


meiden, wurde so vorgegangen, daß nur die Güterzüge während 
der Bauzeit auf zwei anstatt sonst auf vier Gleisen fuhren. 
Dies wurde dadurch ermöglicht, daß im ersten Bauabschnitt 
die Lehrter Gütergleise mit denen der Ringbahn vereinigt 
über die Spree geleitet wurden. Der hierdurch vom Ver- 
kehr befreite zweite Überbau (von Süden gezählt) ist in der 
Zeit von Januar bis März erneuert worden. Ende März 
konnten auf diesen neuen Überbau die Lehrter Personengleise 
gelegt und die von jenen bisher benutzte Brücke ausgewech- 
selt werden, wozu die Zeit bis Ende Juni nötig war. Um 
hierauf den im Zuge der Ringbahn-Personengleise vorhandenen 
Überbau vornehmen zu können, mußte das Gleis Westend- 
Jungfernheide in die Lage des Ferngleises Spandau-Berlin ver- 
schoben und das nördlichste Gleis (Jungfernheide-Westend) auf 
die Südseite des Bahnsteigs vom Bahnhof Jungfernheide ver- 
legt werden. Zwischen beiden Gleisen ist zur vorübergehenden 
Benutzung ein Bahnsteig hergerichtet worden. Während der 
Bauzeit wird der bisherige Bahnsteig gleich auf 0,76 m über 
Schienenoberkante erhöht und er ist Anfang September in Be- 
nutzung genommen. 

Nun folgt der letzte Bauabschnitt, der darin besteht, daß 
die vier Personengleise wieder in ihre alte Lage gebracht, 
dann die Ringbahngütergleise mit auf den Überbau der Fern- 
gütergleise gelegt und der vierte Überbau erneuert wird. Diese 
Arbeiten sollen in 8—9 Wochen beendet sein. 

Das Zusammennieten jeder neuen Brücke konnte in be- 
quemer Weise auf dem durch Außerbetriebsetzung der be- 
treffenden Gleise vorübergehend unbenutzten Teil des Bahn- 
körpers geschehen. Der beschriebene Umbau erforderte ein- 
schließlich aller Sicherungsanlagen und Gleisarbeiten einen 
Kostenaufwand von rund 193 000 „@; er wurde erleichtert durch 
die nahe Lage des Bahnhofs Jungfernheide. 

Auch die Spreebrücke beim Bahnhof Treptow 
des Südrings erfährt einen ähnlichen Umbau. Hier liegt ein 
neuerer zweigleisiger Überbau der Gütergleise ohne Strom- 
pfeiler neben den beiden alten gleichfalls zweigleisigen Brücken 
der Personengleise. Gleiche Erwägungen wie bei Jungfern- 
heide führten zu dem Entschluß, die veralteten Überbauten 
(Schwedlerform) unter Beseitigung des Mittelpfeilers durch 
einen neuen (Halbparabelträger) zu, ersetzen. Hier soll der 
Betrieb so gestaltet werden, daß unter Einrichtung der notwen- 
digen Sicherungsanlagen sowohl dem Personen- wie dem Güter- 
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"verkehr je ein{Gleis der bisher nur von Güterzügen befahrenen 


Brücke zugewiesen wird. E j 
Diese Art der Betriebsführung hat sich schon in anderen 
Fällen zweckmäßiger erwiesen, als die sonst wohl übliche der 
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Gleisverschränkung zur Auswechslung der Treptower Spreebrücke 


gemeinsamen Benutzung derselben Gleise sowohl durch Güter- 
wie Personenzüge. Es liegt das daran, daß die kürzeren und 
schneller fahrenden Personenzüge zum Durchfahren der ge- 
meinsam benutzten Strecke weniger Zeit brauchen, als die 
Güterzüge, also von ihnen aufgehalten wurden; außerdem wird 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
stellten sich im Monat August.d. J. auf 141 167000 #. und 
sind gegen die Einnahmen des gleichen Monats im Vorjahre um 
5722000 «MM. gestiegen. Der Personen- und. Gepäckverkehr 
brachte 45033 000 (+ 449000) MM, der Güterverkehr 87 973 000 
(+ 4247000) 6, und aus sonstigen Quellen flossen 8 161 000 
(+ 1026000) 4. Für die Zeit vom 1. April bis Ende August d.J. 
sind 666409000 ‚M, das sind 29 108000 ft mehr als im Vorjahre, 
eingenommen worden, und zwar entfallen von diesen Mehr- 
einnahmen auf den Personen- und Gepäckverkehr 9441 000 St, 
auf den Güterverkehr 17 971000 4. und auf die Einnahmen aus 
sonstigen Quellen 1 696 000 


— Frachtsätze der Binnenschiffahrt. Die Behinderung 
der Binnenschiffahrt auf den Wasserstraßen infolge der fortge- 
setzten Trockenheit hat ähnliche Zustände gezeitigt, wie sie im 
Spätherbst des Jahres 1902 infolge des vorzeitig eingetretenen 
Frostes in die Erscheinung getreten sind. Daher sollen die da- 
mals angeordneten Maßnahmen auch jetzt wieder zur Durch- 
führung gelangen. Der preußische Minister der öffentlichen Ar- 
beiten und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen hat demgemäß folgenden Erlaß aus dem Jahre 1902 
in Erinnerung gebracht: 


„Infolge der andauernden Trockenheit dieses Jahres und. 


der dadurch verursachten Behinderung der Binnenschiffahrt be- 
finden sich zahlreiche Gütermengen seit längerer Zeit auf dem 
Wasserwege, ohne auf diesem weiterbefördert werden zu können. 
Soweit diese Güter zur Erreichung des Bestimmungsortes der 
Eisenbahn zugeführt werden, kommen für die Beförderung auf 
den preußisch-hessischen Staatsbahnen widerruflich im Wege 
der Frachterstattung diejenigen Frachtsätze (seien es regelmäßig 
gebildete oder Ausnahmefrachtsätze) zur Anwendung, die zwi- 
schen der ursprünglichen Versandstation und der eigentlichen 
Bestimmungsstation bestehen, sofern diese sich niedriger stellen, 
als die tarifmäßigen Frachtsätze von der Umschlags- zur Be- 
stimmungsstation. Die gleiche Frachtberechnung findet auch 
bei solchen Gütern statt, die von einer Fisenbahnstation nach 
einem Wasserumschlagsplatz befördert sind, hier zur unmittel- 
baren Weiterbeförderung zur Wasserstraße verladen wurden 
oder verladen werden sollten und demnächst auf der Eisenbahn 
statt zu Wasser nach der eigentlichen Bestimmungsstation wei- 
terbefördert werden. 

Den Versendern liegt es ob, der Eisenbahnverwaltung 
den erforderlichen Nachweis zu erbringen.“ 

Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat infolgedessen 
am 19. d.M. zugleich namens der beteiligten Verwaltungen eine 
Bekanntmachung erlassen, wonach die obige Maßregel für die 
Beförderung von Gütern auf den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen, der Militär-Eisenbahn, den Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen und den oldenburgischen Staatsbahnen wiederruf- 
iich in Anwendung kommt. (Siehe amtliche Bekanntmachung 
In Nr 74 S. 1179 d. Ztg.) 


— Unterhaltung der Feuerschutzstreifen in den Wäldern. 
Nach dem Ergebnis der Untersuchung ist der große Brand 
in den Primkenauer Forsten vornehmlich darauf 
zurückzuführen, daß das in dem äußeren Teile des Feuerschutz- 
streifens entstandene Bodenfeuer bei dem hohen und trocknen 


Rn 
jede Gleiskreuzung vermieden (siehe Abbildungen). Die Ei 
arbeiten sind der Firma Beuchelt & Cie in Grünberg i/Sehl. 
übertragen, die im Oktober mit dem Aufstellen beginnen wiı 
Die vollständige Fertigstellung einschließlich Wiederherstellun: 
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der alten Gleislage ist für Ende April geplant. Bei 67,8 m Stütz 
weite beziffert sich das Eisengewicht auf etwa 447 t. ni 

Als Baukosten sind einschließlich Verstärkung der Lanıl- 
pfeiler, Sicherungsanlagen und Gleisarbeiten 220000 Mt. vor- 
gesehen. RB 
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Gras- und Heidekrautwuchse sowie der tiefen Beästung der 
zwischen den wundgehaltenen Schutzstreifen stehenden Kiefern 
sich zu einem Wipfelfeuer entwickelte, dessen Ausdehnung bei 
dem starken Winde nicht mehr gehindert werden konnte, ob- 
wohl Brandwachen zur Stelle waren. I 

Dieser Umstand veranlaßt den preußischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten, die Königlichen Eisenbahndirektionen in 
einem Erlaß wiederholt auf die genaue Einhaltung der für die 
Unterhaltung der Feuerschutzstreifen in Wäldern gegebenen 
Vorschriften hinzuweisen. Namentlich wird neben ausreichender 
Bewachung gefährdeter Stellen auf die Beseitigung hohen 
Gras- und Heidekrautwuchses innerhalb der wundzuhaltenden 
Streifen und das Wundhalten dieser Streifen selbst zu 
achten sein. N 


— Beschaffung von Lokomotiven für die preußisch-hes- 
sischen Staatseisenbahnen. Nachdem die Verhandlungen über 
die Beschaffung von 278 Lokomotiven verschiedener Gattung, 
worüber wir in Nr 34 S. 548 d. Ztg. berichteten, nunmehr ab- 
geschlossen sind, hat die Bestellung bei den Werken statt 
gefunden. Die Ablieferung soll bis zum 1. April 1905 erfolgen, 


— Steigerung des Güterverkehrs auf den Beriii 
Bahnhöfen. Wie die Berliner Handelskammer mitteilt, hat 1 
der Verkehr auf den Berliner Bahnhöfen in letzter Zeit gan! 
außerordentlich gesteigert. Neben der alljährlich im Herbst 
eintretenden allgemeinen Verkehrszunahme ist dies darauf 
zurückzuführen, daß infolge der durch die Trockenheit ver 
ursachten Behinderung der Flußschiffahrt ein erheblicher Tei 
derjenigen Güter, welche sonst auf dem Wasserwege ver 
frachtet werden, den Eisenbahnen zugeführt worden ist. Die 
große Verkehrszunahme hat dazu geführt, daß die sofortige 
Laderechtstellung der auf den Berliner Bahnhöfen und Ring: 
bahnstationen eingegangenen Wagen und die pünktliche Aus! 
lieferung der Güter nicht immer möglich gewesen ist. Auchist 
die Beförderung der eingehenden Güter auf einigen Strecken, 
so namentlich auf der Linie Elsterwerda-Berlin verzögert worden 
Die Eisenbahnverwaltung hat alle Maßnahmen getroffen, und 1 
hervorgetretenen Übelstände zu beseitigen. Das Rangier- 
Betriebspersonal ist verstärkt, es sind Bedarfszüge eingele & 
die Sonntagsruhe wird beschränkt. Der | N 
der die Berliner Rangierbahnhöfe stark belastet, ist zum Teil 
abgelenkt; auch sollen die für einige Stationen geplanten und 
bereits in Angriff genommenen Erweiterungen der Freiladegleist 
schleunigst ausgeführt ‚werden. 

Diese Maßnahmen können jedoch nur dann wirksam sei 
wenn die Empfänger auch ihrerseits bestrebt sind, die ein 
Bewältigung des Verkehrs durch schleunige Abnahme der Güter 
zu unterstützen. Die Berliner Handelskammer empfiehlt dahe 
allen Verkehrstreibenden auf das dringendste, nicht nur die 
allgemein geltenden Entladefristen innezuhalten, sondern die 
Wagenladungen wenn irgend angängig in kürzerer Zeit zu ent 
laden. Falls die Bemühungen der Eisenbahnverwaltung, weitere 
Verkehrsstörungen vorzubeugen, die Unterstützung der Inter 
essenten nicht in dem erwarteten Maße finden, ist zu befürc 
daß die allgemeine Herabsetzung der Ladefristen auf 6Stun 
für alle Berliner Bahnhöfe und Ringbahnstationen, eine Erhöhung 
der Standgelder oder die bahnseitige Ausladung nicht rechtzeiti 
abgenommener Ladungen angeordnet wird. Teilweise ist di 
bereits geschehen. Wie die Ältesten der Kaufmannschaft 
Berlin amtlich erfahren, sind auf dem Bahnhof der Berliner Ring- 
bahn „Frankfurter Allee“ und auf dem Bahnhof Grob 
Lichterfelde- West mit Genehmigung der Aufsicht 
behörde vom 22. September d. J. ab bis auf weiteres die Ei 
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ind Be etisten für Wagenladungsgüter auf 6 Stunden herab- 
Be. 


_  — Unfall auf Bahnhof Frankfurt a/M. 


-  — Eisenbahnfrachten und die Betriebsstörung auf dem 
‚Jortmund-Emskanal. Bekanntlich ist auf diesem Kanal das 


‚essen wird, wie den Berl. Neuesten Nachr. von sachverständiger 
eite geschrieben wird, der Durchgangsbetrieb im Kanal durch 
Imladen aufrecht erhalten. Nach 
'laßregeln heißt es dort: 


\ erkehr unter vollständiger Umgehung der Meppener Schleuse 
‚urch den mehrerwähnten, etwa 2000 m langen Weg des alten 
„anals und der Hase, und zwar, wie die amtliche Bekannt- 
jtachung ergibt, für Fahrzeuge von 26,5 m Länge, 5,40 m Breite 
nd 1,60 m Tiefgang, bei 3,30 m freier Durchfahrtshöhe. Schon 
m 17. d. M. ist im Beisein des Oberpräsidenten eine Tjalk, die 
üt 147 t Tragfähigkeit geeicht ist, von unterhalb Meppen her 
urch die Koppelschleuse eingefahren. 


‚ie neueren bei dem 


‚ie, bis oberhalb bezw. bis unterhalb des jetzigen provisorischen 
\Teges fahren, befördert. Die Kosten der Aus- und Wiederein- 
dung werden sich voraussichtlich nicht höher als auf 2 M. für 
'e Tonne ‚stellen. Die Schiffahrtsgesellschaften halten daher 
an Durchgangsbetrieb im Dortmund-Emskanal aufrecht und 
e nach Bekanntwerden des Einsturzes schon nach Rotterdam. 
sorderten Ladungen sind großenteils schon wieder nach Emden 
sordert worden. 
ad außerdem ausdrücklich angewiesen worden, unter Auf- 
ietung aller Kräfte und aller Mittel dem Verkehr Jede mögliche 


recht zu erhalten. In den nächsten acht Tagen schon werden 
| @Untersuchungen des beschädigten Bauwerks soweit gefördert 
"in, daß beurteilt werden kann, ob, wie bis Jetzt vermutet wer- 
»n darf, die Beschädigung im wesentlichen nur das Oberhaupt 
‚ır Schleuse betrifft. 


‚er Eisenbahnfrachten hat, wie anderweitig verlautet, 


‚enn die Staatsbahnverwaltung es ablehnt, die durch die 


; könnte sie in diesem Falle, 
"echt lediglich zu gunsten des 
willigen.“ 


— Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. Nach dem Geschäfts- 
richt für das mit dem 31. März endigende Geschäftsjahr 1903/04 
ıd die Verkehrsverhältnisse dadurch günstigere geworden, 
‚ß& der Minister der öffentlichen Arbeiten der Bahn Transporte 
gewiesen hat, die bisher über Staatsbahnstrecken umgeleitet 
Für das vergangene Betriebsjahr ist der Zuwachs 
"eh nicht erheblich, da die neue Verkehrsleitung im wesent- 
hen erst am 1. März zur Einführung gekommen ist. Die nach 
ıgen Verhandlungen vom Minister genehmigte Anleihe in 
he von 600.000 ‚i. zur Deckung verschiedener Ausgaben ist 
'645 $ vom 1. April 1903 ab zu verzinsen. 
/t den Erneuerungsfonds 40 119 
32 ft, für den gesetzlichen Reservefonds 11334 M. abgeführt 
\d zur Verzinsung der Anleihe 25500 MM. abgerechnet sind, ein 
triebsüberschuß von 219955 


" — Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
»ks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
ren Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
\e Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
/? Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 
'd.M. in 13 Arbeitstagen 234696 und auf den Arbeitstag 
(rehschnittlich 18054 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
1 Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 


Bi - ı \ ı 7 ‚tag 571 und im 
jachmittags 4!/, Uhr rannte die Maschine des Schnellzugs Nr 3 
Basel-Frankfurt) beim Einlaufen in den Hauptbahnhof gegen. 


‚chleusenhaupt der Schleuse Meppen (Nr 12) eingestürzt. In- 


Darstellung der getroffenen 


„Infolge dieser Maßregeln geht von heut ab der Kanal- 


Durch die vorhandenen 
jalken und die Emspünten, von denen die älteren etwa 9%, 
erlaubten Tiefgang von 1,60 m 130 t laden 
Önnen, werden nun die Ladungen der großen 700 t-Fahrzeuge, | 


Die Kanalverwaltung ist ihrerseits bestrebt. 


‚tHeichterung zu gewähren und ihn in weitestem Umfange auf- 


Die von verschiedenen Seiten verlangte Herabsetzung 
iS grundsätzlichen Bedenken nicht gewährt werden können. 


‚aterbrechung der Schiffahrt auf der Weichsel, Oder, Elbe und. 
eser Geschädigten durch Frachtermäßigungen zu unterstützen, 
ohne ungerecht zu sein, auch‘ 
Emdener Hafens Ausnahmetarife‘ 


Nr 


gegen 242124 und auf den "Arbeitstag 18625 Doppelwagen in 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeits- 
tage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeits- 
ganzen 7423 Doppelwagen oder 3,1 $ weniger 
gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 34684 Doppelwagen 
gegen 32 228, in Oberschlesien 76 445 Doppelwagen gegen 80 776 
und in den drei Bezirken zusammen 345 835 Doppelwagen gegen 
355 123 und war demnach im Saarbezirk 2436 Doppelwagen 
oder 7,6 $ höher, in Oberschlesien 4331 Doppelwagen oder 5,4 & 
niedriger und in den drei Bezirken zusammen 9303 Doppel- 
wagen oder 2,6 2 niedriger als in demselben Zeitraum des 
Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
3. d.M. und betrug 18712 Wagen gegen 19206 am 12. Sep- 
tember 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhröort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d.M. 43733 Doppelwagen zu 10 t gegen 50 193 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
munder Hafen 20 sowie von anderen Gütern 40 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 50153 offene 
Wagen gegen 50899 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 746 oder 1,5 $ offene Wagen weniger gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Fürsorge für die Verletzten bei größeren Eisenbahn- 
unfällen. Die württembergische Staatseisenbahnverwaltung hat 
zur Unterbringung und zur Beförderung von Verwundeten 
neben den sonstigen Einrichtungen für diesen Zweck (s. Nr 94 
S. 1415 Jahrg. 1903 d. Ztg.) einen besonderen (vierachsigen) 
Arztwagen herstellen lassen, der mit den erforderlichen Ge- 
räten und Mitteln für die erste Hilfeleistung ausgerüstet ist. 
Insbesondere enthält der Wagen 10 Tragbetten, einen Verband- 
tisch, Schränke für die ärztlichen Hilfsmittel, einen Wasser- und 
Eisbehälter, ein Torfmullklosett, einen Wasserkochapparat usw. 
Er ist mit Gasbeleuchtung, Lüftungseinrichtung, Dampf- und 
Ofenheizung versehen und kann zur gesonderten Unterbringung 
von männlichen und weiblichen Personen abgeschieden werden. 
Der Wagen ist in Cannstatt hinterstellt und im Bedarfsfall von 
der Bahnstation Cannstatt telegraphisch zu verlangen; bei der 
Bestellung ist ausdrücklich anzugeben, ob der Arztwagen allein 
oder auch ein Hilfszug nötig ist. Wenn bei einem Unfall für 
mehrere Verletzte ärztliche Hilfe notwendig werden sollte, die 
nicht zweifellos von Ärzten in der Nähe des Unfallorts vor dem 
Eintreffen des Arztwagens geleistet werden kann, so ist der 
„Arztwagen mit Arzt“ zu bestellen, der dann mit einem Stutt- 
garter Arzt nebst den nötigen Hilfskräften und Instrumenten 
eintrifft. Zur weiteren Hilfeleistung sind ferner die dem Landes- 
verein vom Roten Kreuz unterstellten Sanitätskolo nnen 
unterwiesen, daß sie einem Alarm bei etwaigen größeren 
Eisenbahnunfällen mit mehreren Verletzten Folge leisten und 
die Vorstände der Kolonhen sich mit den Stationsvorstehern 
ihres Orts wegen der Art der Meldung solcher Unfälle ins Be- 
nehmen setzen. Unter Umständen kann eine Sanitätskolonne 
auch durch den bei den Telegraphenämtern eingerichteten Un- 
falldienst herbeigerufen werden. 


— Beförderung von Expreßgut. Bekanntlich sind seit 
dem 1. Juni d. J. den Expreßgutsendungen Eisenbahnpaket- 
adressen beizugeben. Von der Generaldirektion der badischen 
Staatseisenbahnen wurde nun die Handelskammer zu Mannheim 
um eine Äußerung darüber ersucht, wie diese Neuerung in den 
Geschäftskreisen aufgenommen worden ist. Wie die Handels- 
kammer jetzt mitteilt, gingen die Ansichten der befragten 
Interessenten auseinander, doch wurde, namentlich von den 
Empfängern, die Neuerung als nützlich betrachtet, weil durch 
die Beifügung einer Paketadresse für die Beförderung, eine 
größere Sicherheit gegeben sei, man den Absender leichter 
feststellen könne und einen Beleg und eine gewisse Kontrolle 
besitze. Demgegenüber wird, besonders von den Versendern, 
das alte Verfahren vorgezogen, weil es weniger zeitraubend 
und umständlich sei. — Um in dieser Beziehung gewünschte 
Erleichterungen: herbeizuführen, hat nun die Großherzogliche 
Betriebsinspektion Mannheim auf Ansuchen einer Firma ihr 
Beklebenummern zum Aufkleben überlassen, auch ihr versuchs- 
weise die Ermächtigung erteilt, das Gewicht in die Paket- 
adresse selbst einzutragen. Die damit gemachten Erfahrungen 
sind nach Mitteilung der Großherzoglichen Betriebsinspektion 
an die Handelskammer nicht ungünstig. 


— Beratung von Eisenbahnangelegenheiten in der Voll- 
versammlung der Berliner Handelskammer. Diese Handels- 
kammer hielt am 20. d. M. ihre erste Sitzung nach den Ferien 
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ab. Die Tagesordnung umfaßte zuvörderst eine große Anzahl 
von Verkehrsangelegenheiten, die bereits in den 
einzelnen Ausschüssen beraten wurden und nunmehr der Be- 
schlußfassung der Vollversammlung unterlagen. Wir heben aus 
den Verhandlungsgegenständen die folgenden, sich mit den 
Eisenbahnangelegenheiten befassenden hervor: 1. Die Frage der 
Notstandstarife hat die Kammer mehrfach beschäftigt. 
Während sie sich, wie früher schon berichtet, für die Verallge- 
meinerung des Ausnahmetarifs für die Futtermittel ausge- 
sprochen bat, ist sie einem an sie gerichteten Antrage auf 
Bildung von ermäßigten Tarifen für Getreide nach Maßgabe der 
bestehenden Ausfuhrtarife nicht beigetreten. 2. Der Zentral- 
verein zur Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt hat angeregt, 
es möge zur Wahrnehmung der Schiffahrtsinteressen nach Art 
des Landeseisenbahnrats ein Wasserstraßenbeirat ge- 
schaffen werden. (Diesen Antrag hat, wiein Nr71 S. 1032 d.Ztg. 
mitgeteilt, bekanntlich mit ähnlicher Begründung auch die 
Handelskammer in Crefeld abgelehnt. Die Schriftleitung.) Es 
wurde beschlossen, diesen Antrag nicht zu unterstützen, weil 
eine ausreichende Interessenvertretung der Schiffahrtstreibenden 
bereits durch die Handelskammern usw. gegeben ist. 3. Der 
Antrag des Bundes der Markthallenvereine Berlins, Spar gel 
und Pfefferlinge in den Spezialtarif für bestimmte Eil- 
güter aufzunehmen, soll an der zuständigen Stelle befürwortet 
werden. 4. Die Erhebung von Standgeld für dieSonn- 
und Festtage nach Ablauf der tarifmäßigen Ent- und Be- 
ladefrist erscheint als Härte, weil die Verkehrstreibenden infolge 
der Bestimmungen über die Sonntagsruhe beim besten Willen 
nicht in der Lage sind, die Ent- oder Beladung der am Sonn- 
abend unerledigt gebliebenen Wagen am nächsten Vormittag 
zu beenden. Die Handelskammer beschloß, die Angelegenheit 
im geeigneten Augenblicke zum Gegenstand einer Vorstellung 
beim Minister der öffentlichen Arbeiten zu machen. 5. Die 
Handelskammer beschloß ferner, u. a. folgende Anträge zu be- 
fürworten, welche die Verkehrskommission des deutschen 
Handelstages beschäftigen werden: a) Herabsetzung, der Frist, 
nach der im Eisenbahnverkehr eine Sendung als in Verlust 
geraten betrachtet werden kann; b) Anwendung des Ausnahme- 
tarifs für Düngemittel auf Ausfuhrsendungen ; ce) Verbesserung 
der Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen 
und Wasserstraßen. 


— Hibernia-Verstaatlichung. Die „Berl. N. Nachrichten“ 
schreiben: „Esist jetzt als Tatsache anzusehen, daß die Dresdner 
Bank die Hälfte des Aktienkapitals der Bergwerksgesellschaft 
Hibernia, oder gar etwas mehr, d. h. also mindestens nominell 
263, Millionen Aktien in ihrem Besitze hat und dadurch über 
die absolute Majorität verfügt. Diese ansehnliche Vermehrung 
des Aktienbesitzes der Verstaatlichungspartei seit der General- 
versammlung am 27. August läßt erkennen, daß die betreffende 
Bankengruppe inzwischen noch erheblichere Aktienbeträge zu 
Preisen, die das Verstaatlichungsgebot von 245 9% noch bis zu 
vollen 25 © übersteigen, erworben hat. Dadurch erhöht sich 
natürlich auch der Durchschnittspreis der dem Staate bekannt- 
lich zu den Einkaufspreisen zu überlassenden Aktien derart, 
daß er trotz der ersten, sehr billigen Anschaffungen (teilweise 
noch unter 200 2) das Staatsangebot nahezu erreicht. Wie ver- 
lautet, hat die Dresdner Bank nunmehr ihre Käufe eingestellt 
und weitere Angebote von Aktien, die an sie gerichtet wurden, 
abgelehnt. Infolgedessen ist wohl auch der Börsenpreis für 
diese Aktien in den letzten Tagen schon bis auf 265 $. zurück- 
gegangen.‘ Man kann wohl annehmen, daß angesichts des 
hohen Kursstandes und des darin liegenden Gewinnreizes die 
Zahl der Aktionäre weiter zusammengeschmolzen ist und nun- 
mehr lediglich noch die beiden Bankengruppen und vielleicht 
noch einige Großaktionäre das Hibernia-Aktienkapital repräsen- 
tieren. Kann auch die Regierungspartei gegen den Widerstand 
der Hibernia-Verwaltungspartei einen Verstaatlichungsbeschluß 
noch immer nicht durchsetzen, da hierzu Dreiviertelmehrheit 
erforderlich ist, so gewinnen die Verstaatlichungsfreunde nun- 
mehr auf Grund der zesicherten absoluten Majorität doch den 
entsprechenden Einfluß auf die Verwaltung der Hibernia. Ins- 
besondere erreichen sie bestimmenden Einfluß auf die Zu- 
sammensetzung des Aufsichtsrates. Es fragt sich sehr, ob die 
Opposition unter diesen Umständen und angesichts der völligen 
Aussichtslosigkeit eines Erfolges ihrerseits weiter ihren Platz 
halten wird. Dies alles berechtigt sehr wohl zu der Annahme, 
daß jetzt das Geschick der Hiberniagesellschaft im Sinne der 
Verstaatlichung so gut wie entschieden ist. Diese Ansicht ge- 
winnt dadurch an Boden, daß auch die großindustriellen Kreise 
im Ruhrkohlenbezirk mit dem Gedanken der Verstaatlichung 
sich mehr und mehr vertraut gemacht haben; das geht deutlich 
aus den jüngsten Beschlüssen des Kohlensyndikats hervor, wo- 
nach man einstimmig die Bereitwilligkeit ausgesprochen hat, 
dem Fiskus wegen seines Eintritts in das Syndikat neue Vor- 
schläge zu machen. Hieraus läßt?sich,;weiterhin”folgern, daß 
die’ Befürchtung einer Verstaatlichung des gesamten Ruhr- 
kohlenbergbaues, die bei Beginn der Hibernia-Affäre "die 


e1] 
besonders genährt hatte, im Schwinden ist. Man 
scheint der wiederholten Versicherung des Handelsministers 
daß er mit der Hiberniaverstaatlichung im wesentlichen nw 
Sitz und Einfluß im Kohlensyndikat bezwecke, jetzt mehr Ver 
trauen entgegenzubringen. Dadurch wäre in diese geräusch 
volle Angelegenheit ein weiteres Friedensmittel geiz sc 
daß aller Voraussicht nach die bevorstehende neue eneral 
versammlung der Hibernia-Aktionäre einen ruhigeren und zu} 
gleich würdigeren Verlauf nehmen wird als die letzte. Erst ai 
59. d. M. tritt der Aufsichtsrat der Hibernia zusammen, um sich 
über die bekannten Anträge der Dresdner Bank bezw. übe 
den Termin der neuen Generalversammlung schlüssig vn 


machen.“ R 


—_ Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessisch j 
Staatsbahnverwaltung ist der Eisenbahn-Bau- und Betriebs 
inspektor Streckfuß, bisher in Königsberg i. Pr., nach Lötzer 
als Vorstand der daselbst errichteten Eisenbahn Bauabvenuiie { 
versetzt. — Der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Kar 
Müller ist der Eisenbahndirektion in Cöln zur Beschäftigung 
überwiesen. — Infolge Ernennung zum Oberlehrer sind aus den 
Staatseisenbahndienste ausgeschieden: die Regierungsbaumeiste 
des Maschinenbaufaches Heinrich Lohmann bei der höhereı 
Maschinenbauschule in Posen und Erich Meyer bei der höhere 
Maschinenbauschule in Hagen i. W “I 


Opposition 


Österreich. 


— Ausgestaltung und Ergänzung der Weichensicherungs 
anlagen. Die von dem Eisenbahnministerium angestellten Ki 
hebungen über die auf fernbedienten Weichen stattgehabte 
Entgleisungen haben ergeben, daß diese zum großen Teil 
durch den mangelhaften Anschluß der Zungen an die Backer 
schiene hervorgerufen wurden, welcher entweder infolge übeı 
mäßig langer Stelleitungen oder durch Mängel an der Stellvo 
richtung, Lockerung der Verbindung zwischen Stellvorrichtun 
und Weiche und ähnlicher Vorkommnisse verursacht wurde. 

Mit Rücksicht hierauf hat das Eisenbahnministerium 
geordnet, daß zur Wahrung der Verkehrssicherheit die Stel 
leitungen nur in der die vollkommene Umstellung der Weich 
verbürgenden Länge ausgeführt und Vorkehrungen getroft 
werden, durch welche die Zungen während des efahrens d 
Weiche unabhängig von dem Zustande der Stelleitung und d« 
Stellvorrichtung verläßlich an die Backenschiene angerchit 
werden. \ 

Die Länge der Stelleitung muß nach dem Erlasse des M 
nisteriums derart bemessen sein, daß der Stellhebel am Stel 
werke auch bei der höchsten vorkommenden Temperatur u 
dann in die Endlage gebracht werden kann, wenn die W ich 
vollkommen anschließt und verriegelt ist. Es darf daher sell 
bei ungewöhnlichem Kraftaufwande nicht möglich sein, de 
etwa bis zum vollständigen Zungenanschluß und der genüge 
den Verriegelung fehlenden Drahtzugweg durch Dehnung d 
Drahtzures zu überwinden. Bei dem gegenwärtig gebrät 
lichen Weichenstellriegel für 500 mm Gesamtweg, von welche 
300 mm auf die Stellung und 200 mm auf die Verriegelung 
fallen, wird dieser Bedingung noch bei einer Leitungslänge VW 
250 m entsprochen. Durch Vermehrung des Verriegelung 
weges kann die Leitungslänge noch um ein gewisses Maß ve 
größert werden, doch darf diese unter keinen Umständen 350 
überschreiten. x L 

Leitungslängen über 250 m dürfen jedoch aus Sicherheit 
rücksichten nur bei ganz einfachen Betriebsverhältnissen u 
wenn über die betreffenden Weichen nicht verschoben wird, & 
gewendet werden. Um den richtigen Spitzschienenanst I 
auch von allen Gebrechen an den Weichen und deren Ste 
vorrichtungen unabhängig zu machen, sind mindestens bei all! 
im geraden Einfahr-, bezw. Durchfahrgleise liegenden fernt 
dienten Weichen, welche von Zügen gegen die Spitze befahr 
werden, sowie bei jenen von Personen führenden Zügen spl 
befahrenen Wechseln, die über 200 m vom Stellwerke ent 
liegen, Kontrollriegel vorzusehen, die mit eigenen Hebeln t 
Drahtzügen zu bedienen und mit den Ein- und Ausfahr-, al 
Umständen auch mit Verschubsignalen in entsprechende # 
hängigkeit zu bringen sind. A 

Durch Verschubsignale Jäßt sich der Zwang schaffen, & 
die Weichen vor Beginn von Verschiebungen entriegelt werd 
müssen. Br 
Diese Änderungen der Sicherungsanlagen sind bisJär 
stens Ende des Jahres 1907 durchzuführen, wobei in ersterlar 
die Anlagen auf Schnellzugslinien zu ergänzen sind. Die BE. 
würfe für etwaige aus diesem Anlasse notwendige größere U 
gestaltungen bestehender Sicherungsanlagen sind vor deren A} 
führung zur Genehmigung vorzulegen. u N 


. —, Das Schreiben der Staatsbahningenieure an d 

Eisenbahnminister. Der Verein der Ingenieure der österreie 

schen 'Staatsbahnen richtete anläßlich der vom KEisenhäl 
es ı% 


"Ay 


XLIV. Jahrgang 
September 1904, 


11 


‚ninister auf dem internationalen Straßen- und Kleinbahnkongreß 
in Wien am 7. d. M. gehaltenen Rede an ihn ein Schreiben, 

orin hervorgehoben wird, daß die anerkennenden Worte, die 
ler Minister auf dem genannten Kongresse den Leistungen des 
“ngenieurstandes spendete, bei der gesamten Technikerschaft 
sterreichs, insbesondere aber in den Herzen der Eisenbahn- 
ngenieure den freudigsten Widerhall gefunden haben; es sei 
ür Sie von günstigster Vorbedeutung, die Anerkennung von 
‚ener Seite in ungeteiltem Maße zu finden, in welcher der auf- 
itrebende Stand der Eisenbahningenieure den Hort seiner Be- 
‘trebungen finde. Der Verein der Ingenieure der österreichi- 
"chen Staatsbahnen spricht daher in Ausführung des Beschlusses 
ler am 15. d. M. in Linz stattgehabten Versammlung für diese, 
ien ganzen Ingenieurstand auszeichnenden Worte dem Minister 
‚en Dank der Ingenieure der Staatsbahnen aus und bittet ihn, 
uch fernerhin ein warmer Förderer ihrer Tätigkeit und Standes- 
‚nteressen zu bleiben. 


ji -— Personalnachrichten. Der mit dem-Titel und Charakter 
‚ines Oberinspektors bekleidete Inspektor der Generalinspektion 
ler österreichischen Eisenbahnen Wurth und der Baurat im 
\äsenbahnministerium Magierowski sind zu Oberinspek- 
‚oren der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
| rnannt. Dem beim Eisenbahnministerium in Verwendung 
tehenden Inspektor der Generalinspektion Siegmund ist 
‚er Titel und Üharakter eines Oberinspektors, ferner den Ober- 
‚ommissären der Generalinspektion Breda, Kofend und 
veinhart der Titel und Charakter eines Inspektors dieser 
'sehörde verliehen. 


Ungarn. 


— Maßregeln gegen die Futternot. Die vom Präsidium 
‚e8 Ungarischen kaufmännischen Landesverbandes in Ange- 
sgenheit der Tarifermäßigungen für Futtermittel einberufene 
| ersammlung von Fachmännern aus Budapest und der Provinz 
| rurde am 14. d. M. abgehalten. Die Ausführungen der Redner 
tgaben, daß die zur Linderung der Futternot bewilligten 
Kbegfinstigungen in keiner Weise befriedigen. Schon das 
Taß der Begünstigung bleibe hinter den von der deutschen 
nd österreichischen Regierung bewilligten Ermäßigungen 
urück, überdies beeinträchtige die Beschränkung der Begünsti- 
ung auf den Lokaltarif und für das laufende Jahr infolge der 
iermit verbundenen Ungewißheit die Inanspruchnahme der 
\egünstigung. Als besonders schädlich erweise sich jene Be- 
fimmung, nach welcher die Begünstigung nur solchen Sen- 
‚ungen gewährt, werde, welche unmittelbar an Landwirte ge- 
iehtet sind. Diese Maßnahme treffe in letzter Linie die kleinen 
‚andwirte, welche nicht in der Lage seien, ganze Wagen- 
‚dungen auf einmal zu kaufen, sondern bei Deckung ihres 
jedarfs auf den Zwischenhandel angewiesen seien und dem- 
ach der einschränkenden Bedingung der Frachtermäßigung 
|ufolge ihre Anschaffungen in Futtermitteln nicht so wohlfeil 
jestalten können, wie die größeren Landwirte. Die Versamm- 
ing hat daher das Präsidium des Ungarischen kaufmännischen 
‚andesverbandes ersucht, bei der Regierung dahin zu wirken, 
aß die Frachtbegünstigungen allgemein bewilligt werden. 


| 


| Dieser Tage 
‚berreichte eine Abordnung der Stadt Raab dem Handels- 
|linister eine Denkschrift, in welcher unter Hinweis auf die 
roßen Opfer, welche die Stadt Raab für wirtschaftliche und 
| ulturelle Interessen bringt, darum gebeten wird, daß eine der 
\eu zu errichtenden Staatsbahn-Betriebsleitungen nach Raab 
\erlegt werden möge. Der Handelsministnr teilte der Abord- 
ung mit, daß er im gegenwärtigen Zeitpunkt noch nicht in 
er Lage sei, eine bestimmte Antwort zu geben, da die 
rage der Verwaltungsreform noch nicht spruchreif sei. Jeden- 
jlls werde er die Bitte der Stadt Raab zum Gegenstande der 
|twägung machen und die Frage lediglich vom Gesichtspunkte 
\ es öffentlichen Interesses beurteilen. 


| — Eisenbahnen und städtische Bebauungspläne. Bisher 
ind bei der Erledigung von Stadtbebauungsplänen, die die 
"isenbahnen berührten, keine genügende Berücksichtigung der 
‚ıteressen des allgemeinen Verkehrs statt, was zu vielen Unzu- 
| ömmlichkeiten führte. Um diesen vorzubeugen, hat der un- 
| arische Ministerpräsident ein Rundschreiben erlassen, wonach 
\rallen jenen Fällen, in welchen es sich um die Feststellung 
er ganzen Ausgestaltung einer Stadt oder um die Bestimmung 
‚ines allgemeinen Bebauungsplanes handelt, die Eisenbahnver- 
altungen, deren Linien die betreffende Stadt berühren oder 
\eren Gebiet sie durchlaufen, schon bei den vorbereitenden Be- 
|ıtungen zu hören sind, damit sie ihre vom Standpunkt des 
‚Ugemeinen Verkehrs auszusprechenden Wünsche und 'Ein- 
ände vorbringen können. Auch dann, wenn eine teilweise 
usgestaltung oder Straßenanlage in der Stadt irgend eine 
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schon bestehende Bahnlinie innerhalb der Feuerschutzgrenzen 
berührt, ist es im Sinne der Verordnung unerläßlich, daß der 
Bahnverwaltung unter Zusendung der betreffenden Pläne noch% 
vor der Beschlußfassung Gelegenheit geboten werde, ihre Be- 
merkungen zu machen. 


Übrige europäische Länder. 


— Belgische Eisenbahnschmerzen. So eindringlich und 
andauernd wie jetzt sind die Klagen über die Eisenbahnver- 
hältnisse im Lande kaum jemals gewesen. Es fehlte nur noch, 
daß ein bedeutender Unglücksfall dazu käme. Für den Wieder- 
beginn der Parlamentsverhandlungen ist eine Interpellation an- 
gekündigt. In der Tagespresse wechseln sachliche Ausführungen 
mit zum Teil maßlosen, auch politisch zugespitzten Angriffen und 
mit Hohn und Spott. Bei verschiedenen elegenheiten haben 
die Reisenden selbst ihrem entrüsteten Herzen Luft gemacht. 
So wird ernstlich berichtet, daß, als wieder einmal bei Schaer- 
beek ein Zug eine Stunde lang stecken blieb, ehe er endlich 
in den Brüsseler Nordbahnhof einfahren konnte, die Reisenden 
im Zuge den Eisenbahnminister Libaert entdeckt und ihm eine 
Katzenmusik gebracht hätten. Weiter erzählt u. a. das ‚Journal 
de Liege“: Auf dem Bahnhof des Guillemins in Lüttich habe 
sich eine rührende Szene bei der Ankunft des Brüssel-Gölner 
Schnellzuges abgespielt. Im Augenblick, als die Lokomotive in 
den Bahnhof einfuhr, brachen die auf den Bahnsteigen an- 
wesenden Reisenden in donnernde Hurras aus. Und sobald der 
Zug gehalten, stiegen die ihn füllenden Reisenden aus und 
schlossen sich den anderen an, um die Ovation fortzusetzen. 
Schleunigst bildete sich ein „cortöge‘, der vorn zum Zuge eilte. 
Unterdessen hatte eine andere Gruppe mit kräftigen Armen sich 
des Zugführers bemächtigt und trug ihn im Triumphe mit. Auf 
der Lokomotive wartete der Maschinist, bleich, sehr bewegt und 
auf seine Uhr blickend. Als der Festzug dort ankam, über- 
reichte der an dessen Spitze marschierende Reisende dem Ma- 
schinisten einen Blumenstrauß und beglückwünschte ihn in 
erhebenden Lobesworten. Nach Beendigung der Rede schlug 
der Reisende ein Glückwunschtelegramm an den Eisenbahn- 
minister vor. Der Antrag wurde gebilligt und neue Hochrufe er- 
tönten. Da der Zug nach Cöln weitergeben sollte, bemerkte 
der Bahnhofsvorstand nach einiger Zeit, daß er nicht abfuhr. 
Er näherte sich sehr höflich, die Mütze in der Hand, einem Rei- 
senden, und erkundigte sich, was vorgehe. Mein Herr, ant- 
wortete dieser, ein hochbedeutsames Ereignis ist in Ihrem Bahn- 
hof geschehen. Ein Zug, der in Brüssel um 9 Uhr 50 Min. abge- 
fahren ist, ist im Lütticher Bahnhof zu der fahrplanmäßigen Zeit 
eingetroffen! Andere belgische Blätter geben die hübsch er- 
fundene Phantasie wieder, mit dem Bemerken, daß, wenn es 
in Belgien so weiter gehe, sie wohl zur Wahrheit werden könne. 
Die Frankf. Ztg. bringt aus Brüssel eine Darlegung, in welcher 
es heißt: Der Verkehr auf den Bahnhöfen Belgiens ist, der 
Regsamkeit des Volkes entsprechend, in den letzten 15 Jahren 
gewaltig gewachsen. Die Bahnhöfe nicht. Ihre Hallen sind 
zu klein, man möchte sagen, zu engbrüstig geworden, 
die Gleise und Rangieranlagen sind unvollkommen. Der 
Belgier reist überhaupt gern "und die Regierung hat 
sich dieser Leidenschaft und den Forderungen der Kauf- 
mannswelt angepaßt, indem sie die Abonnementskarten schuf. 
Für 20 Fr. darf man 5 Tage in II. Klasse überall in Belgien 
herumfahren, für 40 Fr. gar 15 Tage. Außerdem gibt es ver- 
hältnismäßig billige Reisekarten für das ganze Jahr. Der 
Korrespondent schildert dann, wie langsam die Versuche zur 
Vergrößerung des Nordbahnhofs in Brüssel fortschreiten und 
wie dort die Verwirrung nur um so größer gemacht sei. Das 
Verpassen der Anschlüsse in Brüssel aber zieht noch indirekt 
die unangenehmsten Folgen nach sich. Die Abfahrtszeiten müssen 
möglichst innegehalten werden, damit wenigstens nach der einen 
Seite eine gewisse Ordnung bleibe. Eine Rückfahrkarte gilt 
aber in Belgien nur 2 Tage, und ein 5- oder I5tägiges Abonne- 
ment pflegt man bis zum letzten Augenblick auszunutzen. Alle 
die Opfer also der belgischen Bahnhofsmängel, die genötigt sind, 
statt des Abendzuges die Züge des folgenden Tages zu benutzen, 
haben außer den Gasthauskosten in vielen Fällen noch unnötige 
Ausgaben für neu zu kaufende Fahrkarten. Auch aufregierungs- 
freundlicher Seite steht man übrigens der Ausführung des lange 
sich hinschleppenden Plans der Nord-Südverbindung in Brüssel 
und des entsprechenden Ausbaues des Nordbahnhofs recht 
zweifelnd gegenüber. So schreibt der Brüsseler Korrespondent 
der Antwerpener „Metropole“: Aus der Schwierigkeit der in 
Ausführung befindlichen Arbeiten betreffs des Nordbahnhofs 
werde zweifellos eine neue Vertagung der Arbeiten der Nord- 
Südverbindung hervorgehen. Überhaupt sei diese Nord-Süd- 
verbindung in höchstem Grade fraglich geworden. Einer der 
Minister, vom Gewährsmann des genannten Blattes zur Sache 
befragt, habe geantwortet: „Natürlich wird man den Zentral- 
bahnhof und die Nord-Südverbindung herstellen. Aber jetzt 
kann davon nicht die Rede sein. Man muß erst der Verwirrung 
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(gächis) ein Ziel setzen und dann im Besitz aller nötigen Grund- 
stücke und Häuser sein, wovon wir noch weit entfernt sind. Recht 
urteilsfähige Leute behaupten sogar und haben immer behauptet, 
daß die Verbindung Nord-Süd und folglich auch der Zentral- 
bahnhof niemals gemacht werden. Wie dem auch sei, weder 
dieses Jahr, noch das nächste wird man Hand an das Werk 


legen.“ 


— Die französischen Bahnen im Jahre 1%3. Im Anschluß 
an unsere Mitteilungen hierüber in Nr 43 S. 711 d. Ztg. entneh- 
ınen wir dem „Journ. des chambres d. c.“ noch folgende Einzel- 
heiten: Die Eisenbahnen im französischen Mutterlande sind 
gegen 1902 um nur 208kım gewachsen, von denen auf die West- 
bahn 50 km, auf die Orl&ansbahn 47 km, auf die Südbahn 45 km, 
auf die Paris-Lyon-Mittelmeerbabn 35 km und auf die Departe- 
mentsbahnen 31 km fallen.‘ Die Gesamtbahnlänge beträgt 39 255 
Kilometer gegen 39048 km im Jahre 1902. Die Gesamteinnahmen 
haben sich auf fast 1} Milliarde Franken erhoben. Die französi- 
schen Hauptbahnen bestehen aus den betreffenden Linien der 
sechs großen Eisenbahngesellschaften, dem Staatsbahnnetz, den 
Linien der beiden Pariser Gürtelbahngesellschaften sowie den 
Strecken von neun kleinen Gesellschaften und aus zwei nicht 
unter die Konzessionen fallenden Linien. Die Gesamteinnahmen 
der sechs großen Gesellschaften und der Pariser Gürtelbahnen 
zusammen beliefen sich auf 1436 235 8%0 Fr., die des Staatsbahn- 
netzes auf 51 477733 Fr., die der verschiedenen kleinen Gesell- 
schaften auf 10496301 Fr. und die der nicht konzessionierten 
Linien auf 1864066 Fr. Gegen 1902 betrug die Gesamteinnahme 
18145501 Fr. mehr, von denen 16422020 Fr. auf die großen 
Eisenbahngesellschaften, 1035062 Fr. auf die Staatsbahnen, 
699783 Fr. auf die verschiedenen kleinen Gesellschaften fallen. 
Die nicht konzessionierten Linien dagegen haben gegen 1902 
eine Mindereinnahme von 11 904 Fr. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn steht mit 456 834 020 Fr. Ein- 
nahmen an der Spitze; es folgen die Nordbahn mit 239 892 532 Fr., 
die Orl&ansbahn mit 233 839 114 Fr., die Ostbahn mit 189 020 291 Fr., 
die Westbahn mit 185 246 442 Fr., die Südbahn mit 115 296 184 Fr., 
die Staatsbahnen mit 51 477 733 Fr., die Gürtelbahnen mit 16 107 537 
Franken. Diese ungeheuren, von den Eisenbahngesellschaften 
eingenommenen Summen bedeuten, auf den Kopf der Bevölke- 
rung gerechnet, eine jährliche Ausgabe von ungefähr 38,50 Fr. 


— Der Berner Alpendurchstich, dessen wir zuletzt in 
Nr 50 S. 823 und in Nr 68 S. 1088 d. Ztg. Erwähnung taten, wird 
jetzt in Nr 11 der Schweizerischen Bauzeitung einer eingehenden 
Erörterung unterzogen, die gegenüber dem Lötschbergbahn- 
Projekt die „Wildstrubellinie“ nach den Entwürfen des 
Ingenieurs Albin Beyeler zu Bern entschieden befürwortet. In 
Übereinstimmung mit dem von den internationalen Sachver- 
ständigen erstatteten Gutachten geht Beyeler von dem Ge- 
sichtspunkte aus, daß die neueBahn als Durchgangsbahn 
ersten Ranges ausgebaut und betrieben werden müsse. 
Dementsprechend verdiene die Durchbohrung des Wildstrubels 
segenüber der Lötschbergbahn den Vorzug einer geringeren 
Höhenlage des Haupttunnels über dem Meere, und die den bis- 
herigen Wildstrubelprojekten anhaftende größere Bau- und Be- 
triebslänge glaubt Beyeler dadurch vermeiden zu können, daß 
er vorschlägt, die Stockhornkette bei Blumenstein mit einem 
6,25 km langen Tunnel in 906 m Meereshöhe zu durchschneiden. 
Sodann folgt die Beyelersche Linie dem Simmentale vom Bade 
Weißenburg bis oberhalb Lenk, wo der Wildstrubel mittels 
eines 13,5 km langen Tunnels durchschnitten werden soll. Der 
Scheitelpunkt dieses Tunnels würde auf 1128 m Meereshöhe zu 
liegen kommen. Vom südlichen Ausgangstor des Tunnels beim 
Dorfe Albinen im Dalatal liegt die südliche Zufahrtslinie mit 
einer Länge von 32 km und einem hahezu gleichmäßigen Ge- 
fälle von 130/yg in der nördlichen Abdachung des Rhonetals und 
bildet bis nach Brig einen ununterbrochenen Lehnenbau. Auf 
dieser Strecke kommen sieben Tunnel vor, von denen der 
größte eine Länge von 600 m besitzt. Unter den zahlreichen 
Kunstbauten ist die Überbrückung des Lonzabaches die be- 
deutendste, für welches Bauwerk eine Länge von 500 m und 
eine Höhe von 250 m über der Bachsohle in Aussicht genommen 
ist. Die Kosten dieser Brücke sind auf 2615000 Fr. veran- 
schlagt. Die gesamte Betriebslänge Bern-Brig beträgt nach dem 
Beyelerschen Projekt 116 km, die größte Steigung beträgt 13% ; 
der kleinste Krümmungshalbmesser ist zu 400 m angenommen. 
Diese Linienführung würde die Möglichkeit bieten, die Strecke 
mit einer Geschwindigkeit von 80 km/St. zu durchfahren. Die 
Baukosten sind einschließlich eines entsprechenden Umbaues 
der Gürbetalbahn, welche auf der ersten Strecke von Bern bis 
zur Station Kehrsatz benutzt werden soll, von Beyeler selbst 
auf 75100 000 Fr. veranschlagt, von denen 27 000000 Fr. auf den 
Wildstrubeltunnel und 5 750000 Fr. auf den Blumensteintunnel 
entfallen. Ersterer Ansatz beruht auf einem rechtsverbindlich 
übernommenen Angebot; der letztere Ansatz wird aber von 
sachverständiger Seite für zu niedrig und außerdem eine Er- 
gänzung des Projekts durch Herstellung eines Parallelstollens 
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für den Wildstrubeltunnel erfurderlich erachtet. Danach würdeı 
sich die Gesamtkosten auf 82000000 Fr. stellen. D geger 
stellen sich bei den mit dem Beyelerschen Plane im Wettbewer] 
stehenden drei anderen Projekten die veranschlagten Kosteı 
beim Projekt Hittmann-Greulich (Lötschbergtunnel) auf 7900000 
Franken, beim Projekt Emeh (Lötschbergtunnel von za 
Länge) auf 96000000 Fr. und beim Projekt Stockalper (Wild 
strubeltunnel) auf 65 000000 Fr. Sowohl bei dem Projekt Hit 
mann-Greulich wie bei dem Projekt Stockalper aber würde 
die virtuelle Länge um rund 25 $ größer gestalten als bei 
Beyelerschen Projekt. Die zur Prüfung zugezogenen Sachver 
ständigen haben die Betriebseinnahmen beim Beyelerschen Pro 
jekt auf rund 5760000 Fr. und die Betriebskosten auf 50% 
dieses Betrages veranschlagt. Nach Abzug entsprechende 
Rücklagen in den Erneuerungs- und Reservefonds würde eir 
Einnahmeüberschuß von 2700000 Fr. verbleiben, durch welche 
die Baukosten von 82000000 Fr. mit 3,3 $ verzinst würden, 


— Simplontunnel. Dem „Mon. d. str. ferr.* entnehmen 
wir über die neueste Störung der Arbeiten auf der Südseite 
folgendes: Die Vorbereitungsarbeiten für die Kühlung der Lufi 
und die Austrocknung des Tunnels schreiten regelmäßig fort 
man hofft vor Ende des Monats die mechanische Bohrung auch 
im Tunnel I wieder aufnehmen zu können. Inzwischen schreitei 
man mit den Arbeiten im Tunnel H fort und eröffnet einer 
Querstollen talwärts der aufgetretenen heißen Quelle. Die 
Mauerungsarbeiten im Tunnel II werden mit aller Macht be 
trieben, um in ihm die Kühlleitung legen zu können, deren 
Wasser gegenwärtig bei km 8 mit einer Temperatur von 16° 
ankommt. Entgegen den von den politischen Zeitungen g& 
brachten Nachrichten sind die Arbeiten nur im Tunnel I einge 
stellt worden; die Temperatur der Luft beträgt jetzt annähenie 
40°; wenn die Kühlanlage in Ordnung ist, werden die Arbeiten 


wieder aufgenommen werden. \ 

— Schwerer Eisenbahnunfall in Italien. Am 20. d.M 
früh ereignete sich 4 km südlich von Ferrara bei Poggit 
Renatico ein von schweren Folgen begleiteter Zusammen- 
stoß einer Lokomotive mit dem Schnellzuge Bologna-Venedi 
Er wurde dadurch herbeigeführt, daß der Lokomotivführe 
eines auf dem Bahnhof von Ferrara rangierenden Güterzug 
diesen dem Heizer übergab, welcher die Maschine nicht a 
halten konnte. Diese lief mit dem Güterzuge auf die Lin 
nach Bologna und stieß mit dem Schnellzuge, der 2 Uhr morge 
von Bologna abgeht, zusammen. Unter den Verwundeter 
haben sechs Personen schwere Verletzungen erlitten. Unt 
letzteren befindet sich Dr Otto Ritter, Mitglied der Österreie 
schen Handelsvertragskommission. Es sind bei dem Eisenbab 
unfall 7 Personen getötet worden, und zwar 4 Beamte unt 
3 Reisende. Verletzt wurden 16 Personen, darunter 6 schwer 


AH 
— Die neuen Pyrenäenbahnen. Unseren in Nr 66 S 106 
und in Nr 68 S. 1083 d. Ztg. über diesen Gegenstand gt 
brachten Mitteilungen fügen wir auf Grund ‚näherer, 
„Engineering“ entnommener Angaben folgendes nach. 
westlichste der drei neuen Bahnen, die sogen. Uanfranc 
linie, wird eine Länge von rund 55 km erhalten, von denen 
30 km auf französischem und 25 km auf spanischem Gebiet zu 
liegen kommen. Sie schließt an das bisherige französische 
Eisenbahnnetz in Laruns und an die spanischen Bahnen in Jacs 
an und wird den Pyrenäenkamm in der Gegend des spanisch 
Gebirgsstädtchens Canfranec mittels eines 7776 m langen Tunn 
durchqueren. Die Baukosten dieses Tunnels sind auf 20.000 
Pesetas (nach heutigem Kurs etwa 11760000 6) veranschlag! 
oder auf etwa 1500000 „. für das Kilometer. Diese Kosten 
werden von beiden Ländern je zur Hälfte aufgebracht. Die 
mittlere oder Salaulinie, welche in St. Girons an d& 
französische, und in Lerida an das spanische Bahnnetz ar 
schließt, wird etwa 202 km Länge erhalten, von denen 157 ki 
auf spanischem und 45 kın auf französischem Gebiete liegen 
Sie wird auf französischer Seite durch eine überaus wilde G& 
birgsgegend geführt werden, und der Tunnel, der in der Nähe 
des Salaupasses und des Maladettaberges Frankreich nl 
Spanien verbinden wird, erhält eine Länge von 8870 m. 
Baukosten dieses Tunnels sind auf 23000000 Pesetas oder run 
13 600.000 ‚#. veranschlagt. Man nimmt an, daß sich auf diese 
Linie, die auch nach den von ihr durchfahrenen Flußtälern aud 
die „Noguera-Pallaresalinie* genannt wird, ein bedeu er 
Verkehr in Bergwerkserzeugnissen entwickeln wird. Die öst 
lichste oder Puigcerdalinie wird die französische Static! 
Ax mit der spanischen Station Ripoll in unmittelbare Verk 
dung setzen. Sie wird etwa 90 km lang werden und den W 
von Paris nach Barcelona um 156 km abkürzen. Sie üb 
schreitet die Grenze nicht in einem Tunnel sondern in off 
Tale und führt hart an der winzigen Republik Andorra vorbei. 
Die Bahn, von der 40 km auf französischem und 50 km aul 


spanischem Gebiete zu liegen kommen, wird voraussichtlich 
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(ıch einen Teil des von Frankreich nach Algerien gehenden 
örsonenverkehrs auf sich ziehen. 

I Der Bau aller drei Linien soll gleichzeitig begonnen und 
"ird voraussichtlich in etwa 10 Jahren beendet werden. Auf 
»r Canfranclinie wird die Scheitelstation am Tunnel auf 
anzösischem Gebiet, auf der Salaulinie dagegen auf spani- 
"hem Gebiet errichtet werden, während auf der Puigcerda- 
ie zu jeder Seite der Grenze je eine Station erbaut werden 
"ll. Es ist jedenfalls erfreulich, daß die Verhandlungen wegen 
berschienung der Pyrenäen, die sich seit dem Jahre 1879 hin- 
hleppen und die namentlich aus militärischen Rücksichten 
\if große Schwierigkeiten stießen, jetzt nach 25 Jahren zu einem 
‚issichtsvollen Ergebnisse geführt haben. 


‘ — Besteuerung der englischen Eisenbahnen. Die von 
| ın Bahnverwaltungen Großbritanniens entrichteten Steuern 

'ıd Gebühren haben sich in dem Zeitraum von 1891 bis 1903 
| ıhezu verdoppelt. Interessant ist die nachstehende ver- 


(eichende Zusammenstellung der Besteuerung von sechs 

| oßen Bahnen in den letzten 10 Jahren. 

} 1393 /4 1903/4 

" London & North Western 320340 £ 545718 £ 

Lesrsat Western. . : . . 279645 „ 538 1 „ 

eidland. . ... . . 265 669 „ 423 854 „ 

; North Eastern 243 343 „ 451104 „ 
"South Western . 131160 „ 244703 „ 

. London Brighton . 124 863 201.355, , 


1365520 £ 2405 6855 £ 
Das Anwachsen der Ziffern ist ein sehr beträchtliches. 
‚lerdings ist ein Teil der Zunahme auf die Erweiterung der 
atze usw. zu setzen, aber der Hauptanteil entfällt auf die all- 
‘meine Erhöhung der Steuern, die nicht nur drückend für die 
ıteilscheinbesitzer sind, sondern auch äußerst verwickelte 
‚serechnungsarbeiten zur Folge haben. K—a. 
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| — Belästigung durch Lokomotivrauch. Eine in London 


"ändende Eisenbahn wurde wegen des von den Maschinen aus- 
‚:ömenden Rauches nicht weniger als 46 mal innerhalb 14 Tagen 
| langt, wobei die verhängten Strafen und Gerichtskosten einen 
hr hohen Betrag erreichten. „Wenn der Feldzug gegen die 
| wuchplage,“ sagte ein Eisenbahnfachmann, „in der bisherigen 
eise fortgesetzt wird, bleibt den Gesellschaften nichts 
‚deres übrig, als entweder die Betriebsweise zu ändern oder 
„sondere Fonds zu schaffen, aus denen die Strafgelder be- 
‚itten werden.“ 


j — Mr. William Adams, der bekannte Maschineningenieur, 
/ırb am 7. August in Putney (London) im 81. Lebensjahre. 
ıch einem außergewöhnlich raschen Aufstieg wurde er zum 
‚)komotiv-Superintendenten der North London, dann der Great 
| stern und zuletzt der London & South Western Railway ernannt. 
‘war einer der ersten, welcher für den Stadtbetrieb geeignete 
/ıkomotiven, d. h. solche, die rasch anfahren und anhalten, 
‚ute; die Gattung, welche er 1868 für die North London Railway 
!huf, diente als Vorbild für die späteren Maschinen dieser Art. 
r für die London & South Western gebauten Lokomotive der 
‚30. Klasse“ fiel beim „Rennen nach dem Westen“ die Aufgabe 
8 Wettbewerbes mit der Great Western zu. 
'  — Londons Röhrenbahnen und Omnibusse. Im letzten 
lbjahr beförderte die 


1904 1903 
i Personen Personen 
, Central London Röhrenbahn. 22 969 397 gegen 23179 138 
‘ City & South London 9 226 087 & 9511450 
Waterloo & City 2227 350 2281 133 
gegen die 

London General Omnibus Co. . 108 276 350 » 106116283 
London Road Car Co. 36 966 553 Ri 36 821 922 
Die Omnibusgesellschaften gleichwie die elektrischen 


\raßenbahnen gedeihen trotz der Röhrenlinien, weil die Be- 
Ikerung eine Fahrt in freier Luft besonders bei schönem 
tetter vorzieht. Für die arbeitenden Klassen sind die Omni- 
sse von geringerem Wert, weil sie teurer und ihre Verkehrs- 
ınden beschränkter sind. 

"Die letztgenannte Gesellschaft beabsichtigt später Dampf- 
‚d Petroleumomnibusse in Betrieb zu setzen. 

“  — Die Einnahmen der russischen Privatbahnen stellten 
'h nach Angabe der amtlichen Veröffentlichung (Juniheft) der 
tistischen lung des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
, den ersten drei Monaten des laufenden Jahres auf 47 124 462 R. 
|: gen 45474515 R im Vorjahre, oder für die Werst Bahnlänge 
"1 2874 R. gegen 2821 R. Demnach sind die Einnahmen heuer 
11649947 R. und der Ertrag für eine Werst Bahnlänge um 
) $ gewachsen. Dabei weisen zwei Bahnen einen ganz auf- 
/lenden Rückgang der Einnahmen für eine Werst Bahnlänge 
| > 


auf: die Warschau-Wiener Bahn von 21,3 2, nämlich von 9952 R. 
im Jahre 1903 auf 7829 R. im Jahre 1904, und ferner die Lodzer 
Fabrikbahn um 58,6 $2, nämlich von 16329 R. im Jahre 1903 auf 
6758 R. im Jahre 1904. Dieser außerordentlich starke Rückgang 
in den Einnahmen für eine Werst Bahnlänge erklärt sich aus 
dem Umstande, daß beide Bahnen im Jahre 1903 ihre Betriebs- 
strecken bedeutend vergrößert, die Gesamteinnahmen aber, wie 
vorstehende Angaben zeigen, nicht nur nicht entsprechend zu- 
genommen. haben, sondern sogar, wie bei der Lodzer Fabrik- 
bahn, zurückgegangen sind. 

Bekanntlich hat die Warschau-Wiener Bahn am 1. April 
1903 die 235 Werst lange Strecke Warschau-Kalisch und die 
Lodzer Fabrikbahn am 31. März 1903 die Strecke Slotwiny-Lodz 
(35 Werst) eröffnet. Bei der Lodzer Fabrikbahn zeigt sich in 
der Abnahme der Einnahmen offenbar auch die Rückwirkung 
des ostasiatischen Krieges. Gerade für die Lodzer Industrie- 
artikel soll der Krieg große Ausfälle zur Folge gehabt haben. 

Auf den privaten Hauptbahnen sind in der Berichtszeit 
des Jahres 1904 insgesamt 6264471 Personen und 643 487 000 Pud 
(= 10500000 t) Güter ‚befördert worden, während sich der Ver- 
kehr für dieselbe Zeit des vergangenen Jahres auf 5858718 
Personen und 616501 000 Pud (= 10 100 000 t) Güter bezifferte. 

Auf den Zufuhrbahnen sind in den ersten drei Monaten 
dieses Jahres 1047752 R. gegen 394299 R. oder 548 R. gegen 
529 R. für eine Werst Bahnlänge im Vorjahre eingenommen. 


Fremde Weltteile. 


— Baikalringbahn. Nach einem Telegramm aus Irkutsk 
ist auf der Baikalringbahn die Schienenlegung zwischen Kultuk 
und Baikal am 19. d. M. beendet worden. Der Verkehr der 
Züge wird etwa am 23. d. M. beginnen können. Die von uns 
in Nr 74 S. 1178 nach der Deutschen Verkehrszeitung gebrachte 
Mitteilung war sonach verfrüht. 


— Die Petroleumquellen Mesopotamiens und die Bagdad- 
bahn. Der Mitteilung in Nr 73 S. 1162 d. Ztg. über den Ab- 
schluß eines Vertrages zwischen der Zivilliste des Sultans und 
Herrn Zander, dem Generaldirektor der Anatolischen Eisenbahn, 
wegen Ausbeutung von Petroleumquellen fügt die Köln. Ztg. 
noch folgendes zur Erläuterung hinzu: 

Es handelt sich um die Quellen, die in den Wilajetten 
Mossul und Bagdad liegen. Dieses Gebiet gehört zu dem 
weiten Landstriche zwischen dem Kaukasus, der Arabischen 
Wüste, dem Persischen Meerbusen und dem Hindukusch, wo 
das Erdöl häufig zutage tritt. Brennende Quellen und Seen 
sind seit Jahrtausenden bekannt, und seit Jahrtausenden wird 
westlich des Euphrats Asphalt als Brennstoff benutzt. Eine 
Ausbeutung dieser Reichtümer hat aber in größerem Umfange 
nicht stattgefunden, teils der Unsicherheit der Straßen wegen, 
teils wegen geringer Nachfrage. Die Rinnsale des Erdöls bil- 
deten zähe Sümpfe, in die Mensch und Tier versanken, kleine 
Seen und träge Bäche, die in Wasserläufe münden und, hier an 
der Oberfläche, dort am Grunde, sich absetzen. Der Betrieb 
der gewöhnlich der Zivilliste des Sultans gehörenden Quell- 
gebiete ist jetzt an Eingeborene verpachtet, die nur für den 
Tagesbedarf arbeiten und sich darauf beschränken, in härtere 
Asphaltmassen Löcher von etwa 4 m Tiefe und 10 m Durch- 
messer zu graben, um die sich stets von selbst ersetzende 
Masse sich etwas klären zu lassen und sie leichter schöpfen 
zu können. Die Zivilliste erzielt heute aus allen Quellen nur eine 
Einnahme von etwa 20000 4. jährlich, obgleich die Ergiebigkeit 
mancher Punkte sich mit der der Quellen Bakus vergleichen 
läßt. Wäre die Verwertung dieser Bodenreichtümer besser ent- 
wickelt, so würde der Kurdenschech als Wegelagerer aufge- 
taucht sein, um seinen Zoll zu erheben, ungeachtet der Be- 
Burns seiner Ergebenheit für den Padischah. 

nsere Quelle zählt dann die einzelnen Fundstellen im 
Wilajett Mossul auf und fährt fort: Im Wilajett Bagdad ist 
Mendeli an der persischen Grenze zu erwähnen. Hier gibt es 
cha Quellen, die in Säulen mehrere Meter hoch aus 
dem Boden hervorspringen; Möglichkeit großen Frtrages; 
ferner Nephata am Euphrat, fünf Stunden von Hit, mehrere 


‘Brunnen immer gleichen hohen Erdölstandes, wieviel man auch 


abschöpfen möge. Schließlich gehören noch die Erdpechquellen 
von Hit selbst hierher, die unter hohem Druck Massen Erd- 
pech aus dem Erdinnern drängen. Man darf wohl annehmen, 
daß eine verständige und unternehmende Verwaltung dieser 
Bodenschätze dem Staate Vorteile bringen werde, vorausgesetzt 
freilich, daß die Steuerfreiheit der Güter des Sultans nicht auch 
auf die Erträge dieser Quellen ausgedehnt wird. Die meisten 
der petroleumreichen Gebiete liegen seitab der für die zu- 
künftige Bagdadbahn in Aussicht genommenen Strecke, 
aber immerhin in erreichbarer Nähe. ein Zweifel, daß die 
Bahn und eine regelmäßige Ausbeutung der Quellen einander 
nützen werden; ein ordentlicher Betrieb der Naphthaindustrie 
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ist aber nur unter der Voraussetzung. möglich, daß dem Un- | käufer auf den Bahnhöfen sind entweder grün oder rot ode 
wesen kurdischer Raubritter gesteuert wird. So geht in der | orangegelb gestrichen. Da die Inschriften meist sehr klei 
Türkei die Erschließung der Bodenreichtümer Hand in Hand | sind, so/entstehen oft Verwechselungen, indem z. B. jemanc 
mit allmählicher Überführung derflLebensformen aus halbbarba- | der eine Fahrkarte kaufen will, an einen Kasten für Schokolad 
rischem Zustande in die Kultur. oder für Bahnsteigkarten gerät. Auch der Fall ist häufig, da 
Welche Wichtigkeit man der Sache Tübrigens in Ruß- | ein Reisender, der eine Fahrkarte 2. Klasse wünscht, in de 
land beilegt, zeigt folgende Nachricht ‚der Köln. Ztg. aus | Eile an den Kasten kommt, der nur solche 3. Klasse birg' 
Petersburg: Die Meldung über den Vertrag der Gesell- | Schlimmer ergeht es ihm, wenn er die selbsttätige Wage fü 
schaft für die Anatolische Eisenbahn mit dem türkischen Hof- | einen Fahrkartenverkäufer hält, denn die Wage ist sogar & 
ministerium bezüglich der Untersuchung der Naphthalager in | boshaft, das Geld nicht wieder herauszugeben, während die ar 
den Wilajetten Mossul und Bagdad erweckt Befürchtungen, die | dern Kasten ehrlicherweise entweder das Geld zurückgebe 
russischen Interessen könnten gefährdet und das Naphtha von | oder irgend etwas anderes verabfolgen. Wäre es da nich 
Baku könnte von den Märkten des nahen Ostens verdrängt | praktisch, die selbsttätigen Kartenverkäufer mit der Farbe de 
werden durch das aus Mesopotamien; außerdem werde dem | Fahrkarten zu streichen, also grün für die 2. Klasse, braun fü 
Vordringen des russischen Kerosins nach Ostasien ein Riegel | die 3., grau für die 4. Klasse und weiß für die Bahnsteigkarten 
vorgeschoben werden, endlich sei der Verlust der deutschen | Dann wären Fahrzeuge, Fahrkarten und Selbstverkäufer ın 
Märkte zu erwarten, ja, in ganz Europa werde dem russischen | gleicher Farbe bezeichnet. ü 
Kerosin ein schwerer Schlag versetzt, überall würden die 
Kerosinpreise sinken, und der russische Mitbewerb würde tot- 
gemacht werden. Man dürfe nicht übersehen, daß als Folge 
der se der ee hen onen die Ein- 
bürgerung des deutschen Einflusses im Zentrum Mesopotamiens, | 7; .. mu u . i : Fe 
am Knotenpunkt der Karawanenwege von Stäwestäsien; sein A hen: a wohlriechen des WE 
werde. In bisher wüsten Gegenden, die den Einfällen der a Ep en 
Araber und im Norden der Kurden ausgesetzt sind, wird ein Außerdem wäre es vielleicht zweckmäßig, auf großen St2 
Industriegebiet entstehen, das auch auf die asiatische Türkei, | tionen, wo mehrere Sorten Fahrkarten wie beschrieben verkau 
Persien und den persischen Meerbusen seinen Einfluß erstrecken | werden,- die Kasten mit großen Inschriften zu versehen, zT 
wird. Die politische Bedeutung dieses deutschen Zentrums für | Vorortverkehr, Stadt- und Ringbahn, Bahnsteigkarten. Dies 
den türkischen Osten werde zweifellos sehr groß und mannig- | Bezeichnungen müssen aber oben auf der Vorderseite ans 
faltig sein, denn die Deutschen verstehen es, aus den ihnen zu- | bracht sein, nicht schräg an den Seitenteillen. Wo nur wenig 


F 


Die Wiegeautomaten dürften auf den meist beengie 
Bahnsteigen recht überflüssig sein. Für die Selbstverkäufe 
der ‚Süßigkeiten könnte die rote Farbe beibehalten werden 
orange bliebe dann für diejenigen Kästen, welche Zigarrer 


fallenden Himmelsgaben Vorteile zu ziehen. bestimmte Stationen in Frage kommen, empfiehlt es sich, de 
ee Namen der Station möglichst groß anzuschreiben, j: B. Span 

i Potsdam, Grunewald, Straußberg, Karlshorst oppegarte 

Allgemeines. Altona, Blankenese, Wiesbaden usw. ; 

— Die Farbe der Selbstverkäufer (Automaten). Ein sehr Pat 


eeschätzter Mitarbeiter schreibt uns dieserhalb : Die Selbstver- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. stelle nur unfrankiert und in beiden Richtungen ohne Nacl 
Die voraussichtlich am 1. Oktober d. J. zur Eröffnung ge- | nahme aufgeliefert werden dürfen. Gegenstände, zu deren \ R 
langende 20,05 km lange Strecke Treuenbrietzen- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, bleiben Yv 


Beelitz (Stadt) der Königlichen Eisenbalhndirektion Halle a/S. | der Beförderung im Ortsverkehr, Sprengstoffe im Orts- un 
; vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- | Übergangsverkehr mit der Haltestelle ausgeschlossen. i 
strecke zub ee Abfertigungsbefugnisse der Verladestelle Bikäs-Vasgyät. 
’ Eröffnung von Stationen. Königlich ungarische Staatseisenbahne) 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/Ss. Am | In der für den öffentlichen Verkehr nicht eingerichteten Verladı 

1. Oktober d. J.; wird der an der Strecke Halle-Eilenburg | stelle Bikäs Vasgyär der Linie Breznö Bänya-Veresk 
zwischen den Stationen Delitzsch und Ürensitz in Kilometer | können solche Wagenladungsgüter der Firma Johann Lux A 
32,71 neu erbaute Haltepunkt Hohenroda für‘den Personen- | Auf- und Abgabe gelangen, welche im Sinne der Vorschrifte 


verkehr eröffnet werden. bei der Aufnahme bezw. bei der Ausfolgung auf der Magazü 
Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Der zwi- | wage nicht abzuwägen sind. 
schen den Stationen Rothenburg a/O. und: Züllichau an der ® j ri 
Bahnstreke Guben-Bentschen gelegene Haltepunkt Pommer- Anderung von Stationsnamen. # 
zig wird am 1. Oktober d. J.: für den Personen-"und Gepäck- Eisenbahndirektionsbezirk Essen. In Übe 
verkehr eröffnet werden. einstimmung mit der anderweiten Bezeichnung, welche die ehr 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der in | maligen Landgemeinden Broich, Saarn, Speldorf und Styrı 
Kilometer 35,65. der Strecke Berlin-Stettin zwischen den Stationen | infolge ihrer Kinverleibung in das Gebiet der Stadt Mülheh 
Biesenthal und Eberswalde gelegene Haltepunkt Melchow | a.d. Ruhr erhalten haben, wird mit Gültigkeit vom 1. Oktoberd 
wird. am 1. Oktober d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr | ab der Name der Station I 


eröffnet werden. Broich in Mülheim (Ruhr)-Broich, I 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. Saarn in Mülheim (Ruhr)-Saarn, P\ 
Am 1. Oktober d.J. werden die nachgenannten. drei neuen Speldorf in Mülheim (Ruhr)=Speldorf, £ 
Haltepunkte dem öffentlichen Personen- und Gepäckverkehr Styrum in Mülheim (Ruhr)-Styrum 
übergeben: 1. Gleisberg=-Marbach zwischen Roßwein und | abgeändert. Ei 
Nossen ‘der Linie Borsdorf- Coswig; 2. Probstdeuben Königlich sächsische Staatseisenbahne) 


zwischen Gaschwitz und Böhlen (Rötha) der Linie Leipzig-Hof | Vom 1. Oktober d. J. ab erhalten die nachgenannten Static ıe 
und 3.Schüptitz zwischen Loitsch-Hohenleuben und Reichen- | andere Bezeichnungen und zwar: Floßplatz an der Linie And 


fels der Linie Werdau-(Weida)-Mehltheuer. berg-Flöha: „Floßplatz-Warmbad“, Hartha b. Waldheim an de 
‘ \ H; , Linie Waldheim-Rochlitz: „Hartha (Stadt)‘, Ottendorf b. Medinge 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. an der Linie Klotzsche-Schwepnitz: „Ottendorf-Okrilla“ 1 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Der | Wiesenburg an’der Linie Zwiekau-Schwarzenberg: „Wiesenbur 


an der Strecke Torgau - Eilenburg zwischen den Stationen | in Sachsen.‘ 7 
Kültzschau und Mockrehna in Kilometer 58,06 gelegene Halte- . E io 
punkt Doberschütz, der gegenwärtig nur dem Personen-, Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung $it 
Gepäck- und Expreßgutverkehr dient, wird am 1. Oktober d. J. | erlassen worden: | Y 
zu einer Haltestelle für den Wagenladungsverkehr erweitert. Nr 1 375 vom 16. September d. J. an sämtliche am Ve 
Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen, Sprengstoffen, | einsreiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend statistisch 
Stückgütern und lebenden Tieren ist ausgeschlossen. Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs auf zusammet 

KEisenbahndirektionsbezirkMagdeburg. Die | stellbare Fahrscheinhefte im Berichtsjahr 1903 (abgesandt & 


Haltestelle Mari enborn (Provinz Sachsen) erhält vom 1. Ok- | 20. September d. J.). 
tober d.J. ab die Befugnis zur Abfertigung von Eil- und Fracht- r 1 379 vom 16. September d. J. an sämtliche stimm be 
stückgütern für den Örtsverkehr mit der Beschränkung, daß | rechtigten Vereinsmitglieder, betreffend die Abstimmung übe 
Sendungen nach der Haltestelle nur frankiert, von der HMalte- | die Beschlüsse der in Danzig am 1., 2. und 3. September IX 
mi 
ei 


E48 Jahrgang 
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A TEEN EN nen Ten Fe Be mann a mn 


Nr 5 


bgehaltenen Vereinsversammlung 
6. September d. )J.). 


1. Eröffnung von Strecken. 


‚Am 1. Oktober 1904 wird die 31,4 km 
nge Neubaustrecke Borken i/Westf.- 
oesfeld dem Verkehr übergeben werden. 
'n der Strecke liegen folgende Sta- 


km 
Borken ji/Westf. (Anchlußsta- 
ie, :,0Q0 6.8 
Ramsdorf (Haltestelle) . . . 68 47 
Velen ( y Pa NIEE N 
Gescher ( 2 BT 46 
Klye Don 


Gib: Ni; RN) 
; Coesfeld (Anschlußstation) . 31,4 ** 
Sämtliche Stationen und Haltestellen 
‚ad für den Gesamtverkehr — auch für 
rengstoffe und Fahrzeuge — einge- 
‚;htet. 
, Für die neue Strecke haben die Bahn- 
‚dnung für die Nebeneisenbahnen 
>utschlands vom 5. Juli 1892 und die 
‚senbahn-Verkehrsordnung vom %. Ok- 
ber 1899 Gültigkeit. 
‘Die Züge werden auf der Strecke nach 
n veröffentlichten Fahrplänen ver- 
hren. 
Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
; d demnächst durch die Güterabferti- 
‚mgsstellen zu erfahren. 
Münster, den 19. Sept. 1904. 


(2429) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung neuer Bahnstrecken und 
Stationen. 


im 1. Oktober wird die eingleisige 
uptbahn Gleiwitz-Idaweiche dem öffent- 
'ıen Verkehr übergeben werden. 
‚\n der Strecke liegen in der Richtung 
i Gleiwitz her die Haltestelle Mako- 
ıausKunzendorf, der Bahnhof III. Klasse 
Ischowitz, der Haltepunkt Neudorf 
‘1 der Bahnhof III. Klasse Kochlowitz. 
Die neue Strecke wird der Betriebs- 
‚ pektion 2 Gleiwitz, der Maschinen- 
| pektion Kattowitz, der Verkehrsinspek- 
/ı Ratibor und den Werkstätteninspek- 
| ien in Gleiwitz zugeteilt. 
‚Nie neuen Verkehrsstellen mit Aus- 
me von Neudorf erhalten sämtlich die 
ugnis zer Abfertigung von Personen, 
Jäck, Eilgut, Frachtstückgut, Wagen- 
angen, Leichen, Fahrzeuge, Spreng- 
‚Te und Vieh, dieHaltestelle Makoschau- 
| azendorf jedoch mit der Beschränkung, 
Gegenstände, zu deren Ver- oder 
Yladung eine Kopframpe erforderlich 
"nicht abgefertigt werden können. 
'er Haltepunkt Neudorf wird nur für 
' Personen- und Gepäckverkehr er- 
t 


De 


‚et. 
‚er Bahnhof III. Klasse Bielschowitz 
‚1 vorläufig noch nicht eröffnet. 

er Tag der Betriebseröffnung dieser 
Wf wird später bekannt gegeben 
‚den. 


‚ie Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
\ı Personenverkehr dienenden Züge 
. aus den Aushangfahrplänen zu er- 
In. Es werden nnr Fahrkarten IT. bi; 
| Wagenklasse ausgegeben. 


(abgesandt am 15. und 


Nr 1 380 vom 13. September d. J. an sämtliche Mitglieder 
es Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betref- 
end Antrag auf Ergänzung des $ 39 der Gemeinsamen Abfer- 
igungsvorschriften (abgesandt am 16. Septe 


‚den veröffentlichten Fahrplänen 


mber d. J.). 


Ferner wird am 1. Oktober d. J. die an 
der Strecke Kreuzburg O/S.-Tarnowitz 
zwischen den Stationen Bankau und 
Rosenberg O/S. gelegene Haltestelle Alt- 
Rosenberg eröffnet. 

Sie erhält die Befugnis zur Abfertigung 
von Personen, Gepäck, Eil- und Fracht- 
gütern, Leichen und Kleinvieh in Käfigen. 
Dagegen können Gegenstände, zu deren 
Ver- oder Entladung eine Kopframpe er- 
forderlich ist, sowie Sprengstoffe auf 
dieser Haltestelle nicht abgefertigt wer- 
den. 

Die neue Haltestelle wird der Betriebs- 
und Verkehrsinspektion Tarnowitz, der 
Maschineninspektion Kreuzburg O/S., so- 
wie der Werkstätteninspektion Breslau 2 
unterstellt. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die neuen Stationen in den 
Gruppentarif I und in die Wechseltarife 
mit dieser Gruppe, sowie in den Staats- 
bahn- und Privatbahn-Tiertarif mit Aus- 
nahme vnn Alt-Rosenberg einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 16. Sept. 1904. (2430) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
en EI ST EB 7 IST Er N 

Am 1.Oktober 1904 wird die Reststrecke 
Oerlinghausen-Bielefeld der21,8kmlangen 
Neubaulinie Lage-Bielefeld als voll- 
spurige Nebenbahn mit den Stationen 
Ubbedissen, Hillegossen und Bielefeld 
Ost für den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, 
Frachtstückgut-, Wagenladungs-, Vieh- 
und Privat-Telegrammverkehr in Betrieb 
genommen. 

Der Haltepunkt Ubbedissen ist nur für 
den Personenverkehr, die Haltestelle 
Bielefeld Ost nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr eingerichtet. 

Auf der Station Hillegossen findet 
außerdem die Annahme und Auslieferung 
von Privattelegrammen, Eilgut, Fracht- 


stückgut, Wagenladungen, lebenden 
Tieren und Leichen statt. Sprengstoffe 


werden auf keiner Station angenommen 
und ausgeliefert. 

Die Züge werden auf der Strecke nach 
ver- 
kehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die neuen Stationen direkte Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der preußischen Staats- 
bahnen, sowie direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Tieren und Fahrzeugen 
mit den Stationen der preußischen und 
hessischen Staatsbahnen, der oldenburgi- 
schen Staatsbahn und den in die Staats- 
bahn-Gruppen- und Wechseltarife auf- 
genommenen Stationen von Privatbahnen 
in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
und durch die Güterabfertigungen zu er- 
fahren. 

Gleichzeitig wird hierdurch bekannt 
gemacht, daß die Haltestelle Kachten- 
hausen vom 1. Oktober d. J. ab den Namen 
Helpup führt. 

Hannover, den 14. Sept. 1904. (2431) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr 1381 vom 13. September d. J. an sämtliche am Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Übersicht 
der Fahrscheine, welche vom 1. Oktober 1904 ab neu aufgelegt 
werden bezw. durch die Ausgabeverwaltungen handschriftlich 
abzuändern oder nicht mehr auszugeben sind (abgesandt am 
16. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Eröffnung der Neubaustrecke Trenen- 
brietzen-Beelitz (Stadt) und Gütertarife 
Teil II der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen (Tarifhefte II C, IF, IIJ und 
IIK) Staatsbahn-Tiertarif und Privat- 
bahn-Staatsbahn-Tiertarif. 

Am 1. Oktober 1904 wird die Neubau- 
strecke Treuenbrietzen - Beelitz (Stadt) 
mit den Stationen Buchholz (Zauche) und 
Beelitz (Stadt) für den Personen-, Ge- 
päck-, Expreßgut-, Eilgut-, Frachtgut-, 
Wagenladungs-, Leichen-, Tier- und Pri. 
vatdepeschenverkehr eröffnet. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen ist in Buchho'z (Zauche), die 
Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen auf beiden Stationen ausge- 
schlossen. 

Vom Tage der Betriebseröffnung ab 
werden die neuen Stationen in die oben 
bezeichneten Tarife einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Für die neue Bahnstrecke wird die 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands und die Bahnordnung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands in 
Kraft gesetzt. 

Halle a/Saale, den 19. Sept. 1904. (2432) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnpersonenverkehr. 

Am 1. Oktober 1904 wird der an der 
Hauptbahnstrecke Breslau - Mittelwalde 
zwischen Ebersdorf und Mittelwalde ge- 
legene Haltepunkt Schönfeld für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

In Schönfeld halten die Personenzüge 
Nr 503, 504, 506, 507, 508, 510, 1151 und 
6457. 

Breslau, den 17. September 1904. (2433) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


aaa Da ea ns Pant 

Am 1. Oktober d. J. wird im Direk- 
tionsbezirk Bromberg die an der Strecke 
Bromberg - Schneidemühl zwischen den 
Stationen Netzthal und Weißenhöhe ge- 
legene Haltestelle Freymark für den 
Personen-, Gepäck-, Stückgut-, Wagen- 
ladungsgüter-, Leichen- und Tierverkehr 
eröffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und schwerwiegenden 
Gegenständen, zu deren Verladung eine 
Kopframpe ‚erforderlich ist, sowie von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Freymark in den Gütertarif der 
Gruppe I und in die Wechseltarife mit 
dieser Gruppe einbezogen. : 

Die Abfahrzeiten der Züge sind aus 
dem am 1. Oktober d. J. in Kraft tre- 
tenden Fahrplan zu ersehen. 

Bromberg, den 19. Sept. 1904. (2434) 

Königliche Eisenbahndirektion,. 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1904 wird im Direk- 
tionsbezirk Bromberg die an der Strecke 
Thorn - Culmsee zwischen den Stationen 
Ostaszewo und Culmsee gelegene Halte- 
stelle Griffen für den Personen-, Ge- 
päck-, Stückgut- und Wagenladungs- 


Nr 75 


wa re 
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güterverkehr eröffnet. _ Die Annahme 
und Auslieferung von Fahrzeugen und 
schwerwiegenden Gegenständen, ZU 
deren Verladung eine Kopframpe erfor- 
derlich ist, sowie von Leichen, lebenden 
Tieren und Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. Mit dem gleichen Tage wird 
die Haltestelle Griffen in den Gütertarif 
der Gruppe I und in die Wechseltarife 
mit dieser Gruppe einbezogen. Die Ab- 
fahrtszeiten der Züge sind aus dem am 
1. Oktober 1904 in Kraft tretenden Fahr- 
plan zu ersehen. 
Bromberg, den 19. Sept. 1904. (2435) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Strecke Aachen - Rheydt zwischen den 
Stationen Lindern und Baal gelegene 
Haltepunkt Brachelen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet. In 
Brachelen werden folgende Personen- 
züge anhalten: 

a) Richtung Baal: Pzg. 385, 429. 409, 

413, 6013 und 417; 
b) Richtung Lindern: Pzg. 402, 428, 410, 
412, 4.0 und 414. 
Cöln, den 12. September 1904. (2436) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


EEE 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Marienborn (Provinz 
Sachsen). 

Vom 1. Oktober d. J. ab erhält die 
Haltestelle Marienborn (Provinz Sachsen) 
die Befugnis zur Abfertigung von Eil- 
und Frachtstückgütern für den Orts- 
verkehr mit der Beschränkung, daß Sen- 
dungen nach der Haltestelle nur frankiert, 
von der Haltestelle nur unfrankiert ab- 
gesandt und in beiden Richtungen nur 
ohne Nachnahme aufgeliefert werden 
dürfen. Gegenstände, zu deren Ver- und 
Entladung eine A erforderlich 
ist, bleiben von der Beförderung im Orts- 
verkehr, Sprengstoffe im Orts- und Über- 
gangsverkehr mit der Haltestelle aus- 

geschlossen. 

Magdeburg, den 15. Sept. 1904. (2437) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 3. Oktober d. J. wird die an den 
Bahnstrecken Posen-Thorn und Posen- 
Stralkowo gelegene Station Posen 
Gerberdamm, welche bisher nur dem 
Personen-, Gepäck-, Wagenladungsgüter- 
und Viehverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von Frachtstückgut eröffnet. 
Die Abfertigung von Eilstückgut, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen, sowie bis auf 
weiteres auch diejenige von feuergefähr- 
lichen Frachtgütern’ist ausgeschlossen. 

Posen, den 17. September 1904. (2438) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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4. Güterverkehr. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilII, Heft 1, vom 1. Januar 1897. 

Mit Wirksamkeit vom 8. Oktober l. J. 
wird die Station Wölsendorf in den Aus- 
nahmetarif Nr 19 (Spat) einbezogen. 

München, den 20. Sept. 1904. (2439) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-sächsischer Kohlen- 
verkehr. 

Vom 1. Oktober d. J. ab wird die Sta- 

tion Burgstädt i/S. der königlich säch- 


sischen Staatseisenbahnen in den vorbe- 
zeichneten Kohlentarif einbezogen. 

Kattowitz, den 20. Sept. 1904. (2440) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
TeillL 
Gemeinschaftliches Heft vom 
1. März 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
wird das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 23 II (Eisen und Stahl usw.) 
unter b) wie folgt ergänzt: 

8. Bahnmeisterwagen und Draisinen, 
Straßenbahnwagen sowie Kipp- und 
Förderwagen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 

Verwaltungen. 
Cöln, den 16. September 1904. (2441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1904 treten im säch- 
sisch - österreichisch- unga- 
rischen Eisenbahnverbande, 
Tarifheft 6, direkte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 24 (Holzstoff etc.) im Ver- 
kehre zwischen der Station Turöcz=Szt. 
Märton der ungarischen Staatseisenbah- 
nen und unseren Stationen Bautzen und 
Sebnitz in Kraft. Die Frachtsätze be- 
tragen für Bautzen 176 „) und für Seb- 
nitz 159 .S für 100 kg bei Auflieferung 
in Wagenladungen von mindestens 
10 000 Kk8. 

Dresden, den 22. Sept. 1904. (2442) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
tritt ein neuer Ausnahmetarif (Nr 17 A) 
für die Beförderung von Getreide. Hül- 
senfrüchten, Raps und Rübsen, Malz und 
Mühlenerzeugnissen in Wagenladungen 
von 10000 kg für den Verkehr von 
Stationen der preußischen Staatseisen- 
bahnen nach Kufstein und Salzburg zur 
Ausfuhr nach Österreich und darüber 
hinaus in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze und die besonderen Bestim- 
mungen für die Anwendung des Aus- 
nahmetarifs geben die beteiligten Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 20. September 1904. (2443) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ME ME 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Zehdenick i. d. M. des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Stettin in den Ausnahme- 
tarif 9S als Empfangsstation einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 16. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


EG 


Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Güterverkehr über Saßnitz - Trelleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist für 
frische Beeren aller Art, frisches 
Stein- und Kernobst — mit Ausschluß 
von Südfrüchten — und frische Wein- 
trauben bei Aufgabe als Eilgut die 
Fracht für Frachtgut zu berechnen, und 
zwar bei Aufgabe als Eilstückgut zu den 
Sätzen der Stückgutklasse I, bei Auf- 
gabe als Eilgut in Wagenladungen zu 


(2444) 


den Sätzen der allgemeinen agen- 
ladungsklasse A. 
Altona, den 16. September 1904. (2445) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preußisch-hessische und oldenburgische 


Staatsbahnen. 
hr 


Mit N vom 1. Oktober d. I. 


wird der Übergangstarif für den 
kehr mit ; 
der Hümmlinger Kreisbahn, 1} 
„ Kleinbahn Lingen-Berge-Quaker- 
brück, N 
Wallückebahn, ‘E 


Wittlager Kreisbahn und \ 
Kreisbahn Wittmund-Aurich-Leer 
hinsichtlich seines tarifarischen und Öt 
lichen Umfanges erweitert. Nähere Aus 
kunft erteilen die Güterabfertigungs 
stellen. : ; 
Münster, den 17. Sept. 1904. (2446, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Übergangstarif mit den Kleinbahnen‘ 
des Kretses Hadersleben. Ü 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J 
werden im Übergangsverkehr mit der 
Kleinbahnen des Kreises Haderslebeı 
für Güter, die in Wagenladungen vor 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlug 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzer 
der erdentlichen Tarifklassen oder de 
in der allgemeinen Kilometertariftabellt 
aufgeführten Ausnahmetarife 1—5 en 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergal 
und 4c (Rübenerde) oder des Ausnahnıe 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der im Ver 
sande von inländischen Erzeugungs 
stätten geltenden, in besonderer Aus 
cabe erschienenen Ausnahmetarife fü 
Kohlen, Koks usw. abgefertigt werden 
die Frachtsätze der Staatsbahn - Übei 
gangsstationen Hadersleben, Oberjersiä 
und Woyens widerruflich um 2 5 Fü 
100 kg ermäßigt. Die Frachtermäßigun; 
gilt nur für den Verkehr mit den Sta 
tionen der preußisch -hessischen Staat 
eisenbahnen. EB 
Altona, den 19. September 1904. (24# 
Königliche Eisenbahndirektion. 
ken nn en 1 
Süddeutscher Privatbahnverkehr. — 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. 
bezw. vom Tage der Betriebseröffnu 
der Selztalbahn ab, kommt zu dem ” 
rifheft I für den vorgenannten Verk«@ 
der Nachtrag XII zur Einführung, du 
den die Stationen der genannten Bah 
in den direkten Tarif aufgenomnı 
werden. ie 
Das Nähere ist bei den beteiligt 
Dienststellen, woselbst auch der Nat 
trag zum Preise von 15 käuflich 1 


haben ist, zu erfahren. Ä 
Ferner kommen von demselben Z 
punkte ab zur Einführung direkte Taı 
kilometer und Frachtsätze für den V® 
kehr zwischen den Stationen der Sd 
talbahn einerseits und den Stationen 4 
übrigen hessischen Nebenbahnen | | 
Süddeutschen Eisenbahngesellschaft & 
derseits sowie vom 1. Oktober d. J. # 
direkte Tarife von den für den Verkel 
zwischen den. Stationen der Butzbae 
Licher Eisenbahngesellschaft einersel 
und der Station Berg. - Gladbach 4 
Direktionsbezirks Elberfeld andersel 
die ebenfalls bei den beteiligten Diens 
stellen zu erfahren sind. #4 
Mainz, den 15. September 1904. fer 
Namens der beteiligten Verwaltunge 
Königlich preußische und Großherzog 
lich hessische Eisenbahndirektion 


2) 
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Im sächsisch-österreichiß e) 
unezearischen Eisenbahnverbar 
ie Verkehr mit Österreich — wird I 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 ai 


fertigungsstelle Wien=Donauuferb 
I 


N 
wi 


LIV. Jahrgang 
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u 


| Nr“7s 


agerhaus S. und W. Hoffmann in den 
usnahmetarif a (Getreide usw.) des Tarif- 
\\eftes 4 mit den gleichen Frachtsätzen 
‚nd im gleichen Umfange wie die Station 
ien II (K.F.J.B.), Wien Lagerhaus und 
Vien-Praterquai aufgenommen. 
_ Dresden, den 22. September 1904. (2449) 
gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 24. September d. J. wird in dem 
(ayerisch - sächsischen Aus- 
hi Een etarif5a für Steine des Spezial- 
‚ırifs III ein Frachtsatz von 0,82 für 
‚0kg für die Stationsverbindung Passau- 
lauen-Neundorf i/V. eingeführt. 

\ Dresden, am 22. September 1904. (2450) 
‚gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


‚ı) Baden, Örlikon, Töß, Winterthur, 
Zürich, Gießhübel, Zürich Haupt- 
bahnhof, 

\ wie 


|)) Bern, Luzern und Münchenstein, 
‚ithalten in den Verbandstarifen Heft 1, 
‚ste Abteilung, vom 1. Juli 1899 bezw. 
'r die drei zuletzt genannten schweize- 
‚schen Stationen im Heft 1, zweite Ab- 
‚ilung, vom 1. Dezember 1901, ferner die 
ı Heft 5, erste Abteilung, vom 1. Mai 
00 enthaltenen Frachtsätze des Aus- 
‚hmetarifes Nr 15 für Dynamobleche ab 
\'hwientochlowitz nach den unter a) ge- 
‚anten schweizerischen Stationen und 
‚@ Frachtsätze des gleichen Ausnahme- 
tifes im Heft 5, zweite Abteilung, vom 
, Mai 1902 ab _Schwientochlowitz nach 
rn, Bern - Weißenbühl, Luzern und 
inchenstein aufgehoben und ersetzt, 
wie Ausnahmefrachtsätze für Dynamo- 
sche ab Thale nach den sämtlichen 
\rstehend genannten schweizerischen 
‚ationen neu eingeführt. Über die Höhe 
'r neuen Frachtsätze geben die be- 
ligten Dienststellen und unser Ver- 
!hrsbureau Auskunft. (2451) 
Karlsruhe, den 19. September 1904. 
‚amens der beteiligten Verwaltungen: 
‚oßh. Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
rd der gegenwärtigim Staatsbahn- 
\idhanseatisch-ostdeutschen 
itertarif für einzelne Artikel be- 
\'hende Übergangstarif für den Verkehr 
|t den Wirsitzer Kreisbahnen auf alle 
ter in Wagenladungen zu 5 und 10 t 
'derruflich ausgedehnt. 
| 3romberg, den 21. Septbr. 1904. 

\ Königliche Eisenbahndirektion, 
‚amens der beteiligten Verwaltungen. 


(2452) 


aarkohlenverkehr nach der Schweiz. 
um Ausnahmetarif Nr 12 erscheint 
a 1. Oktober d.J. der I. Nachtrag mit 
'näßigten Sätzen nach der schweiz. 
'dostbahn usw. Preis 5 .. 

Die für Steinhausen vorgesehenen 
ichtsätze erhalten erst Gültigkeit vom 
> der Eröffnung dieser Station für 
'ı Güterverkehr. 


Erzizliche Eisenbahndirektion, 
ımens der beteiligten Verwaltungen. 


Südösterr.-ungar.-bayer. Grenzverkehr. 
(Frachtsätze für verschiedene Artikel.) 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 


auf Widerruf, längstens aber bis Ende 


Dezember 1905, treten unter Aufrechthaltung der Bestimmungen des Tarifes Teil II 
für den südösterr.-ungar.-bayer. Grenzverkehr die folgenden Frachtsätze in Kraft: 


Bei Frachtzahlung für 


Mengen 


mindestens 


*), Hinsichtlich der Frachtberechnung für leer retourgehende Petroleum 


3 5000 kg |10000 kg 
Für Artikel unter |——— 
Von Nach der genannten 
(als Eilgut) 5000 kg Pen für den 
Frachtbrief und 
Wagen 
Frachtsätze in Hellern 
für 100 kg 
h 7 f 
Fässer von Holz, leere, ge- iger 1202 1 5 — BR 
brauchte, unter 8 hl Gehalt, der Görz Passau 903 = 
Pos. F—1—b der Güterklassifika- * Salzburg 852 _ — 
tion des Tarifes Teil I**) der Simbach 892 = 
österr.-ungar. und bosn.-herzegow. —— | 
Eisenbahnen oder umgekehrt | 
Für Artikel ® 
(als Frachtgut) E | Be: 3 8 £ 8 5 
| a2 ,o on OSZI8 S :S 
| 28 Haren Ho amd 
BEPE masPE | 388 | 382 
ie Unumee u 9,8 
Fi SR a | re A ® 
Fässer von Holz, leere, ge- F Eike. 
brauchte, unter 8 hl Gehalt, der 2 & 
Pos. F-1—b der Güterklassifika- oder umgekehrt 
tion des Tarifes Teil I**) der Nr £ 
österr.-ungar. und hosn.-herzegow. d Se 2 Te 57 
Eisenbahnen | Görz Salzburg 952 zu te 
| Simbach 22 | — — 
ml 0 | | 
oder umgekehrt | 
Kanditen 
Fische, marinierte | 
Obst, getrocknetes, mit Aus- | | 
nahme von Äpfeln, Birnen, Kirschen, | | 
auch Weichseln, Aprikosen, Pfir- | 649 u N 
siche, Prünellen, Quitten, Hasel- 
nüssen und Wallnüssen, Zwetsch- | 
ken, Pflaumen, Feigen, Wein- 
trauben, Weinbeeren (Korinthen, 
Rosinen, Cibeben) | 
| = 
Obst, getrocknetes, u. zw. wie | 
vorstehend exkludiert | | 
| | 
Farbwaren der Pos F-5 der | | | 
Güterklassifikation des Tarifes 560 ae Ah 
Teil I**) der österr.-ungar. und e 
bosn.-herzegow. Eisenbahnen Görz | Salzburg 
Weinstein 
. Kastanien, edle (Maronen) | 525 —_ — 
Wein der Pos. W—10 der Güter- 
klassifikation des Tarifes Teil I**) | | 
der österr.-ungar. u. bosn.-herzeg. | 386 378 294 
Eisenbahnen (jedoch exkl. Wein 
in Flaschen) 
Essig der Pos. E-®2-a der, | 
Güterklassifikation des Tarifes 386 1% 13 
Teil I**) der österr.-ungar. und | 
bosn.-herzegow. Eisenbahnen | | 
Säcke, gebrauchte, leere | | 280 _ _ 
Fische, marinierte Görz | Eger 680 _- | — 


fässer etc. 


siehe die Bestimmungen auf Seite 10 des Tarifes Teil I für den südösterr.-ungar.- 


bayer. Grenzverkehr. 


*#) Gültig vom 1. Januar 1904. 


Wien, am 20. September 1904. 
Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, als geschäftsführende Verwaltung. 


(2454) 
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Saarkohlenverkehr nach Baden. 
Mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
wird im Nachtrag. II zum Kohlentarif 
Nr 5 der Frachtsatz Theisbergstegen- 
Dürrheim (Seite 2) von 0,43 auf 0,73 SH 
und der Frachtsatz Waldmohr = Jägers- 
burg-Unadingen (Seite 7) von 0,37 auf 
0,73 6. erhöht. (2455) 
St. Johann=Saarbrücken, 19. Sept. 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Soweit Güter, die sich auf dem Wasser- 
wege befinden, ohne auf diesem weiter 
befördert werden zu können, zur Er- 
reichung des PBestimmungsortes der 


Eisenbahn zugeführt werden, kommen, 


für die Beförderung im Binnenver- 
kehre der Königlich sächsi- 
schen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung und im direkten Verkehre 
mit den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen, der Militär- 
eisenbahn und den oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen 
widerruflich im Wege der 
Frachterstattung diejenigen Fracht- 
sätze (seien es regelmäßig gebildete oder 
Ausnahmefrachtsätze) zur Anwendung, 
die zwischen der ursprünglichen Versand- 
station und der eigentlichen Bestim- 
mungsstation bestehen, sofern diese sich 
niedriger stellen, als die tarifmäßigen 
Frachtsätze von der Umschlags- zur Be- 
stimmungsstation. Die gleiche Fracht- 
berechnung findet auch bei solchen 
Gütern statt, die von einer Eisenbahn- 
station nach einem Wasserumschlags- 
platz befördert sind, hier zur unmittel- 
baren Weiterbeförderung zur Wasser- 
straße verladen wurden oder verladen 
werden sollten und demnächst auf der 
Eisenbahn statt zu Wasser nach der 
eigentlichen Bestimmungsstation weiter- 
befördert werden. Den Versendern liegt 
es ob, der Eisenbahnverwaltung den er- 


fortiger Gültigkeit zu denselben Be- 
dingungen und für die gleiche Geltungs- 
dauer auf den Versand von den Sta- 
tionen der Priegnitzer Eisenbahn nach den 
preußischen und sächsischen Empfangs- 
gebieten ausgedehnt. 

Berlin, den 20. September 1904. (2459) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Hessisch-rheinisch-nassau-bayerischer 
Tierverkehr. 

1. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
werden die bayerischen Stationen Radl- 
dorf und Riem sowie die Stationen Darm- 
stadt Ostbbf., Eberstadt und Sprend- 
lingen (Kr. Offenbach a/M.) der Eisenbahn- 
direktion Mainz in den vorbezeichneten 
Tiertarif einbezogen. 

2. Die Viehabfertigung nach München 
Südbhf. und Nürnberg Hptbhf. ist durch 
neue Bestimmungen geregelt. 

Nähere Aufschlüsse gebendie beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

München, den 17. Septbr. 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2460) 


Osterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit den französi- 
schen Ostbahnen über Elsaß- 
Lothringen und via Schweiz.) 
Tarif TeiIgsHe fi wos 
1. April 1902. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 
31. Dezember 1905 werden für die Be- 
förderung von Maenesit (Bitterspat) roh, 
auch gebrannt oder gemahlen, sowie von 
Magnesitröhren, Magnesitziegel und 
Magnesitsteinen, bei Frachtzahlung für 
das Ladegewicht des verwendeten Wa- 
gsens, mindestens jedoch für 10000 kg 
für den Eisenbahnwagen und Frachtbrief, 
nachstehende Frachtsätze berechnet: 


forderlichen Nachweis zu erbringen. i R: 

Dresden, den 22. September 1904. (2456) bei Beförde- 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. a a 

namens der beteiligten Verwaltungen. ara, Aa 

2 eh2|_ 

Osterreichisch-ungarisch-bayerischer sale 

Gütertarif. aa 5 
Teil’ IS HSLLUI yomrIe Januar nOo2| 0% 
1897. = as 2m 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober |. J. © Wareh zart Sa 
gelangen in Ergänzung des Ausnahme- Ne nES|58 
tarifes Nr 77 (Kalziumkarbid) von Lend- SS. o 
Gastein nach Freilassing direkte Fracht- za: 
sätze zur Einführung. A T=. ig 

München, den 17. Septbr. 1904. (2457) 35 |- 

Generaldirektion | Sr 
der k. b. Staatseisenbahnen. ELLE 
Ten Frances Gold 

u ; er 

Osterreichisch-ungarisch-bayerischer RE 
h Eisenbahnverband. 

Gütertarif TeilD, Heft3Bvom Adun-lesRoman loko 31,55 | 30,65 
1. Juli 1904. Batilly lokoi.. 2... | 30,60 129,70 

Ab 15. Oktober l. J. wird die Station _— | Belfort loko u. transit | 26,60 | 25,70 
Röwersdorf k. k. ö. St. B. im Verkehre 8 |Carignan transit.. . . | 34,05 | 33,15 
init Asch B. St. B. und Asch Stadt in S |Dieulouard . a 81,151.) 30,25 
den Ausnahmetarif Nr 1 Abt. I (Lebens- ‚2 |Frouard 30,30 | 29,90 
mittel als Eilgut) einbezogen. = |Givet ER 36,40 | 35,50 

München, den 17. Septbr. 1904. (2458) &n ‚ Hirson transit. 36,25 | 35,35 

Generaldirektion = | Homecourt=Joeuf 31,70 | 30,80 
der k. b. Staatseisenbahnen. 2 |Laon transit | 36,45 | 35,55 
= 1Mohon’ #2 29272275 71.82,95 | 34,05 
. > |Paris (La Villette, 

_ Der durch Bekanntmachung vom 3 Douane und Reuilly) | 36,90 | 36,00 
28. Juli d. J. eingeführte Ausnahmetarif Saint:Dizier) #9 F224738,10°| 32,20 
für bestimmte Futtermittel wird mit so- Villerupt=Micheville . | 33,65 | 32,75 

Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahnverwaltungen. — Verl 


Druck von II. 5. Hermann in Berlin S.W. 


] von | S ı ; L n. > a8 von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Bisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Hierdurch werden die in Nr 21 be 
100 dieser Zeitung ex 1903 unter fort 
laufender Nr 666 bezw. 3218 verlant- 
barten Frachtsätze aufgehoben und er 
setzt. 

Wien, am 17. September 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif-TeilO, Heft2 vom 1. B« 
bruar 1898, er] 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31.De- 
zember 1905, gelangt für die Beförderung: 
von Zinkschlacken (Zinkasche) bei Aı 1 
gabe als Frachtgut und Frachtzahlung: 
für mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief, im Verkehr zwischen 
Altenessen der Kgl. Eisenbahndirektion 
Essen und Settenz der A. T. E. ein Fracht 
satz von 1,66 J& für 100 kg, zur Ein 
führung. #1 
Wien, am 19. September 1904. (2462) 
K. k. österr. Staatsbahnen, | 
namens der beteiligten. Verwaltungen. 
f 


5. Personen- und Gepäckverkehr, | 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
23. August d. J. für den 1. November 
1904 veröffentlichten Erhöhungen de 
Fahrpreise um 20.) oder 25 Centimes für 
Fahrkarten einfacher Fahrt im Verkeit 
zwischen den Stationen Colmar, Meiz 
Mülhausen Stadt, Straßburg Hptbhf., Zx 
bern und Neustadta.d.H. einerseits und 
den Gotthardbahnstationen Bellinzona 
Chiasso, Locarno und Lugano anderseits 
treten erstam 1. Januar 1905 in Kraft. 

Straßburg, den 16. September 1904. (2463) 
Namens der beteiligten Verwaltungen 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringep 5 


Am 1. Oktober d. J. wird die an d& 
Hauptbahnstrecke Dirschau - Bromberg 
zwischen den Stationen Morroschin und 
Schmentau gelegene Haltestelle Paul 
hof, welche gegenwärtig nur dem Güter 
verkehr dient, auch für den Personel- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Die Abfahrts- und Ankunftszeiten de 
Züge für Paulshof enthält der am 1. Ok 
tober d. J. Gültigkeit erlangende Fair 
plan. # 
Danzig, den 17. September 1904. (2464 

Königliche Eis on yo HL 


6. Vermischte Bekanntmachungen 


Eine im Jahre 1874 erbaute Persone 


zuglokomotive, welche im Betrieb 
mehr verwendbar ist, soll verk 
werden. Dieselbe kann auf dem Mil 
bahnhof Berlin besichtigt werden. _ 
Bedingungen und die zu denAngehb 
zu benutzenden Formulare können 
der Maschineninspektion der Königli 
Militäreisenbahn eingesehen, auch 
dort gegen portofreie Einsendung 
25 „) bezogen werden. 
Die an die Maschineninspektion ein 
sendenden Angebote werden in dem 
am 10. Oktober d. J., 
vormittags 11 Uhr, 
stattfindenden Termin eröffnet. Ei 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 24. U 
tober d. J. i 
Betriebsabteilung der Eisenbahnbri 


iz 
i 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nummer 27. 


Bi 


.) 
© 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. September vorm. gemeldet. 


Dieser/Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 


Berlin, am 24. September 1904. 


756 3 für das Halbjahr bezogen werden. 
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Bezeichnung = Ärt der | Ge- 
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Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merke 
male, welche zur 
‚Aufklärnng 
dienen können) 
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Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
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Kiste 
Koffer 
Kiste 
Faß 
Ballen 
Pack 
Faß 
Pack 
Kiste 
Kisten 


Kiste 


Verschl. 
Korb 
Pack 
Körbe 


Kiste 
Sack 


Kiste 


Stück 
Stange 


Kiste 


» 


Kisten 
Sack 
Kiste 
Bund 


Kiste 
Sack 
Riste 
Kisten 
Kiste 
Stange 


Kiste 


Kiste 


” 
n 


| Eisenfaß 


Wäschekrb. Herrenwäsche 


Normalhemden 
Kleider 

Käse 

leer 

Wolle 
Rohrschellen 
leer 
Maschinenteil 
Gardinenstangen 
Riemenscheibe 


leer 


Lederkoffer 
Blumenzwiebel 
Kleie 


Wein 
Leisten, 2,20 mi 1g. 
alte Spaten 
leer, gebr. 
Packstroh 
mehlartige Masse 
Kapselachsen 
Schreibtischaufsatz 
Hausgerät, Kleider 
eis. Rohr 
w. Holzschuhe 
Bandeisen 
verz. Rohre 
Richtplatte 
Drahtabfall 
Papier 
Welleneinsätze 
leer 
Hundekuchen 
Grabsteine 
Fensterstäbe 
eis. Wasserpfanne 
Konfektion 
ebr. Säcke 
fenplatten 
Seifenpulver 
Viktoria-Walzenmasse 
Rundstahl 
eis. Ofenfüße 
eich. Ausziehtisch — 
Messer 
Schmiedeform 
Schraubstöcke 
seifenartige Masse — 
gefüllt 
Aersipeblau in Stücken 


BERSEBFESE 


EERRREZEELELELER ERBE ERSEERFRE) 


leer 
leer 


1| Heidelberg 
2) Hamburg H. 
3 Gora 

4 Freiburg 

5 Achern 

6| Hannover N. 
7| Osnabrück=Br. 
8 Darmstadt H. 
9|Nürnberg Nordbf. 
10 Tilsit 

11 Halle a/S. 
12| Breslau M. F. 
13 Cöln H. 


15| Düsseldorf-D. 
16| Hamburg H. 
17| Crimmitschau 
18 Homberg 
19| Münder a/D. 
20 Rottleben 
21| Königsberg O. 
22| Düsseldorf=D. 
23| Dedenhausen 
24| Düsseldorf-D. 
25 Berlin Schl. 
26| Darmstadt Hpt. 
27) Holzwickede 
28 Dahl 

29| Wernigerode 
30/Düsseldf. H. Eilg. 
31 Breckerfeld 
32 Potsdam 

33 Ostrowo , 
34| Düsseldort-D. 
35| Freilassing 
36| Königsberg O. 
37 Oberursel 
38 Eisenach 

39 Wanne 

40) Brandenburg 
41| Nürnberg H. B. 
42 Chemnitz 

43| Hamburg H. 
44 Oöln B. 

45 Cosel 

46| Frkf. a/M.-Sachs. 
47| Düsseldorf-D. 
48 Solingen 

49 Tetschen 
50 Hagen 

5l| Düsseldorf-Der. 
52) Leipzig Eil. B. 
53| Hamburg H. 
54| Oberhausen 
551 Darmstadt H. 
56 Eislingen 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Münster 
Direktion Mainz 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


Gepäck. 


Rauminhalt67l. 


Gepäck. 


nen von Ra- 
tingenO. 23/8. 


anscheinend 
zu Drill- 
| maschinen. 


Fassoneisen. 


| Frankfurta/M. 
beschrieben. 


Rotterdam 2/9. 
Eger. 


K. E--D. Halle a/S. | Bialla 2/9. 


K. E.-D. Altona 

Bayerische Stsb. 

Direktion Mainz 
Württemberg. Stsb. 
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1 
1 
1 
1 
25 
1 
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Kiste 


Blecheimer 
Kiste 


Kisten 
Ballen 
Sack 
Kiste 
Kiste 
Faß 
Bund 


Ring i.Lein. 


Stück 
Bund 
Sack 
Ring 
Block 
Bund 
Faß 


n 


Körbe 
Kiste 
Pack 
Kiste 


Stange 
Verschlag 
Kiste 


n 


Harraß 


Stab 
Kiste 
Bund 


Ballen 
Bund 
Kiste 


in Papier 
Paket 


Ballen 
Stück 
Faß 


Kiste 
Weinfaß 
Stäbe 
Kisten 
Ballen 
Trommel 
Sack 


Ballen 

Stück 

Kiste 
Faß 


ansch. Eisenwaren 


ansch. Marmelade 
Zigarren 
Rosinen 

1. Flaschen 
Leder 

Tuch 

Kartoffeln 
Schuhösen 
Nähmaschinen 
Zuckerwaren 
ansch. Heringe 
6 alte Körbe 
Draht 

Stahl 

4 Körbe 
Leinsaat 
Kupferdraht 
Zinn 

5 runde Körbe 
Wein 

leer 

Eisenteile 
Eisenwaren 
Kolonialw. 

alte Bretter 
Zimmt 
Limburger Käse 
Eisen 

gr. Packpapier 
Stroh 

elektr. Lampenteile 
Fausthandschuhe 
Glaswaren 
Maschinenteil 
Stahl 
Pferdeschoner 


Laschen,Kupferstangen 
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Schwarzblechformen 


20 Unterlagspl. 
Stearinplatten 

20 Unterlagsplatten 
Glas- u. Metallw. 
Blechgeschirr 

2m langes eis. Ro 


= 


4 Rollen weißes Papier 


neue Wagenfeder 
Schmiedestück 
Maschinenteile - 

ı Ofen 

Wein 

Farbe 

Holzwaren 

leer 

Rundeisen 

Bilder 

Matratzen 

Karbid 

leere Säcke 
ansch. Eisenwaren 
Talgseife 

ansch. Öl 
Herrenstoff 

Seife 

Rundstahl 

Eisen 
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Betten, Küchengeräte 


l. Blechdosen 
Baumwolleinen 
Ofenrohre : 
Baumwollgarn ? 
Leinengarn 

Leder 
Kupplunkkäahes 
Karnieß-Holzleisten 
nu Aue 


Ber Reli 


Aschersleben 
Breslau M. F. 
Pirna 
Elberfeld 
Heißen 
Hannover N. 
Leipzig Thür. B. 
Göln-Deutz 
Freiberg 
Cöln:G. 
Luxemburg 
Danzig 1. T. 
Bremerhaven Inl. 
Winsen-Aller 
Burgsolms 
Hagen 
Salmrohr 
Harburg H. 
Bodenbach 
Mettmann 
Posen 
Wittstock 
Würzburg 


Weißwasser 


Remscheid 
Breslau M. F. 
Herne 
Heckendorf-Wtt. 
Österhof 
Cöln-G. 
Wickede 
Barmen 
Altona 
Danzig 1. Th. 
Magdeburg H. 
Bretten 
Mainz 
Glauchau 
Stettin H. 


Osnabrück H. B. 


Stettin H. 
Danzig 1. Th. 
Rybnik 
Bielefeld 
Düren 
Düsseldorf-D. 
Neuß 


Hohenstein i/Wpr. 


Bremen H 
Erfurt 
Chemnitz 
Düsseldort=Der. 
Wesel 
Cöln-Deutz 
Berlin Potsd. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 

K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Halle a/S. 

K. B.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
Wilhelm-Luxemb. 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M 


K. E.-D. Elberfeld 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Posen 
Prignitzer E. 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Danzig 
K. kK.-D. Magdeburg 
Badische Stsb. 
Direktion Mainz 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Danzig 
K. E. Kattowitz 
K.E. Hannover 
K. 
R. E. 


-D. 
-D. 
.D. Cöln 
AD: Elberfeld 

. E.-D. Cöln 
5 -D. Danzig 
. Hannover 


ee 


K. E. “D. Berlin 


Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankt. a/M. 


Luxemburg 
Naila 
Neumark 

Luxemburg 
Breslau 0/8. 
Cöln-Deutz 
Annen S. 
Hagen 
Bodenbach 


Gelsenkirchen 


Cöln Bonntor 
Hagen i/W. 
Emden 
Düsseldorf-Bilk 
Eschwege 
Breslau M. F. 
Cöln-Deutz 
Markneukirchen 
Beverungen 
Würzburg 


Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 
Sächsische Stsb. 

Reichsbahn 
K. E.-D. Breslau 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Breslau 

K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Cassel 
Bayerische Stsb. 
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Göttingen 1/ 
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I) Die Enden sind mit Stroh und Leinwand,umwickelt. 
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der Güter 3 dienen können) 
34 H 4535 1! Kiste Joppen — | 8 J134 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
‘35 IE 5759 1 Ballot Kleiderstoffe — | 102 1135 Straubing Baverische Stsb. 
36 H 12104 1 Kiste Zichorien — | .60 1836| Bietigheim Württemberg. Stsb. 
‚38|- H 14141 il Bund Bandeisen —1,13..11,5:1138 Forbach Reichsbahn 
‚39 HA 38.0197:11.2 — neue Tongefäße — | 29,5 |139 Stettin H K. E.-D. Stettin 
#4 HAG 93/6 4| Ballen ? — | 354 |140| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
4l H=B 100 1 Korb Senfbüchsen — | 70 14] Breitenbach K. E.-D. Cassel 
In HetTB 373 1| Verschlag | Sägen — | 46 |142| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
48 HB 572 1 Kiste Gipsfiguren — | 40 1143 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
‚44 BG, aa! 1 Bund 2 Eisenringe — | 20 |144| Bergneustadt K. E.-D. Elberfeld | Flanschen. 
45 HC 15075 1 Kiste Bl melHierluge 7 20 |145| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
| 2 Ballen grau- un 5 
|6) HE 4178 | 1) Ballen | chwarzer Futteretafrt, 32 [1461 Magdeburg H. e 
„47 HFE 8026 1 — Deichsel — | 14 1147 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
8 HFLT _ 2| Körbe leer — 6 1148| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
‚49 HH — 1 Korb Kleider, Wäsche — | 16 |149| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
' 50 HH 3191 1 — Brett (Kreuz) - 4 |150| Blumenberg 'K.E.-D. Magdeburg 
51 HM 952 1 Bund 31 Blechrohre — | %0 |151 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
IS HNPP — 1 ; 2 leere Weidenkörbe 6 1152| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
| 53 HR 8774 1| Verschlag | Asbest — | 60 1153 Rheine K. E.-D. Münster 
54 HS 164 1 — l. Eisenfaß — | 56 1154| Hamburg H. K. E.-D. Altona |v. HannoverN. 
55 HSC 4168 1 Korb Bürstenw. — | 31 |155 Crefeld K. E.-D. Cöln A Tımn 
| 56 HT — 8| Obstkörbe | leer E= 8 1156| Bingerbrück Direktion Mainz N N 
‚sajf N E 1 |Korbblechfl. !eer a 20157 Soest K. E.-D. Cassel 7 
HIV — 1 ‚Blechflasch. ung 2 a (60 em lang, 
| 58 HV 6 1 _ eis. Wärmekasten — | 16 1158 Stettin H. K. E.-D. Stettin 20 cm breit, 
59 HZM ri 1 Sack Brauerpech — | 75 1159/Pößneck ob. Bhf. K. E.-D. Erfurt 123 cm hoch. 
| 60 J al 1 i Kartoffeln — | 50 1160 Witten W. K. E.-D. Essen 
61 J 652 1 Faß Öl — | 1% |161| Eberswalde K. E.-D. Stettin 
62 JAL 269 l Sack l. Säcke — | % 1162] Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin 
63) JB 345 1 Ballen Wollwaren — | 10 1163 St. Vith K. E.-D. Cöln von Mülfort. 
64 JBJ 884 1 Faß schwarze Farbe — | 40: |164\Leipzig M. Eilgut| K. E.-D. Halle a/S. |von Bruxelles. 
65 J:B’M 1315 1 Kiste —_ — | 196 |165| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
66 JBS 1522 il e Mineralwasser — | 44 |166 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
67 JES 264 ı| Ballen Putzwolle — | 200 1167 Villingen Württemberg. Stsb.| <tanerpl Ya 
6 JH — | 1! in Leinen | eisernes Rad — | 42 |168| Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin | Oieyerp oma 
70) JJS 3367 1 Kiste Ausfuhrgut — | 77: AMWasiBremen H. K:'E-D. Hannoyer |/°Y + ,Poshinl. 
TI KR —_ 1| Blechfaß | leer — 9 [171) Mülheim a/Rh.: | K. E.-D. Elberfeld 
\72 LK 797 1 Kiste Strumpfw. — | 31 1172 Derne K. E.-D. Essen 
73 JUL 4656 1 L Packstroh — | 45. |173| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
‚74 JM 139 1 E Zollgut — | 88 1174 Basel B. B. Badische Stsb. bekl. Wien. 
75 JP 31/2 2| Kisten Eisenbleche — 173, 53]175 Aachen K. E.-D. Cöln 
I. ı,s 10 al ae und} 26 fiel" Barmen K. E--D. Elberfeld 
77 JS 763 1 Kiste Handwerkszeug — | 50 1177) Ludwigsburg | Württemberg. Stsb. | Hausgeräte. 
8% JSHR 60, 24, I| 2 Pack Jalousiebretter — | 14,5178 Neurode K. E.-D. Breslau 
79 JWA 736/5 2) Kisten Kohlenanzünder — | 106 [179 Zeuthen K. E.-D. Berlin 
30 JWcC 9936 l Sack Kaffee — | 51 |180| Lindau Stadt Bayerische Stsb. 
31 K _ 1 Bund 3 Stäbe Flacheisen — | 61 181 Freilassing n 
32 K 1 1 Kiste Schwarten — | .48 |182 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
33 K 1/3 3] Säcke alte Getreidesäcke — 65 [183 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
‚34 K 35 1 Bund Messingrohre — | 28 1184 Altona K. E.-D. Altona 
‚35 K 1401 1 Kiste leer — | 57 1185 Göppingen Württemberg. Stsb. 
3 K&Co 4735/36 | 2| Blechk. öl — | 60 |186| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
37 KH 3358 1| . Kiste Chlorkalk — | 52,51187| Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
sel ! — 1, Ballen Malzkaffee — | 55 1188 Lehe K. E.-D. Hannover 
39 KM I 1 Kiste — — | 162 |189| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
30 KM 238 1 Bund 3 Kupferröhren 20 1190| Düsseldorf=Bilk | K. E.-D. Elberfeld . 
ll KPEV — 7 Stück Kugellaternen 9 [191| Wittenberge K. E.-D. Altona |K. E.-D. Berlin. 
33 RR 3637 1 Korb Rohrverbindungsstg. —;,.,.1198 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
34 3 2 T 5388 1 — ı? N — | 80 1194| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
| (Amalien- 4 Rost, 1 Ofenteil, ; £ 
N hütte) } FF 3 Stück N Ofenverzierung ! 12,5 1195 Minden K. E.-D. Hannover 
36 L 175 1| Holzfaß | leer — | 17 |196| Dresden=A. Sächsische Stsb. |von Gera S. 
97 L Co 355 1 Kiste Wringmaschine — | 175 |197 Ascheberg K. E.-D. Altona 
38 LCO ; a ! 2, Kisten Wallnußkerne _ı 2 198} Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
39 LM 4 1 Kiste Plakate 29 |199| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
1n LS I 1| Reisekorb | gefüllt — | 35 1200 Bacharach Direktion Mainz 
‚a LS 1018 1| Ballen Wollw. 82 [201 St. Vith K. E.-D. Cöln 
: 2 Maschinenteile, 1 
2 LS sıı6 | 1) Kiste || 9 Bene re | 10 1902 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
8 LV 6005 1) Ballen Öberzeug zu Schuhen) 31 1203| Brandenburg |K.E.-D. Magdeburg 
‚04 LW 856 1 Faß — | 207 1204 Hörde K. E.-D. Essen 
06 M a ı| Bund | Ofenkranz —| 4 1205 Mainz, Direktion Mainz 
06 M 9 32/60112| 1 Kur Wagenachse — | 20 1206 Saalfeld K. E.-D.;Erfurt |) 
1 
| 
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Zeitung des Vereins “N 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


Art der 2 Lagerort Bemerkung 
Inhalt wicht | g | (insbesond 
Verpackung k = etwaige 
. 3 Station Name der Bahn ee L 
der Güter: 3 aienen können) 


M Bund 12 Stb. Stahl — | 16 |207| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
208| M 4619 Ballot en — | 19 1208| Würzburg Bayerische Stsb. | 
209 MA 102 Kiste Schrauben, Muttern 60 1209 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
210 MAF 631 Bund Rund- und Flachstahl | 102 |2l0| Hamburg H. K. E.-D. Altona - 
211 MAG 698 Kiste Füllungen — | 40 |211| Gummersbach K. E.-D. Elberfeld { 
212 MB — Tonne ansch. Gurke 154 |212| Mattierzoll K. E.-D. Magdeburg En. 
213 MB 780 Holzfaß | leer — | 1252131 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin Yeisl Burgdoit 
214 MB 6834 Korb ? — | 31 14} Hamburg H. K. E.-D. Altona | 9 9 y 
215 MO 5972 Kiste Porzellaneier — | 14 [215 Gotha K. E.-D. Erfurt 2 LI 
216 MSB 2259 Korb weißer Schellack — | 64 [216 Eisenach 5 Mi 
217 MV 3139 Kiste Bücher — | 45 1217| München Hpt. Bayerische Stsb. 
218 MV 5087 Kübel leer — | 12 [218 Hanau W. K. E.-D. Frankf. a/M. l 
219 MWR 512 —_ hölz. Rad En ya, Remscheid K. E.-D. Elberfeld N 
220 No 37 Kiste gefüllt — | 28 j220| Hamburg H. K. E.-D. Altona |Cöln-D. 8/9. \ 
221 OÖ _ Bd. 50Fensterstäbe, 1,5 mlg.| 285|221]l Renningen Württemberg. Stsb. | Pasquilles. 
222 OF 73 —_ Holzstuhl — 4 [22 Bautzen Sächsische Stsb. 
223 OK — = eis. Rohr. — | 14 [223 Altona K. E.-D. Altona © 
224 OM 5260 _ Schwungrad — | 71 |224| Marienwerder K. E.-D. Danzig “: 
225 OS 3856 Ballen Kunstwolle — | 53 [225| Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 4 
226 B 60 Sack Flechsen — | 64 |%26| Berlin Ahg. » ' 
227 P&C 364 Ballen blaues Schürzenzeug | 11,25 1297 Lehrte K. E.-D. Hannover 
228 EV 9764 Kiste | Schreibmaterialien — | 64 |228 St. Vith K. E.-D. Cöln R 
229 BR, 32 Paket Papier — | 19 [229 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld i 
30 PH 51 Bi-Kannes| leer, gebr. | #5 Mans” IK. E-D. Magdeburg 
231 HH 189 Bund 36 Stg. Rundeisen — | 97 [231 Hösel K. E.-D. Essen | 
232 7 9927 Kiste 30 1. Flaschen — | — [232] Holzdorf-Elster | K. E.-D. Halle a/S. 1 
233 PH 33575 Korb Pferdegeschirr — | 35,5 1283 Oschnau K. E.-D. Bromberg ! 
234 PiHS 296 Ballen Leinen — | 36 |234| Winterswyk K. E.-D. Essen I 
235 PK _ Bund | 36 Körbe — | 52 |285j Ottersweier Badische Stsb. I 
236 PZW 1188/9 Ballot 2, — | 159 |286| Oberhausen Bayerische Stsb. | ü 
237 Law 7272 Faß gefüllt — | 34 |237| Mannheim C. G. Badische Stsb. 
238 PWO 1624 Ballen Pappe u. Papier — | 20 1238 Cöln B. K. E.-D. Cöln |! 
239 R 351 Korb eis. Zinken f. Maschine| 30 |239| Rückelhausen | K. E.-D. Elberfeld 
240 RB 118 1 & leer > 4 1240 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. ; 
241 RH I 1 Sack Kartoffelsäcke = 1,87 j248 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld L 
242 R&K 7838 1 — hölz. Kleiderständer 8 1242 Crefeld K. E.-D. Cöln ° 
243 RKCo 268 ı| Ballon Formalin ? — | 68 1243| Cöln Bonntor 2 
24 RLBM 1119 1 Kiste Linoleummuster — | 35 1244| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
245 RN 720 1 - Eisenteile — | 21 |2%45| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
246 RN 838 1 - Holzmodell — | 17 |246| Milspe-Thal K. E.-D. Elberfeld 
247 RS -— 1 Sack Kaffee — | 50 [9247 Werdohl & 
248 RS 20 0| Pakete ee — | 200 l248| Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 

{tardinenbretter mit She: ik 

249 RW 8130 1 Pack Yiera een-Einrichtung \ 25 |249|Leipzig IBayr. Bf.| Sächsische Stsb. 
250 S _— 1 e Eisenstangen _ 5 [250 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
251 S 1/6 6 Säcke Sodasäcke — | 50 1251| Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
252 S b) 1 — Korbglasballon, leer 13 1252] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
253 S 10 1 — Wagenfeder — 8 2531 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
254 S 100 1 Korb Obst, Kleider = 1927 184 Auröchte Westfälische L.-E. 
255 S 2536 1 Ballen Leinen =11:295 11255 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln = 
256 S 3092 1 Kiste Garn — | 144 [8256| Gronau i/W. K. E.-D. Münster | Duisburg 1 
257 S 8632 2 Buna kantige Eisenstangen | 190 |257 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
258 SB $aoas }| 3| Korbfl. | leer — | 40 lös}| Aachen K. E.-D. Cöln 
29) SB&Co || 5075| 2] Kisten | leer — | 100 1850| Berlin H. u. L. | °K. E-D. Berlin 
260 SC 50 1| Verschlag | Papiermesser — | 14 1260 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
261 S F 196u.4171| 2! Kisten gefüllt — | 80 1261| Sprendlingen Direktion Mainz zT 
262 SFC 1422 ı| Ballen | Seidenfäden — |, 431262 Thorn K. E.-D. Bromberg 8 
263 SG 964 1 Kiste gefüllt — | 42 2363| Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld Drei Hl, 
264 St OK 455 1 : Kaffeemühlen — | 38 |[264| Düsseldorf-Der. i | en eseE 
265 SR 2 l — Pflugreifen — 3 1265| Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 3/9. 
266 SR 457 l Faß leer _— 9 1266 Bacharach Direktion Mainz 
267 S&S 504 u.519 2| Kisten |Samen, Blumenzwiebeln] 118 [267 Barmen K. E.-D. Elberfeld A 
268 SSBK 2777 1| Kiste elektr. Sicherungen 20 |268| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau |f. Lichtanla 
2591 SVAG — 1 rn eis. Herd — | 155 |269 Rathenow K. E.-D. Hannover | seit 29/8. | 
270 S&W 7119 1 Ballot Futterstoffe — | 15 „270 Fürth Bayerische Stsb. j 
371 SZ 760 ) Kiste Margarine — | ı8 |271| Carlsruhe O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
272 3. 26 1 Korb Käse — | 51 [272 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
273 7 104 1| Eisenfaß | leer — | 103 1273 Hamm K. E.-D. Essen 
274 TAG 1886 1 Korb Effekten — | 36 [3274| Eil-A. Hamburg | K. E.-D. Altona 
275 AUT En 51605 1| Kiste — — | 8 [2755| Hamburg H. " 
76 TJAS 8120 1 Faß Terpentinöl — | 210 ]276| Immenstadt Bayerische Stsb. 
=, LSu. FG ] Bund 10 Obstkörbe — | 15. |277| Berlin Potsd. Bf. K. E.-D. Berlin 
278 TW 19 1 _ Schraubstock — | ıı [278] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
279 VB 105 1! Sack Strümpfe — | 30 279 Gaschwitz Sächsische Stsb. 
280 vVc 205/06 3 Fässer ansch. Fett — | 430 |280| Dahlbusch-Roth. K. E.-D. Essen 
281 NER. 1505 l Kiste Olivenöl — | %8 j381| Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
282 vo —_ l _ Ofentür —_ 5,282, Vorsfelde K. E.-D. Hannover 


Y. Jahrgang 
Br 104. 


Nr 27 


3 | Art der | Ge- 2 Lagerort Bemerkungen 
=. E | Verpackung an: sk 2 renden, 
Be nn m [|$ Station Name der Bahn Pam ae 

Fl der Güter Ss dienen können) 
RN | 
‚83 VU 38534 1 Kiste Waschblau — | 36 |383| Luxemburg Reichsbahn 
84 VW 3247 1! Ballen Fleischw.. — | 16,5 2841 Wattenscheid K. E.-D. Essen 
85 W I 2 — neue Holzstülle — | 15 1285 Charlottenburg G.| K. E.-D. Berlin 
8 w 318 | 1) Bund |jSehmuben, 5 emlsut! 3 a6 Kückelhausen- | K. E.-D. Elberfeld 
87 W 376 1 Paket Papiertüten — | 19 1287| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
8 WBVD 6148 1 Faß leer — | 10 1288 Sorau K. E.-D. Breslau 
89 WEGB 47109 1 Ballen baumw. Garn 16 289 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
90 WD 505 „2 —_ N Bahsskple m. Lehnen — 1290 Herborn K.E.-D. Frankf. a/M. 
eis. Jauchepumpe mit e 2 : 
| 91) WE 664 1 — i Rohr. nn h 42,5 291 Aldingen Württemberg. Stsb. 
| 99 3 Me 4 1 Sack Holzw. — | 207292) Essen N. K. E.-D. Essen 
8 WFH 6598 1 Kiste leer — | 80 ‚1293 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
EWEKC ; { od } 2| Kisten gefüllt — 133294 Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg Apolda. 
| 95 WS 150 1) Spankorb | Kleider —| 12 199% Schäfstadt K. E.-D. Halle a/S. 
' 96 WS 2054 1 Pack Eisenwaren _ 8,5 1296 Schweinfurt H. B.| Bayerische Stsh. 
97 WSC } 2| Kisten leere Flaschen — | 152. 1297| . Berlin Stb. K. E-D. Berlin |Zinnowitz 1/9. 
8 WW 6153 1 Kiste Laternen- etc. Teile — 61 |298| Trier H. St. Johann-Saarbr. 
) wW 8315 1 a Maschinenteile — | 28 1299| Bremerhaven Z. | K. E.-D. Hannover 
0 XV 1/1283 1| Eisenfaß | leer — | 48 ‚3000 Bingerbrück Direktion Mainz 
‚I d.$- 4068 1 Kiste leer — | 68 301 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
I Z&D 4194 | 1 —_ | Leiter — | 18 |302| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
18 Allweiler | 2 1 — | Flügelpumpe _ 3 8038| Lindau Stadt Bayerische Stsb. 
| 4 Bann 1593 1 Napf Margarine E= 7,5 304 Astenet . E.-D. Cöln 
| 3. Bahn- Fr E 
I eardi ‘ B+ 3| Stück Kreuzhacken — | 19 180665) Luxemburg [Wilhelm-Luxemburg 
Er hwars | 0 | 1] Sack |10Kalksäcke —| 851806) Siegburg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
| „7; Be Bir \ _ 1 3 Samen — | 75 307! Rottendorf Bayerische Stsb. 
‚8  Bohnke = 1 Kiste Kitt 47 1308 Stolp K. E.-D. Danzig 
ı99| Butschowitz | 29/30 2) Stangen | Eisenrohr — |. 44 [309 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
10. Electra En 1 Bund 10 Stg. Flachstahl 60 1310 Herne K. E.-D. Essen 
u Be le ! 101 1| Bierfaß | leer — | 15 j311| Hannover N. |K. E.-D. Hannover |v. Oldendorf. 
12] Gut Flatow _ 1 _ Holzklosett — N 99 lara Flatow K. E.-D. Danzig 
13 Be Funsberg — 1 Kiste Meyers Lexikon — | 51 313 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
| enossen- 
| ul Bit -Br. 18541 1| Bierfaß leer —| 35 8314 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
| | ilsen 
1, ee N Zu. 1 Sack Kleiesäcke — | 3 [315 Posen K. E.-D. Posen 
16 W. Gräfe _ 6, E weiße Bettücher — ? 1316 Andernach K. E.-D. Cöln 
ai Be ebere © ! — 25) Säcke Zement — /1250 1317) Altenessen K. E.-D. Essen 
| a Haambnger | 2088 | ı| Olfaß | Ieer —| 8 318 Harburg K. E.-D. Altona 
Imeamöhlel _. | ı| Sack | Mehl — | 100 319) Bünde i/W. | K. E.-D. Münster 
0 poremsnn — 1 _ Klappstuhl — | 3 /320 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
tto Hilde- })' 
Al brandt, Ir — 1 — l. Milchkrug —_ 4 321 Kohlmühle Sächsische Stsb. 
Dresden 
” > Bags! ) — Gardinenstangen — 2,5 322 Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 1) 
Nordd. 
a. aan 3 | 1 — Gußeisenofenteil — 2 8323| Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
ohlenwerke ; 
»4 Repp 1 —_ dreieck. Eisenteil — 1 1324 Verden s e En Pre 
5) A Rücker 84 1 Faß leer "— | 26 |325| , Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 5 
6 Schloßbräu En 2| Bierfässer | leer — | 67 326 Chemnitz Sächsische Stsb. 
7 Frl. Stein — 1 Korbss .|7: — ı 23 3927| Hoyernschleuse K. E.-D. Altona 
8 Strilno 6207 1 — I er } 11 328 Strilno K. E.-D. Bromberg 
ne) Wilton _ 3 _ Eisenplatten — | 140 329 Norf K. E.-D. Oöln Streckenfund. 
0) H. Wintgen Frl — l. Milchkanne — 5b 330| Hosel K. E.-D. Essen 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
Abt. il | | De Qpinen- br | A R 4 | 
Ne men Mas \| 282 ia Cöln-Deutz K. E-D. Cöln | (Gußzeichen u. 
' == 2 Ve | | un end m. Muffe — 3 1332) Berlin Görl. Bhf.| K. E.-D. Berlin | Fabrikzeich. 
3 = 1 Pack 4 Kisten ger. Fische 14 333 Würzburg | Bayerische Stsb. HR Te: 


l) Umgedrehter Beklebezettel von Darmstadt Hpt. 


’ 


3 


, u! .. Be zei gd 
Nr 27 | vI | Deu Fe 
zZ Bezeichnung = erden Ge- z ' Lagerort : A enern 
3 S Wrrhadkuing Inhalt wicht] 81 ee; ion 
5) Marke Nr > | ke |& male Hyelche 
pe’ = Station Name der Bahn Are Bi r 
3 der Güter 2 dienen können) 
ee ya er em Sn re TA EEE 
334. _ 4, 1 Faß leer _ 3 334 Klöden K. E.-D. Ma 'äöburg | Rdntoink, Y 
335' — 7 3, Beutel Jagdschrot‘ — | 47 335, Recklinghausen R. E.- \ssen : 
336. _ 11 1 Pack 2 Stühle _ 7 '336' Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
337 _ 25 1 _ Privatplan — | 31 337 Mattierzoll K. E.-D. Magdeburg 
(59946 . 48) abe ; rs f mit angeb, - 

338 } weiß 27 \ Stempel| 2 eis. Achsen 95 1338 Metz Beicheban Schlüsschi 
339. — 43 1 — Zahnrad — | 62 1339 Singen Badische Stsb. 677, 69, 
340 = 526/7 9 Pack Häute — | 172 1340 Cöln=G. K. E.-D. Cöln | 955, 114, 77, 
341] —_ 60 1| Kiste W ee Br 9 3411| Cassel O. K. E.-D. Cassel en. 
‘ : verzinnte Eisenteile hr de a zZ emnitz 
>, _ weiß 87| 1 —— { (viereckige Platte) \ 4 342 Geringswalde Sächsische Stsb. 10/9. | 
343 — 108 1 —_ l. Petroleumfaß — | 35 1,343 Rb. Rummelsburg, K. E.-D. Berlin 
344 _ 137 il Sack Treppengeländer — | 56 1344 Duisburg K. E.-D. Essen 
345, Z— gelb 151| 6 — Pflugschare —H1711 845, Hemelingen K. E.-D. Münster 
346 _ 161 1 Faß Petroleum — | 192 1346 Herdecke- -Vorh. | K. E.-D. Elberfeld 
347] = 212 1 Kiste | leer —| 38 397 Hof Bayerische Stsb. 
348, = 338 1 ig: l. Kohlens.-Zylinder 26 348, Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin |v. Graetz. 
349, = weiß 480| 2 Wagenachsen — | 17 349, Altona K. E.-D. Altona 
350 _ 500 1 Kiste Kartons 8 '350  Braunsberg K. E.-D. Königsberg Moabit 8/9. ‚a 
an “= Klee} | 4. Bleirohre —  — 3511 Taubenbach K. E.-D. Erfurt { 
362 e= 709 1 Sack Soda — | 50 352) Herchen K. E.-D. Frankf. a/M. 
353 — { 2 \ | Bierfässer | leer — | 57 58) Lüneburg K. E.-D. Hannover 
354 u 1823 1| _Eimer Gelee 1 15 354 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
355. — 5174/5 | 2| Kbglsball. | Säure — |150 1855, Neumünster K. E.-D. Altona | N) 6180-840 
356, — _ 3 — l. Branntw.-Fässer — 38 856. Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin era TI 
8357| = 6215 1 Faß ? — | 197 357) Rosenheim Bayerische Stsb. 3 ® 
358, —_ 7009 1 — gef. eis. Trommel — | 418 |/858) Breslau O/S. K. E.-D. Breslau r 
359 _ 8638 1 1. Kohlens.- -Zylinder 22 359 Luxemburg Reichsbahn 
360 — 9179 1 Pack | 6 Schaufeln — 8,5 360 Osnabrück K. E.-D. Münster 
361] — 15683 1 — 1. Kohlens.-Zylinder 22 361! Luxemburg Reichsbahn 
362 —— | 18696 1 — l. re _—|ı — I Oberlahnstein Direktion Mainz 

f | 98: l. eis. Petrol.-Fa e. \ 2 
363 - 38236 | 1 = a an ! 40 863 Düren K. E--D. Cöln 

D. Güter mit Zeichen versehen: 
364) roter Strich | — 1 Bund | 12 Stg. Rundstahll — | — [364 Hagen K. E.-D. Elberfeld |5 m lang. 
365| roter Strich /| — 5 — Verbindungsstangen 35 365, Bietigheim Württemberg. Stsb. j1 1 Bund mit 
366 roter Strich Wi 9 _ Gasrohre — | 189 1366. Speldorf K. E.-D. Essen |? 6 Stck. und 
367 weißer Strich — 2| Platten | Eisen —| 9% 867) Stadtlohn Westfäl. Landes-E. |\ 8 lose Roh 
368| weißer Strich — 1 Bund | 2 Bandeisen — | 31 1868, Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
369| roter Strich | — 4| Stangen | Rundeisen -| 86 369 Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
370 gelber Strich = 2 — Gasrohr — | 57 1370 Gumbinnen IK. E.-D. Königsberg 
371 Stern _ 1 — ı eis. Kinderbettstelle 26 1871 Osnabrück K. E.-D. Münster 
sm EN N 29123 1 Kiste Stearinkerzen — | 29 [372 Liegnitz K. E.-D. Breslau |Neiße 3/9. 
sa JE Hl 08,101 i se —| 56 873 Hallea/S. | K.E.-D. Halle a/S. 
374| „Brennabor“ 168528 1 — Fahrrad —_—ı— 374 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
375 „Brennabor“ | 168018 | 1 _ Fahrrad — | — 175, h > Gepäck. 
376 Conventry 36621 1 — Fahrrad — | 0 11876) Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
377 Loreley 950/2 3) Kisten Margarine —- | 55 377| Luxemburg Reichsbahn 
378 Vitello 7951 1 Kiste 2 Gaskocher 7 6 ‚378, Hattingen-R.. K. E.-D. Essen 
E. Güter ohne Bezeichnung: 

379 — — 1 Ballen |, vollem EEE b- h 50 379. Schandau Sächsische Stsb. \ 
e Ü) 1 _ Ipenstock _ Re E 
380 Gepäck n I = Sbartersfirk ZU 1 |880)  Cöln H. K. E.-D. Cöln ) 
381 _ = 1 Pack 4 eis. Anker — | 32 351 Rastenburg |K. E.-D. Königsberg . ? 
382 E En 1 Bund 12 neue Armkörbe — | 12 |382 Wanne K. E.-D. Essen BE 
383 _ _ 1 _ Ausguß - — | 10 [8383| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 0 
384 _ — 1 Bund Ausklopfer a. Rohr — 1 1384 Wanne K. E.-D. Essen bez. Comic 
385 —_ _ 1 —_ eis. Backofen — | 12 1385 Bonn K. E.-D. Cöln | no az 
386 - _ 1 — Badewanne — | 34 1386 Drieburg K. E.-D. Cassel 13/9. 
387 En 1 Ballon gefüllt — | 43 |387[Rb. Rummelsburg K. E.-D. Berlin 
388 — _ 1) Ballen Barchent, 2 Stück — | 29 |388| _ Dresden=N. Sächsische Stsb. 
389 — — 1 ä Baumwolle — | 43 3389| Dresden=F'r. x 
390 — _ ) 2er gef. eis. Behälter — | — 3%] Fellhammer K. E.-D. Breslau 
391 _ E= 1 Bund 50 Besenstiele — | 16 1391 Kamen K. E.-D. Essen 
392 = _ ı | Holzkoffer | Bett, alte Kleider — | 35 |392 Bamberg Bayerische Stsb. |grau. 
393 — —_ 1 Sack Betten, Wäsche — | 19 1393 Kobylin K. E.-D. Posen 
394 — — 1 _ eis. Bettstelle — | 2% 1394 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
395 un _ 6 = eis. Bickel ohne Stiel | 20 1395| Karlsruhe H. Badische Stsb. 
396 —_ —_ 1 Ring Bindedraht — | 24 1396 Bretten x 3 N 
397 — —_ 1 Sack Bindfaden — | 283 1397 Warburg K. E.-D. Cassel 


| En IN Nr 27 


Art der | ' | 


2  e Lageorort 


Bemerkungen 


Anzahl 


7 
zZ 
Inhalt © (insbesondere 
Marko Nr eSaekung | = etwaige Merk- 
& male, welche zur 
3 ärung 


der Güter dienen können) 


Station ei RL, Name der Bahn 
| 


_ _ 1 Pack 2 gelochte Bleche — | 38 1398|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
_ - 1 Bund 4 verz. Blecheimer — 8 [399 Posen K. E.-D. Posen 
_ = 2 Stück Blechkübel _ 2 1400 Pulsnitz Sächsische Stsb. 
— _ 1| . Bund 35 Blechröhren — | 22 401) Düsseldorf:Der. | K. E.-D. Elberfeld ür Bl 
\ > — 1 Blechuntersatz — 2 [402 Bamberg Bayerische Stsb. u 1 Blumen- 
a Li _ 1|: Hobbock | Bleiweiß 26 1403 Deutz K. E.-D. Cöln tisch. 
—_ — 1| Verschlag |künstl. Blumen u. Wedel 32 [404 Cöln=Deutz x 
—_ — 6 Bund hölz. Biueenstäbe — — 3 1405 Duisburg K. E.-D. Essen 
„18 _ 2 E= eis. Bohrer 9 406) Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
—_ u 7 Bretter — | 8/9 11407 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
_ — 5 _ Bretter, 2,12 ml. — | 12 [408| Sg. -Schmalbach |K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ _ 1 Bund A a en eis ? 409 Lößnitz Sächsische Stsb. 
— _ 2 Dans Brunnenschlüssel — | 13,5 1410 Feucht Bayerische Stsb. 
—_ 2 1| Holzkoffer | Bücher, Wäsche — | 14 |4lll Hamburg Kl. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
_ _ l\eis. Büchse| gefüllt 50 1412 Steele N. K. E.-D. Essen 
= _ 1 Korb |[Büchsen ausTempergu uß| 124 |413 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
_ E 1 Bund 3 eis. Bügel —./ 11 lad Urdingen K. E.-D. Cöln | 
Be — 2 — Bügelbolzen — 3 1415 Düren - Plättbolzen. 
De _ 1 Sack Bürstenwaren - 23 1416| Sprendlingen Direktion Mainz 
_— _ 1| Paket i. P.| Closetdeckel — 6 1417 Deutz K. E.-D. Cöln 
— _ 1) Verschlag | Credenztisch — | 12 1418| Harburg H. K. E.-D. Altona 
_ _ 1 — Dezimalwage 30 1419 Roßla K. E.-D. Cassel 
- — 1 Bund 7 Roli. Draht — | 17 1420| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
= — 1/: Rolle Drahtgeflecht — || 238 [a Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
“ ze 1 Z eis. Drahthaspel — | 95 1422] Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld |$ hauei 
— - 1 —_ Dreschmaschine -— | 149 14231 Neumünster K. E.-D. Altona 
— _ 1 Bund 2 Stb. Eisen _ 3,5 1424|  Cassel Eilg. |’ K.E.-D. Cassel 
rag _ 1! Stange | gel. Eisen — | 17 1435 Kiel K. E.-D. Altona 
a _ 1 ; Eisen ! — | 2% 426 Doberan Grhzl. Meckl. Stsb. 
- _ 1 Block Eisen - 61 [497 Einbeck K. E.-D. Cassel 
rg eu 1 Bund ı0 Stb. Eisen — | 61 |428| Rothemühle K. E.-D. Elberfeld 
an _ 11) Stangen | Eisen „ -- ı 75 |429| Westerhausen K. E.-D. Münster 
- — 2| Rollen verz. Eisendrahtt — | 52 /429| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
= _ 2 — dreieck. Eisengestellel}) 22 |431 Neheim-=H. K. E.-D. Cassel 
= _ 1 Pack 4 Eisengußstücke — | 30 [432 Bretten Badische Stsb. NY 
Era — 1) Paket i. P. Eisengußteil, grün — 1,5 [433 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
Ex — Al — Eisenplatte — | 109 1434 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
m _ 1 Bund 3 Eisenrohre — | 24 |435 Dillingen Badische Stsb. 
— 2 — verz. ee: — | 34 436 Peg] K. E.-D. Cassel 
= 2 3 = verz. Eisenrohre — | 6ı [437 alzgitter » 
— —_ 1 Bund Eisenstäbe, 1,5 m Ie. 15 1438| Allendorf-Soden A a Si ] 
- dpi «1.4 j#Eisenteile, Dem lg] 3 [sol Höchst aM. IK. E-D. Frankt.aM| on u. 
2 m. 4 Löchern En je cm le. 7a 
. = 2 H 60 Steck. Eisenw. — | 38 440 Potsdam K. E.-D. Berlin S 
= ı | Milchfaß? | leer — , 20 |441[Stuttgart H. Eilg.) Württemberg. Stsb. 8 Er er 
ae — 1 Faß leer — | 20 [442 Eßlingen 
aaa _ 1 N neu, leer — | 34 |443 Cöthen K. E.-D. Ma deburg | Streckenfund. 
- _ 1 Ballen Federn — | 26 444 Stettin K. E.-D. Stettin 
En > 1| Verschlag | eis. Fenstergestell — | 68 |445 Pforzheim Badische Stsb. 
> a 1 Bund 20 Fensterstangen — | 11,5 |446 Milspe Tal. K. E.-D. Elberfeld | aus Eisen. 
GaEn —_ 4, Kisten eräucherte Fische — | 10 |447 Würzburg Bayerische Stsb. 
vi _ l Stab lacheisen — | 20 |448 Bautzen Sächsische Stsb. 
au Er 1 Bund 7 Stb. Flacheisen — | 42 |449| Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
= _ 1| Wagen BAT lacheisch — | 10 000/450 Herne K. E.-D. Essen 
4 Flanschen - v2 
- _ 1 Bund 0 Schraihen rt 10 451 Bergedorf K. E.-D. Altona 
er — 1| Karton Frack, Wäsche _ 4 1452] Hamburg Kl. 4 Gepäck. 
— —_ 1| Reisekorb | Frauenkleidung _ 35 [453] Berlin Stett. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
vr — 1 — Füllofen — | 56 1454 Soest K. E.-D. Cassel 
= —_ 2 Paar Galoschen _ 3,5 455 Molsheim Reichsbahn 
o— — 4 — gebr. Gardinenleisten 3 /456| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
er _- 1 Korb Gaslichtbrenner — | 24 457 Goslar K. E.-D. Magdeburg 
Ben -- 2 -- eis. Gasrohre — 9 [458 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
- —_ 1| Bund 3 Gasrohre — | 39 |459 Dorstfeld K. E.-D. Essen 
TR — 1 x 6 Gemüsekörbe — | 16 1460 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
en == 1 Sack Getreidesäcke — | 20 1461 Metz Reichsbahn 
— _ 1 Bu Getreidesäcke — | 36 1462 Harburg H. K. E.-D. Altona 
er _ 1 — eis. Nach 5,5 463 Oldenburg Oldenburgische Stsb. 
Gewinderohr-Sattel- ; ' m_ m 
_ ”- 5 = | age I 16 1464 Brohl K. E.-D. Cöln 
mr _- I [ya Göpelstange — | 21 1465 Bromberg K. E.-D. Bromberg | gebraucht. 
= _ Fl - Gußwalze m. Rädern | 337 466 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. adsatz ? 
_ — 1 Sack Häckselsäcke — | 67. 467) Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
- _ 1 Bund 25 eis. Haken — | 37 468 Duisbur K. E.-D. Essen 
Br _ 1 Handtasche) Handschuhmuster — | 10 469) Hamburg K. E.-D. Altona 
— — 1 4 ? — 6 470, "München H. B. Bayerische Stsb. |v. 30/8. Zug 5. 
= — 1 Bund 9 Hängelkörbe a 7 ar Offenburg Badische Stsb. 
! 


!) Aus Bandeisen; Seitenlänge 1 m. 


Nr 27 — MUS Deutscher Eisenbahnverw: 
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e ‘ Ran Verpackung m EI 

au It A Ma Pe N 1 >. > mans eagmrERG 11.13, 31mm oe 3 Station Name der Bahn 
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A 

472 _ — 1 — eis. Heizkörper — | 2331 1472 Duisburg K. E.-D. Essen |) " 
473 = — 1 Kübel Heringe — | 14,5 473| Magdeb.-Buckau | K. E.-D. Magdeburg Stettin | 
474| (Gepäck) Er ı| Karton | Herrenwäsche etc. — | 12 |474 Hamburg Kl. K. E.-D. Altona eW 
475 _ 1| Paket i. L.| 4 Hobelmesser _ ı 1475 Rösrath K. E.-D. Elberfeld } 
476 = — 1| Paket i. P.| Holzdeckelchen — ı 1476| Düsseldorf-Der. N 0,50 m 1 LE 
477 er er -— viereck. Hölzer —_ 4 1477 Posen K. E.-D. Posen } isonleiekk 
478 rg — ı1| Holzfaß | leer — | 13 1478 Nagold Württemberg. Stsb. ech. Teout 
479 = ar 2 — leere Holzfässer — | 70 [479 Gießen K. E--D. Frankf. a/M. | füsser. MH 

Holzrahmen mit 3 eis. : ei 

480 = er 1 = Queratuhen | 4 [480 Gießen 2 r 
481 1 Korb Holzschrauben — | 35 lasıı Hannover N. K. E.-D. Hannover h 
482 Fe + 12 Paar neue schw. Holzschuhe| 8 |482] Holzwickede K. E.-D. Elberfeld I 
483 = 1 Bund 10 Holzschuhe —_ 9 1483 Ruhrort K. E.-D. Essen I 
484 r — 1 4 | re > ıı [484] Hamburg H. K. E.-D. Altona Sr 
485 — — 3 — Jaucheschöpfer 3 [485 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. aus Eisenblech 
486 = — 1 Sack Kaffee 1 10 486, Gladbach K. E.-D. Essen 

487 ve _ 1 Beutel Kaffee — | 14 [487 Lübeck |Lübeck-Büchener E.| ü r 
488 a — 1 Sack Kaffee, gebr. — | 16 |488 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln rn 
489 _ — ö 5 Kakaoschalen — | 235 1489 Gleiwitz K. E.-D. Katto vitz F 
490 — _ 1 birk. Kantholz, Amig 40 490 Posen K. E.-D. Posen I 
491 — — 1 Sack Kartoffeln 45 1491 Engen Badische Stsb. I 
492 — — 1 a Kartoffeln — | 48 [492 Wanne K. E.-D. Essen £ 
493 — — 1 5 Kartoffeln — | 72 [493 Neumühl e I 
494 — 3 1 - Kartoffeln 62 |494/Hirschberg i/Schl.. K. E.-D. Breslau 4 
495 — 1 a Kartoffeln, Mehl, Kraut 67 1495 Kray N. K. E.-D. Essen v 
496 — _ 1 Bund 20 Kartoffelkörbe 13 1496 Eilsleben K. E.-D. Halle »a/S. vi 
497 — _ 5| Paket i. P.| Kartons zu Seife — | 102,5 497 Annaburg Yd 
498 — _ 1 Korb Käse — | 49 |498| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen “is 
499 — — 1 — Kette — | 10 1499 Osnabrück K. E.-D. Münster u. 
500 _ _- 3 _ Ketten — | — [500 Rheine "% 
501 — — 1 Paket 12 Kinderjacken — 0,51501 Tuttlingen Württemberg. Stsb. u 
502 — E= 1 -- Kindersportwagen — | 15 |502| » Elbing K. E.-D. Danzig v \ 
503 — — 1 Kiste leer, ohne Deckel — | 40 5083| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin I 
504 — 1 x gefüllt — | %,5 [504 Steinhelle K. E.-D. Cassel N 
505 Et 1 Bund 2 eis. Klauen — 7. ‚5 1505| Leipz.-Eutritzsch | K. E.-D. Halle a/S. u 
506 — — 1| Reisekorb | Kleider etc. — | 15 1506 Potsdam K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
507 — _ 1|Schließkorb| Kleider — | 27 1507 Chemnitz Sächsische Stsb. ri 
508 er a 1 Korb Kleider, Wäsche — | 32 1508 Barmen K. E.-D. Elberfeld |Gepäck. 7 
509 _ _- 1 |Schließkorb| Kleid., Brot, Wurst — | 19 5091| Eil Mettmann „ 52} 
510 e= —_ 1 Paket Kleider, Muster, Geschirr) 12 1510 Schrimm K. E.-D. Posen j 
511 = -— ı | Reisekorb | Kleidung — | 64 |511l Berlin Stett. Bhf.) K. E.-D. Berlin u) 
512 = an 1 |Ledertasch.| Kleidung — | 14,5 1512 Hagen K. E.-D. Elberfeld |Gepäck. 
513 = Fr 1 |Schließkorb| Kleidung 28 1513 Crefeld K. E.-D. Cöln Gepäck. 
514 — E 6 _ hölz. Kleidöibügel — _ 0,5 1514 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
515 _ _ ı| Ballen grauer Kleiderstoff — | 32 1515 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. ! 
516 — —r 1 Z— hölz. Kleiderstuhll — ? 1516 Nidda v 
517 _ _ 1 _ Kohlenfüller — | 4 $bır Lahr Badische Stsb. 4 
518 _ _ 1| Bund 5 Kohlenlöffel m. St. 1,5 1518 Barmen K. E.-D. Elberfeld ‚| 
519 — E= 1 Ring 12 eis. Kolben — | 47 1519| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöla N 
520 — — 1 Bund 3 Körbe m. Säcken — 5 [520 Welver K. E.-D. Essen (Form.) 
521 — —_ 1 E 4 Körbe — | ®2 |521| Milspe Thal K. E.-D. Elberfeld ı\ 
522 _ — 1 f 4 Körbe — | 11,5 1522| Osnabrück B. B. | K. E.-D. Münster # 
523 _ _ 6 Sack Korke 10 1523 Wunstorf K. E.-D. Hannover | 
524 — — 1 _ hölz. n. Küdhentisch 20 1524| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld Verzienä I: 
525 — - 1 Bund eis. Kugeln — 3 1595 Posen . K. E.-D. Posen rk enziii 
526 — — 1 Ballen [Kumtscheerbaumketten 2,5 1526 Berlin Gzb. K. E.-D.;Berlin ‚wisengik 
527 = —_ 3| Paket i. L. 'Kupfer-u.Messingstang.| 70 1527 Deutz K. E.-D. Cöln ® 
528 = _ 4 a ' Kupferplatten —! 3 528l Hannover N. | K. E.-D. Hannover I: 
529 — —_ 1 — zweiarm. eis. Kurbel | 5 1529 Dorsten K. E.-D._Essen s 
530 _ — 1 —_ Lampengewicht — 1 1530| Essen West . a 
531 = — ıl Bund Lampenkugeln — | 17 1531| AachenT. K. E.-D. Cöln ? 
532 a en 92 —_ viereck. Latten, 2m lg. 5 1582 Posen K. E.-D. Posen ‚m 
533 u — 1 Bund hölz. Latten — | 16 [533|Dettmannsdorf:K.|Großhzl. Meckl.\Stsb. 

534 _ = I: — eis. Latierbaum —| — 1534 Neuß K. E.-D. Cöln 

535 = —_ 4' Rolle Läuferteppiche — , 12 1635 Hagen K.;E.-D. Elberfeld | Gepäck. 

536 = — 1 Sack Leder — | ı5 |586| Königszelt K. E.-D. Breslau 'z 
537 _ _ ı| Ballen Leder — | 92,5 1537 Eschwege K. E.-D. Cassel - 

538 — — 1 E Leder — | 20 [1538| Heringsdorf K. E.-D. Stettin 
539 _ —_ 1 Rolle Leder — 115 839 " Soest K. E.-D. Cassel 

540 — — 1| Büchse Lederfett — 7 1540| Guntersblum Direktion Mainz 
541 — ar ı| Paket Leinen — | 11 841 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

542 — — 1 — Leiste mit Rundeisen 5 1542 Königszelt K. E.-D. Breslau 
543 — _ 2 — Leistenverschläge — 7 1543| Hamburg B. K. E.-D. Altona 

544 — — 1 Ballen Lumpen — | 195 1544 Lehrte K. E.-D. Hannover 

545 E= _ 1 = Manufakturwaren — | 22,5 |545 Oberstein St. Johann-Saarbr. 

546 cu 1 — Maschinenteile — 6 1546| M. Gladbach K. E.-D. Cöln 2) 


I) Absender vermutlich Gbr. Nörting, Düsseldorf. 


2) = ) oben 23 cm, unten 35 cm Durchmesser. 
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SAFE RS als re. 


emensmer 


Art der | 
Verpackung | 


Inhalt 


der Güter 


Laufende Nr 


Pad a je je fd bed 


euer) 


EN 


Schließkorb leer, alt 


Zugstange, 
Kuppelun gsteile 
Schinken 


1 Bund 8 Steck Maschinenteile 
1 — Matratze _ 
1 Bund Meßgestelle _ 
Messinghähne mit 
3 — Gummidichtungs- 
ringen 

4| in Papier | Messingkonuse — 
1 —_ Messingrohr, 1,20m lg. 
-1/Milchkanne | leer —. 
1 j leer — 
1 Sack Möhren — 
1 A Möhren _ 
1 == hölz. Mustertafel — 
1 Korb Obst und Kleider — 
1| Paketi.P. | Ofenfuß, Ofentüren — 
1 _ Ofenrohr 

1 Pack 12 Stck. Ofenrohrknie 
1 Paket Packpapier 

4 ; altes Packpapier — 
1| Verschlag | 25 Parketbodenbretter 
1 5 Petroleumpumpe — 
1 Bund 3 Pflasterhämmer — 
1 _ eis. Pflug — 
6 —. Plättbolzen —_ 
1 Plätteisen >= 
1 Stab Radreifen — 
1 Bund 4 hölz.n. Rahmen — 
7 — eis. Rahmen =, 
1| Ballen 7 Regenmäntel — 
1 Sack Reis — 
1| Reisekorb | gefüllt un 
1 S gefüllt _ 
1 R leer E= 
1 £ leer — 
1 3 ? 

1 _ Riemenausrücker — 
1 Sack Roggen — 
1 = Roggen 
1 F Roggen — 
1 — eis. Rohr —_ 
1 .- eis. Rohr _ 
1 eis. Rohr — 
1 Bund 5 eis. Rohre = 
1 Korb eis. Röhren-Muffen — 
1 e= Rohrspazierstock — 
1 — Rohrstück ei 
2 _ nußb. Rohrstüblle — 
1 Korb Rohrverbindungsstcke. 
1/Blechbüchs.| Rollmops 

1 Sack Rosinen a 
1 Pack 3 halbrd. Roste — 
1 Sack Rotkohl = 
1| Stange | Rundstahl = 
1 3 Rundstahl _— 
1 Bund 2 Stg. Rundeisen — 
1 Sack leere Säcke = 
1 — Sackkarre == 
1 Sack Salz = 


Schienenklammern, 1 


Sack Schmierblechbüchs. etc. 
Korb Schraubstock 

_ Schraubstocktel — 

Ballen Schruppleinen — 

ra j Schuhmuster ! 


Korbflasche]| ansch. Schwefelsäure 


Bund 


Schwengel f. Wagen 
Seil, 82 m lang 
Sitz m. Stange, u. ein 
anderer Teil zu einer 
landwirtschaftlichen 
Maschine gehörig 
24 Spankörbe 
6 Stäbe Stahl 


| 
/ 


[21 
> 
[I 


20 
14 [548 
7 1549 
3 1550 
1/4 551 
1 1552 
5 1553 
5 [554 
32 1555 
34 1556 
? 1557 
50 1558 
3 1559 
7 1560 
15 1561 
52 1562 
93 1563 
17 1564 
3 1565 
17 1566 
30 1567 
9 (568 
10 569 
26 570 
17 1571 
DD D7D. 
13! 1573 
110 1574 
13 1575 
38 1576 
— 1577 
5 1578 
37 1579 
6 1580 
27 1581 
36 1589 
50 1583 
22 1584 
50 1585 
22 1586 
37 1587 
61 1588 
1/, |589 
1 1590 
12 1591 
72 1592 
3,5 1593 
50 1694 
14 1595 
52 1596 
7,59% 
31 5“ 
32 1599 
19  |600 
20 1601 
50 1602 
23 1603 
521/91604 
7,5 1605 
2 606 
20 1607 
30 1608 
3 1609 
18 1610 
11 /611 
49 612 
3 1613 
? 1614 
12 [615 
9 1616 
42 1617 


Würzburg 
Bonn 
Berlin Friedr. 


Hannover N. 


Greiz 
Düsseldorf-Der. 
Wandsbeck 
Hösel 
Essen N. 
Waltershausen 
Cöln-Deutz 
Saarbrücken 
Deutz 
Borken i. W. 
Gummersbach 
Gronau 
Pratau 
Karlsruhe H. 
Bamberg 
Mülheim a. Rh. 
Mannheim C. 
Hannover N. 
Allenstein 
Sobernheim 
Magdeburg Hpt. 
Soest 
Altchemnitz 
Ahlhorn 
Liegnitz 


| Brunau- 


Packebusch 
Eil-Gera R. 
Dortmund 
Eil. Magdeb. H. 
Kirchheim a. T. 
Breslau O/S. 
Cöln-Gereon 
Cassel O. 
Sangerhausen 
Elberfeld 
Liegnitz 
Darmstadt Hpt. 
Bremen Hpt. 
Pankow Rgb. 
Waldsassen 
Solingen 
Hagen 
Aschaffenburg 
Mellrichstadt 
Cöln-Deutz 
Elberfeld 
Obercassel 
Hagen 
Thorn 
Ehrenbreitstein 
Staßfurt 
Beurig-Saarburg 
Aachen 


Wilhelmshaven 


Wunstorf 
Gießen 
Bromberg 
Coburg 
Stuttgart H. 
Oberlahnstein 


Hagen 


Düsseldorf-Der. 
Altona 
Lössnitz 


Danzig 1. T. 


Steinhelle 
Schweinfurt H. 


Lagerort 


.:ı 1Bemerkungen 


Station | Name der Bahn | 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können) 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cöln 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle a/S. 
Badische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. £.-D. Elberfeld 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Königsberg 
St. Johann=s Saarbr. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cassel 
Sächsische Stsb. 
Oldenburgische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Magdeburg 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
K..E.-D. Breslau 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E*D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Magdeburg 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Erfurt 
Württemberg. Stsb. 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Cassel 
Bayerische Stsb. 


Oldenburgische Stsb. 


Gepäck. 


I 


Streckenfund 


I v. Eif!’ 
Dortmund 3/9 


rn 
(gabelförmig) 


f Soldatenkäht, 
Parol. Heimat‘ 


Gepäck. | 


Nr 27 —_- X 
Z ' Bezeichnung = Art der c$ Ge ıZ 
8 RB: Teinsökuni Inhalt. wieht | 8 17" 
3 Marke Nr « Fikgr ® 
ee a ——|$ Station 
5 der Güter 3 ; 
618 — -— 1 Bund 12 Stb. Stahl — |1,.47 1618 Hagen 
619 _ — 2| Stangen: | Stahl — | 15 |619| Winterswyk 
620 + _ 1 Bund 2 Stg. Stahl — | 24 1620 Lößnitz 
621 Z— — 1| Stange Stahl — |:15. [621 Hagen 
62 _ _ 1 Stab Stahl u 7 1622| - Bietigheim 
623 — —_ 1| Stange Stahl — | 2%: 1623| Geestemünde Z. 
624 — _ 6 Stäbe Stahl — | 21 [624| Steinbach X. 
625 _ — 2| Stangen | Stahl — | 17 1/63 Stolp 
626 _ — 3 4 Stahl — | 114 [626 Celle 
627 — — 32 — rd. Stahlspindeln — | 71,55|627| Elberfeld V. 
628 — — 68 _ Steine — | 204 1628| © Dahlhausen 
629 — — 1 Korb Steingut — | 32 [629| Wittenberg 
630 _ — ı! A bronz. Stopfbüchsen 11 1630 Cöln=Ger. 
631 — — 1 — Stuhl m. Rohrgefl. — | 14? [631 Warkotsch 
632 — — 1 Bund Stuhlrohr — | 185632] Saarbrücken 
633 — _ 1| Ballen Teppich, neu — | 14,5 1633| Holzwickede 
634 _ —_ 1 Ballot Teppich — | 830° 1634|. München Hpt. 
635 — — 1 Sack Tönnchen, Kübel — | — 1635 Wald 
636 — _ 1 Ballen Tuch — | 60° |636| Essen H. B. 
637 — _ 1| Paket i. P.| Überzieher _ 2. 1637 Rheine 
638 — _ 1 Sack Umzugsgut — | 11: 1638 Cöln=Ger. 
639 ng: _ 2\Verschläge | leer — 28 1639 ° Paderborn 
640 — _ 2 — Viehgitter — | 41 1640 Kattowitz 
641 _ — | Sack Vogelfutter — | 12 [6411 Hohenlimburg 
642 = — 1 — Vorhängeschloß — ı 0,25 |642}| München Hpt. 
643 Br — 1 — Wagendeichsel, 3,5 mlg. 17 1643 Schwelm 
644 — _ 1 — eis. Walzenmasch. 190 [6441 . M.-Gladbach 
645 — 1 Sack Wäsche, Schuhe, Obst 24 1645| Essen H. Eil-A. 
646 ze — 1 | Reisekorb | Wäsche, Betten — | 20 646 Dortmund 
647 Bo — ı1| Koffer Wäsche oder Muster 40 1647 Lehrte 
648 = _ 2 —_ eis. Waschständer — 4 1648| Stettin Ogb. 
649 — — 1 — Waschwindmasch. — | 10 1649 Esslingen 
650 7 _ 5| Stück Wasserschöpfer — 5 1650| München Hpt: 
651 er _ 1 Bund 6 Weidenkörbe — | 28 |651| Magdeburg Hpt. 
652 ser _ 1 Korb 14 Stck. Weißkohl — | 23 652] Luxemburg 
653 = _— 1 Sack Weißkohl — | 30° 653) _Quiersckied 
654 En — 1 _ eis. Welle 11 654 Hamburg Eilgut 
655 ne — 1 — Welle mit 2 Scheiben 53 1655| Düsseldorf-Der. 
656 TE — 1 — eichene Welle, 2,85 mlg.. 63 656 Stadtilm 
657 — — 1 _ eis. Welle — | 113 1657 Punitz 
658 er _ 1 Stück Werkzeugstahl — | 14 1658 Gemünden 
659 . — 1 Sack Wicken — | 50 [659 Cottbus 
660 = — ı Paket i. L.| 2 Winkeleisen 11 ‚660 Deutz 
661 — _ 9 _ Zahlentypen mit Stiel 10 [661] Ebersdorf b/Cbg. 
662 _ — 1 _ eis. Zahnrad — | 40 [662! Gerresheim 
663 —_ — 2 _ eis. Zahnräder — | .%4 1663 Barmen 
664 _ — 2| Säcke Zement — | 100 1664| Aschaffenhurg 
665 = —_ 1 Sack 9 Zementsäcke — 4,5 1665| Blumenberg 
666 An — 1 S 24 Zementsäcke  — 8,5 [666 s 
667 — — 2 Säcke 40 Zementsäcke — | 17 [667 x 
668 _ _ 1 — Zinkblech — | 12 1668| Fürstenwalde 
669 — — 1 Zinkflasche | gefüllt — | 18 1669| Herdecke-Vorh. 
670 _ — 1 Block Zinn — | 85 1670 Bernburg 
671 — _ 1 Korb Zwetschgen — | 20 1671| München Hpt. 
672 — — 1 Sack Zwiebeln — | 50 |672| Weimar Thr. 
Nachtrag. 
1 A u! — Kussenblock — 4.58 1|  Feijenoord 
2 AG 6104 1 Ballen Manufakturwaren — | — 2 Kerkrade 
3 AV 3039 1 " Guttapercha — | .12 3 Nuenen-T. 
4 GH 900 1 Kiste Eisen 36 4 Enschede 
5 HC 5571 1 n Eisenwaren —| 23 5l Maastricht G. 
6 LS 1725 1 4 Eisenwaren —| 2 6 Budel 
ZN Va G 1005/7 3 Ballen Leder — | 242 7 den Bosch 
8 En 6577 1 Kiste — — I 2918 den Haag 
9 \ 4151 1 Ballen Gummiwaren | — 9 Bentheim 
DSsCoN, | 
feine Tre zeleii 
z { und 2 Porträts eines 
u ie ar Boiter | Photographen in a Gouda 
Gernowitz 


Lagerort 


I) 2,32 m lang, 4 cm stark mit Löchern und Zapfen. 
2) 70 cm lang; zum Einbrennen von Ziffern in Holz. 
3) Beklebt mit altem Gepäckzettel: 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Kiseubahn-Verwaltunge 


ruck von H. S. Hermann in 


» 


Prag Österr. Stb.-Frankfurt a/M.: via Fürth Nr 26. 


Zeitung des Y ! 


Deutscher Eis 


Ä 


Name der Bahn 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Elberfeld 

Württemberg. Stsb. 

K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Danzig - 

K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D: Essen 

K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 

K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 

K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 


K. E-D. Hannover 
K. E.-D. Stettin 
Württemberg. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
"St. Johann-Saarbrr | 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld Ir Eisen. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Posen 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 

K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Erfurt 


Niederländ. Stsb. 


n. — Zulak von Julius Springer in Berlin N. 
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Nummer 76. 


28. September 1904. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ‘ 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


no 


XLIV. Jahrgang. 


| lie Montblancbahn. 
/ las Reisen in Nordamerika. 


 rgebnisse des Verkehrs auf zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte im Berichts- 
Jahre 1903. 


‚achrichten: 


| Deutschland: Deutsche Eisenbahn- 
Betriebsgemeinschaft. — Bewältigung 
des ungewöhnlich lebhaften Güterver- 
kehrs. — Beschaffung von Güterwagen 
für die preuß.-hess. Staatsbahnen. — 
 Umgestaltungder rechtsrheinischenEisen- 
bahnanlagen bei Cöln. — Aachener Klein- 


bahnen. — Preußisch-russ. Eisenbahn- 
anschluß bei Skalmierzyce. — Zschipkau- 
Finsterwalder EE — Ergebnisse der 


Wagengestellung. — Verkehr und Ein- 
nahmen der bayerischen Staatsbahnen. — 


Österreich: 


Anhnlkt: 


Wintersportzüge. — Bau des Rangier- 
bahnhofs bei Würzburg. — Beschaffung 
von Stahlschienen und eisernen Schwellen 
für die bayer. Staatsbahnen. — Betriebs- 
einnahmen der sächs. Staatsbahnen. — 
Frachterstattung infolge der Schiffahrts- 
sperre. — Verkehr und Einnahmen der 
württemb. Staatsbahnen. — Deutscher 
Verein enthaltsamer Eisenbahner. — 
Personalnachrichten. 


Inspektionsreise des 
Eisenbahnministers. — Schienenbedarf 
der österr. Staatsbahnen. — Lokalbahn 
Laun-Rakonitz. — Bau der Vintschgau- 
bahn. — Bauten im Triester Hafen. — 
Mädchenasyl und Bahnhofmission. 


Ungarn: Betriebseinnahmen der Eisen- 


bahnen. — Vermögensstand der Pensions- 
institute der ungar. Eisenbahnen Ende 
1903. | 


Die Montblancbahn. 


Luxemburg: EisenbahnunfallaufBahn- 


hof Luxemburg. 


Übrige europäische Länder: 


Geschäftsgewinn des Personals bei den 
dänischen Staatsbahnen. -- Belgische 
Eisenbahnen. — Gesundheitliches vom 
Simplontunnel. — Lohnbewegung auf 
schweizer. Eisenbahnen. — Wettbewerb 
um den englisch-irischen Verkehr. — 
Damen in Schlafwagen und Raucher- 
abteilen. 


Fremde Weltteile: Baikalumgehungs- 


bahn. — Kongobahn. — Usambarabahn. 
— Ausstand von Lokomotiyführern auf 
der kanadischen Paeificbahn. 


Bücherschau. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Schon im Mai 1903 (Nr 40, S. 633, Jahrg. 1903) konnten wir 
‚iseren Lesern mitteilen, daß der Generalrat des Departements 
‚sute-Savoie die Konzession zur Erbauung der von uns in 
‚72, 5.1092, Jahrg. 1903 kurz beschriebenen elektrischen Bahn von 
| Fayet im Arvetal auf die Aiguille du Goüter, eine 3840 m 
‘he Vorkuppe des Montblanc, erteilt habe. Diese Konzession 
nun, wie unsere Leser aus der Nachricht in Nr 65, S: 1046 
Jahrg. wissen, durch Verfügung der französischen Regierung 
‚m 3. August d. J. von öffentlichem Nutzen erklärt, und wir 
|tnehmen einem eingehenden und interessanten Aufsatze des 
enie civil“ vom 3. September d. J. über die „Elektrische 
'ambahn des Montblanc“, daß man sogleich zur Ausführung 
e konzessionierten ersten Abteilung dieser Bahn bis zur 
zuille du Goüter schreiten wird, während das Programm der 
‚ternehmung sich auch auf die zweite Abteilung von der 
\zuille du Goüter bis zum Gipfel des Montblanc (4810 ın) 
| bst erstreckt. Nur hat man für diese noch kein prüfungs- 
liges Projekt aufstellen können, weil man die Natur der 
‚er dem ewigen Eis begrabenen Felsen erst mit Muße von 
an Endpunkt der ersten Abteilung aus prüfen will. Immerhin 
tden die mit der Bahn bis zu diesem Endpunkt gelangten 
üristen von hier aus den Gipfel selbst mit alpiner Ausrüstung 
‚1 den nötigen Führern ohne erhebliche Anstrengung und 
geringen Kosten erreichen können, während zur Zeit die Be- 
(gung nicht weniger als 3 Tage erfordert, etwa 4% Unglücksfälle 
| weist und mindestens 250 Franks kostet. Seit der ersten 
ıkwürdigen Ersteigung durch Balmat und Saussure im Jahre 
|7 haben bis jetzt nicht mehr als 2000 Bergsteiger den höchsten 
jengipfel erreicht. 


i 
| 
Y 


Ingenieur sich bei solchen Bedenken nicht aufzuhalten habe: 
ihn interessiere nur die Lösung des Problems, nachdem es 
einmal aufgestellt sei. Für diese Lösung habe man zahlreiche 
Vorbilder, zwar nicht in Frankreich, wo es nur zwei Bergbahnen 
gebe, auf den Mt. Saleve mit 1171 m Steigung und von Aix-les- 
Bains auf den Bevard mit etwa gleicher Leistung, desto mehr 
aber in der Schweiz und in Amerika. Er zieht namentlich die 
Jungfraubahn (dereinst 4166 m) und die Gornergratbahn (nur 
3019 m, nicht 3160 m, wie Espitallier angibt; der Gornergrat 
selbst ist nur 3136 m hoch) zum Vergleich heran. In Amerika 
erreicht bekanntlich eine Zahnradbahn den Pike’s Peak in Colo- 
rado mit 4716 m, während die peruanische Bahn von Lima nach 
Oroya die Anden mit einem 2400 m langen Tunnel in der Höhe 
von 4711 m überschreitet. In einer übersichtlichen Tabelle werden 
die Hauptmaße von 12 ausgeführten schweizerischen und den 
beiden französischen Bergbahnen gegeben, denen als dritte die 
Bahn Le Fayet-Chamonix zugesellt wird. 

Über die Geschichte der Montblancbahnprojekte erfahren 
wir, daß schon 1895 der Ingenieur Issartier den abenteuerlichen 
Plan aufstellte, den Gipfel durch einen fast wagerechten Tunnel 
und einen auf seinem Ende aufsitzenden senkrechten Schacht 
von 2000 m Höhe zu erreichen. 1897 folgte ein Plan des In- 
genieurs Souleyre, der die Bahn in einer fortwährend steigenden 
Rampe von St. Gervais aus über den Col de Voza und die 
Aiguille du Goüter erreichen wollte, aber Steigungen von 48 s, 
wie bei der Pilatusbahn annahm, die man jetzt allgemein als 
unzweckmäßig verlassen habe. 

Dann folgte das auch in dieser Zeitung früher mehrfach 
erwähnte Projekt Vallot, das von les Houches, einer Station der 
Bahn von Le Fayet nach Chamonix, in einer Seehöhe von 1000 m 
ausgehend die Linie zunächst etwa 2000 m offen und dann 
sogleich unterirdisch bis zu den Petits Rochers Rouges, etwa 
450 m wagerechter Entfernung vom Gipfel des Montblanc führen 
wollte. Die mittlere Steigung beträgt bei diesem Projekt 32,5 &, 
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die Höchststeigung auf einer Strecke von 4500 m sogar 50 bis 
60 2! Mit Recht bekämpft Espitallier diese Linie sowohl vom 
finanziellen wie vom touristischen Standpunkt aus: sie würde 
übermäßig teuer und für den Reisenden wenig genußreich, da 
dieser den Berg in all’ seinen verschiedenen Formen und An- 
blickenkennen lernen, die wechselnden Zonen des Baumwuchses, 
des Graswuchses, der felsigen, schneeigen und Eiseinöden kennen 
lernen wolle. Ein Tunnel wäre nötig, wenn man zu jeder Zeit 
den Gipfel erreichen wolle; für eine solche Bahn würde aber 
nie ein Ertrag herauszurechnen sein. 

Der Aufsatz geht nun zu einer eingehenden, mit Lageplan, 
Skizzen und sehr hübschen photographischen Bildern erläuterten 
Beschreibung des jetzt genehmigten Projektes über, das durch 
den Generalinspektor a. D. Duportal aufgestellt ist. Ausgangs- 
punkt der geplanten Linie ist der Vorplatz des jetzigen Stations- 
gebäudes der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in Le Fayet. Sie be- 
nutzt nun eine Departementsstraße und einen Gemeindeweg 
(chemin vieinal). Diesem Umstand ist die bescheidene Bezeich- 
nung als tramway zu verdanken, die man der Bahn gegeben 
hat. Die Bahn beginnt in einer Entfernung von 680 km von Paris 
und einer Seehöhe von nur 580m. Sie erreicht den Badeort Saint- 
Gervais bei Kilometer 1,6, das Dorf Motivon bei Kilometer 4,85; die 
nächste Station befindet sich in Kilometer 7,85 auf dem Col de Voza 
in 1700 m Meereshöhe. Von hier führt ein leichter Fußweg zu 
dem 1,5 km entfernten Aussichtspunkt Prarion. Vom Colde Voza 
geht die Linie weiter zum Chalet de Bellevue, das schon jetzt 
ein sehr beliebter Aussichtspunkt an der Walderenze ist (1812 m 
hoch, 1500 m vom Col de Voza entfernt). Weiter führt sie zum 
Mont Lachat (2100 m), Les Roques (2645 m) bei Kilometer 13,25, 
Tüte Rousse (3165 m) bei Kilometer 15,61 und Aiguille du Goüter 
(3840 m) bei Kilometer 18,4. Bis hier ist die Konzession end- 


gültig erteilt, für die Weiterführung zum Montblancgipfel ist 
sie unter gewissen, binnen kurzem zu erfüllenden Vorbehalten 
gegeben. Bis zum Gipfel wird die Linie 225 km lang 
werden. 


Das Gelände, auf dem die Linie sich bewegt, ist überall 
festes Gestein, es werden keine nennenswerten Gebirgsbäche 
übersetzt, keine sonst erheblichen Kunstbauten erforderlich. 
Sie befindet sich durchweg auf der Südseite des Berges 
und entwickelt sich dort, so weit irgend möglich, oberirdisch, 
Die Südlage ermöglicht einen Betrieb von vollen drei Monaten. 
Die Unternehmer erwarten von der Gunst dieser Lage, daß an 
der Seite der Bahn bis zur Erreichung des ewigen Schnees 
Villen, Hotels und Höhenkurorte entstehen werden. Die ober- 
irdische Führung bleibt möglich bis jenseits der T&te Rousse. 
Erst bei dem Höhenpunkt 2925 m muß die Linie gegen Lawinen 
und Steinfälle geschützt werden, aber der Tunnel, in den sie 
nun tritt, bietet auf dem größten Teil seiner Länge eine ein- 
fache Galerie mit durchbrochener Seitenwand, die übrigens bis 
zur Aiguille du Goüter nur 2230 m lang sein wird. 


Diese offene Lage der Bahnlinie hat im Staatsrat nach 
der mitgeteilten Begründung den Ausschlag für das Projekt 
St.Gervais gegenüber dem tunnelreichen Projekt von LesHouches 
aus gegeben. 

Die Abhandlung erörtert nun weitläufig die zu erwar- 
tenden Luftwärme- und Luftdruckverhältnisse der Bahn und 
gelangt an der Hand der für die Jungfraubahn gemachten 
Studien zu dem Ergebnis, daß bei einer mittleren Bewegungs- 
geschwindigkeit von 1200 m in der Stunde für die Reisenden 
keine Besorgnis wegen der Bergkrankheit und anderer Gesund- 
heitsschädigungen gehegt zu werden braucht. Die mittlere 
Sommertemperatur ist beiläufig für die Aiguille du Goüter auf 
— 43° C0., für den Montblancgipfel auf — 8,7° C. ermittelt. 
Der Wärmeunterschied pflegt in der Schweiz auf 100 m Erhe- 
bung 0,50—0,60° zu betragen, so daß zwischen Le Fayet und 
der Aiguille du Goüter ein solcher von 19—20° und zwischen 
Le Fayet und dem Montblancgipfel ein solcher von 25° zu er- 
warten ist. Der zu erduldende Wärmefall in der Stunde wird 

—8° C. betragen. Warme Kleidung wird also jedenfalls er- 
forderlich. 


’ Zeitung des Vereins BE 
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Bei dem Entwurf der Trasse ist man von der oben € 
örterten Annahme ausgegangen, daß die physiologischen Veı 
hältnisse für die zu befördernden Personen eine schnellere Pt 
hebung als 1200 m in der Stunde nicht wünschenswert erscheinen 
lassen. Man konnte daher eine LängenenigiEEEi wählen, welche 
eine stärkere Höchststeigung als %$ nicht erforderlich macht 
um bei einer angenommenen Fortbewegungsgeschwindigke. 
von 7-8 km in der Stunde 1200 m Steigung zu erzielen. Au 
einer dem Aufsatz beigefügten Tabelle ersehen wir, daß von 
den vorhandenen Bergbahnen mit der Höchststeigung von 25 
in einer Stunde beispielsweise die Jungfraubahn 1165 m, die 
Vitznau-Rigibahn 1230 m, die Brienzer Rothornbahn 1261 me 
steigt, während die Pilatusbahn trotz der vorkommender 
Höchststeigung von 48 2 auch nur 1222 m in der Stunde € 
klimmt. Die Fortbewegungsgeschwindigkeit bei den an 
genannten Bahnen beträgt 6—7 km, bei der Pilatusbahn n 
32 km in der Stunde; bei der Montblancbahn wird sie ohne 
Bedenken auf 8 km gesteigert werden können. Als kleinste 
Krümmungshalbmesser soll ein solcher von 50 m angenommen 
werden, wie das bei dem schwierigen Gelände unumgänglich 
ist. Doch wird er nur selten zur Anwendung kommen. 
Spurweite hat man sehr verständig keine schmalere als die 
Meterspur gewählt, weil man Wagen mit Seitengängen a1 
wenden will, um den Fahrgästen die freie Bewegung in den 
Wagen zu gestatten, und die Wagen daher eine gewisse Breite 
haben müssen. Überdies müssen die Wagen gegen den wine 
druck, dessen Höchstmaß auf 9% kg auf 1 qm geschätzt wir 
eine bestimmte Standfestigkeit haben, die bei der gebotenen 
Wagenhöhe nur bei einer der Meterspur entsprechenden Breite 
zu erreichen ist. Im übrigen wird man das Profil der Jungfrau 
bahn annehmen: 2,90 m Höhe über Schienenoberkante uud 
2,50 m Breite. Die Schienen sollen bei 10,5 m Länge ein (ef: 
wicht von 20 kg/m haben. Sie werden auf 12 stählernen Quer 
schwellen mit je 0,875 m Abstand lagern. Die Zahnstange wit 
nach der bei der Jungfraubahn bewährten Bauart Strub er 
gelegt, mit 34 kg/m Gewicht und Stücken von 3,50 m Läng: 
Das Gesamtgewicht des metallischen Oberbaues wird 145 kei 
betragen. 


Über die voraussichtlichen Bauschwierigkeiten äußert sich 
Espitallier dahin, daß solche nur etwa aus der Gestei 
beschaffenheit sich ergeben könnten. Bis zum Mont u | 
das Gestein bekannt und durchaus fest, nirgends sind & 
rutschungen oder ähnliches zu befürchten. Jenseits diex 
Punktes wird man die Linie gegen die häufigen Steinfälle 
den Runsen und Kaminen (couloirs) durch Eindeckung schützer 
müssen. Bis zur Tete Rousse wird man eine Anzahl Tunue 
erbohren müssen, deren längster nur 490 m lang ist. Die 
Aiguille du Goüter erreicht man schließlich durch einen Tun: 
von 2230 m Länge. Dieser folgt, wie schon gesagt, dem äußerer 
Rande der Felswand, die vielfach mit Öffnungen und Qu 
galerien durchbrochen sein wird, die zugleich zur Lüftung UI | 
als Aussichtserker dienen werden. Auf diesem Teil der 
trifft man zunächst Lias, dann Glimmerschiefer und @ 
Adern von Hornblende. Diese Felsarten bieten völlige Sie 
heit für den Tunnelbau, Ausmauerung wird nicht erforderli 


Der Verfasser wendet sich nun zu der Beschreibung‘d 

beabsichtigten Betriebes. Es sind in der Betriebszeit vol 
7 Uhr Morgens bis 7 Uhr Abends 10 Züge in jeder Richtung 
vorgesehen, RR, je einer von den Endstationen um! of 

ausgehend, der die Fahrgäste nur bis zur Mittelstation Payill 
de Bellevue führt, um dort zu übernachten. Die Züge 
aus einer elektrischen Lokomotive, die unmittelbar mit 
Wagen verbunden ist, und einem zweiten Anhängewsäg 
stehen. Gesamtgewicht 22t, beladen 30 t; 80 Fahrgäste werder 
Platz haben, auf Gepäck und Dienstgut ind 2000 kg Ze au 
Die nötige Zugkraft ist auf 136 PS. angenommen, man wird ab 

150 PS. vorsehen und sonach für acht gleichzeitig unter 
befindliche Züge 1200 PS. brauchen. Außerdem sind 300 
die Beleuchtung und für die Heizung der Züge und Statiow 
in den höheren Lagen angenommen. Nimmt man einen 2 
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schlag von 30 %, so erhält man eine Leistung von 2000 PS., die 
man von den Turbinen der anzulegenden Kraftstation wird for- 
dern müssen. Um die Bahn bis zum Montblancgipfel fortsetzen 
zu können, wird man die Kraftstation gleich mit 3000 PS. an- 
legen. Die Arve und der Bonnat liefern schon jetzt Wasser- 
‚kräfte für Maschinen von solcher Stärke. Es wird daher leicht 
sein, solche zu gewinnen, im übrigen werden die elektrischen 
‚Einrichtungen denen der Jungfraubahn ähneln. 


Die Baukosten der Bahn sind auf 10000 000 Fr., das 
sind 540000 Fr. für das Kilometer veranschlagt. Dabei sind die 
Kosten der Kraftstation und der elektrischen Einrichtungen zu 
1600000 Fr. angenommen. Vergleichsweise haben die kilome- 
wischen Kosten der elektrischen Bahn Le Fayet-Chamonix 
53000 Fr., die der Gornergratbahn 359000 Fr., der Vitznau- 
‚Rigibalın 453000 Fr., der Pilatusbahn 545000 Fr. betragen. Die 
‚Jungfraubahn ist zu 780000 Fr., die Albulabahn Thusis-St. Moritz 
‚zu 350000 Fr. veranschlagt. Das Anlagekapital wird man auf 
‚11000000 Fr. beziffern, von denen 5000000 Fr. in Aktien und 
000000 Fr. in Obligationen ausgegeben werden sollen. 

Über den zu erwartenden Verkehr stellt die sonst so 
‚ingehende Abhandlung des Herrn Espitallier bedauerlicher- 
‚weise keine Untersuchung an; auch über die Betriebskosten 
'ınd die voraussichtlichen Einnahmen, insbesondere über die 
"m erhebenden Fahrpreise schweigt sie sich vollständig aus. 
sie beschränkt sich auf die Wiedergabe der Verkehrszahlen 
md Dividenden einer Anzahl der vorhandenen schweizerischen 
‚3ergbahnen (Vitznau-Rigi, Pilatusbahn, Berner Oberlandbahn, 
Nengernalpbahn, Visp -Zermatt, Zermatt -Gornergrat, Glion- 
Naye und Scheidegg-Eigergletscher) und berechnet danach eine 
lurchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals dieser Bahnen 
‘on 5,115 5 für 1902. Sie schließt hieraus, daß es sich bei der 
fontblancbahn um ein durchaus solides, keineswegs abenteuer- 
iches Unternehmen handle. Für die Ausgaben seien insbeson- 
iere die Grundlagen durchaus zuverlässig, da man namentlich 
a der Jungfraubahn ein treffliches Vorbild habe. Die Statistik 
‚eige die regelmäßig wachsende Entwicklung der durch Zahn- 
‚adbahnen bedienten Stationen, und so könne man dem Unter- 
iehmen einen Erfolg voraussagen um 30 sicherer, als die Namen 
einer Förderer bereits mit Bauten von ungewöhnlicher Bedeu- 
ung verknüpft seien. 

Wir wollen Herrn Espitallier zwar nicht darin wider- 
prechen, daß die Montblancbahn im Lauf der Jahre vielleieht 
u einem mäßig ertragreichen Unternehmen werden kann, 
züssen aber doch den Versuch machen, unsererseits die bei 
'ım fehlenden Verkehrs- und Einnahmeschätzungen nachzu- 
‚olen und so die Möglichkeit eines Ertrages der künftigen 
Iontblancbahn zu prüfen. 


Es ist hierbei zunächst zu beachten, daß es sich nicht um 
ie Bahn zum Montblancgipfel handelt, für die ja die Vor- 
tbeiten erst auf Grund noch zu sammelnder Erfahrungen ge- 
iacht werden sollen, sondern um die 18,4 km lange Bahn von 
8 Fayet bis zur Aiguille du Goüter. Die ganze Fahrt wird 
ach den Espitallierschen Angaben etwa 3 Stunden dauern. 
‚ie Mehrzahl der Reisenden wird die Bahn auf der Mittelstation 
‚avillon de Bellevue 1804 m, also in Rigihöhe, unterbrechen, um 
‚icht den schroffen Temperaturwechsel von rund 2° C. auf 
‚inmal durchzumachen. Eine große Anzahl wird es auch vor- 
‚iehen, hier zu bleiben und auf die Fahrt zur Aiguille du Goüter 
‘a verzichten. 

| Da von europäischen Alpenbahnen eine Höhe von 3840 m 
is jetzt nicht erreicht ist, die sonst vielfache Parallelen bie- 
\nde Jungfraubahn erst 4,4 km lang ist, so ist man für die 
erechnung der Besuchsziffer der neuen Bahn auf Mutmaßungen 
‚agewiesen, die sich auf die Besuchsziffern der bestehenden 
Ipenbahnen stützen. 

Diese Ziffer beträgt bei der Gornergratbahn, die aller- 
ings von Zermatt aus nur halb so lang ist, wie die hier ge- 
lante Bahn, nicht ganz 35000 Reisende. Es liegen aber sehr 
‚iele Gründe vor, anzunehmen, daß die neue Bahn eine so hohe 
iffer nicht so bald erreichen wird. Der Gornergrat war von 
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jeher ein unvergleichlicher Aussichtspunkt von Weltruf, höchst 
günstig und von dem durch Alpenfreunde überfluteten Zermatt 
in nur 1} stündiger Fahrt erreichbar gelegen. Die Aiguille du 
Goüter und der ganze Weg von Le Fayet aus herauf sind der 
Mehrzahl der Alpenreisenden bisher unbekannt. Kann man 
Chamonix allenfalls mit Zermatt vergleichen, so wird doch der 
Weg der geplanten Alpenbahn mit allen seinen Punkten‘ an 
die Reize der Gornergratbahn mit ihrem wunderbaren Panorama 
schwerlich heranreichen. Es ist bekannt, daß der Montblanc an 
sich ein ziemlich langweiliger Berg ist, dessen Besteigung die auf- 
gewendete Mühe kaum lolmt. Ihre größten Reize entfaltet die 
Landschaft, von der großartigen, aber wenig bekannten italie- 
nischen Seite abgesehen, auf den oberhalb Chamonix gelegenen 
Punkten, die auch den Vorteil haben, dem meist gewählten Zu- 
gang des Tals von der Schweiz her näher zu liegen. Daß die 
Aiguille du Goüter an sich ein landschaftlich besonders aus- 
gezeichneter Punkt ist, kann man kaum annehmen. Insbe- 
sondere wird der Blick auf die weiten, beinahe ungegliederten 
Schnee- und Eisflächen der Montblanckuppe selbst von allen, 
die sie erstiegen haben, als wenig malerisch geschildert. Schon 
aus diesen Gründen möchten wir annehmen, daß die Besuchs- 
ziffer der Bahn nicht höher als etwa auf die Hälfte der Gorner- 
gratbahn geschätzt werden darf. Nehmen wir etwas mehr, so 
erhalten wir die Zahl von 20000 Fahrgästen. 


Weiter ist zu erörtern, welcher Fahrpreis von der Bahn 
wird erhoben werden können. Auf der Gornergratbahn zahlt 
man für die einfache Fahrt 12 Fr., für die Hin- und Rückfahrt 
18 Fr. bei einer Länge der Bahn von nur 9,3 km. Die Mont- 
blancbahn ist fast doppelt so lang, man kann aber nicht einen 
doppelt so hohen Fahrpreis in Rechnung stellen, weil, wie wir 
eben sahen, der Reiz fehlt, einen so hohen Preis zu zahlen. 
Man wird also keinenfalls mehr als 30 Fr. annehmen können. 
Die Gesamteinnahme der Bahn würde dann 600 000 Fr. betragen. 
Nun ist es bekannt, daß der Betrieb von Alpenbahnen unge- 
wöhnlich teuer ist; dies wird durch die kurze Dauer der Be- 
triebszeit, die Schwierigkeit der Bahnunterhaltung, das un- 
günstige Verhältnis zwischen Kraft und Leistung bei den 
starken Steigungen, die Unbilden des Klimas und eine Reihe 
anderer Umstände bedingt. Keinenfalls können die Ausgaben 
in den ersten Jahren des Betriebes auf geringer als 60 2 der 
Einnahmen geschätzt werden; dann bleibt ein Überschuß von 
nur 240000 Fr., der das von Herrn Espitallier angenommene 
Anlagekapital von 11 Millionen mit nur 2,1 2 verzinsen würde. 
Bei 70 5 Betriebskosten, die bei den Unberechenbarkeiten der 
hohen Lage keineswegs unwahrscheinlich sind, würde der Über- 
schuß schon auf 180000 Fr. herabsinken und die Verzinsung nur 
wenig 1,5 5 übersteigen. Herr Espitallier selbst schätzt die zur 
Verzinsung und Tilgung der 11 Millionen Anlagekapital erfor- 
derliche Summe auf 540000 Fr. Sollten diese erzielt werden, so 
dürften bei der Annahme von 600 000 Fr. Einnahme die Ausgaben 
nur 10 $ dieser Summe mit 60000 Fr. erreichen. Daß dies voll- 
kommen undenkbar ist, liegt auf der Hand. Es ist daher anzu- 
nehmen, daß der aufgestellte Voranschlag eine sehr viel höhere 
Einnahme annimmt. Um bei 60 $ Betriebskosten 540 000 Fr. 
Überschuß zu liefern, müßten die Einnahmen mehr als das 
Doppelte unserer Annahme, nämlich 1350000 Fr. erreichen. Man 
muß dann entweder die doppelte Zahl von Reisenden oder die 
doppelte Höhe des Fahrpreises oder ein Mittel aus beiden an- 
nehmen. Wir glauben aber durch den Vergleich mit der 
Gornergratbahn das Unwahrscheinliche solcher Ziffern nach- 
gewiesen zu haben. 


Auf das erste Stück der Jungfraubahn, die in der 
Espitallierschen Ertragsberechnung übrigens außer Ansatz ge- 
blieben ist, weil sie das Anlagekapital nur mit 2,4 % verzinste, 
kann man sich übrigens auch bei der Verkehrsziffer nicht 
berufen. Daß diese dort im Jahre 1902 die Zahl von 48500 er- 
reichte, kann nicht überraschen. Sie führte schon damals nur 
4,4 km weit von der kleinen Scheidegg bis zur Station Eigerwand 
(2814), wird aber von der Mehrzahl der Reisenden nur bis zur 
Station Eigergletscher oder allenfalls bis Rotstock befahren, wo 


Nr 76 En 


sich ein überraschend großartiger Blick auf die Jungfrau und 
die umliegenden Eisriesen bietet. Die Fahrt kostet hin und 
zurück von der Scheidegg aus nach Eigergletscher nur 3 Fr., 
nach Rotstock nur 5 Fr., bis Eigerwand 10 Fr. und wird natür- 
lich von einem großen Teil der Besucher der kleinen Scheidegg 
bei der Kürze und Billigkeit der Fahrt gern unternommen, um 
diesen ersten Teil der Jungfraubahn kennen zu lernen. 

Dis Durehschnittsberechnung Espitalliers über die Erträge 
der Bergbahnen hat weiter einen höchst bedenklichen Mangel; 
sie kißt nämlich alle die leider nicht wenig zahlreichen Berg- 
balinen, die keine oder eine ganz geringe Rente geben, einfach 
außer Betracht. In dem Verzeichnis sind — von der Teilstrecke 
der Jungfraubahn abgesehen — nur die sieben Bergbahnen der 
Schweiz aufgenommen, die einen Ertrag über 45 geben: 
Vitznau-Rigi, Pilatusbahn, Berner Oberlandbahnen (welche letz- 
teren übrigens eigentlich keine Bergbahnen sind), Wengernalp- 
bahn, Visp-Zermatt, Zermatt-Gornergrat und Glion-Rochers de 
Naye; es gibt in der Schweiz aber 0 Bergbahnen mit Zahnrad- 
betrieb und außerdem 28 Bergbahnen mit Drahtseilbetrieb. Von 
den ersteren liefern die nicht aufgeführten 12 alle einen ge- 


Das Reisen in Nordamerika. 


Vom Regierungsbaumeister Mühlmann. 


Vor kurzem las ich den Aufsatz „Das Reisen auf ameri- | zu treffen und sind wegen der Konkurrenz sehr dienstbereit 


kanischen Eisenbahnen“ (Nr 22 und 23 dieses Jahrgangs). Ich 
habe ihn mit besonderem Interesse verfolgt, weil ich mich selbst 
jetzt auf einer Studienreise in Nordamerika befinde. Es seien 
mir zu dem Aufsatz einige Bemerkungen gestattet: 

Daß die amerikanische Form der Personenwagen hierzu- 
lande sehr am Platze ist, möchte ich mit mehr Bestimmtheit 
und weniger bedingt erklären, als es der Aufsatz tut. Wie soll 
einem Amerikaner, der sein Haus gegen seinen Nachbar und 
gegen die Straße mit keinerleiZaun abgrenzt und der sich jeden 
Morgen von seinem Bureaudiener usw. mit „Hallo Mr... .“ 
begrüßen läßt, der Wunsch kommen, seinen lichten, geräumigen 
Saalwagen mit einem deutschen Abteilwagen zu vertauschen ? 
Das Abteilsystem ist in Amerika geradezu unbeliebt. Eine Ameri- 
kanerin erzählte mir, es sei ihr und ihrer Mutter in europäischen 
Wagen, sogar in den Luxuszügen der Riviera, stets ängstlich 
zumute geworden, weil sie sich so beengt ohne Luft und Licht 
mit mehreren Menschen zusammengesperrt befunden hätten. 

Das Öffnen der Fenster und die Zugluft (S. 340) ist in Amerika 
nicht so gefürchtet, wie in Deutschland. Kann es aber jemand 
wirklich nicht ertragen, so wandert er, ebenso vor Kindergeschrei, 
während der Fahrt nach einem anderen Wagen aus. Da die 
Wagen wegen ihrer Mittelkupplung enger aneinander stehen, als 
in Deutschland, und der Mittelgang sehr breit ist, kann man 
ganz bequem durch den ganzen Zug gehen. Die Besetzung der 
Plätze ist im Durchschnitt in Amerika ebenso gering, wie in 
Deutschland, so daß man stets noch Platz im anderen Wagen 
findet.!) 

Um die Gefahr, daß bei Zugunfällen der Ausgang aus den 
Wagentüren versperrt werden könnte, zu verringern, führen 
einige Eisenbahngesellschaften im Innern des Wagens an all- 
gemein sichtbarer und zugänglicher Stelle hinter dünnem Glas 
zweiÄxte mit, mit denen man im Falle der Not das wenige Holz, 
das zwischen den einzelnen Fenstern ist, zerschlagen und so 
schnell einen Ausweg ins Freie schaffen kann. Für gewöhnlich 
geht das Ein- und Aussteigen glatt ab. Im Wageninnern ent- 
steht im Gang seltener als im Seitengang eines deutschen 
D-Zugwagens ein Gedränge, weil man in amerikanischen Wagen 
die Handgepäckstücke leicht über die niedrigen Rückenlehnen 
der Sitze wegheben und so, ohne rechts und links damit anzu- 
stoßen, flott vorwärtsschreiten kann. Überhaupt habe ich 
weniger Handgepäck beobachtet, als in Deutschland üblich ist; 
wohl deshalb, weil alle Bahnen 150 Pfund Freigepäck gewähren 
und die Beförderung dieses Gepäcks zu und von der Bahn 
durch die „Expreßkompanien“ sehr bequem gemacht wird. Die 
Beamten dieser Gesellschaften sind an jedem ankommenden Zug 


1) Hierzu bemerken die Herren Verfasser des Aufsatzes in 
Nr 22 und 23 d. Ztg.: „Das Auswandern nach einem anderen 
Wagen ist nicht so einfach, man kommt dabei bezüglich Zug- 
luft und Kindergeschrei vom Regen in die Traufe. Das Platz- 
wechseln ist bei Pullman-Wagen, auf dessen Benutzung man 
beilangen Fahrten unbedingt angewiesen ist, erschwert, 
weil man eine bestimmte Platzkarte lösen muß und oft nur ein 
Pullman-Wagen im Zuge ist.“ 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


ringeren Ertrag. Wir erwähnen nur, daß beispielsweise 
Arth-Rigibahn in den letzten Jahren nur 1,5 9, die Brien: 
Rothhornbahn gar keine Dividende verteilte. Unter den Dr: 
seilbahnen soll im Jahre 1901 nur eine, die Beatenbergbz 
über 4% gegeben haben, während beispielsweise die Stanzerhorı 
bahn keine Dividende verteilen konnte. 1. 

Wenn wir also unser Gesamturteil dahin zusammenfa 
müssen, daß die Aussichten für einen baldigen finanzie 
Ertrag der Montblanebahn recht gering sind, so freuen wir un 4 
doch, daß die Franzosen sich mit Kraft und Geschick der Lösung: 
des Problems einer Bergbahn auf den König der europäischen 
Berge zugewendet haben. Die Ausführung bis zur Aiguille a 
Goüter ist nach vorstehendem gesichert und allem Anschein 
nach weit leichter als die Erbauung der Jungfraubahn bis zı 
einem gleich hohen Punkte. Über die Fortführung zum Mon 
blancgipfel werden jedenfalls noch viele Jahre vergehen — 
eine Bahn über die Wüsten des ewigen Schnees und Eises 
erbauen, wird man sich lange besinnen. Aber die Besteigung‘ 
des Gipfels wird schon durch die jetzt zur Ausführung gelan“ 
gende Bahn in hohem Maße erleichtert. v.M. 
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eifrig und billig. Wenn möglich, steigen sie in der letzten Sta 
tion vor großen Städten mit in den Zug und schließen ihr« 
Geschäfte während der Fahrt ab. Man sagt ihnen nur die 
Adresse, an die das Gepäck befördert werden soll, und gibt ihnen 
den Gepäckschein gegen Quittung.) . 4 

Diese Leute sind ebenso wie das Zugpersonal sehr liebens- 
würdig gegen das Publikum. Jeder Eisenbahnbeamte fühlt, dal 
auch er dazu beitragen kann, daß seine Firma Geld verdient 
ebenso wie z. B. jeder Verkäufer in einem Warenhaus. Das ist 
echt amerikanisch. Überhaupt ist hierzulande eine Eisenba 
fahrt nichts anderes als ein Geschäft zwischen Fahrgast und 
Eisenbahngesellschaft. Beide Parteien wissen, daß beim Ge 
schäft gewisse Formen eingehalten werden müssen, und da 
beide Nehmende und Gebende sein müssen. Deshalb hört ma 
hier auch so selten einen Zank mit dem Schaffner oder s 
einen, der dickköpfig einzusteigen versucht, bevor das £ 
steigen vollendet ist. 

Daß die Eisenbahnen als Privatunternehmungen der Kon 
kurrenz ausgesetzt sind, zeitigt manche für unsere Beg if 
wundersame Blüten, hat aber praktisch für das Publikum a 
Vorteile, zumal jetzt, wo die Regierung Tarifänderungen 
genehmigen muß und dadurch die Auswüchse des freien W 
bewerbs und die Gefahren der Trustbildung vermieden werd 
Übrigens verfügen hier nicht nur die Eisenbahngesellschafte 
sondern auch das Publikum über einen recht gesunden Egoismus, 
und alles ist an Selbsthilfe und Bewegungsfreiheit gewöhnt | 
Daraus erklärt sich z. B. die mangelhafte Bahnbewachung = 
denn das würde Geld kosten —, daraus aber auch die gering: 
Anzahl von Unfällen, da das Publikum selbst, z. B. beim UÜl 
schreiten der Gleise, ni Eine geschlossene Schranke y 
hier nicht als Verbot der Gleisüberschreitung aufgefaßt, höchste 
als Aufforderung, mit noch mehr Vorsicht als gewöhnlich hinübı 
zugehen. Zugänge unter den Gleisen, die auf deutschen Bahn 
höfen mit großen Kosten jetzt mehr und mehr gebaut werden 
um schienengleiche Übergänge zu vermeiden, empfindet de 
Amerikaner, wie mir oft versichert wurde, als Belästigung; 
der keine Geschäftsräume ohne Aufzugsanlage mietet, will & 
bei der Bahn keine Treppen steigen.) 

Nun ist aber die Gefahr beim Überschreiten der 
gleise in den Stationen deshalb nicht sehr groß, weil 


2) Gegenbemerkung wie oben: „Die ‚Expreßkompanier 
sind sehr bequem, aber nicht billig, sondern teuer, im Ost 
1 4, im Westen 2 46 für jedes Gepäckstück.“ K; 

3) Gegenbemerkung wie oben: „Daß die geringere Sich 
heit aus der größeren Selbständigkeit des Amerikaners zu ® 
klären ist, haben wir ausdrücklich gesagt (S. 339 oben recht 
damit ist aber das Fehlen von Sicherheitseinrichtungen, die 
für ganz selbstverständlich halten, nicht entschuldigt 
Bahnsteigtunnel, Wegeschranken, schienenfreie Kreuzunge 
werden auch in Amerika immer mehr Schau werden; , 
german system‘ wird auch für das ‚Land der unbegrenzten Be 
nel vorbildlich (vergl. Albany, Chicago, New=Hav‘ 
Philadelphia, crossing-laws).“ J 
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| wichtigen Städte Kopfstationen haben, bei denen durch eine 
scharfe Fahrkartenkontrolle der Zugang zu den Zügen gut 
beobachtet wird.t) 
" Mittlere Stationen nach . Art des deutschen Durch- 
‚schnittsbahnhofs gibt es kaum, und die kleinen Stationen sind 
meist sehr mangelhaft, denn für amerikanische Eisenbahnen 
‚und Fahrgäste haben nur die großen Städte ein Interesse. Für 
‚diese ist der Fahrplan gemacht. Als Entfernungen kommen da 
etwa 10 Stunden in Frage, und da man sich hier niemals eine 
"Nacht zerstört dadurch, daß man um Mitternacht den Eisenbahn- 
‘zug besteigt oder verläßt, so genügt ein Fahrplan, der einen 
‚Tages- und einen Nachtfernzug enthält, tatsächlich den hiesigen 
‚Verhältnissen. Die Abneigung des Amerikaners gegen eine 
gestörte Nachtruhe zwingt z.B. die Eisenbahngesellschaften, für 
Städte, die der Zug nachts 3 Uhr berührt, einen Schlafwagen 
"von abends 9 Uhr ab auf dieser Station bereit zu stellen. Die 
| Reisenden nehmen dann abends darin ihre Plätze ein und 
‚schlafen und merken gar nichts, wenn sie nachts 3 Uhr an den 
Zug angeschöben werden. 
| Schlafwagen sind verhältnismäßig billig. 2 Dollars für eine 
Nacht ist ein Preis, den man im Hotel mindestens auch zahlen 
ınuß. Nach meinen Beobachtungen gibt man in Amerika dem 
schlafwagen ohne Abteile den Vorzug, denn erstens haben 
lie Fahrgäste so tagsüber den geliebten großen Saalwagen, 
jweitens braucht die Gesellschaft nicht abends und morgens im 
‚zug die Schlafwagen gegen Tagwagen umzutauschen, wodurch 
ler Betrieb vereinfacht wird. Drittens können dadurch viele 
3etten im Wagen angeordnet werden, und zwar viele breite 
\3etten, denn der Amerikaner ist in bezug auf Bettenbreite sehr 
‚rerwöhnt. Das An- und Ausziehen läßt sich hinter den Bettvor- 
ängen glatt besorgen. Und wenn wirklich frühmorgens einmal 
inHerr ohne Rock und Weste durch den Wagen hindurch nach 
‚em Herrenwaschzimmer wandert und dabei von einer Dame 
‚esehen wird, so fällt das nicht weiter auf: das Sportkostüm 
er Herren sieht ja auch nicht anders aus. Zudem kann man 
a allen internationalen Hotels und auch auf den Ozeandam- 
fern ähnliches bei der Morgenwanderung nach dem alltäg- 
‚chen Bad erleben. 
Auch über den „Nachteil“ der Umwandlung der Schlafwagen 

'ı Tageswagen ein Wort: Jeder Wagen hat 48 Sitzplätze im 
fauptraum und etwa je 5 Sitze im Herren- und im Damenzimmer, 
‚ie sich an den Wagenenden befinden. Verkauft sind aber nur 
/4 Fahrkarten, weil nur 24 Betten vorhanden sind. Also erst 
enn 16 Betten vom Wagendiener aufgeschlagen sind und noch 
\iemand zu Bett gegangen sein sollte, wird ein Mangel an Sitz- 
\elegenheit eintreten, vorausgesetzt, daß der Wagen voll be- 
stzt ist.5) 
", Ist er nicht voll besetzt, so wird die Lage noch gün- 
iger. Wenn man übrigens sein Bett besonders früh oder 
esonders spät herabgeklappt haben will, wirkt ein Trinkgeld 
a den Wagendiener Wunder. Dieser Diener — und zwar jeder 
| ullman-Wagen hat seinen besonderen Diener — und der übrige 
| omfort, den diese Wagen bieten, läßt es begreifen, wenn 


4) Gegenbemerkung wie oben: „Das über Kopf- und Durch- 
‚angsstationen Gesagte ist nur sehr bedingt richtig. Wir haben 
« Gottlob! — weniger Kopfbahnhöfe als Amerika, eine Kopf- 
Be ist ein Verkehrshindernis und eine ständige Betriebs- 
fahr.“ 

' _®) Gegenbemerkung wie oben: „Der Schlafwagen hat für 
e Tagesbenutzung 24 und nicht 48 Sitze, sie sind allerdings 
|! breit, daß zur Not zwei darauf sitzen; aber selbst dann ge- 
\igen die Plätze bei der Umwandlung, die oft stundenlang 
‚wert, nicht.“ 


m nn ET nn 


| 


Bei Besprechung der Ergebnisse des Verkehrs auf zu- 
mmenstellbare Fahrscheinhefte im Berichtsjahre 1902 (siehe 
[75 Jahrg. 1903 d. Ztg.), welche gegen das Vorjahr eine er- 
 bliche Mindereinnahme aufwiesen, hatten wir auf Grund der 
| machten Beobachtungen die Hoffnung ausgesprochen, daß 
\3 Zeit des Niederganges in den Erträgnissen des Vereins- 
| severkehrs nunmehr als abgeschlossen betrachtet werden 
‚nne, und daß das Jahr 1903 diesem einen kräftigen Aufschwung 
; den Einnahmen bringen werde. 
| Diese Annahme hat sich, wie ‘die nunmehr vorliegenden 
gebnisse des Jahres 1903 beweisen, als durchaus zutreffend 
wiesen, indem die Einnahmen von 37 666 135 Mt. auf 44 285 437 MM, 
i. um 6619302 46 gestiegen sind. 
- In den statistischen Ergebnissen treten diesmal die fran- 


‚sische Orl&eans-, Süd- und Staatsbahn, dann die italienische 


| elmeer- und Südbahn sowie die sizilianischen Eisenbahnen, 
‚lche sämtlich am 1. Juni 1903 dem Vereinsreiseverkehr bei- 


| 
1 
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Amerikaner, die nach Deutschland kommen, die deutsche 
I. Klasse für unverhältnismäßig teuer erklären. Auch ‚hier auf 
der Ausstellung hat Pullman wieder einen Zug von 10 Wagen, 
die durch Luxus und Zweckmäßigkei® Staunen erregen. 

Was Fahrpreise anbetrifft (S. 339), so ist es wohl nicht zu- 
lässig, den amerikanischen Preis von 3 Cents für die Meile 
= 7,8 „A für das Kilometer) und den deutschen Preis von 6 
für das Kilometer in I. Klasse zu vergleichen, da doch das Geld 
in Amerika — leider — einen viel geringeren Wert hat, als in 
Deutschland. Man muß bedenken, daß hier alles noch einmal 
so viel kostet als bei uns; warum sollten da die Eisenbahnpreise 
die gleichen sein ? Meiner Ansicht nach ist der Einheitspreis, um 
mit deutschen Preisen verglichen werden zu können, in Amerika 
zu 5,9 .\ für das Kilometer anzunehmen, eine Zahl, die für Rück- 
fahrkarten usw. bis 2,8.) herabgeht. Das weicht also nicht 
allzuviel von deutschen Bahnen ab, vor allem, wenn man be- 
denkt, was dafür hier geboten wird. Augenblicklich kann man 
mit Ausstellungsfahrkarte mit 10tägiger Gültigkeitsdauer für 
20 D. vonNewyork nach St. Louis und zurück, etwa 2200 Meilen, 
fahren, d. h. also 1,9 für das Kilometer, auf deutsche Ver- 
hältnisse umgerechnet.s) 

Dieser Zug fährt rund 30 Stunden von Newvork nach 
St. Louis, also nicht schneller, als ein entsprechender deutscher 
Zug. Daß jeder Amerikaner, der nach Deutschland kommt, das 
Gefühl hat, als ob da die Züge langsamer führen, hängt vielleicht 
damit zusammen, daß in Amerika für die großen Strecken natür- 
lich nur Schnellzüge in Frage kommen, während er in Deutsch- 
land, sei es, weil er kleinere Städte besuchen muß, sei es aus 
anderen Gründen, nicht immer den Expreß- oder D-Zug benutzen 
kann, sondern auch auf Personenzüge angewiesen ist. 

Kürzer, meist allerdings mit Stoßwirkungen, ist die Anfahr- 
und Bremsperiode der amerikanischen Züge, und sehr unange- 
nehm ist stets der Stoß, der durch den ganzen Zug geht, wenn 
eine neue Lokomotive vorgesetzt wird — ein Nachteil der selbst- 
tätigen Mittelkupplung, dem wir in Deutschland wohl auch nicht 
entgehen werden. 

So ist vieles anders im fremden Lande, manches besser. 
Mir aber wird der Augenblick in Erinnerung bleiben, wo ich in 
Newyork zum erstenmal so einen mächtigen Luxuszug länder- 
verknüpfend nach dem Westen abfahren sah. Ohne Geschrei 
und Gepfeife setzte die mächtige Maschine den eleganten Wagen- 
zug in Bewegung: mit klassischer, majestätischer Ruhe, ohne 
jede Aufregung. Was ist auch eine Fahrt von 2 bis 3 Tagen 
weiter besonderes im Lande der unbegrenzten Bewegungs- 
freiheit ? 

St. Louis, den 19. Mai 1904. 


Schlußbem.d.Schriftl. Wir haben den obigen von 
dem Herrn Verfasser gemachten Beobachtungen mit den Gegen- 
bemerkungen der Herren Verfasser des ersten Aufsatzes — 
etwas verspätet — Raum gegeben in der Annahme, daß gerade 
das Für und Wider der persönlichen Wahrnehmungen zu unserer 
Kenntnis amerikanischer FEisenbahnverhältnisse einen nicht 
uninteressanten Beitrag liefert. 


6) Gegenbemerkung wie oben: „Daß in Amerika alles 
doppelt so teuer, wie bei uns, ist eine arge Übertreibung: 
Lebensmittel sind billiger, besonders Fleisch und Brot, Kohle 
und Eisen ebenfalls. Das Leben ist vielleicht 20—25 ° teurer 
als in Deutschland ; Deutschamerikaner nennen sehr bezeich- 
nenderweise den Dollar: ‚Taler. Damit zerfallen die Angaben 
über die Fahrpreise. — Die Sonderkarten für St. Louis heweisen 
nichts, weil sie eben Sonderkarten sind. 


\ Ergebnisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte im Berichtsjahre 1903. 


getreten sind, endlich die. Societä Veneta, die ab 1. Oktober an 
diesem Verkehr teilnimmt, in die Erscheinung. 

Die Nachrichten erstreeken sich diesmal auf insgesamt 
199 Verwaltungen (im Vorjahr 193), welche von der Tarif- 
länge ihres Bahngebietes insgesamt 162731 (137154) km in 
den Vereinsreiseverkehr einbezogen hatten. 1% (110) Aus- 
gabestellen in allen Teilen Mitteleuropas, darunter viele 
von Reiseunternehmern geleitete, haben die Ausgabe der Hefte 
an das Publikum vermittelt. Außerhalb des in den Verkehr 
einbezogenen Gebietes bestanden Ausgabestellen in Barcelona, 
London, Moskau, Odessa und Warschau. Es entfielen auf die 
26 (31) deutschen Verwaltungen mit 46211 (44 083) km Tariflänge 
46 (46) Ausgabestellen, auf die 14 (14) österreichischen und un- 
garischen Verwaltungen mit 21085 (21080) km 36 (32) Ausgabe- 
stellen, auf die 7 (7) niederländischen, luxemburgischen und ru- 
mänischen Verwaltungen mit 5372 (5236) km deren 10 (9), end- 
lich auf die 152 (145) vereinsfremden Bahnen (belgische, bos- 
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schweizerische, dänische, schwedische, 
bulgarische, serbische, orientalische, 
mit 90063 (58403) km 


nisch - herzegowinische, 
norwegische, finländische, 
französische und italienische Bahnen) 
30 (23) Ausgabestellen. * \ 

Die geringste Entfernung, für welche Hefte zu- 
saınmengestellt wurden, betrug im Vereinsverkehr, wie bisher, 
600 km, während im inneren Verkehr einzelner Ländergebiete 
auch Hefte für Reisen von 250, 350 und 400 km ausgefertigt 
wurden. 

Die Gesamtzahl der für alle drei Wagenklassen aus- 
gegebenen Fahrscheinhefte, nämlich 726 265 (672765), ist 
gegen das Vorjahr um 53530 Stück gestiegen. Im Jahre 1901 
betrug die Gesamtzahl 777206, im Jahre 1900 (Pariser Weltaus- 
stellung) 1005628. Mit der Anzahl der im Berichtsjahre aus- 
gegebenen Hefte ist ungefähr der Stand des Jahres 1895 (717 127) 
wieder erreicht, in welchem insgesamt nur 163 Verwaltungen 
mit 87823 km am Vereinsreiseverkehr teilgenommen haben. 
Die Einnahmen betrugen damals nur 18468999 4, so daß auf 
ein Heft 35,72 46. entfielen, während sich die betreffende Ziffer 
im Berichtsjahre auf 60,97 I. stellt. 


Iın einzelnen zerfällt de Anzahl der ausgegebe- 


nen Hefte nach den verschiedenen Entfernungsgruppen 
wie folgt: 

Jahr | Gesamtzahl | bis 600 km | 601—2000 km jüber 2000 km 
1908. 726 295 10 973 575 832 139 690 
1902 . 072765 9011 547 807 109 636 
19017. 777 206 10 373 663 357 103 496 
1900 . | 1 005 628 12 855 866 368 | 126 405 
1599 905 616 12 583 788424 | 104 609 

Hiernach beträgt der Unterschied 1903 gegen 
1902 . | + 33580 | + 19% + 28025 | + 30054 
101 . | — 5091 + .600 — 87505 + 36194 
1%00 . |. — 279333 — 1882 — 290 536 — 13285 
1899 Sa 170521 = 21610 | — 212592 + 35081 


In Prozenten ausgedrückt, stellt sich der Unterschied 1903 
gegen 1902 wie folgt: 
Dale A re A bl | 


Die nachstehenden beiden Zusammenstellungen lassen er- 
kennen, wieviel Fahrscheine in den letzten fünf Jahren zur 
Zusammenstellung der Hefte verwandt worden sind, und-welcher 
Erlös sich aus den verkauften Heften ergeben hat. 

An Fahrscheinen wurden in den einzelnen Wagen- 
klassen verbraucht: 


Bere + 27,41 


ll. Klasse 


I. Klasse III. Klasse | zusammen 


1903 856 257 | 4 463 281 4 563 267 9 832 805 
1902 650478 | 4084805 4 374 094 9109 377 
1901 603 897 4391543 4819128 9 814 568 
1900 699 788 5 773 929 6141 191 12 614 908 
1899.12 3.0. Alpe 637 883 5 322 902 5 604 257 11 564 142 
Unterschied 
1903 gegen 

1902 . 2... |+4+ 205779 4 378476 -- 189173 + 773428 
1901. 2, 9.10.20 02 742209252 360 |=r- 71738 u2 255 861 ir 65 237 
1900 . . . ... + 156469 |— 1310648 |— 1577924 — 2.731 463 


‚Der Erlös in Mark aus den verkauften Fahrscheinen be- 
lief sich auf: 


903: SER 7171371 24 071 800 13 042266 | 44 285 437 
902) = 14ER 4975765 | 20 665 250 12025 120 | 37666135 
901 | 4573 358 | 22 133 258 13 672534 | 40379150 
900 5138723 | 28656 877 | 17696790 | 51492395 


. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Deutsche Eisenbahn - Betriebsgemeinschaft. Einer 
Meldung der Tageszeitungen zufolge hat am 23.d.M. in Heidel- 
berg eine Zusammenkunft der zuständigen Minister stattge- 
funden, in der über die ersten Schritte zur Anbahnung der 
beabsichtigten Eisenbahn-Betriebsgemeinschaft beraten wurde. 


.. ,— Die Bewältigung des in diesem Jahre ungewöhnlich 
früh begonnenen lebhaften Güterverkehrs auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen begegnet sehon jetzt wegen der außer- 
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Zeitung des Vereins ER 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge, 


Jahr | I. Klasse | II. Klasse | II. Klasse | zusamm 
SI THE | 4 686 837 25 115 898 15 244 735 
1898 '. | 4011120 | 23 478 257 14 219 002 
Unterschied | h 
1903 gegen | Fr 
1902 2 22 4# 2195606 + 3406550 + 1017146 + 6.619302 
1901 : 2.2... /# 2598013 |+ 1938542 — 630268 ke 3 906 287 
1900 + 2032643 |— 4585 077 |— 4654524 |— 7206 IR 


Hieraus ist im Zusammenhalt mit der Anzahl der aus 26: 
fertigten Hefte zu entnehmen, daß durchschnittlich jedes Heit 


1903 | 1902 | 1901 | 1900 | 189 

13,61 | 13,54 | 12,62 | 12,54 | 12,70 
Fahrscheine enthielt und an Erlös in Mark brachte: De 

60,97 | 55,98 | 51,95 | 51,20 | 49,74 


Vonder Gesamteinnahme von 44 285 437 (87 666 135) J& 

entfällt ein Betrag von a 

a) 25 065 081 (24231 765) 6, d. i. + 833316 6. auf die deutschen 

Bahnen mit 46211 (44083, d. i. + 2128) km; I 

b) 6456747 (5418956) HM, d.i. + 1037791 St auf die öste 

reichisch-ungarischen Bahnen mit 21 085 (21.080, d.i. +5) km 

c) 654271 (660 338) 6, d. i. — 6062 „Ib. auf die übrigen Vereins- 
bahnen mit 5372 (5236, d. i. + 136) km; 

d) 12109338 (7355081, d. i. + 4754257) 4 auf die vereins® 

fremden Bahnen mit 90063 (58403, d. i. + 31660) km. 4 

Die höchste Einnahme bei den einzelnen deutscheu 
Bahnen erzielte wie seit Jahren die bayerische Staatsbahu 
mit 5782590 (5421552, d. i. + 361038) J6 auf 5108 km, die ge: 
ringste die Westfälische Landeseisenbahn mit 343 (238, d. i. + 105) 
Mark auf 272 km. Im Durchschnitt entfällt auf jedes Kilometer 
der einbezogenen 26 deutschen Bahnen eine Einnahme von 
542,40 (549,68, d. i. — 7,28) ft. 

Von den österreichisch-ungarischen Bahnen 
hatten die k. k. Staatsbahnen auf 7660 (7660, d. i. + 0) km die 
höchste Einnahme mit 2378011 (2003 106, d. i. + 374905) M. zw 
verzeichnen, die geringste die Böhmischen Kommerzialbahneı 
auf 139 (139, d. i. + 0) km mit 263 (162, d. i. + 101) Je Auf ein 
Kilometer der in den Vereinsreiseverkehr einbezogenen östen 
reichisch - ungarischen Bahnen entfielen an Einnahmen 306,2 


(257,06, d. i. — 49,16) Me. nn 
Bei den übrigen Vereinsbahnen (Holländische 
Eisenbahn, Niederländische Staats- und Zentralbahn, Nord. | 
brabant-deutsche Eisenbahn, Prinz Heinrichbahn, Chimaybahr 
und rumänische Staatsbahn) weist auch diesmal die nieder 
ländische Staatsbahn mit 331731 (874112, d. i. — 42381) A 1 
1543 (1428, d. i. + 115) km die höchste Einnahme auf, | 
die Chimaybahn auf 60km auch diesmal die geringste Einnahmt 
mit 439 (292, d. i. + 147) St. zu verzeichnen hat. I 
Für die 72668 (70399, d. i. + 2269) km langen Bi | j 
aller Vereinsbahnen ergibt sich eine Gesamteinnahi { 
von 32176099 (30311054, d.i. + 1865045) #6, daher auf ein 
Kilometer 442,78 (430,56, d. i. + 12,22) M, wogegen die vereins= 
fremden Bahnen bei 90 063 (58403, d.i.—+ 31 660) km und 12109338 
(7 355 081, d. i. + 4754257) M. eine kilometrische Einnahme ve 
134,45 (125,94, d. i. + 8,51) A erzielten. Der Unterschied zw 
schen den kilometrischen Einnahmen der Vereinsbahnen un 
denjenigen der vereinsfremden Bahnen (442,78 gegen 134,45) 4 
ist im wesentlichen darauf zurückzuführen, daß die letzteren ii 
ihrem inneren Verkehr zusammenstellbare Fahrscheinhefte des’ 
Vereins nicht ausgeben. Der kilometrische Gesa nt | 
durchschnitt derEinnahmen aller am Vereinsreiseverkehr 
beteiligten Bahnen stellt sich bei 162731 (137154) km u 
44 285 437 (37 666 135) «M. auf 272,13 (274,63, d. i. — 2,50) A 


ordentlich starken Inanspruchnahme der Güterwagen fast allı 
Gattungen erheblichen Schwierigkeiten. Verschiedene Verhä 
nisse, mit denen in früheren Jahren nicht zu rechnen war, su 
in diesem Jahre hinzugetreten, um den zur Herbstzeit stets 
handenen starken Wagenbedarf in außergewöhnlichem Um 
zu erhöhen. In erster Reihe ist es die gänzliche Einstellun 
Schiffahrt auf mehreren großen Wasserstraßen im östlichen 
mittleren Deutschland, welche eine äußerst lebhafte Güterk 
gung auf den Schienenstraßen hervorgerufen hat, ein Ums 
der für die Wagengestellung umso fühlbarer wird, da es Sit 
bei diesen Transporten zumeist um weite Entfernungen ha 
welche von den Wagen auf dem Hin- und Rückwege zu d 
laufen sind. Ferner nimmt die infolge der außergewöhnliel 
Witterungsverhältnisse notwendig gewordene Versorgung del 
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eiter macht sich die im laufenden Jahre eingetretene in den 
‚nneren Verhältnissen der Kaliindustrie begründete Verzögerung 
ler Kaliausfuhr für die Verschärfung des Wagenbedärfs recht 
“ühlbar, zumal da die Ausfuhrsendungen mit Rücksicht auf die 
Fahrzeiten der Schiffe stets als besonders dAringliche bezeichnet 
werden. Endlich ist der diesjährige frühe Eintritt der Ernte von 
nerklichem Einflusse auf den Wagenbedarf. 
| Alle diese Verhältnisse haben die Inanspruchnahme der 
üüsenbahnwagen zur Zeit derart gesteigert, daß die tägliche Be- 
larfszahl im Bereiche des preußischen Staatsbahngebietes um 
iele Tausend höher ist als in früheren Jahren. Unter diesen 
/mständen ist es nicht möglich, mit dem vorhandenen Wagen- 
ark, welcher für derartige außergewöhnliche und vorüber- 
jehende Verhältnisse nicht bemessen sein kann, den Anforde- 
angen jederzeit und pünktlich Genüge zu leisten. Von der 
äsenbahnverwaltung wird nichts versäumt, diese Schwierig- 
'eiten mit allen Mitteln und ohne Ansehung der bedeutenden 
‘osten zu überwinden; es liegt aber außer dem Bereiche der 
löglichkeit, angesichts dieser ganz außergewöhnlichen Verhält- 
isse allen Wünschen gerecht zu werden. Bei dieser Sachlage 
iw es dringend geboten, daß die Verfrachter auch ihrerseits die 
isenbahnverwaltung in ihrem Bestreben, die Wagengestellung 
a bessern, durch schnellste Be- und Entladung sowie durch 
olle Ausnutzung des Ladegewichts der gestellten Wagen nach 
räften unterstützen. 


— Beschaffung von Güterwagen füf die preußisch- 
essischen Staatseisenbahnen. Nachdem die Verhandlungen 
ber die Beschaffung von weiteren 3188 Güterwagen verschie- 
ener Gattung und 900 eisernen Kohlenwagen von 20 t Lade- 
®wicht, worüber wir in Nr 40 und Nr 49 d. Ztg. berichteten, 
)wie die ferner eingeleiteten Verhandlungen über die Be- 
/haffung von 200 eisernen Kohlenwagen und 6 Plattformwagen 
»n hoher Tragfähigkeit nunmehr abgeschlossen sind, hat jetzt 
© Bestellung bei den Werken stattgefunden. 


— Umgestaltung der rechtsrheinischen Eisenbahnanlagen 
»i Cöln. Die Cölner Stadtverordnetenversammlung hat am 
.d.M. das Abkommen mit der preußischen Staatsbahnver- 
altung genehmigt, wonach die am rechten Rheinufer entlang 
hrende Risenbahnstrecke aufgehoben und das bei dieser Auf. 
bung freiwerdende eisenbahnfiskalische Gelände gegen 
!hlung von 5 750000 . der Stadt Cöln zum Eigentum über- 
ssen wird. Neben der Erbauung eines neuen Bahnhofs 
Aäschen Cöln und Mülheim a. Rh. ist die Neuüberbrückung 
s Rheins für zwei -Gleise vorgesehen. Nachdem das Ab- 
‚mmen zwischen der Stadt und der Staatsbahnverwaltung ge- 
fen, wird letztere die Geldbedürfnisse für den geplanten 
wentwurf noch in den Etat 1905 einstellen. Damit werden 
» vielerörterten rechtsrheinischen Eisenbahnverhältnisse end- 
ltig beiderseits zum befriedigenden Abschluß gebracht. 


— Aachener Kleinbahnen. Der Kreistag des Landkreises 
‚chen beschloß zur praktischen Ausnutzung des aus der Ruhr- 
Sperre zu entnehmenden elektrischen Stromes die Anlegung 
n zehn Kleinbahnstrecken. Wie die B. B.-Ztg. meldet, sollen 
' Kosten durch eine Anleihe von 3 500 000 gedeckt werden. 
& Ausführung und den Betrieb übernimmt die Aachener 
einbahngesellschaft. 


— Preußisch - russischer Eisenbahnanschluß bei Skal- 
erzyce. Wie die Russische Telegraphenagentur aus Kalisch 
Idet, ist in einer dort kürzlich abgehaltenen Beratung der 
rtreter der Ministerien des Krieges, der Finanzen, des Ver- 
ars, der Warschau-Wiener Eisenbahn und der preußischen 
atsbahnverwaltung endgültig beschlossen worden, die Ka- 
her Zweigbahn mit den preußischen Bahnen zu verbinden. 
ch den Vereinbarungen soll ein Zollamt auf russischer Seite 
Schtschipiorno 1} Werst von der Grenze und 5 Werst von 
lisch, auf preußischer Seite ein solches in Skalmierzyce er- 
itet werden. Die russischen Züge sollen bis Skalmierzyce, 
_ preußischen Güterzüge bis Schtschipiorno, die Personen- 
Bd bis Kalisch,h wo Zollrevision stattfindet, durchgeführt 
rden. 


,,— Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn: Der Geschäfts- 
icht für das am 31. März beendete Geschäftsjahr teilt mit, 
ı der Personenverkehr gegen das Vorjahr wiederum nicht 
yedeutend zurückgegangen ist. Der Grund hierfür liegt 
\ptsächlich darin, daß in den an den Strecken gelegenen 
schaften im Laufe der Jahre recht umfangreiche Geschäfte 
standen sind und so das Bedürfnis, zum Einkauf nach 
sterwalde zu fahren, zurückgegangen ist. Auch hat der Zu- 
! Abgang von Arbeitern mehr und mehr nachgelassen. Der 
‚erverkehr war recht lebhaft und gleichmäßig und hat an 
‘ke die Vorjahre übertroffen. Der Personenverkehr erbrachte 


mit 38701 fl. eine Mindereinnahme von 2462 NM, der Güterver- 
kehr mit 675 627 MM. eine Mehreinnahme von 84384 A. ‚Der Be- 
triebsüberschuß stellt sich auf 273071 (265 998) A. Der Rein- 
gewinn beträgt 373 794 (301 000) Mt, wovon 12,9 2 Dividende mit 
258000 I. (im Vorj. 10,25 &) ausgeschüttet, für Gewinnanteile 
29 662 (19 746) 6 gezahlt, der Rücklage 4618 (11665) 4. über- 
wiesen und 1011 (923) A. vorgetragen werden sollen. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 16. bis 2. d. M. in 6 Arbeitstagen 112736 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 18 789 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 116803 und auf den Arbeitstag 19467 
Doppelwagzn in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 6 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 16. bis >». d. M. auf den 
Arbeitstag 678 und im ganzen 4067 Wagenladungen oder 3,5 % 
weniger gefördert und zum Versand gebracht als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte entfiel auf 
den 20. d. M. und betrug 18981 Wagenladungen gegen 19750 
am 19. September 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d.M. 23557 Doppelwagen zu 10t gegen 24340 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 22410 offene 
Wagen gegen 23783 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 1737 oder 5,8 © offene Wagen weniger gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat August .d. J. wurden bei einer Bahnlänge 
von 6231 (5963) km befördert 3747749 (3619283) Personen und 
1 660 399 (1509254) t Güter. Die Einnahmen betrugen: aus dem 
Personenverkehr 6747 694 (6 456 569) At, aus dem Güterverkehr 
3 308 064 (8598 044) „ll, aus dem Gepäckverkehr 506.029 (481 972) 
Mark und aus dem Tiertransport 308 213 (388 317) lt, zusammen 

gleichen Monat des Vor- 


16 870000 A gegen 15 924 802 MH. im 
Jahres. Die Gesamteinnahme vom I. Januar bis mit 31. August 
dieses Jahres beziffert sich auf 111930000 N, gegenüber 
dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraums mehr um 
8 950 945 M. 

— Wintersportzüge. Im kommenden Winterfahrplan 
werden zur weiteren Hebung des aufblühenden Wintersportes 
im bayerischen Gebirge neue beschleunigte Sonntags - Fahr- 
gelegenheiten von München nach Garmisch-Partenkirchen sowie 
nach und von Bad Tölz und Tegernsee eingelegt. Der Zug 
nach Garmisch-Partenkirchen verläßt München um 
8.00 vorm. und trifft in Garmisch um 10.49 ein. Er verkehrt in 
den Monaten Oktober, Januar, Februar, März und April an 
Sonn- und Feiertagen bei jedem Wetter; zur Rückfahrt steht 
den Ausflüglern der beschleunigte Zug Garmisch=Partenkirchen, 
ab 6.0 abends, München an 9.%, zur Verfügung. Der Fahrplan 
und die Verkehrstage der Eilzüge nach Bad Tölz, Tegern- 
see und zurück sind wie folgt festgesetzt: München ab 7.50 
vormittags, Bad Tölz an 9.12, Tegernsee an 9.30, Tegernsee 
ab 7.22 abends, Bad Tölz ab 7.35 abends, München an 8.47; diese 
Züge verkehren bis- einschließlich 6. November Sonntags bei 
gutem Wetter und vom 25. Dezember bis einschließlich 26. Fe- 
bruar Sonn- und Feiertags bei jedem Wetter. 

Die Einlegung der Tölz-Tegernseer Züge ist auf die An- 
regung der Eisenbahnverwaltung zurückzuführen, die hierbei 
von der Absicht geleitet war, die anerkennenswerten Be- 
strebungen des Münchener Fremdenverkehrsvereins zur Hebung 
des Wintersportes auch ihrerseits zu unterstützen. 


— Der Bau des großen Rangierbahnhofes bei Würzburg 
soll noch im Oktober d. J. begonnen werden. Für diesen zur 
Entlastung des Würzburger Bahnhofes so sehr notwendigen 
Güterbahnhof sind im Jahre 1900 und mit Finanzgesetz vom 
Jahre 1902 vom Landtag 5869000 4 genehmigt worden. Die 
nötigen Grunderwerbungen sind bereits vollzogen. Es wurden 
drei geschlossene Anwesen in dem Gelände zwischen der Station 
Veitshöchheim und der Holzeinwurfstelle an der Dürrenbrücke, 
außerdem noch ein Grundkomplex von 112 Tagwerk erworben. 
Die Station Veitshöchheim wird umgebaut, die Station Zell a M. 
erweitert; neue Maschinenhäuser, zunächst nur für die Hinter- 
stellung von Güterzuglokomotiven, werden gebaut, ferner ein 

robes Verwaltungsgebäude, mehrere Dienstwohngebäude und 
Übernachkingekelene dann eine neue Bekohlungsanlage mit 
den zugehörigen Kohlenlagerplätzen, eine Wagen-Reparatur- 
werkstätte und eine elektrische Zentrale zur Beleuchtung aller 
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Gebäude, Weichen, Signale usw. hergestellt. Der neue Rangier- 
bahnhof wird aus einem Einfahrts- und einem Ausfahrtsbahnhof 
bestehen; letzterer bei der Station Zell, ersterer längs der 
Station Veitshöchheim errichtet; von diesen Stationen aus 
werden alle Güterzüge abgelenkt. Die Lokalwagen für und 
ab Würzburg sollen mit eigenen Vermittlungsfahrten befördert 
werden. Zwei Ablaufrücken, sogenannte Kamelrücken, von 
denen die Wagen unter Ersparung von Rangierlokomotiven 
ablaufen und in die Richtungs- und dann in die Sortiergleise 
einlaufen, um dort gesammelt und zu neuen Zügen zusammen- 
gestellt zu werden, wurden für die Güterzug-Rangierablauf- 
anlage projektiert. Zunächst beginnen die Erdarbeiten und die 
Unterführungen, die in einem Lose zu mehr als 800000 . an 
einen Unternehmer im Wege der Öffentlichen Bewerbung ver- 
geben werden; alle im Baugelände der Neuanlage ziehenden 
Straßen werden über- und unterführt. 


— Beschaffung von Stahlschienen und eisernen Schwellen 
für die bayerischen Staatseisenbahnen. Die Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen hat mit Genehmigung des Staatsministe- 
riums für Verkehrsangelegenheiten vor kurzem an die Eisen- 
werksgesellschaft Maximilianshütte, die Eisenwerk-Aktiengesell- 
schaft Krämer in St. Ingbert, dann an die sächsische Gußstahl- 
fabrik in Döhlen und an die Gußstahlfabrik von Krupp zu Essen 
ihren Bedarf an Stahlschienen und eisernen Schwellen für das 
Jahr 1905 in nachstehenden Mengen in Lieferung vergeben: 
a) 42000 tStahlschienen der Form I bis VI und VI bis X sowie 
flußeiserne Bahn- und Weichenschwellen der Form Ila, IV, V, 
VII, IX und X; b) 3000 t Schienen der Form X aus Martinstahl 
und ce) 3000 t Schienen der Form X aus Bessemerstahl. Die Ab- 
lieferung des sämtlichen Materials hat in annähernd gleichen 
Monatsraten innerhalb der Zeit vom 1. Oktober d. J. bis zum 
30. September 1905 zu erfolgen; der Kostenaufwand dafür be- 
läuft sich auf 5622000 MM. 


— Die Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen haben im Monate August ein günstiges Ergebnis ge- 
liefert, doch ist die Einnahme im Personenverkehr, ebenso wie 
bei den meisten anderen deutschen Eisenbahnen, hinter den 
Erwartungen zurückgeblieben, wahrscheinlich infolge der an- 
dauernden großen Hitze, die dem Ausflugverkehr nicht förder- 
lich war. Nach vorläufiger Aufstellung wurden insgesamt 
12 077120 M. vereinnahmt (+ 607130 M. gegen den gleichen 
Monat im Vorjahre). Hiervon entfallen 4586960 AM. auf den 
Personenverkehr (+ 21070 ft) und 7490160 M. auf den Güter- 
verkehr (+ 586060 A). Die Gesamteinnahmen vom 1. Januar 
bis 31. August betrugen 84545 062 A. (+ 3902683 M. gegen den 
gleichen Zeitraum im Vorjahre). Hierzu trugen bei 30 780 235 M. 
der Personenverkehr (4 1386873 Jt) und 53764827 f der 
Güterverkehr (+ 2515 810 St). 


— Frachterstattung infolge der Schiffahrtssperre. Die 
Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen macht bekannt, 
daß sie bis auf Widerruf Gütern, die sich auf dem Wasserwege 
befinden, ohne auf diesem weiter befördert werden zu können, 
sowohl im Binnenverkehr der sächsischen Staatsbahnen als 
auch im direkten Verkehr mit den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen, der Militär-Eisenbahn und den oldenburgischen Staats- 
bahnen dieselben Tarifermäßigungen zugesteht, wie sie von 
den preußisch - hessischen Staatsbahnen derartigen Gütern zu- 
gebilligt sind. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monate August d. J. wurden bei 
einer Bahnlänge von 1962,84 (im Vorjahre 1904,15) km 3795 328 
(3546739) Personen und 832182 (779573) t Güter befördert. Es 
betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2429 000 
(2282437) M, aus dem Güterverkehr 3 031 000 (2891 574) At, aus 
sonstigen Quellen 317000 (317000) At, zusammen 5777000 At, 
gegenüber den Einnahmen vom August 1908 mehr 285989 MM. 
Vom 1. April bis 31. August d. J. betrugen die Einnahmen 
27 312000 M, gegenüber den Einnahmen im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres mehr 919102 S. 


— Deutscher Verein enthaltsamer Eisenbahner (D.V. e. E.). 
Der unermüdliche Vorsitzende des Vereins, Fisenbahndirektor a.D. 
de Terra in Marburg a.d. Lahn, erläßt einen neuen Aufruf zum 
Beitritt zu dem von ihm gegründeten Verein unter der Über- 
schrift „Die Wahrheit über den Alkohol“. Er beginnt mit den 
bekannten Sätzen, daß Wissenschaft und Erfahrung die Natur 
des Alkohols als eines Giftstoffes erwiesen haben, der die Ge- 
sundheit schädige, die Sinne schwäche und die Klarheit des 
Denkens und Handelns trübe. Wenn der Aufruf behauptet, 
daß Verdauungs- und Stoffwechselstörungen, Erkrankungen des 
Herzens, der Leber, Nieren und besonders des Nervensystems 
die gewöhnlichsten Folgen fortgesetzten auch mäßigen 
Alkohnolgenusses seien, so geht uns dies zu weit.f!Wäre dies 
der Fall, so müßte die ungeheuere Mehrzahl der Menschen an 
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solchen {Übeln leiden und zugrunde gehen. Es gibt ge ß 
schwache Naturen, denen auch mäßiger Alkoholgenu sch lich 
ist; für junge, noch unentwickelte Menschen mag dies regel- 
mäßig zutreffen, der großen Mehrzahl der Menschen a 
aber mäßiger Alkoholgenus, sagen wir ein Glas Wein, ein Glas 
Bier täglich sicher nicht schaden, vielmehr auf sie eher au 
regend und kräftigend wirken. Dagegen wird man 
Branntwein allerdings annehmen können, daß er schon in 
geringen Mengen regelmäßig genossen, schädlich wirkt, weil «@ 
so vielmal stärker ist als Bier und Wein. | Fe 
Auch sonst ist der Aufruf nicht von Übertreibungen frei; 

eine solche erscheint es uns, wenn darin behauptet wird, d&f 
die Zusammenkünfte und Feste der alkoholgegnerischen Vereine 
beweisen, daß frohe Geselligkeit ohne geistige Getränke wei 
besser gedeihe. Wir wollen gern zustimmen, daß frohe Gesellig 
keit auch ohne geistige Getränke möglich ist, daß sie aba 
ohne solche besser gediehe, als mit ihnen, halten wir für “1 
’ 


holt gekennzeichneten Standpunkt festhalten, daß u. E. die Fo 
derung unbedingter Alkoholenthaltsamkeit zu weitgehend is 
Es heißt also in dem Aufruf weiter: h 
„3. Die hauptsächlichsten Schäden des in allen Volk 
schichten und Berufskreisen verbreiteten übermäßigen Alkoho 
enusses sind: Mehrung von Krankheit und Sterblichk 
(Tuberkulose, Syphilis), Selbstmorden, Unfällen und Verbreche 
Verrohung und Armut, minderwertige Nachkommenschaft. Et wa 
3/, aller Krankheiten, 2/; aller Nevenerkrankungen, !/; aller Geiste ;- 
krankheiten sin@ mit Sicherheit dem Alkohol zuzuschreibe . 
Etwa jeder zehnte Mann geht nachweislich an den Folgen über- 
mäßigen Alkoholgenusses zugrunde. Mindestens 30% alle 
Selbstmorde werden durch den Alkohol verursacht. Der weit 
aus größte Teil aller Unfälle, aller Vergehen und Verbrechen 
besonders der Rohheits- und Sittlichkeitsverbrechen, auch ein 
großer Teil der Eisenbahnunfälle, sind alkoholischen Ursprungs 
Je mehr das deutsche Volk für alkoholische Getränke ausgibt 
(z. Z. jährlich über drei Milliarden Mark), um so höher steigen 
daneben seine Lasten für Kranken- und Armenpflege, für Irren 
anstalten, Gefängnisse und Zuchthäuser. Unzählige Kinder sine 
lebensschwach, verkümmert und kränklich infolge des Alkohol 
genusses der Eltern. Die Wehrfähigkeit ist namentlich dur 
Zunahme der Herzfehler, eine Folge übermäßigen Biergenusse: 
in sichtlichem Niedergang begriffen. Was muß gesch® 
hen? Seit undenklichen Zeiten hat der Kampf gegen den „übe 
mäßigen“ Alkoholgenuß die damit verbundenen Schäden nich 
zu beseitigen, kaum merklich zu mindern vermocht. Geradezt 
brennend ist die Alkoholgefahr geworden, seitdem die alkoholi 
schen Getränke in früher ungeahnten Mengen hergestellt 
werden und die ungeheuere Mehrung der Schank- und Ver 
kaufsstellen (Flaschenbierhandel) ihren Genuß immer mehr ver 
breitet und erleichtert. . F 
In den führenden Kreisen der akademisch Gebildeten hi 
sich der Genuß alkoholischer Getränke zu einer Art Kultus 
entwickelt, der breiten Volksschichten als Muster dient. T) 
Gewohnheit, bei allen nur denkbaren Gelegenheiten diesem 
Kultus zu huldigen, hat zu einem förmlichen Trinkzwange & 
führt, dessen verderblicher Macht selbst willensstarke une 
charakterfeste Naturen nicht selten unterliegen, zumal schor 
geringe Mengen geistiger Getränke Urteilskraft und Selbst 
beherrschung mindern. Außerdem sind die Grenzen wirkl 
mäßigen Alkoholgenusses überaus schwer zu bestimmen 
nachweislich sehr viel enger, als gemeinhin angenommen wit@ 
Jeder, dem mit dem eigenen Wohl auch die Wohlfall 
der Volksgenossen wahrhaft am Herzen liegt, hat die una 
weisbare Pflicht, dem wachsenden Alkoholübel tatkräf: 
steuern. Tausendfältige Erfahrung lehrt, daß nur völlige 
haltung von alkoholischen Getränken die Macht der Trinksitier 
und des Trinkzwanges zu brechen, nur dieses Beispiel die un! 
streitbare Schwäche der großen Mehrzahl beiden gegenüber 
überwinden vermag. ı# 
Doppelten Anlaß, sich zu solcher Tat aufzuraffen, haber 
alle, auf denen eine erhöhte Verantwortlichkeit ruht. Ganz be 
sonders die Eisenbahner, denen täglich Gut und Leben vie 
Tausende anvertrautist. Jede auch nur vorübergehende T 
der Sinne und des Urteilsvermögens, wie sie nachweislich 
durch geringe Mengen alkoholischer Getränke herbeig 
wird, kann in ihrem gefahrvollem Beruf unabsehbares 
zur Folge haben. Mehr als andere sind sie steter Lockung 
reichlichem Alkoholgenuß ausgesetzt. Durch nichts könnet 
sich dieser Lockung leichter und wirksamer entziehen, al 
völlige Alkoholenthaltung, die überdies durch den damit 
bundenen Gewinn an Kraft und Gesundheit, an Lebensmut 
Lebensfreude für den Verzicht auf einen verhältnismäßig : 
ringen „Genuß“ überreichlich entschädigt. E. 
Aus dieser Erkenntnis heraus ist, gestützt auf d 
fahrungen und das Beispiel anderer Länder (England, 
amerika), am 26. Januar 1902 ein Deutscher Verein ® 
haltsamer Eisenbahner ins Leben getreten, der satzup: 


trieben. Wir lassen nun die weiteren Sätze des Aufrufs Ä 
Ziffer 3 an wörtlich folgen, indem wir an unserem bereits wie 


‚| 
| 


. Jahrgan 
ptember 1904. 
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"gemäß unter Ausschluß aller Bestrebungen politischer oder reli- 
a Art den Genuß alkoholischer Getränke bekämpft, weil 


'täter“ 
:@ Entsprechend der verschiedenartigen wirtschaftlichen Lage 
‚der Mitglieder ist deren Jahresbeitrag bemessen: für Arbeiter 
und Hilfsunterbeamte auf 1,50 , für Unterbeamte auf 2 NM, 
für mittlere Beamte auf 3 #, für Oberbeamte und Bahnärzte 
auf 5 M. 
Deutsche Eisenbahner! Wer von Euch willens ist, sich 
‚an dem Kampfe gegen den auch in Euren Reihen alljährlich 
‚angezählte Opfer fordernden Dämon Alkohol zu beteiligen, der 
‚schließe sich ungesäumt dem Deutschen Verein enthaltsamer 
'Bisenbahner an. Beitrittserklärungen nimmt der Geschäfts- 
führer Stationsvorsteher 1. Klasse Bockhoff in Schalke entgegen. 
(Die Vereinszeitschrift, die am 1. und 15. jeden Monats (in Berlin) 
rscheinende „Abstinenz“, wird den Mitgliedern unentgeltlich 


zugestellt. 
f 


‚einmaligen Beitrag von mindestens 20 4 leistet, gilt als „Wohl- 


Vorsitzender: 
Eisenbahndirektor a. D. de Terra in Marburg a. d. L.“ 

Neu ist in diesem Aufruf, daß-ein Beitritt zu dem Verein 
‘ls „Freund“ mit einem Jahresbeitrag von 3 4. auch demjenigen 
zestattet ist, der sich nicht zu völliger Alkoholenthaltsamkeit 
‚verpflichtet, und daß man durch Zahlung eines Jahresbeitrages 
ron 10 Je oder einmalige Zahlung von 20 4. „Wohltäter“ des 
Vereins wird. | 
Wir wünschen dem Verein trotz unserer oben ausge- 
prochenen Bedenken und Vorbehalte ein kräftiges Gedeihen 
'ımd hoffen, daß die Zahl der Freunde und Wohltäter so groß 
vird, daß schließlich der Verein der Enthaltsamen sich in einen 
Mäßigkeitsverein verwandelt. v.M. 
| 
— Personalnachrichten. Bei der bayerischen Staatseisen- 
ahnverwaltung wurden der Oberregierungisrat Josef Stettner 
ind der Oberinspektor Konrad Sartori bei der General- 
lirektion sowie der Inspektor Eugen Andr&e bei der Güter- 
'tation München H. B. in den dauernden Ruhestand versetzt. 


Österreich. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Am 23. d.M. 

'esichtigte der Eisenbahnminister die Zillertalbahn. Die 
trecke wurde bis zur Endstation Mayrhofen befahren, woselbst 
'er Minister festlich empfangen wurde. Auf die Begrüßungs- 
'nsprache erwiderte er, daß ihm das Zustandekommen dieser 
“okalbahn umso größere Befriedigung gewähre, als die Be- 
‚tiebserfolge der Bahn sichtlich in der Hebung der wirtschaft- 
‚chen Verhältnisse des Zillertales zutage treten. 
Am 24. d. M. unternahm der Minister eine Inspektionsfahrt 
‚uf der elektrischen Stubaitalbahn. In der Station Fulpmes 
urde der Minister von Vertretern der Gemeinde begrüßt, 
’elche den Dank für die Förderung des Baues der Bahnlinie 
nd für das rege Interesse des Eisenbahnministeriums an dieser 
ahn ausdrückten. 


h — Schienenbedarf der österreichischen Staatsbahnen. 
‚na Zusammenhange mit der bevorstchenden Neuregelung des 
‚cChienenbedarfs der österreichischen Staatsbahnen soll mit 
ücksicht auf die Fortschritte der Technik auch die Aufstellung 
‚euer Bedingnisse für Schienenlieferungen erfolgen. Im Schoße 
es Eisenbahnministeriums ist der Entwurf der neuen Beding- 
isse bereits ausgearbeitet worden. Wie dies Gepflogenheit der 
‚egierung ist, wird auch in diesem Falle den Interessenten Ge- 
"genheit geboten werden, ihre Wünsche zur Kenntnis der zu- 
ändigen Stelle zu bringen. Die Eisenwerke dürften demnach 
oraussichtlich eingeladen werden, sich über den ihnen mitge- 
ülten Entwurf der Bedingnisse zu äußern. Auch für die 
rückenbestandteile und Schienenbefestigungsmittel sollen 
I nnlichen Erwägungen geänderte Bedingnisse erstellt 
erden. 


'  — Lokalbahn Laun-Rakonitz. Der Bau dieser Bahn, 
(eren Eröffnung nach dem Bauprogramm erst Mitte Oktober in 
ussicht genommen wurde, ist so eifrig gefördert worden, daß 


die Bahn tatsächlich bereits Mitte September fertig gestellt 
war. Die Eröffnung der Lokalbahn hat aber durch einen unvor- 
hergesehenen Zwischenfall eine Verzögerung erfahren. Die 
Buscht&hrader Eisenbahn, in deren Station Rakonitz die neue 
Lokalbahn einmündet, hat der Eröffnung dieser Bahnlinie vor Ab- 
schluß der Vereinbarung über den Vertrag, in dem die Bedin- 
ungen der Mitbenutzung und die Verteilung der Kosten des 
semeinschaftsdienstes geregelt werden, Widerstand entgegen- 
gesetzt, und durch Errichtung eines physischen Hindernisses _ 
die Einfahrt der Züge dieser Bahn in den Gemeinschaftsbahnhof 
unmöglich gemacht. In letzter Stunde hat indessen die Busch- 
tChrader Eisenbahn auf Aufforderung des Eisenbahnministeriums 
ihren Widerstand aufgegeben und sich bereit erklärt, unbe- 
schadet der noch ausstehenden Einigung über den Vertrag, die 
Einfahrt der Züge der Bahn Laun-Rakonitz zu gestatten. Dem- 
gemäß ist bereits die technisch-polizeiliche Prüfung ‘der neuen 
Bahn eingeleitet worden und steht die Betriebseröffnung unmit- 
telbar bevor. x 


— Bau der Vintschgaubahn. Dieser Tage ist unter reger 
Beteiligung der Bevölkerung nach kirchlicher Einsegnung der 
erste Spatenstich zum Bau der. Vintschgaubahn durch den Be- 
zirkshauptmann in Schlanders vorgenommen worden. 


— Bauten im Triester Hafen. Demnächst begeben sich 
Vertreter der beteiligten Ministerien nach Triest, um eine Reihe 
von vorläufigen Vorkehrungen zu treffen, welche geeignet er- 
scheinen, den bei Eröffnung der Wocheiner Bahn zu gewärti- 
genden Verkehrszuwachs zu bewältigen, bis hierfür in dem neu 
erbauten Hafen von St. Andrä vorgesorgt sein wird. Hiermit 
im Zusammenhange steht eine Erweiterung des Freigebietes. 
Die gesamten Kosten der neuen Anlagen beziffern sich auf 
etwa 700000 Kr. und ist für diesen Zweck bereits ein Betrag 
von 300000 Kr. in das Budget des Jahres 1905 eingestellt. 


— Mädchenasyl und Bahnhofmission. Gleichzeitig mit 
der am 1. Oktober d. J. erfolgenden Eröffnung eines „Asyls für 
schutzlose Mädchen“ in Wien tritt auch die Einrichtung soge- 
nannter „Bahnhofmissionen“ ins Leben. Die Aufgabe der Mit- 
glieder der Bahnhofmissionen, welche den besten Gesellschafts- 
kreisen angehören, besteht darin, die eintreffenden Züge zu 
erwarten und anscheinend schutzbedürftige Mädchen gleich bei 
ihrer Ankunft unter ihren Schutz zu nehmen und ins Asyl zu 
begleiten. Das Eisenbahnministerium sowohl als die Direktionen 
der Privatbahnen und der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
erteilen die Bewilligung zur Anbringung von Ankündigungen 
in den Wagen und auf den Bahnhöfen und räumten den Ver- 
tretern des Vereins freien Eintritt auf den Bahnsteigen ein. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im August d. J. nach den vorläufigen Aus- 
weisen im Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen des 
Vorjahres wie folgt: 


1904 gegen 1903 
Kr. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 19 877 400 —+ 866402 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . 1 490 183 + 316833 
Raab-Ödenburg - Ebenfurter Eisen- 
Dar 178 458 + 3138 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- 
garische Linien) . . ... 1124 802 — 76408 
Mohäcs - Pecser (Fünfkirchener) 
Eisenbahn SER INH ER} 74 405 = 5 176 
Fünfkirchen-Barceser Eisenbahn . 89 500 _ 364 
Hauptbahnen zusammen 22 834 748 + 835615 
Lokalbahnen n | 3 964 409 + 363 190 
insgesamt . . . . .., | 26799157 + 1198 805 


Seit Jahresbeginn betragen die Betriebseinnahmen der 
ungarischen Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) zusam- 
men 161 469 283 Kr. jene der Lokalbahnen (ohne die Stadt- und 
Straßenbahnen, d.i. die sogen. Kleinbahnen) 27 010 247 Kr., insge- 
samt 188479530Kr. Bei den Hauptbahnen zeigt sich gegenüber 
den entsprechenden Ergebnissen des Vorjahres eine Besserung 
um 7771709 Kr. (und zwar: bei den ungarischen Staatseisen- 
bahnen + 7058737 Kr., bei den ungarischen Linien der Südbahn 
-+ 190925 Kr., bei der Raab - Ödenburg - Ebenfurter Eisenbahn 
+ 70471 Kr., beiden ungarischen Linien der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn + 465394 Kr., bei der Mohäcs- Pöcser Eisenbahn 
—+ 53542Kr. und bei der Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn — 67 360 
Kronen), ebenso bei den Lokalbahnen eine Mehreinnahme von 
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2537484 Kr., insgesamt ein günstigeres Betriebsergebnis um 
10309193 Kr. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug 9385,4 km (gegen 9376,4 km im Vorjahre), jene der Lokal- 
bahnen 8734,4 km (gegen 8540,3 km) ; insgesamt also 18 119,8 km 
gegen 17 916,7 km im Vorjahre. 


— Vermögensstand der Pensionsinstitute der ungarischen 
Eisenbahnen Ende des Jahres 1%3. Die Pensionsinstitute der 
ungarischen Haupt- und Vizinalbahnen haben Ende 1903 über 
folgendes Vermögen verfügt: 


Ende 1903 ° me 1902 


Pensionsinstitut der: 
Kronen 


Ungarischen Staatseisenbahnen 215835566 + 6968 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn 3428 015 + 1166 

Raab - Ödenburg - Ebenfurter 'Eisen- 
ee RE a 5 486 999 + 7316 

Vereinigten Arader und (sanader 
Vizinalbahnen . RR; 1 961 576 är 95 877 
Szamostaler Vizinalbahn . 570 831 50 545 
Ungtaler Vizinalbahn j 170 203 + 35199 
Eperjes-Bärtfaer Vizinalbahn 44 359 + 4051 
Budapester Lokalbahnen . ER 178 411 + 10873 

Keszthely-B. Szt. Györgyer Vizinal- 
bahn: idEP el 6 753 + 2412 
Nagykäroly-Somkuter Vizinalbahn . 37 327 + 2718 
insgesamt 28 468 030 + 217 125 


In dieser Zusammenstellung ist de Südbahn mit ihren 
beiden Pensionsinstituten nicht enthalten, weil die Verwaltung 
dieser, auch für die Angestellten der ungarischen Linien er- 
richteten Pensionsinstitute am Sitze der Generaldirektion in 
Wien erfolgt. Der Vermögensstand dieser Institute betrug wie 
im Vorjahre 8588806 Kr. für das Pensionsinstitut der Beamten 
und 7414487 Kr. für dasjenige der Diener. 

Ebenso ist in der Zusammenstellung die Mohäcs- 
P&cser Eisenbahn ausgefallen, weil die Beamten und Diener 
dieser Eisenbahn in den Verband der Pensionsinstitute der An- 
gestellten der Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschaft gehören und 
dieses Institut seinen Sitz in Wien hat. 

Von den Kleinbahnen (Stadt- und Straßenbahnen) in Un- 
garn hat nur die Budapester Straßenbahn (mit elek- 
trischem Betrieb) für ihre Bediensteten einen Pensionsfonds 
gegründet bezw. bis Ende 1903 verwaltet. Dieser besitzt einen 
Vermögensstand von 489993 Kr.; gegen das Vorjahr um 4285 Kr. 
weniger. 


Luxemburg. 


— Eisenbahnunfall auf Bahnhof Luxemburg. Am Abend 
des 23. d.M. gegen 9% Uhr ist der Personenzug Remich-Bad 
Mondorf-Luxemburg auf dem Bahnhof in Luxemburg auf den 
Personenzug Echternach-Luxemburg, der auf einem Aufstell- 
gleis außer Dienst gestellt werden sollte, nachdem die Fahrgäste 
ausgestiegen waren, aufgefahren. 14 Personen des Remicher 
Zuges wurden mehr oder weniger schwer verletzt. Der Unfall 
ereignete sich unter einer Straßenunterführung. Sämtliche 
Wagen des Remicher Zuges sind entgleist, teilweise auch um- 


gestürzt. Die Lokomotive dieses Zuges ist zertrümmert. Vom 
Echternacher Zug wurde nur ein Wagen aus dem Gleise 
gehoben. 


Übrige europäische Länder. 


— Geschäfts-Gewinnanteile des Personals bei den däni- 
schen Staatsbahnen. In Nr 97 S. 1502 Jahrg. 1901 d. Ztg. hatten 
wir über die Absicht der dänischen Staatsregierung Mitteilung 
gemacht, das Personal der Staatsbahnen an dem etwaigen 
(Gewinn des Staatsbahnbetriebes zu beteiligen. Diese Absicht 
ist inzwischen durch die Gesetzgebung des Jahres 1903 ver- 
wirklicht und es hat auch, wie Regierungsrat v. Löhr in Nr 26 
der Österr. Eisenbahnzeitung mitteilt, auf Grund der Ab- 
schlüsse des .ersten Betriebsjahres bereits eine recht ansehn- 
liche Gewinnverteilung stattgefunden. Das Gesetz vom 15. Mai 
1903 bestimmte, daß der Generaldirektor, die Direktoren, der 
Oberingenieur für Neubauten und die Angestellten der 1. bis 
14. Gebaltsklassen, weiter die angestellten Bahn- und Tele- 
graphenarbeiter sowie Bahn- und Signalwärter außer ihrem Ge- 
halte einen Gewinnanteil aus dem Überschusse der Staats- 
bahnen erhalten sollten, sobald dieser in einem Betriebsjahre 
mehr als 2% des Anlagekapitals betragen habe. Der prozen- 
tuale Betrag des Gewinnanteils ist je nach der Höhe des Über- 
schusses abgestuft, mehr als 0,6 $ des Anlagekapitals darf er 
nicht betragen. Zum Zwecke der Verteilung wird der hierzu 
bestimmte Betrag in 12000 gleiche Teile zerlegt; von diesen 
erhalten die verschiedenen Beamtengruppen eine bestimmte 


feste Anzahl. Es hat nun für das Betriebsjahr 1903/04 die 
zinsung des Anlagekapitals fast 4 $ erreicht und es kam 
Summe von 727023 Kr. zur Verteilung; auf jeden der ] 
Teile entfielen 60 Kr., der Rest wurde dem Anteilsfonds i 
wiesen. Infolgedessen erhielten beispielsweise in der 1. Gr 
(Bahn- und Signalwärter, Bahn- und Telegraphenarbeiter) 
Personen 1750 Teile, also jeder rund 56 Kr. In der Gruppe d 
Lokomotivheizer und Wagenaufseher erhielt jeder rund 87 K 
in der Gruppe der Zugführer jeder rund 82 Kr, in der der 
Lokomotivführer jeder rund 116 Kr., in der 17. Gruppe, der der 
Stationsvorsteher usw., jeder rund 153 Kr, in der letzten, 
19. Gruppe jeder rund 1070 Kr. Zu dieser Gruppe gehören # 
Kassenkontrolleure, die Oberbeamten, Bureauchefs, Hauptbue 
halter, Distriktchefs, Betriebs- und Verkehrsinspektoren, Bahr 
und Maschineningenieure, der Oberingenieur für Neubauten | 
die Direktoren und der Generaldirektor. Es sind in dieser 
Gruppe 56 Personen auf die 1000 Teile = 60000 Kr. entfallen, 
Während indessen in den 16 ersten Gruppen als Regel eilt 
daß der ganze Gewinnanteil, der jeder Gruppe zufällt, zu gleich 
großen Teilen an sämtliche der betreffenden Gruppe ange 
hörige Personen verteilt wird, so werden bei der 17. bis 
19. Gruppe (siehe oben; die 18. umfaßt die Schiffsmaschinen 
meister und Schiffsführer) nähere Regeln für die Verteilung mit 
Rücksicht auf die Bedeutung der betreffenden Stellung für deu 
Haushalt der Staatsbahnen von dem Minister festgesetzt. ‘# 
Auf Leistung, Führung oder Bedürftigkeit 
des einzelnen kommt es aber offenbar nicht an. Im ganzen 
haben 8456 Personen Gewinnanteile erhalten, es entfällt also 
durchschnittlich auf jeden Bediensteten ein Betrag von rund 
33 Kr. = 93 AM. Gewiß für alle Beteiligten eine sehr erwünschte” 
Zubuße zu ihrem sonstigen Diensteinkommen! Regierungsraf 
v. Löhr schließt seine interessante Mitteilung mit folgender 
Bemerkung: Wenn sich diese Einführung weiter so bewähren 
sollte, wäre es mancher „minder verzinslichen“ Verwaltung sehr 
zu empfehlen, etwas ähnliches zu versuchen. Wir möchten hier 
bei auf folgendes hinweisen: Die Tatsache, daß die Verzinsung 
des Anlagekapitals der dänischen Staatsbahnen, deren Betrieb 
im Jahre 1901/02 mit einem Fehlbetrag abschloß, während das 
Jahr 1902/03 eine ganz geringe Verzinsung ergeben hatte, ii 
Jahre 1903/04 auf 4% gestiegen ist, muß gewiß als sehr er 
freulich bezeichnet werden. Es fehlt aber noch 
Nachweis, daß der Überschuß mit der Gewinnbeteiligung des 
Personals in einem ursächlichen Zusammenhang steht. ee 
kanntlich sind in demselben Gesetz vom 15. Mai 1903, das di: 
Gewinnbeteiligung des Personals festsetzte, sehr erhebliche Br 
höhungen der Personentarife eingeführt (s. Augustheft des 
„Arch. f. Eisenbahnwesen“ 1904 8. 949 ff.). Diese und die große 
allgemeine Verkehrssteigerung werden ohne Zweifel die = 
nahmen erheblich vermehrt haben. Daß die Einführung des 
Gewinnanteils auf die sparsame Gebarung der Verwaltung ini 
ganzen günstig eingewirkt hat, ist gewiß nicht zu bezweifeln 
der Nachweis hierfür kann aber aus der Tatsache allein, da 
solche Gewinnanteile zur Zahlung gelangt sind, nicht gefühl 
werden. Dazu würde ein näheres Eindringen in die Zahlen des 
Betriebsabschlusses und die Wirtschaftsführung im einzelne 
nötig sein. Wir behalten uns vor, auf die interessante F 
näher einzugehen, sobald der Betriebsbericht selbst vor 
Dies ist bis jetzt noch nicht der Fall. Zu 


— Belgische Eisenbahnen. Vom 1. Oktober d. J. ab 50) 
versuchsweise zwischen Schaerbeek und Jemelle ein Güte: 
zugschnelldienst eingerichtet werden. Die Güterzüg« 
sollen durch zwei mit Westinghousebremsen versehene Loko 
motiven an der Spitze jedes Zuges gefahren werden und die 
für Güterzüge auf ebenem Boden vorgeschriebene Höchstg 
schwindigkeit von 45 km haber, die bisher auf der Luxe 
burger Linie nie erreicht ward. Man hoffe so der Langsan kei 
der Güterzüge und der Unregelmäßigkeit der Bremsung abzu 
helfen, welche bei der Unregelmäßigkeit im Gang der Personen 
züge eine bedeutende Rolle spielten. — In der Antwerpene 
„Metropole“ wird jetzt die Unordnung im Eisenbahnwesen m 
lang seien, was sit) 


darauf zurückgeführt, daß die Züge zu 18 & 
Minister Libaert se 


besonders in Brüssel bemerklich mache. 
Anhänger langer Züge, während sein Vorgänger Ya 
boom kürzere bevorzugt hätte. Das Blatt redet ziemlich | eut 
lich einer Dezentralisierung zu gunsten Antwerpens das : ı 
— Der belgische Touring-Club hat eine Klage veröffent ch 
überdas schlechte Material, besonders der Vergnügungs 
züge, die lange Fahrzeit, die Vollstopfung der Wagen usw. 


— Gesundheitliches vom Simplontunnel. Die Nord 
Allgem. Ztg. schreibt hierüber: Der Bau eines großen 
tunnels ist ein Unternehmen, das immer viele Opfer for 
Der Bau des Gotthardtunnels (1872—1880) forderte namentl 
eine außerordentlich große Zahl von Menschenleben, denn vo 
den Arbeitern starben über 600 an der erst damals erkannte 
„Lunnelkrankheit“, die von einem in schlechtem Wasse 
kommenden Wurm verursacht wird. Vor Beginn der Ar 


* 


. Jahrgang 


September 1904. 
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m Simplon wurden daher ganz besondere Maßregeln ge- 
offen, um einer ähnlichen Sterblichkeit vorzubeugen. Es ist 
atürlich immer eine schwierige Aufgabe, Tausende von 
ıbeitern in einem einsamen Hochgebirgstal in geeigneter, den 
esundheitlichen Anforderungen entsprechender Weise behausen 
nd beköstigen zu sollen. Wurden doch auf beiden Seiten, 
'lso auf schweizerischer und auf italienischer, etwa je 2000 
‚rbeiter gebraucht, von denen immer 500 im Tunnel beschäftigt 
'aren. Der Gesundheitszustand ist im großen und ganzen dank 
‚en sorgsamen Vorkehrungen ein vortrefflicher gewesen, ob- 
leich Erkrankungen natürlich nicht ganz &usgeblieben sind. 
‚m häufigsten waren Halsentzündungen und Rheumatismus, 
neben auch Darmkatarrh; von eigentlichem Darmfieber und 
/urmkrankheit aber sind die Leute ganz verschont worden. 
‚as kleine Hospital von 24 Betten in Iselle war selten voll be- 
tzt. Da schon die nächsten Monate vermutlich die Vollen- 
‚ıng des Durchstichs und damit der eigentlich schwierigen und 
‚fährlichen Arbeiten bringen werden, so ist zu erwarten, daß 
}r bisherige günstige Zustand nicht mehr gestört werden und 
'r Simplontunnel sich auch in gesundheitlicher Beziehung vor 
inen Vorgängern als Musterleistung auszeichnen wird. 


— Lohnbewegung auf schweizerischen Eisenbahnen. Die 
‚arwaltungsräte der Thunerseebahn und der Bern-Neuenburger 
‚ıhın haben, wie das Organ des schweizerischen Zugpersonal- 
eins mitteilt, die Forderungen wegen Gehaltsaufbesserung 
ıd anderweitiger Reformen in der Hauptsache bewilligt. Das 
'wsonal war. schließlich sehr schroff aufgetreten, nachdem die 
ntralorganisation der Eisenbahner der Schweiz die Angelegen- 
‚it in dieHand genommen hatte. Schließlich wurde den Eisen- 
‚hnverwaltungen unter deutlicher Drohung eine Art Ultimatum 
t kurzer Frist gestellt. 


— Der Wettbewerb um den englisch-indischen Verkehr. 
w einigen Jahren faßte die Verwaltung der Midland Rail- 
ıy den Entschluß, von dem bisher fast ausschließlich von der 
»ndon & North Western Railway (über Holyhead nach 
‚ıblin) beherrschten Verkehr sich einen Anteil zu Sichern. Sie 
warb, wie wir s. Z. mitteilten, zu diesem Zweck die irische 
fast & Northern Counties Railway, welche den Hauptverkehr 
.r Grafschaft Ulster mit dem Norden besorgt, vervollkommnete 
‚n einzigen zwischen dem Clyde- und Merseyfluß gelegenen, 
‚'chseeschiffen stets zugänglichen Hafen von Heysham, er- 
‚htete eine neue Dampferverbindung zwischen Heysham und 
‚Mast und unterhandelt gegenwärtig über den Ankauf der 
‚tzen aber wichtigen westlichen Zufuhrlinie, der Donegal 
(ilway, womit sie in den Stand gesetzt wird, alle Güter von 
ster ohne Berührung fremder Zwischenglieder auf ihre eng- 
‚hen Linien zu leiten. 

Die damit verbundene Kapitalauslage erreichte allerdings 
‚© die Erwartungen übersteigende Höhe, nämlich mehr als 
‚0000 £. Die erstgenannte Linie erwarb sie um rund 
30000 £, die neuen Hafenanlagen kosteten mehr als 
‚0000 £, der Bau neuer Dampfer 250000 £ und der Preis 
' die Donegallinie dürfte etwa. 500000 £ betragen. Am 
LM. wurden der Hafen und die Kanaldampferlinie unter 
ßen Feierlichkeiten eröffnet und in Verbindung mit den 
ıinlinien ein Eildienst für Personen und Güter geschaffen. 

Daß die hierdurch bedrohte London & North Western 
‚lway dieser Entwicklung der Dinge nicht mit verschränkten 
‚nen zusah, ist begreiflich. Sie ist daran, die Netze der Great 
‚tthern of Ireland, der größten, reichliche Dividenden ab- 
'fenden Eisenbahnunternehmung Irlands, deren Hauptlinie 
‘ Dublin einerseits nach Londonderry, anderseits nach Belfast 
rt und die einzige Verbindung zwischen diesen beiden 
‚ben sowie den bedeutenden Städten Drogheda, Dundalk, 
Yıy u. a. bildet; ferner der kleinen aber ertragreichen 
fast & County Down Railway, einer eigentlichen Touristen- 
‚an in das Mournegebirge und die County Downküste, schließ- 
ı Hafen von Greenore zu erwerben. Die Unterhandlungen 
‚l dem Abschluß nahe. Die London & North Western bringt 
‚ut ausgedehntere Landesteile unter ihre Herrschaft als die 
‚land durch ihre neuen Erwerbungen. Ob deren (Midland) 
\trengungen auch den erwarteten Erfolg haben werden, 


| 
| 


‚be ahingestellt, immerhin wird sie ihre Nebenbuhlerin 
‚idigen, und das ist schon etwas. K—a. 


) 
" — Damen in Schlafwagen und Raucherabteilen. Ein be- 
‚utes Mitglied des englischen Unterhauses schreibt sich in 

Londoner „Truth“ einige Wünsche bezüglich der inter- 
onalen Schlafwagen vom Herzen und erzählt zwei heitere 
kommnisse. Er wünscht u.a. in den Schlafwagen anstatt 
\ Sitze eine Art verstellbarer Zahnarzt-Armstühle, in denen 
‚ ganz gut schlafen könne. Bei der gegenwärtigen Ein- 
‚tung wäre alles ganz in der Ordnung, wenn in einem doppel- 
Higen Abteil immer zwei Freunde miteinander reisten. Ist 
| Fahrgast jedoch allein, dann muß er den Raum mit einer 
| gänzlich fremden Person teilen, und wenige lieben dies. 


Will er das nicht, dann hat er für zwei Fahrkarten I. Klasse 
und für zwei Betten zu zahlen, was ziemlich kostspielig ist. 

„Letzthin nahm ich eine Schlafwagenkarte“, fährt er fort, 
„und hatte vorerst eine doppelbettige Abteilung für mich allein. 
Etwa eine Stunde später kam auf einer Zwischenstation eine 
untersetzte Dame in mittleren Jahren herein. Nachdem sie 
mich wie einen abenteuernden Eindringling in ihren Besitz ge- 
inessen hatte, fragte sie ernst und mit Betonung, ob ich be- 
absichtige, mich für die Nacht zu entkleiden. Ich erwiderte, 
daß ich das allerdings wolle, denn deshalb wäre ich Ja hier. 
‚Während ich da bin * kreischte sie. Ich erklärte ihr ganz be- 
scheiden, daß ich sie ja nicht gebeten hätte, den Raum mit mir 
zu teilen, daß ich ihr jedoch achtungsvoll empfehle, nachdem 
sie nun einmal hier sei, das gleiche zu tun, falls es ihr passe. 
Mit einem vernichtenden Blick auf mich verließ sie das Abteil 
und fand vermutlich einen geeigneteren Platz in einem Wagen 
I. Klasse. Und doch war ich vollkommen in meinem Recht.“ 

„Bei einer anderen Gelegenheit betrat ich ein mit 
‚raucher‘ bezeichnetes Abteil, in dem sich bereits eine Dame 
und ein Herr befanden. Nach wenigen Minuten trat eine 
zweite Dame herein, die mit der ersten bekannt war, denn sie 
schüttelten sich die Hände. Sie bemerkte, auf den Zettel 
‚Smoking‘ deutend, daß sie hier nicht bleiben könne. Die 
Dame Nr 1 versicherte ihr, daß ihr Mann nicht rauchen werde, 
wenn es ihr lästig sei. Ich sagte, dieses ist ein Raucherabteil 
und ich beabsichtige zu rauchen, was immer auch jenem Herrn 
zu tun beliebt. Darauf starrten mich die beiden Damen an, als 
hätte ich Mordgedanken geäußert, und verschwanden, doch der 
Gatte schmunzelte dankbar. Der Gatte und ich rauchten wäh- 
rend der ganzen Fahrt. 

Was würden die Damen gesagt haben, wenn ich einen 
für Frauen bestimmten Raum betreten, mir eine Zigarette an- 
gezündet und erwartet hätte, daß sich die Damen zurückziehen, 
wenn sie das Rauchen nicht vertrügen. In solcher Lage fühle 
ich mich stets verpflichtet, für die Rechte meines Geschlechtes 
einzutreten.“ K-a. 


Fremde Weltteile. 


— Baikalumgehungsbahn. Wie aus Irkutsk gemeldet 
wird, ist die Bahn am 25. d.M. eröffnet worden. Unter gewöhn- 
lichen Verhältnissen, schreibt die St. Petersburger Zeitung, 
hätten die Arbeiten noch gegen zwei Jahre gedauert, doch in 
Anbetracht der Kriegszeit und der dringenden Notwendigkeit, 
die Bahn schon jetzt fertigzustellen und dem Betriebe über- 
geben zu können, wurden die Arbeiten beschleunigt. 

Bis in die letzte Zeit waren immer wieder neue Schwierig- 
keiten entstanden, die überwunden werden mußten und die es mit 
sich brachten, daß der Zeitpunkt der Betriebseröffnung der Baikal- 
umgehungsbahn mehrfach hinausgeschoben werden mußte, was 
natürlich jedesmal die Hoffnung auf den baldigen Eintritt der 
so sehnlich erwarteten Erleichterung und Beschleunigung in 
der Beförderung des Kriegsbedarfs und der Mannschaften auf 
den ostasiatischen Kriegsschauplatz zerstörte. Aber auch ab- 
gesehen von solchen ganz besonders störenden Ereignissen 
hatte der Bau bis in die letzte Zeit mit außerordentlichen 
Schwierigkeiten zu kämpfen. So wurde am 10/23. August unter 
ganz besonders schwierigen Verhältnissen die Einstellung der 
60 Faden (= 127,98 m) langen und 40000 Pud (= 655,2 t) 
schweren Brücke über die Beresowbucht des Baikalsees beendet. 
Eine wesentliche Erschwernis bot der Umstand, daß ein Teil 
dieses großen Brückenkörpers auf Barken lag, welche von den 
Wellen des Baikal fortwährend hin und her bewegt wurden. 
Drei Tage, am 8./21., 9./22. und 10./23. August, wurde in Gegen- 
wart des Ministers der Verkehrsanstalten Fürsten Chilkow mit 
Aufbietung aller Kräfte gearbeitet, um endlich dieses wichtige 
Glied in die Kette der Kunstbauten, an denen die Baikal- 
umgehungsbahn so außerordentlich reich ist, einzufügen. Damit 
war eines der letzten Hindernisse beseitigt und, wie es scheint, 
sind im Anschluß daran soeben Versuche mit der Durchführung 
des Betriebes gemacht worden, die nach Petersburger Mel- 
dungen das unerwartet günstige Ergebnis gefördert haben, daß 
sogleich mit der Eröffnung der Bahn für den regelmäßigen 
Verkehr 16 Züge verkehren können. Die nächsten Tage 
werden gewiß noch weitere und ausführlichere Mitteilungen 
über dieses wichtige Ereignis bringen. Dann wird wohl auch 
noch bekannt werden, was in der kurzen Zeit geleistet 
und mit welchen Mitteln es erreicht worden ist, um beurteilen 
zu können, ob tatsächlich — wie die russischen Zeitungen 
immer wieder hervorheben — alles in den Dienst der Erreichung 
des einen großen Zieles, einen ununterbrochenen Schienenweg 
zur Verfügung der Militärverwaltung zu haben, gestellt worden 
ist. Sollte es möglich werden, eine so große Anzahl Züge 
auf der Umgehungsbahn befördern zu können, so wäre das 
wirklich ein großer Erfolg, denn. die bisherigen Schätzungen 
bewegten sich in sehr viel bescheideneren Grenzen. 
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Auch von dem Betriebe der sibirischen Bahn (Tschel- 
jäbinsk - Irkutsk) und der Transbaikalbahn meldet der „Sib. 
Westn.‘, daß bis 17 Züge täglich verkehren, so daß eine erheb- 
liche Steigerung stattgefunden hat, die in erster Reihe durch 
die Anlage von Ausweichestellen ermöglicht worden ist. Man 
muß gestehen, wenn die Nachrichten sich als zutreffend er- 
weisen sollten, und ein Grund, an deren Richtigkeit zu zweifeln, 
liegt nicht vor, so hat die Verwaltung das Möglichste geleistet, 
denn der Zustand der Bahn und ihrer Anlagen läßt, wie be- 
kannt, manches zu wünschen übrig. 


— Kongobahn. Die Köln. Ztg. meldet aus Brüssel vom 
22. d. M.: Die zwischen dem Kongostaat und der Kongobahn- 
gesellschaft schwebenden Schwierigkeiten sind, wie man in 
Finanzkreisen mit größter Bestimmtheit behauptet, gütlich bei- 
zelegt worden. Die Regierung des Kongostaates bezw. der 
König der Belgier hatte im Interesse der rascheren wirtschaft- 
lichen Erschließung des Kongolandes einen mit der Bahnge- 
sellschaft am 13. November 1901 abgeschlossenen Mindesttarif- 
vertrag so ausgelegt, daß die darin vorgesehenen Tarifermäßi- 
sungen einen weiteren, gewinnbringenden Betrieb der Bahn 
erschwert, wenn nicht gar unmöglich gemacht hätten. Die 
Bahngesellschaft weigerte sich, den Forderungen der Regierung 
des Kongostaates nachzukommen, und der Streit sollte vor Ge- 
richt ausgetragen werden. Nunmehr hat die Regierung, die 
durch den erwähnten Vertrag als Entgelt für gewisse Tarif- 
ermäßigungen auf eine Übernahme der Bahn bis 1916 verzichtet 
hat, ihre Klage zurückgezogen. 

— Weiterführung der Usambarabalın. Die Bauarbeiten 


auf der Neubaustrecke der Usambarabahn in Deutsch-Ostafrika 
haben der „Usambarapost“ vom 13. August zufolge nach dem 


Ende der Regenzeit einen guten Fortschritt genommen. Die 
Strecke ist bis zur neuen Station Maurui nunmehr fertig. 


Weiter ist man auf einige Kilometer damit beschäftigt, das Gleis 


Amtliche Bekanntmachungen. | 


1. Nachruf. 


Am 22. d. M. verschied in Stargard i. 
Verkehrsinspektor 


Herr Oskar Bahmann, 


Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion daselbst, 


im 58. Lebensjahre. 


Wir betrauern in dem Dahingeschiedenen einen pflichttreuen Mitarbeiter, 


dem wir ein ehrendes Angedenken stets bewahren werden. 
Stettin, den 23. September 1904. 
Der Präsident, 


die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion. 


P. der Königliche Eisenbahn- 


Fr 


anzulegen und den Schotter heranzuschaffen, nachdem \ | 
die zweite große Brücke über den Pangani fertiggestellt | 


— Ausstand von Lokomotivführern auf der Kanadi 
Paeifiebahn. Wie aus Victoria (Britisch Columbien) 
24. d.M. gemeldet wird, haben die Maschinisten auf der Strecke 
Winnipeg-Vancouver der Kanadischen Paeifiebahn die Arbeit 
niedergelegt; sie verlangen eine Lohnerhöhung. 


Bücherschau. 


— Übersicht der Gütertarife der österreichisch-ungai 
schen Eisenbahnen und Schiffahrtsgesellschaften. I. Auf 
lage 1904 Verlag des „Eisenbahntarif- und 
Verkehrsanzeiger“. Budapest Preis3 Kr De 
Übersicht umfaßt in XVIII Abteilungen alle derzeit in Kraft 
stehenden Gütertarife der Österreichisch - ungarischen Eisen- 
bahnen und Schiffahrtsgesellschaften, 715 Stück an der Zahl 
deren Einführungstag, Nachtragsanzahl, Verkehrsgebiet und Be- 
zeichnung der Artikel, für welche sie Gültigkeit haben. Ver 
zeichnisse der gültigen Tarife wurden bisher von verschiedener 
Eisenbahnverwaltungen zur Ausgabe gebracht; sie umfaßt 
jedoch nur jene Tarife, an welchen die betreffenden Verwil- 
tungen beteiligt waren, während die vorliegende Übersicht 
sämtliche in Österreich-Ungarn gültigen Eisenbahntarife wnG 
überdies jene der die Donau befahrenden Fluß- und der Se® 
schiffahrtsgesellschaften in sich schließt. Die Übersicht ist sohn 
ein unentbehrlicher Behelf für alle Geschäftszweige und insbe 
sondere für diejenigen Firmen, welche über die Vollständigke it 
ihrer Tarifsammlung eine Kontrolle auszuüben, ihre Tarifsammluri 
zu ergänzen bezw. neue Tarife anzuschaffen beabsichtigen. D 
praktische und;übersichtliche Anordnung des Stoffes wird d& 
II. Auflage der, Übersicht gewiß viele Freunde erwerben. 


A 
, 


| Der an der Bahnstrecke Siershab® 
Limburg zwischen den Stationen Wirg& 
| und Montabaur gelegene, bisher nur dem 
Personenverkehr dienende Haltepunkt 
Dernbach wird vom 1. Oktober 19 
ab auch für den Eil- und Frachtstück 
gutverkehr eröffnet. R| 
Gleichzeitig wird der genannte Halt& 
den mit dieser ee in 
taatsbahn-Gruppentarif IV und in die 
Gruppenwechseltarife mit der Gruppe y 
aufgenommen. Der Tarifberechnun 
werden die Entfernungen der Station ” 
Wirges zuzüglich 2 km oder 7 
Montabaur 5 47', = 
zugrunde gelegt, je nachdem sich ( 
niedrigsten Entfernungen ergeben. 7 
Näheres ist auf den Abfertigungsstelleu 
und im Verkehrsbureau zu erfahren. 


(2466) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. _ 
Am 1. Oktober wird die 
zwischen den Stationen Osterholz und 
Stadthagen der Nebenbahn Rinteln-Stadt- 
hagen neu errichtete Haltestelle Georg- 
schacht für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. (24662 H&V) 

Rinteln, den 24. September 1904. 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahngesell- 

schaft. 
Der Vorstand. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 
Am 1. Oktober d. J. tritt auf der Ne- 
benbahn Rinteln-Stadthagen ein neuer 
Fahrplan in Kraft. Das Nähere ist auf 
der Bahnverwaltung zu Rinteln und den 
Stationen zu erfahren. 

Rinteln, im September 1904. (2468H&V) 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Der Vorstand. 


Brohltal-Eisenbahn. 

Mit dem 1. Oktober d. J. tritt auf der 
Brohltal-Eisenbahn ein neuer Fahrplan 
in Kraft. Das Nähere ist auf der Bahn- 
verwaltung zu Brohl und den Stationen 
zu erfahren. 

Cöln im September 1904. (2467H&V) 

Brohltal-Eisenbahngesellschaft. 
Der Vorstand. 


MET TE STEEL ETN TENEEEERENT STERBEN SAHNE AD EEE ERTL STE KUNST STETTEN 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober 1904 wird die an der 
Strecke Bromberg - Inowrazlaw zwischen 
Hopfengarten und Güldenhof liegende 
Haltestelle Groß=-Neudorf, welche 
bisher nur für Kleinvieh in Einzelstücken 
eingerichtet war, für den unbeschränkten 
Tierverkehr eröffnet. Fahrzeuge und 
Sprengstoffe bleiben nach wie vor aus- 
geschlossen. 

Bromberg, den 21. Sept. 1904. (2469) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


| wird die Haltestelle Bröckingen der N 


Frankfurt a/M., 17. Sept. 1904. (247 ! 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Tiertarif und Privatbal 
Staatsbahn-Tiertarif. j 

Am 1. Oktober d. J. wird die Ha 
stelle Siebenborn, welche bis 
außer dem Personen-, Gepäck- und ( 
terverkehr nur der Abfertigung 
Kleinvieh in einzelnen Stücken die 
für den gesamten Tierverkehr eröf 
werden. ir 
St. Johann=-Saarbrücken, 23. Sept. I 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Einschränkung der Abfertigur 
befugnisse von Stationen. 


Württembergische Eisenbahngesel 
schaft. N 
Mit Wirkung vom 15. November d. 


\enbahn Gaildorf - Untergröningen für 
pres, Eil- und Stückgutverkehr 
schlossen und bleibt nur noch als Per- 
‚onenhaltepunkt und Abfertigungsstelle 
ir den Wagenladungsverkehr bestehen. 
xpreß-, Eil- und Stückgüter für den 
"rt Bröckingen sind von dem genannten 
'eitpunkt an nach der Haltestelle Schön- 
‚erg abzufertigen. 
‚ Stuttgart, den 24. Sept. 1904. (2472) 
Die Direktion. 


J 


. 
Ä 6. Güterverkehr. 

' Der durch Bekanntmachung vom 
'. Juli und vom 5. September d. J. ein- 
‘sführte Ausnahmetarif für bestimmte 
‚ttermittel wird mit sofortiger Gültig- 
"it zu denselben Bedingungen und für 
‘e gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
nd von den Stationen der Nauendorf- 
'lebogker, der Nordhausen-Wernige- 
‚der, der Hälberstadt - Blankenburger 
ıd der Braunschweigischen Landes- 
'senbahn nach den preußischen und 
‚chsischen Empfangsgebieten ausge- 


z 


‚Berlin, den 23. September 1904. (2473) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
amens der beteiligten Verwaltungen. 


miglich preußische Staatseisenbahnen, 
‚niglich preußische Militäreisenbahn. 
ätertarif Teil II, TarifheftIIF, 
artkehr zwischen dem öst- 
lichen und dem mittleren 

| Gebiet. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
td zum Tarifheft IIF (Gruppen I/II) 
Nachtrag 3 ausgegeben. Er enthält 
ben sonstigen Änderungen und Er- 
‚azungen des Haupttarifs Entfernungen 
die nach Betriebseröffnung der 
‚ecken Ilmenau-Schleusingen, Siegers- 
f- Löwenberg i/Schl., Christianstadt- 
änberg i/Schl., Schweidnitz-Charlotten- 
inn, Lorenzdorf-Neuhammer a. Queis 
1 Gleiwitz-Idaweiche und nach Ver- 
'atlichung der Breslau - Warschauer 
enbahn einzubeziehenden neuen Sta- 
ıen sowie einen neuen Übergangstarif 
den Verkehr mit Kleinbahnen. 

ler Nachtrag kann durch die Güter- 
ertigungsstellen und das Auskunfts- 
eau auf Bahnhof Alexanderplatz in 
lin zum Preise von 10 3 für das 
ck käuflich bezogen werden. 

erlin, den 26. September 1904. (2474) 
\ Königliche Eisenbahndirektion, 
(gleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


weit Frachterhöhungen eintreten, 
(len sie erst vom 15. November 1904 
'ültig. 


Exemplare des Nachtrages können 
durch die Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zum Preise von 0,10 A. 
für das Stück bezogen werden. 

Berlin, den 26. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
. zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen., 

En EA 
Oberschlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz 

und Posen. 

Am 1. Oktober d. J. wird zum Aus- 
nahmetarif vom 1. Januar 1901 ein Nach- 
trag IV eingeführt, wodurch die Versand- 
stationen Koksanstalt Orzegow und 
Hillebrandschacht sowie verschiedene 
Empfangsstationen der Direktionsbezirke 
Breslau und Kattowitz in den Verkehr 
einbezogen werden. Außerdem enthält 
der Nachtrag abgeänderte Frachtsätze 
von einzelnen Versandstationen sowie 
Ergänzungen und Berichtigungen. Die 
Sätze von Hillebrandschacht treten erst 
zu einem später bekannt zu machenden 
Zeitpunkte in Geltung. Soweit Erhöhun- 
sen gegenüber den bisherigen Fracht- 
sätzen eintreten, gelten die letzteren 
noch bis 15. November d. J. Der Tarif- 
nachtrag ist für 0,30 44. bei den betei- 
ligten Dienststellen erhältlich. 

Kattowitz, den 26. Septbr. 1904. (2476) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2475) 


Gruppentarif II. 

Vom 1. Oktober 1904 ab wird Eichow als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 5a 
für gebrannte Steine einbezogen. (2477) 

Halle a. Saale, den 21. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Am 1. k. M. werden die Stationen 
Arheilgen des Direktionsbezirks Mainz 
und Greifswald des Direktionsbezirks 
Stettin in den Verband aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 20. September 1904. (2478) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Am 1. k. M. werden die Stationen 
Frielendorf des Direktionsbezirks Cassel, 
Arheilgen und Rüsselsheim des Direk- 
tionsbezirks Mainz, Coesfeld und Greven 
des Direktionsbezirks Münster sowie 
Crefeld Nord, Crefeld Süd, Oedt und 
Süchteln der Crefelder Eisenbahn in den 

Verband aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 20. September 1904. (2479) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Außer den in unserer Bekanntmachung 
vom 21. August 1. J. erwähnten Tarit- 
heften Nr 2, 3 und 11 treten am 1. Ok- 
tober l. J. das Heft 6 (Verkehr der 
Eisenbahndirektionsbezirke Frankfurt am 
Main, Mainz und St. Johann-Saarbrücken 
mit der Ostschweiz) und das Heft 15 
(Ausnahmetarif für Zement, Kalk und 
Gips ab südwestdeutschen Stationen nach 
der Schweiz) in Kraft. 

Durch das Tarifheft 6 werden die seit- 
herigen südwestdeutsch-schweizerischen 
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Tarifhefte ITC und IIF aufgehoben und 
ersetzt. Soweit einzelne Frachtsätze des 
Hefts 6 höher sind, als die entsprechen- 
den seitherigen Frachtsätze, kommen 
die letzteren noch bis einschließlich 
31. Oktober 1.J. zur Anwendung. Ferner 
bleiben die in den Tarifheften TC und 
IIF enthaltenen Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife Nr 1 (Holz), Nr 2 (Getreide) 
und Nr 13 (Düngemittel) noch bis zur 
Ausgabe der Tarifhefte Nr 9, 12 und 14 
in Kraft. Die neuen Tarifhefte können 
zu folgenden Preisen von den beteiligten 
Verwaltungen und von unserem Ver- 
kehrsbureau bezogen werden: Heft 2 
zu 1,50 #, Heft 3 zu 4 6, Heft 6 zu 
1 4, Heft 11 zu 120 #, Heft 15 zu 
0,35 M. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe, den 21. Septbr. 1904. (2480) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilIV, Heft1 vom1. Juni 1903, 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1. J. 
gelangen in Ergänzung der Abschnitte I 
bis VI für den Verkehr von Reichraming 
nach Hergatz direkte Frachtsätze zur 
Einführung. 

München, den 22. September 1904. (2481) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Am 1. Oktober d.J. kommt zum Güter- 
tarife für den vorbezeichneten Verband 
der Nachtrag 5 zur Einführung. Der- 
selbe enthält außer den bereits im Ver- 
fügungswege durchgeführten Tarifmaß- 
nahmen u. a. Entfernungen für die neu 
in den Verband aufgenommenen Sta- 
tionen Heringen (Werra), Manebach und 
Stützerbach des Direktionsbezirks Erfurt, 
Beelitz (Stadt), Briesnigk, Buchholz 
(Zauche), Grießen (Regierungsbezirk 
Frankfurt a/O.), Groß = Gastrose, Leim- 
bacher Gasthof, Lodersleben, Nieder- 
schmon, Schlagsdorf und Spielberg bei 
Vitzenburg des Direktionsbezirks Halle 
a/Saale, Oberbehme des Direktionsbezirks 
Münster, Utbremen und Hillegossen des 
Direktionsbezirks Hannover, Burgdorf 
b. Börssum und Cassel Fuldahafen des 
Direktionsbezirks Cassel und Brunsrode- 
Flachtorf, Ehmen, Fallersleben (B. L. E.) 
und Lehre (Braunschweig) der Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn. 

Ferner bringt derselbe Entfernungs- 
abkürzungen für verschiedene Stations- 
verbindungen sowie Ergänzungen von 
Ausnahmetarifen und Entfernungsberich- 
tigungen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu aufgenommenen Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn 
treten erst am 1. November 1904 in Wirk- 
samkeit. Desgleichen die durch diesen 
Nachtrag eintretenden Entfernungsab- 
kürzungen im Verkehr mit den bisherigen 
Stationen der Braunschweigischen Landes- 
eisenbahn. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
behalten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. November d. J. Gültigkeit. 

Hannover, den 22. Septbr. 1904. (2482) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - niederdeutscher Güter- und 
Kohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 

Gütertarif vom 1. April 1399 der Nach- 

trag XVII, welcher u. a. neue oder ander- 
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weite, teils abgekürzte, teils erhöhte Ent- 
fernungen für verschiedene Stationen der 
Direktionsbezirke Cöln und Mainz, die 
Aufhebung des Kilometerzuschlags der 
Altona-Kaltenkirchener Bahn, eine Er- 
geänzung des Warenverzeichnisses der 
Klasse I des AusnahmetarifsE2 für Eisen 
und Stahl enthält und bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen für je 10 zu 
haben ist. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 10. November 1904 
gültig. 

Ferner werden vom 1. Oktober d. J. ab 
die nach den Stationen der Altona-Kalten- 
kirchener Bahn gemäß Ausnahmetarif 6 
vom 1. Mai 1897 nebst Nachträgen be- 
stehenden Frachtsätze für Kohlen usw. 
in Sendungen von mindestens 10 oder 45t 
um je 0,01 4 für 100 kg ermäßigt. 

Essen, den 19. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2483) 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d.J. erscheint zum Aus- 
nahmetarif 6 vom ]. Juli 1901 der Nach- 
trag VII, welcher unter anderen neue 
Frachtsätze von den Stationen Mathias 
Stinnes, Moers und Sinsen der Direktions- 
bezirke Essen und Cöln und nach den 
Stationen Ehmen und Fallersleben B. L. E. 
der Braunschweigischen Landeseisenbahn, 
ferner anderweite Frachtsätze nach den 
Stationen der Dessau-Wörlitzer, Hildes- 
heim-Peiner Kreis- und Nordhausen- 
Wernigeroder Eisenbahn enthält. 

Soweit im Verkehr nach den Stationen 
der beiden letzteren Bahnen Tarifer- 
höhungen eintreten, bleiben die jetzigen 
Frachtsätze noch bis Ende Oktober d. J. 
bestehen; ebenso gelten die Frachtsätze 
nach Ehmen und Fallersleben B. L. E. 
erst vom 1. November d. J. — Abdrücke 
des Nachtrages sind bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen für je 20 5 zu 
haben. 

Essen, den 20. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2484) 


Rheinisch -westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d.J. tritt zu den Heften 
| bis 4 der Abteilung A vom 1. April 1895 
der Nachtrag 10, enthaltend Frachtsätze 
für die Stationen der neu eröffneten 
Strecke Moers-Oleveundermäßigte Fracht- 
sätze für Moers Pr. Staatsbahn und ÖOre- 
felder Eisenbahn in Kraft. 

Die Nachträge können zum Preise von 
20 .3 für Heft 1, 30 „4 für Heft 2, 20 „| 
für Heft 3 und 10 „ für Heft 4 bei den 
Abfertigungsstellen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Cöln und der Crefelder Eisen- 
bahn bezogen werden. 

Elberfeld, den 20. September 1904. (2485) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch - süddeutscher Eisen- 
balınverband. 
3. Heft. Pfälzisch-württember- 
sischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober d.J. wird 
die Station Wurzach der württ. Neben- 
bahn Roßberg-Wurzach in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Stuttgart, den 21. September 1904. (2486) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
werden für den Versand von rohen 
Steinen, wie im Spezialtarif III unter 
Zitfer | genannt, von Enkenbach, Hoch- 
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speyer neu und Klingenmünster nach 
Mühlacker und Pforzheim ermäßigte 
Frachtsätze eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 
Karlsruhe, den 21. Sept. 1904. (2487) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Die in unserem Binnenverkehr für den 
Übergangsverkehr mit der Öloppenburger 
Kleinbahn, der Kreisbahn ittmund- 
Aurich-Leer und denKleinbahnen Lingen- 
Berge - Quakenbrück und Piesberg- 
Rheine bestehenden Ausnahmetarife 
werden mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
d.J. ab auf alle Güter der ordentlichen 
Tarifklassen und der allgemeinen Aus- 
nahmetarife 1—5 ausgedehnt. 

Oldenburg, den 21. Sept. 1904. (2488) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. | 


Gruppentarif Il und Wechseltarife mit 
der Gruppe Ill. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab 
wird auf der Station Scheune der Eil- 
und Frachtstückgutverkehr für Sen- 
dungen der Zuckerfabrik Scheune im 
Gewicht von mindestens 2000 kg zuge- 
lassen. (Ortsverkehr ist auch weiterhin 
ausgeschlossen.) 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Stettin, den %. September 1904. (2489) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


In den rheinisch- und Frank- 
furt-sächsischen Verband (Tarif- 
heft 4) werden am 1. Oktober 1904 die 
Stationen Bassenheim, Kerben, 
Metternich, Ochtendung, Polch 
und Rübenach des Direktionsbezirks 
St. Johann -Saarbrücken aufgenommen. 
Nähere Auskunft über deren 'Tarifentfer- 
nungen und Frachtsätze erteilen die be- 
teiligten Verwaltungen und Stationen. 

Dresden, am 23. September 1904. (2490) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 wird 
die neu eröffnete zwischen Knonau und 
Zug gelegene Station Steinhausen der 
schweizerischen Bundesbahnen in die 
Gütertarife Basel Bad. Bhf. und Waldshut- 
Schweiz aufgenommen. 

Am gleichen Tage treten für den Ver- 
kehr zwischen Basel Bad. Bhf. und Mumpf 
anderweite teilweise ermäßigte Fracht- 
sätze in Kraft. 

Ferner wird das Warenverzeichnis des 
Ausnahmetarifs Nr 162 (Düngemittel) im 
Gütertarif Basel Bad. Bhf.-Schweiz durch 
Aufnahme des Artikels „Kalkasche“ er- 
gänzt. 

Nähere Auskunft erteilen unser Ver- 
kehrsbureau und die Güterverwaltungen 
Basel und Waldshut. 

Karlsruhe, den 22. September 1904. (2491) 
Großh. Generaldirektion. 
Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Goldbeck-Werben=Elbe. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der oben genannten Klein- 
bahn und sämtlichen Stationen der 
preußisch - hessischen Staatsbahnen für 
Güter der ordentlichen Tarifklassen, der 
in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten allgemeinen Ausnahme- 


tarife 1—5 einschließlich 4a (Staubkalk),. 


4b (Mergel) und 4c (Rübenerde), sowie 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) und 
der daneben in besonderer Ausgabe er- 
schienenen Ausnahmetarife für Kohlen, 
Koks usw. im Versande von inländischen 


Produktionsstätten bei Auflieferung 
Wagenladungen von mindestens 5b 
Frachtsätze der Staatsbahn - Übergan 
station Goldbeck widerruflich um 
für 100 kg ermäßigt. 2 
Magdeburg, den 23. Septbr. 1904. (2493) | 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Preußisch-hessische und oldenburgische 
Staatsbahnen. ch 
Übergangstarif im Verkehr | 
mit Kleinbahnen. BE! 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
an wird der Übergangstarif.für den Ver- 
kehr mit folgenden Kleinbahnen: 14 
a) Ensdorf-Saarlouis-Wallerfangen, 
b) Merzig-Büschfeld und | 
c) Philippsheim-Binsfeld 
hinsichtlich seines tarifarischen und ge 
bietlichen Umfanges erweitert. Nähere 
Auskunft erteilen die Güterabfertigung® 
stellen. (2493) | 
St. Johann-Saarbrücken, 24. Sept. 194 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarif I/IV. 
Am 1. Oktober d. J. tritt zum if 
vom 1. Mai d. J. der Nachtrag 2 in Kra! i 
Er enthält u. a. Entfernungen für die 
an der Neubaustrecke Coblenz - Mayı 
gelegenen Stationen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen, bei denen auch der Nacl- 
trag zum Preise von 15 „i zu be 
ziehen ist. | 
Cöln, den 17. September 1904. (2499) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung ist die Statia 
Dürrheim in folgende Tiertarife aufg | 
nommen worden: 
1. badischer Tiertarif vom 20. Augt 
1901 Ä 
9; Tiertarif „badische Staatseisenbahr 
badische Nebenbahnen im Privz 
trieb“ vom 20. August 1901, 
3. badisch - württembergischer Tiertanf 
vom 1. April 1900, 
4. badisch - elsässischer Tiertarif vom 
1. April 1896. - 
Karlsruhe, den 23. Septbr. 1904. 
Großh. Generaldirektion.e. 


Österreichisch-ungarisch-bayerise he 
Gütertarif. 
Mei ra VI 


(Ausnahmetarif fü 
Obst) vom 1. Juni 19095 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1 
werden die Stationen Jablanica, Kav 
Szäkul, Oravica und Zsidovin in die Ab- 
teilung A des Tarifes einbezogen. 
München, den 23. Septbr. 1904. (24° 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarise 
Verband. } 

Am 10. Oktober d.J.tritt ein Tarifh 
zwischen den Stationen en 
Bubentsch und Bubna St. E.G, 
Lieben Ö. N. W. B. und St. E.G 
Be nn Sandtor, Smiel 


Prag und Vysocan B. N.B, ) 
Prag, Prag-Anglobank und Wysocan 
Ö. N. W. B, 2 A 
Prag St. B. und Smichow K.K.5: BD 
Prag St. EG} . 
einerseits und der Station Eschwege 
K. E. D. ©. anderseits ein neuer Frache 
satz des Ausnahmetarifs Nr 6 (Ge | 
usw.) in Höhe von 242 „| für 100 kg % 
Kraft. | 
. Breslau, den 25. September 1904. 4 
Königliche Eisenbahndirektic 
namens der Verbandsverwaltungen 


XLIV ‚ Jahrgang 
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 Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Die in dem gemäß Bekanntmachung 
rom 30. August d. J. ab 1. Oktober d. J. 
zültigen Nachtrag I zum Tarif vom 
E März d. J. u. a. enthaltenen Entfer- 
ungen und Frachtsätze etc. für den Ver- 
sehr mit den Stationen der Kreis Berg- 
'ıeimer und der Mödrath-Liblar-Brühler 
isenbahn treten zunächst noch nicht in 
Traft, weil die Eröffnung des Nebenbahn- 
‚vetriebes auf den Strecken dieser Bahnen 
‚um 1. Oktober d. J. noch nicht erfolgen 
ann. 

' Cöln, den 23. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2498) 


‘ Am 1. Oktober 1904 kommt zu dem 
deft 7 des deutsch-Prinz-Hein- 
‚ichbahn-Gütertarifs derI.Nach- 
‚rag zur Einführung. Derselbe enthält 
‚nderungen und Ergänzungen des Hefts7, 
‚ie teilweise schon bei Einführung des 
'atzteren angeordnet waren, und insbe- 
‚ondere Frachtsätze für die Station Derne. 
' Straßburg, den 20. September 1904. (2499) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


 Südwestdeutscher Verbandsgüter- 

} verkehr. (Reichsbahn-Pfaiz). 

Mit Geltung vom 1. Oktober 1904 wird 

‚ie pfälzische Station Lauterecken-Grum- 

ach in den Ausnahmetarif 5 für Wege- 

austoffe des Tarifhefts 1 aufgenommen. 

' Straßburg, den 21. September 1904. (2500) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


berschlesisch-nordwestdeutsch -mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
‘Vom 1. Oktober d. J. ab werden die 
'iationen Beelitz (Stadt) und Buchholz 
auche) an der Neubaustrecke Treuen- 
tietzen-Beelitz (Stadt), sowie die Station 
oberschütz des Direktionsbezirks Halle 
' d. Saale in den Tarif einbezogen. 
 Kattowitz, den 22. Sept. 1904. (2501) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österr.-ungarischer 
Verband. 

Am 10. Oktober d. J. tritt im Tarif- 
ft 1 ein neuer Frachtsatz des Aus- 
ıhmetarifsNr 14 A b (Steinsalz in Stücken 
ler gemahlen usw.) von BaalbergeK.E.D. 
agdeburg nach Trautenau Ö. N. W. B. 
‚ Höhe von 114 „$ für 100 kg in Kraft. 
Breslau, den 25. September 1904. (2502) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
ıamens der beteiligten Verwaltungen. 


, Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Am 1. Oktober .d.J. tritt zum Verbands- 
‚ütertarif der Nachtrag 12 in Kraft, durch 
n die besonderen Bestimmungen zur 
‚senbahn-Verkehrsordnung ergänzt, die 
wifentfernungen für den Verkehr mit 
‚an Altona-Kaltenkirchener Stationen 
wchweg um 6 km ermäßigt, mehrere 
me Stationen des Direktionsbezirks 
tona in den Tarif einbezogen und der 
ısnahmetarif E1 für Schiffsbaueisen 
'irch Aufnahme der Station Osterrönfeld 
‘gänzt wird. Die in den Tarif auf- 
'mnommenen zusätzlichen Bestimmungen 
ııd gemäß den Vorschriften unter I 3 
rt Eisenbahn -Verkehrsordnung ge- 
hmigt. 
\Die Tarifsätze für den Güterverkehr 
'Aschen Schleswig, Station der Schles- 
ger Kreisbahn und den Stationen der 
'recke Kiel-Husby über Süderbrarup, 
‚eiben bis zu der voraussichtlich am 
. Oktober d. J. stattfindenden Inbetrieb- 


nahme der Strecke Kiel-Österrönfeld in 
Kraft. 

Infolge der Ermäßigung der Tarifent- 
fernungen für den Verkehr mit der 
Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn, wird 
die im Nord-Östsee-Viehtarif 
auf Seite 9 enthaltene Bestimmung, wo- 
nach diese Tarifentfernungen um den 
eingerechneten Zuschlag von 6 km zu 
kürzen sind, gestrichen. 

Altona, den 20. September 1904. (2503) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ubergangstarif mit den Kleinbahnen 
Kyritz-Perleberg, Kyritz-Breddin und 
Viesecke-Glöwen. 

Vom 1. Oktober d.J. ab wird der Über- 
gangstarif mit vorgenannten Kleinbahnen 
(Übergangsstationen Kyritz, Breddin und 
Glöwen) widerruflich auf den Verkehr 
mit sämtlichen Stationen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und auf sämt- 
liche Güter der ordentlichen Tarifklassen, 
der in der allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle aufgeführten allgemeinen Aus- 
nahmetarife 1 bis 5, einschließlich 4 a 
(Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c (Rüben- 
erde), sowie des Ausnahmetarifs 6 (Brenn- 
stoffe) und der daneben im preußisch- 
hessischen Staatsbahnverkehr besonders 
herausgegebenen 
Kohlen, Koks usw. bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür aus- 

gedehnt. 

Altona, den 23. September 1904. (2504) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit Österreich. 

Mit dem 1. November d. J. werden 
direkte Frachtsätze für Steine des Spezial- 
tarifs III im Verkehr zwischen Warne- 
münde und Wismar der Großherzoglich 
mecklenburgischenFriedrich-Franz-Eisen- 
bahn und Graz der k.k.priv. österreichi- 
schen Südbahngesellschaft eingeführt. 

Abdrücke des Tarifs sind bei den be- 
teiligten Endverwaltungen, sowie beiden 
beteiligten Stationen zum Preise von 10..% 
oder 12 Heller erhältlich. 

Altona, den 24. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2505) 


Hanseatisch - ostdeutscher Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
tritt der Nachtrag 5 zum Tarifheft 1 in 


Ausnahmetarife für 


Kraft. Der Nachtrag enthält Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung, die ge- 
mäß den Vorschriften unter I (8) der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung genehmigt 
sind, und ermäßigte Entfernungen für 
den Verkehr mit den Stationen der 
Altona - Kaltenkirchener Eisenbahn. 
Druckstücke des Nachtrages können zum 
Preise von 10 , für das Stück von den 
beteiligten Abfertigungsstellen und vom 
Auskunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, bezogen werden. 

Berlin, den 23. September 1904. (2506) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ungarisch - norddeutscher Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
treten in den Stationsverbindungen 
Kecskeme6t und Oroshäza-Nieder-Schöne- 
weide=Johannisthal, Keeskemet und Nagy= 
Szalonta-Niederzwehren, Kis-Kun-Felegy- 
häza - Marienfelde, preuß. Staatshb. di- 
rekte Frachtsätze für lebendes Geflügel 
als Eilgut und Begleiterfahrgebühren in 
Kraft. 

Berlin, 16. September 1904. (2507) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Die Gültigkeit der im Ausnahmetarif 
Nr 23 (für Nüsse) des sächsisch- 
preußisch-südfranzösischen 
Tarifs vom 1. Juni 1900 enthaltenen 
Frachtsätze für Verrieres wird im Ver- 
kehre mit den Stationen der sächsischen 
Staatseisenbahnen wie folgt erweitert: 
a) hinsichtlich der für Sendungen von 
Bordeaux - Bastide vorgesehenen Fracht- 
sätze auf Sendungen von Chalais; 
b) hinsichtlich der für Sendungen von 
Perigueux vorgesehenen Frachtsätze auf 
Sendungen von Castelfranc - Praissac, 
La Gelie, La Roche-Beaucourt, La Roche- 


foucault, La Queroy - Pranzac, Magnac- 
Touvre, Mareuil - Goüts, Montignac, 
Oradour s/Vayres, Riberae, Ruelle, 


Sauze = Vaussais, St. Pardoux la Riviere, 
Sers=Dignac, Luzech, Angoulöme und 
Cherveix Tourtoirac. Die Anwendung 
der Ausnahmetarifsätze erfolgt jedoch 
nur im Rückvergütungswege gegen Vor- 
lage der Originalfrachtbriete. 

Dresden, am 24. September 1904. (2508) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch - schweizerischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teilll, Heft2. vom 1. Oktober 1902. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
3l. Dezember 1905 wird die Station Kistelek der Kgl. ungarischen Staatseisenbahnen 
mit folgenden Frachtsätzen in die Ausnahmetarife Nr I und Nr VIII des obenbezeich- 


neten Tarifes einbezogen: 


Von 
Kiss werb-e.k 


nach 


Ausnahmetarif 


Ausnahmetarif Nr I | Nr VII 
Serie 4 | | 
Mr EN IN or 
unter len Serie 5 | 5000 kg Bi kg 
5000 kg = 


Frachtsätze für 100 kg in Centimes 


Bregenz transit .. . 

Buchs (Rheintal) transit 

Lindau transit . Sa rin 

St. Margrethen transit. . . 

Basel S. B. B. u. bad. Bahn 

BaseKSt»Johanna. ati anmie 

Konstanz S. B. B. u. bad. Bahn 

Schaffhausen S. B. B. u. bad. Bahn 

Singen S. B. B. u. bad. Balın . i 
“ Wien, am 21. September 1904. 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


| | | 


1262 | m 162 | 599 534 
1242 1151 1242 | 592 534 
1262 1171 1262 599 534 
1267 1176 1267 604 539 
1752 1465 1807 783 692 

= = — 783 692 
1402 1265 1412 654 577 
1520 1336 1572 706 621 
15065 | 1897 1521 689 607 

2509) 
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7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn-Personen- und Gepäck- 

verkehr. 

Für den Verkehr auf der Hamburg- 
Altonaer Verbindungsbahn tritt am 1. Ok- 
tober d. J. ein besonderer Tarif in Kraft, 
der einen Anhang, betreffend Schüler- 
karten für Strecken der vormaligen Al- 
tona-Kieler Eisenbahn enthält. 

In dem Tarif selbst sind besondere Be- 
stimmungen für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Expreßgut 
sowie Preistafeln für den Ortsverkehr 
der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn 
enthalten. Die besonderen Bestimmungen 
und der Anhang treten an Stelle der 
gleichen Bestimmungen des für unseren 
Bezirk bestehenden Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarifs Teil II vom 1. März 
d. J., welcher im übrigen durch den laut 
Bekanntmachung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Erfurt vom 13. August 
d. J. zum 1. Oktober d. J. in Kraft tre- 
tenden gemeinsamen Personen- und Ge- 
päcktarif Teil II der Königlich preußi- 
schen und Großherzoglich hessischen 
Staatsbahnen aufgehoben wird. 

Die Preistafeln treten an Stelle der in 
den Staatsbahn-Preistafeln für unseren 
Bezirk vom 1. Juli 1896 enthaltenen glei- 
chen Sätze. 

Nähere Auskunft erteilt das hiesige 
Verkehrsbureau. 

Altona, den 24. Sept. 1904. (2510) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Am 1. Oktober d. J. wird an dem 
Haltepunkt Badenheim (Sprindlingen- 
Fürfelder Eisenbahn) eine Mn ahekökten‘ 
agentur errichtet. 

Für die daselbst einsteigenden Per- 
sonen werden Fahrscheine im Zuge nicht 
mehr verausgabt, sondern die erforder- 
lichen Fahrkarten von der Agentur ver- 
abfolgt. 

Darmstadt, im September 1904. (2511) 

Die Direktion. 


8. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Deutscher Eisenbahngüter- und Per- 
sonentarif. 
Tea 1% 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum deut- 
schen Eisenbahngütertarif, Teil I Abtei- 
lung B, vom 1. April d. J. ein Nachtrag II 
in Kraft, der unter anderm die Aufnahme 
von Azeton und Salmiakgeist in das 


Verzeichnis der Kesselwagengüter, Ände- ' 


rungen in der Frachtberechnung für 
Kinderwagen, Frachtermäßigungen für 
Abfallerzeugnisse der hüttenmännischen 
Gewinnung von Zinn und Änderungen 
der Verpackungsvorschriften in der Po- 
sition „Hohlglaswaren“ des Spezialtarifs II 
und des Verzeichnisses der bedeckt zu 
befördernden Güter enthält. 

‘ Ferner werden zu dem gleichen Zeit- 
punkt im deutschen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil I, vom 1. April d. J. 
Änderungen der Zusatzbestimmungen 
V D,ıd und VI zu $ 11 der Verkehrs- 
ordnung, betreffend Fahrpreisermäßigun- 
gen für unbemittelte Taubstumme und 
für wehrpflichtige Angehörige der öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie sowie 
der Zusatzbestimmung 2 zu $ 30 der Ver- 
kehrsordnung, betreffend Beförderung 
von Edelmetallen als Gepäck, eingeführt. 
Diese Änderungen sind gemäß den Vor- 


schriften unter I (3) der Eisenbahn-Ver- 33500 kg Umbra, 28900 kg Caput mor- Magdeburg. 
Herausgegeben von dein Verein Deutscher Wyisenbahnverwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
r die Schriftleitung verantwortlich: isonbahndireknane Präsident a. D. von Mühlenfels KR Berlin W. 


kehrsordnung genehmigt. Näheres ist 
bei den Fahrkartenausgabestellen und 
Gepäckabfertigungsstellen zu erfahren. 

ruckabzüge des oben bezeichneten 
Nachtrags II können vom 25. September 
d. J. ab zum Preise von 5 $ für das 
Stück von den deutschen Eisenbahnver- 
waltungen sowie von dem Auskunfts- 
bureau der deutschen Reichs- und preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung in Ber- 
lin, Bahnhof Alexanderplatz käuflich be- 
Rn werden. 

erlin, den 19. September 1904. (2512) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Lieferfristen. 


Güterverkehr nach und von Württem- 
berg. 

Wegen des anläßlich des Volksfestes 
und landwirtschaftlichen Hauptfestes in 
Cannstatt zu erwartenden außerordent- 
lich starken Eisenbahnverkehrs ist von 
dem K. Ministerium der auswärtigen An- 
celegenheiten, Verkehrsabteilung, die 
Lieferfrist für F rachtgüter nach und von 
Cannstatt für die Zeit vom 24. September 
bis 4. Oktober 1904 je einschließlich um 
2 Tage verlängert worden. 

Stuttgart, den 24. Sept. 1904. (2513) 

K. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


10. Verdingungen. 
Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

Am Dienstag,4. Oktober 1904, 
nachmittags 2 Uhr (Ortszeit), im 
Zentralbureau erwähnter Gesellschaft, 
Moreelse Park, Utrecht, für die Lieferung 
von Oberbaumaterial, nämlich: 

Heft 209: 355 000 Stück flußeiserne Nei- 
nn und 

90 000 Stück Hußeiserne Unter- 
lagsplatten ; 

100 t fiußeiserne Schwellen- 

schrauben, 
‘ 940 t flußeiserne Laschen- 
schrauben und 

500 t flußeiserne Haknägel ; 
„.. 211: 140000 kieferne Querschwellen; 
212: 6000 eichene Querschwellen 

und 
33 000 bucheneQuerschwellen; 
21S* Weichenschwellen und 
Brückenschwellen. 

Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(1. Abteilung des Bahndienstes) von 
0,50 fl. für jedes Heft werden die. Hefte 
portofrei zugesandt vom 12. September an. 

Erläuterungen am erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 5. September 1904. (2514) 


5210: 


n 


Der Lieferung der im Etatsjahr 1905 in 
den Eisenbahndirektionsbezirken Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster i/W. 
erforderlichen Farbwaren und zwar: 
114400 kg Bleiweiß, 4350 kg Bleiglätte, 
14250 kg Bleimennige, 12770 kg Zink- 
weiß, 110500 kg gemahlene Kreide, 1255 
Kilogramm Zinnober, 790 kg Chromgelb, 
2975 kg Chromgrün, 24550 kg Ocker, 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin S.W. 


_ vember 1904, für die übrigen Farben bis 


* Fi 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwa 


tuum, 5800 kg Schieferschwarz, 71 
Kienruß, 19400 kg Spachtelfarbe, 14 
Beinschwarz, 1000 Brief Goldbronze, 100° 
Brief Silberbronze, 400 Brief Aluminium- 
bronze und 210 Brief Kupferbronze. 

Eröffnung der Angebote am 28. 0 
tober 1904, vormittags 11 Uhr. Ei 

Zuschlagsfrist für Bleifarben bis 5. No- 


30. November 1904. 

Die Proben für Bleifarben sind bis 
8. Oktober an die aus dem Angebot- 
bogen zu ersehende Stelle einzusenden 
Bedingungen nebst Angebotbogen wer 
den zum Preise von 50 .) vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. Von auswärts sind die Kosten 
mittels Postanweisung (nicht in Brie 
marken) ohne Bestellgeld einzusenden. | 

Hannover, den 24. September 1904. (2515) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die k. k. priv. Südbahngesellschaft be ' 
absichtigt, eine Partie von 1000 q Jute- 
fäden (Putzjute) für Zugförderungszweck& 
der österr. Linien im Wege der allge 
meinen öffentlichen Konkurrenz siche- 
zustellen. s 

Die Effektuierung der Lieferung ha 
franko einer österr. Südbahnstation 
über Einberufung zu erfolgen, und ist 
der Ersteher verpflichtet, vom 1. De 
zember ]. J. angefangen mindestens 10(), 
eventuell nach Bedarf auch 150—200 ( 
monatlich in Ablieferung zu bringen. 

Die mit einer Stempelmarke & 1 Ku 
gestempelten Offerte sind versiegelt 
und mit der Aufschrift „Offert auf Jute: 
fäden“ versehen nebst dem vorgeschrie- 
benen Handmuster spätestens bis 5. O 
toberl. J., 12 Uhr mittags, beider 
Materialverwaltung, Südbahnhof, Admini 
strationsgebäude, IV. Stiege, Parterre 
Nr 27, einzureichen, woselbst vorher 
während der Amtsstunden das Bedingnis: 
heft nebst Schiedsgerichtsordnung be: 
hoben, eventuell gegen Einsendung der 
Frankaturmarken per Post bezogen wer 
den kann. 'R 

Bedingnisheft und Schiedsgerichtsord- 
nung sind dem Offerte nicht be zum 
schließen, sondern es haben die Offere: 
ten im Offerte zu erklären, daß sie die= 
selben zur Kenntnis genommen haben 
und vollinhaltlich anerkennen. 


| 


sichtigt. j 
Die Offerenten bleiben mit ihren Offe 

ten bis 4. November |. J. in Wort. 
Wien, im September 1904. 


11. Vermischte Bekanntmachung Ar 


3 Lokomotiven, 6 bedeckte und 5 offen 
Güterwagen sowie 2 Personenwagen, die 
für unsere Zwecke nicht mehr geeignety | 
aber noch lauffähig sind, sollen in ver 
schiedenen Losen verkauft werden. D 
Bedingungen und die zu,.den Ange 
zu benutzenden Formulare könne 
unserem Rechnungsbureau einges 
auch von ihm gegen portofreie Eins 
dung von 50 „S bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angeb 
werden in dem am 14. Oktobert 
vormittags 11 Uhr, — Knoöch 
hauerufer Nr 1 — stattfindenden Term 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zu 
3. November d. J. @ 
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- In dem Präsidenten Kranold, der mit dem heutigen Tage 
‚sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt ist, scheidet aus 
Dienst der preußischen Staatseisenbahnverwaltung ein 
(ann, der in der ereignisreichen deutschen Eisenbahngeschichte 
er letzten 37 Jahre einen bedeutungsvollen Platz eingenommen 
. Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen insbesondere 
iert in ihm den langjährigen Vorsitzenden der geschäfts- 
nden Verwaltung und damit den eigentlichen Leiter der 
einsgeschäfte. Präsident Kranold hat es wiederholt bei den 
en ihm zu teil gewordenen Ehrungen ausgesprochen, daß 
‚das Scheiden nicht leicht werde, daß er aber selbst das 
annahen des Alters fühle und daher den Zeitpunkt seines 
iens für gekommen erachte. Darüber ist nicht zu rechten, 
er ist, daß durch sein Scheiden eine schwer ausfüllbare Lücke 
steht, und daß er bis in die letzte Zeit mit voller Frische und 
seinen zahlreichen schweren Berufsgeschäften obgelegen 
%, so daß sein Abgang von allen Seiten schmerzlich be- 
auert wird. 

Wir lassen nun zunächst einen Abriß des äußeren Lebens- 
ufes folgen. Viktor Kranold wurde am 19. September 1838 in 
nburg als Sohn des Kreisgerichtsrats Kranold geboren, er- 
t seine Gymnasialbildung auf der Landesschule zu Pforta, 
dierte die Rechte, nahm an den Feldzügen 1864 und 1866 teil, 
chnete sich als Offizier des 1. Schlesischen Grenadierregiments 
er Schlacht bei Königgrätz so aus, daß ihm der Rote Adler- 
\eden mit Schwertern zu teil wurde ; nach bestandenem Gerichts- 
[ssessorexamen (14. September 1865) und kurzer Tätigkeit bei 
jar Staatsanwaltschaft zu Breslau wurde er dann vom 1. Juni 
367 an als Hilfsarbeiter bei der Königlichen Direktion der West- 
lischen Eisenbahn zu Münster ‚beschäftigt und ist seitdem 
| nausgesetzt in der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
|itig gewesen. Am 12. Mai 1868 wurde er Regierungsassessor, 
|a 1. Oktober d. J. folgt seine Versetzung zur Königlichen 
(irektion der Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau, am 1. Juli 
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des nächsten Jahres zur Königlichen Direktion der Wilhelmsbahn 
in Ratibor, am 1. Oktober 1871 wurde er Mitglied der oberschlesi- 
schen Eisenbahndirektion, am 1. April 1871 Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Saarbrücken, am 1. Juli 1875 der Direktion der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn in Berlin und am %. Juli 
1576 Regierungsrat. In Berlin wurde er im Jahre 1880 zunächst - 
kommissarisch, dann endgültig mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte eines Abteilungsdirigenten betraut und zum Oberregie- 
rungsrat befördert. 4 Jahre später werden ihm vom Minister 
v. Maybach die Geschäfte des Präsidenten der Eisenbahndirek- 
tion Breslau übertragen, am 17. Oktober 1884 wird er zum 
Präsidenten dieser Behörde ernannt. Am 1. November 1893 er- 
folgte seine Versetzung in gleicher Eigenschaft zur Eisenbahn- 
direktion Berlin. Aus Anlaß des 50jährigen Jubiläums des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen wurde er am 15. Juli 
1896 zum Wirklichen Geheimen Oberregierungsrat ernannt. Für- 
wahr eine stetig aufsteigende, glänzende Laufbahn. 

Schon dieser Lebenslauf zeigt den reichen Anteil, den 
Präsident Kranold an den wichtigsten Arbeiten und Ereignissen 
der deutschen Eisenbahngeschichte seit 1867 genommen hat. 
Schon früh wurde er mit denjenigen Geschäften betraut, die in 
jenem ersten Zeitraum bis zum Beginn der großen Eisenbahn- 
verstaatlichung den eigentlichen Kernpunkt der Verwaltungs- 
tätigkeit bildeten und die besten Köpfe beschäftigten, mit dem 
Dezernat in Verkehrs- und Tarifsachen. Damals bildeten die 
Wettbewerbskämpfe der Bahnen untereinander um die Be- 
herrschung der Verkehre, die Bildungen der Verbände und die 
mit ihnen zusammenhängenden Entwicklungen des Tarifwesens 
die eigentliche hohe Schule des Eisenbahnverwaltungsbeamten. 
In diesen Kämpfen und Bestrebungen wurde die Verkehrs- und 
Tarifwissenschaft erst geschaffen. In ihnen gelang es dem 
Assessor und später dem Regierungsrat Kranold schon früh, sich 
ein hohes Ansehen unter den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
zu verschaffen. Sein Talent in der mündlichen Verhandlung, 
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durch das er die Vermittlung der Gegensätze, den Ausgleich 
der Interessen herbeizuführen wußte, trat schon damals 
in den zahllosen Tarifkonferenzen glänzend hervor. Seine 
liebenswürdigen Umgangsformen, sein köstlicher, nie ver- 
siegender Humor, sein immer verbindliches Wesen entwaffneten 


die erbittertsten Gegner und machten ihn zu einer der be- 
liebtesten und bekanntesten Persönlichkeiten der deutschen 


Eisenbahnwelt. Schon im früheren Tarifverband und dann im 
Jahre 1877 bei den Verhandlungen über den deutschen Reform- 
tarif sowie im Jahre 1873 bei der Begründung der ständigen 
Tarifkommission war er Vertreter seiner Verwaltung. An den 
Arbeiten dieser wichtigsten Einrichtung für die Fortentwicklung 
des deutschen Verkehrswesens hat er unausgesetzt lebhaften 
persönlichen Anteil genommen, seit 1893 hat er als Präsident 
der Eisenbahndirektion Berlin ständig in den Sitzungen 
den Vorsitz geführt. Es ist hier nicht der Ort, aufzu- 
zählen, was die ständige Tarifkommission für das deutsche 
Eisenbahnverkehrswesen ersprießliches geleistet hat — unter den 
in ihr hervorgetretenen Persönlichkeiten ist aber wohl kaum 
eine so mit allen Einzelheiten ihrer Entwicklung und ihrer 
Leistungen verwachsen, wie die des Präsidenten Kranold. Be- 
kanntlich verhandelt die ständige Tarifkommission regelmäßig 
unter Beiziehung des Ausschusses der Verkehrsinteressenten, 
in den Kaufleute, Industrielle und Landwirte von hohem An- 
sehen und besonderer Tüchtigkeit berufen werden. Die auf 
dem natürlichen Widerstreit der Interessen beruhenden 
Meinungsverschiedenheiten in den oft schwierigen und ver- 
wickelten Fragen zum gedeihlichen Ausgleich zu bringen, war 
eine besonders schwierige Aufgabe, deren Lösung dem Talente 
des nun scheidenden Vorsitzenden trefflich gelungen ist. Die 
hervorragenden Leistungen der ständigen Tarifkommission für 
das deutsche Verkehrsleben sind zum nicht geringen Teil seiner 
Arbeit und seinem Einfluß zuzuschreiben. Kein Wunder, daß 
das Bedauern, ihn scheiden zu sehen, bei der letzten von ihm 
geleiteten gemeinschaftlichen Sitzung der Kommission und des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten am 8. und 9. September 
in Bern zu besonders bedeutsamem Ausdruck kam, und diese 
sich zu einer ausgesprochenen Abschiedsfeier und Huldigung 
für ihn gestaltete, über die wir an dieser Stelle gleichzeitig 
etwas verspätet berichten können. Den äußeren Rahmen der 
Feier bot ein erlesenes Festmahl, zu dem die schweizeri- 
schen Bahnen nach dem Bernerhof eingeladen hatten. Hier 
wurde dem Gefeierten als Andenken an die Zeit gemein- 
samen Wirkens ein silberner Prunkpokal überreicht, zu 
dessen Stiftung sich mit den jetzigen auch zahlreiche frühere 
Mitglieder der Tarifkommission wie des Verkehrsaus- 
schusses zusammengefunden hatten. Geheimer Kommerzien- 
rat Frenzel begleitete die Übergabe mit warm empfunde- 
nen Worten der Anerkennung für die Verdienste Kranolds, 
namentlich um das mustergültige Verhältnis, das zwischen den 
im Ausschuß vertretenen Verkehrsinteressenten und den Eisen- 
bahnverwaltungen der Tarifkommission obwalte. Daran an- 
schließend feierte Generaldirektor der sächsischen Staatsbahnen 
v. Kirchbach den Scheidenden als langjährigen Amts- 
genossen und liebenswürdigen Menschen, dem die Wert- 
schätzung weiter Kreise in den Ruhestand folge. Präsident 
Weißenbach von den schweizerischen Bundesbahnen aber 
gedachte insbesondere der erfolgreichen Bemühungen Kranolds, 
die guten Beziehungen zu anderen Verwaltungen zu wecken 
und zu erhalten. Bewegten Tones dankte Präsident Kranold 
in formvollendeter Rede, anführend, wie schwer ihm das 
Scheiden werde und wie er es doch für notwendig gehalten 
habe, um den sich fühlbar machenden Abstand zwischen Sollen 
und Können nicht erst groß werden zu lassen. „Freilich“, 
so schreibt unser Berichterstatter, „wer nach diesem Ab- 
stand an diesem Tage hätte suchen wollen, der würde ihn 
bei dem humorvollen und sangesfrohen Leiter der sich 
anschließenden feuchtfröhlichen engeren Tafelrunde schwer- 
lich aufzudecken vermocht haben, riß seine Lust und Frische 
doch selbst die gestrenge Obrigkeit mit sich fort, daß sie’noch 
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um Mitternacht bereitwilligst eine Verlängerung der Polize 
stunde verfügte. Die Mauern der alten Bundesstadt 
wohl selten so leben- und geistsprühenden Frohsinn gese) 
Es war ein Abschied im Kranoldschen Geiste.“ 

Als es vor nunmehr 11 Jahren, kurz vor der bevorste 
den Neuordnung der preußischen Staatseisenbahnverwa 
galt, für die Leitung der durch ihren Sitz und eine 
besonderer Aufgaben ausgezeichneten Eisenbahndirektic 
Berlin eine geeignete Persönlichkeit zu finden, lenkte 
sich die Blicke des Ministers Thielen auf den bisherige 
Breslauer Präsidenten Kranold. Seine Berufung hierher 
folgte im November 1893. Die Schwierigkeiten dieser Stellur 
sind mit der erwähnten, 1895 eingetretenen Neuordnung noe 
gewachsen. Die Vereinigung aller Berliner Bahnhöfe \ 
damit eines ungeheuren Personals unter der Direktion Berli: 
die stärkere Betonung der Präsidentenstellung in der Na 
ordnung, die zahlreichen höchst schwierigen und nie endend 
Umbauten und Neubauten, die ständig wachsenden, von eiu 
ungeduldigen Bevölkerung und noch unruhigeren Presse & 
nährten Anforderungen des Stadtbahn- und Vorortverkeli 
dies und noch viele andere Punkte stellen dem Präsidenten de 
Direktion Berlin schon an sich ganz ungewöhnliche Aufeah 
zu deren Bewältigung eine starke unermüdliche Arbeits 
eine klare, vorurteilslose Auffassung, ein menschenfreundlicie 
Sinn gehört, wie sie der Scheidende stets bewährt hat. 
diesen Aufgaben kommt weiter der bereits erwähnte Vorsit 
in der ständigen Tarifkommission und die Geschäftsführun 
im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, die an sich scho 
eine Arbeitskraft vollkommen ausfüllen würde. 

Wir dürfen bei dem letzteren Punkte in dieser Zeitung 
als dem Organ des Vereins wohl etwas ausführlicher verweile 
Die großartigste Entfaltung seines Lebens und seiner Kräft 
hat dieser Verein wenige Jahre nach der Geschäftsübernahm 
durch den Präsidenten Kranold in den Tagen vom 28.—30. Jun 
1896 bei dem 50jährigen Jubiläum des Vereins gesehen. 
mals richteten sich die Augen ganz Mitteleuropas auf die gli 
zende Festfeier und die auserlesene Versammlung ausgeze 
neter Fachmänner, die damals in der Reichshauptstadt s: 
tand. Jedem Teilnehmer sind diese Tage unvergeßlich. 
durchaus harmonischer, glücklicher Verlauf, die behagliche, je 
Mißklang ferne Stimmung, der wahrhaft kollegiale Geist, 
diese Versammlung beseelte, sind zweifellos mit auf die aus 
gezeichnete Vorbereitung und Leitung aller festlichen Vera 
staltungen durch den Präsidenten Kranold zurückzuführen, der 
hierbei, wie hier erwähnt sein mag, sein jetziger Nachfolger 
Amt, der damalige Regierungsrat Behrendt, helfend 
ausführend zur Seite stand. An Anerkennungen für das d 
Geleistete hat es nicht gefehlt, der Gefeierte wies es zwa 
einer seiner Tischreden bescheiden zurück, daß sein p 
liches Verdienst dabei in Frage komme, abör wohl jeder 7 
nehmer nahm die Überzeugung mit, daß bei diesem Feste 
sidenten Kranold der rechte Mann am rechten Platze gest 
habe. Seitdem sind 8 Jahre verflossen, für den Verein fallen 
diese Zeit zwar keine epochemachenden Neuerungen äber $ 
Weiterentwicklung ist eine stetige und für das Eisenbahn 
höchst gedeihliche gewesen, wie auf der erst vor kurze 
Danzig abgehaltenen Hauptversammlung des Vereins au 
lich besprochen und durch die Leitaufsätze in Nr 66 ı 
d. Ztg. unseren Lesern bekannt geworden ist. Diese ' 
daraus auch, wie sehr sich diese Versammlung zu einer pers 
lichen Huldigung für den scheidenden a 
staltet hat. 

Eine besondere Erwähnung verdient an arakef Stelle # 
stete Mitwirkung bei den wichtigen Geschäften des Ausschüsse: 
für die Vereinssatzungen, zu dessen Bereich auch die Aı 
genheiten der Vereinszeitung gehören. Der erfreulich 
schwung, den diese letztere durch die Neugestaltung des 
1897 genommen hat, ist seinem eifrigen und arbei 
Streben nach Hebung des Vereinsorgans nicht am  WORSEE 
danken. 


u 
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u, Im Verein ist ihm auf allen Seiten ein dankbares An- 
denken gesichert. Man kann wohl ohne Übertreibung sagen, 
| daß seit dessen Bestehen kaum je eine so in allen Kreisen 
} der Verwaltungen allgemein beliebte und verehrte Persönlich- 
keit an der Spitze des Vereins gestanden hat, wie er. Selten 
; findet sich so ausgeprägt, wie in ihm, die Vereinigung aus- 
| gezeichneter Beamtentugenden mit gewinnenden gesellschaft- 
‚lichen Eigenschaften, durch die seine Gegenwart allen geselligen 
"Veranstaltungen einen besonderen Reiz verlieh. 

Der Abriß, den wir von dem bisherigen Wirken des Prä- 
‚sidenten Kranold gaben, würde nicht vollständig sein, wenn 
wir nicht der zahllosen hohen Ordensauszeichnungen gedenken 
ten, die ihm von den Souveränen der im Verein Deutscher 
isenbahnverwaltungen vertretenen und anderer Staaten zu- 
il geworden sind und unter denen das Großkreuz des öster- 
eichischen Franz Josef-Ordens wohl die hervorragendste ist, 
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'_ Ineiner Reihe von Sitzungen (5. bis8. September) hat der 
"Kongreß, über dessen feierliche Eröffnung wir bereits berichtet 
‚ haben, seine reichhaltige Tagesordnung erledigt. Den ersten 
Gegenstand bildete der Bericht des Herrn Peti t, Oberingenieurs 
der Societ& nationale des Chemins de fer vicinaux (Brüssel), 
über die Frage: „Schutzvorrichtungen gegen das Herabfallen 
‚ von Schwachstromleitungen.*“ Das Ergebnis der im Auftrage 
‚des Vereins angestellten Rundfrags ist eine Reihe von Schluß- 
folgerungen, welche der Berichterstatter der Versammlung zur 
‚Genehmigung vorlegte, die wir aber, als ausschließlich in das 
' Gebiet des Straßenbahnwesens fallend, übergehen. 

_ Herr Vellguth, Generalsekretär des Vereins deutscher 
‚Straßen- und Kleinbahnverwaltungen (Berlin), erstattete in seinem 
und im Namen der Kommissionsmitglieder Herren J. Grialou 
(Lyon), Janssen jun. (Brüssel), E. Lavalard (Paris) und v. Pirch 
‚(Eiberfeld) einen ausführlichen Bericht über die Frage der Kon- 
‚trolle der Umsteigfahrscheine. Aus dem den Berichterstattern 
zur Verfügung gestandenen Material zogen diese die Folge- 
‚zung: „Der Umsteigeverkehr hat dann die Erwartungen erfüllt, 
wenn der Fahrpreis — einerlei, auf welche Weise — der Leistung 
angepaßt werden konnte, wenn die Kontrolle keine den Gewinn 
übersteigende Mehrkosten verursachte und wenn sich überhanpt 
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eine Kontrolle nach den örtlichen Verhältnissen ermög- 
lichen ließ.“ 
= Diese allgemeinen Thesen werden durch die Tatsache be- 


leuchtet: 
daß die Kontrolle bei Bahnen mit Fahrscheinausgabe keine 
nennenswerten Kosten und Schwierigkeiten verursachte, während 
sich bei Bahnen ohne Fahrscheinausgabe die Kontrolle sehr 
schwierig gestaltete und bei größeren Bahnen trotz hoher Aut- 
wendungen fast ganz unmöglich war, 
daß ferner nur Netze sehr großer Art wegen der großen 

‚Anzahl Kreuzungen bisher Schwierigkeiten mit der Herstellung 
von entsprechenden Fahrscheinen hatten. 
7 Bei Besprechung dieses Punktes teilten die anwesenden 
Vertreter der Direktion der Wiener Straßenbahnen mit, daß bei 
letzteren seit kurzem versuchsweise neuartige Fahrscheine ein- 

eführt worden seien, welche weitgehenden Anforderungen hin- 
sichtlich der Einfachheit der Kontrolle entsprechen. Der Bericht 
würde einstimmig zur Kenntnis genommen und dem Bericht- 
‚erstatter der Dank ausgesprochen. 

Der Bericht über die „Zulässigkeit und Zweckmäßigkeit 
von Anhängewagen bei elektrischem Straßenbahnbetrieb im 
Inneren der Städte“ konnte von dem Berichterstatter, General- 
‚direktor der Allgemeinen französischen Straßenbahngesellschaft 
'in Paris, Herrn De nicht persönlich erstattet werden, und er- 
‚suchte der Präsident des Kongresses, Herr Janssen, die Ver- 
(sammlung, den Bericht vorläufig zur Kenntnis zu nehmen und 
‚dem Berichterstatter vorzubehalten, bei einer späteren Gelegen- 
heit über den Gegenstand zu sprechen. 

Die Schlußfolgerungen des Berichterstatters gehen dahin, 
daß das beste Hilfsmittel zur Regelung zeitweilig auftretender 
‚größerer Verkehrsansprüche die Anhängewagen bilden. Sie ge- 
‚statten, auf nach den Vororten führenden Linien die Zugfolge 
‚in größeren Abständen festzusetzen und den normalen Verkehr 
‚nit Hilfe größerer Zugeinheiten zu bewältigen. Die Anwendung 
von Anhängewagen sei namentlich für eingleisige Straßenbahn- 
nien zu empfehlen, auf denen die vorhandenen Ausweichen 
\dine schnellere Aufeinanderfolge der Wagen nicht gestatten. 
Der Gebrauch der Anhängewagen sei ferner empfehlenswert auf 
doppelgleisigen Linien, sobald eine Wagenfolge in kürzeren Ab- 
|ständen nicht durchführbar sei und sobald unter diesen Um- 
ständen der Koeffizient der-Benutzung der dem Publikum zur 


Pr Der XIII. Internationale Straßen- 


| während er von preußischen Orden den Roten Adlerorden II. Kl. 
mit Eichenlaub und Schwertern am Ringe und den Kronen- 
orden II. Kl. mit dem Stern besitzt. 
Eine besondere Allerhöchste Auszeichnung ist dem Ver- 
nehmen nach auch jetzt beim Abschied für ihn in Aussicht ge- 
nommen, über die wir aber mit Rücksicht auf den Zeitpunkt 


des Schlusses der Zeitung noch keine Mitteilung machen 
können. 

Präsident Kranold wird seinen Wohnsitz in Berlin 
behalten; bei seiner großen körperlichen und geistigen 


Frische wird er mit seinen zahlreichen Freunden aus der Eisen- 
bahnwelt voraussichtlich in regem Verkehr bleiben, sie werden 
sich dessen hoffentlich noch recht lange erfreuen können, wenn 
auch seine amtliche Wirksamkeit ihr Ende erreicht hat. Möge 
ihm ein langer und glücklicher Lebensabend beschieden sein! 
v. Mühlenfels. 


und Kleinbahnkongreß in Wien. 
Verfügung gestellten Plätze 0,75 erreiche. Es sei für ein 


Straßenbahnunternehmen von größtem Vorteil, den Anteil der 
Anhängewagenkilometer in jedem Falle da zu erhöhen, wo sich 
der Anwendung größerer Zugeinheiten kein Hindernis entgegen- 
stelle, und zwar in den Stunden größeren Verkehrsandranges, 
sei es nun auf innerstädtischen Linien oder bei schönem Wetter 
und Festlichkeiten auf den nach außerhaib der Stadtgrenze 
führenden Strecken, ebenso wie bei normalen Verkehrsverhält- 
nissen auf solchen Linien, wo die Zugfolge im allgemeinen in 
größeren Abständen erfolgen könne. 


Zu diesem Punkte wurden von verschiedenen Rednern An- 
regungen gegeben, welche dem Berichterstatter zur Kenntnis 
ebracht werden sollen. Von dem Bericht wird vorweg jener 
unkt, welcher unter dem Titel „Wünsche“ zusammengefaßt ist, 
genehmigt. 

Dieser Punkt betrifft die „Aufhebung der Vorschriften, 
welche gewissen Gesellschaften verbieten, mehr als einen An- 
hängewagen mitzuführen (mit Ausnahme besonderer Fälle, in 
denen z. B. außerordentlich starke Gefälle vorhanden sind). Denn 
die Erfahrung habe bewiesen, daß der Gebrauch zweier Anhänge- 
wagen und selbst ausnahmsweise dreier Anhängewagen keine 
Unannehmlichkeiten im Gefolge hat, sofern die zur Verfügung 
stehenden Bremsvorrichtungen und Motoren ausreichend sind.“ 

Der Bericht des am Erscheinen verhinderten Direktors 
Klitzing von der Magdeburger Sträßenbahngesellschaft über ‚Er- 
sparnis an Stromverbrauch im Straßenbahnbetriebe“ wurde von 
Herrn Fromm, Direktor. der Straßenbahnen in Hannover, vor- 
gelegt. 

Nach dem Inhalt des Berichts gab der weitaus größte Teil 
der Verwaltungen bei der Umfrage der Hoffnung Ausdruck, 
durch weiteres Bemühen den Stromverbrauch herabmindern zu 
können. Die Mittel und Wege, (die diese Verwaltungen zur Er- 
reichung dieses Zieles wählen und für empfehlenswert halten, 
sind mannigfachster Art. Die einen hoffen eine Herabminderung 
des Stromverbrauchs durch ständige Belehrung der Führer sowie 
auch durch eine zeitweise Beschäftigung der Führer in den 
Reparaturwerkstätten zu erreichen, während andere dies durch 
Einführung des Dreileitersystems, Prämienverteilung u. derg]. zu 
erzielen glauben. Ein nicht geringer Teil von Verwaltungen hat 
mit Erfolg in die Motorwagen Zähler eingebaut, um den Strom- 
verbrauch der Führer zu kontrollieren und dadurch eine Verrin- 
gerung in diesem Verbrauche herbeizuführen. 

Herr Fromm führte aus, daß die in dem Bericht be- 
handelte Frage für viele Unternehmungen eine Lebensfrage 
bilde. In vielen Betrieben habe sich herausgestellt, daß das 
Personal nicht mit der nötigen Sparsamkeit im Betriebe vorzu- 
gehen pflege, so daß eine Überwachung des Personals geboten 
erscheine. Uber die Art der Überwachung gehen aber die An- 
sichten der Verwaltungen auseinander, weshalb es wünschens- 
wert sei, wenn die Frage weiter behandelt werde. Die Ersparnis 
an Stromverbrauch hänge auch von der Art der Bremsen und 
ven dem Umstande ab, ob die betreffenden Bahnen mit einem 
oder mehreren Anhängewagen fahren. 


Nach eingehender Beratung bemerkte Direktor Fromm in 
seinem Schlußwort, daß aus der Debatte hervorgehe, daß die 
Stromersparung von großer Bedeutung für die Unternehmungen 
sei, selbstverständlich dürfe sie nicht auf Kosten der Betriebs- 
sicherheit erfolgen. Er gibt die Anregung, der nächsten Haupt- 


versammlung die Frage neuerlich zu unterbreiten und die 
Fragestellung den Ergebnissen der heutigen Debatte an- 
zupassen. Bei der Abstimmung wird dieser Vorschlag an- 
genommen. 
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Einen weiteren Punkt der Tagesordnung bildete der Be- 
richt des/Herrn Geron, Direktors der Cölnischen Straßenbahn- 
esellschaft, über_die Frage: „Mitteilungen betreffend das von 
Ar Londoner Hauptversammlung (1902) angenommene Buchungs- 
schema und Vorlage einer monatlichen Betriebsübersicht.“ Der 
Berichterstatter beantragte folgende Resolution: „Die Ver- 
sammlung erklärt sich mit dem erstatteten Berichte betreffend 
das Buchungsschema und die monatliche Betriebsübersicht ein- 
verstanden. Die Versammlung empfiehlt diese ihren Mitgliedern 
zur allgemeinen Einführung.“ (Die städtische Straßenbahn in 
Wien hat dieses Kontierungsschema bereits eingeführt.) Die 
Resolution wurde unter Beifallsbezeigungen für den Bericht- 
erstatter angenommen. 

In weiterer Erledigung der Tagesordnung erstattete Herr 
C. de Burlet, Generaldirektor der Societe nationale des 
chemins de fer vieinaux de Belgique (Brüssel), einen Bericht 
über „Bahnoberbau für Klein- bezw. Lokalbahnen mit Dampf- 
betrieb‘. Der Berichterstatter behandelte in eingehender Weise 
die Frage an der Hand zahlreicher Beispiele und technischer 
Berechnungen und kommt zu folgenden Schlußfolgerungen: 
„Uber die Frage der Beschaffenheit des Oberbaues für Klein- 
bahnen scheinen keine Zweifel mehr zu bestehen. Man ver- 
wendet im allgemeinen: 1. Stahlschienen mit verhältnismäßig 
hohem Gewicht und in möglichst großen Längen; 2. Holz- 
schwellen, wenn möglich aus getränktem Eichenholz (gewöhn- 
lich vermittelst Kreosot). Ihre Anzahl Schienenlänge richtet 
sich nach den technischen Bedingungen der Linie (Profil, Loko- 
motivgewicht, Verkehr usw.). Indessen besteht das Bestreben 
nach Einführung immer stärkerer Gleismaterialien; 3. Schrauben- 
bolzen an Stelle der bisher allgemein angewendeten Nägel; 
4. starke Winkellaschen, da von diesen die Kestigkeit der Stöbe 
abhängt; 5. Steinkleinschlag oder Kiesschotter, der einem 
Bettungsmaterial aus Sand oder Asche wegen der besseren 
Trockenhaltung des Gleisweges überlegen ist; seine größere 
Wasserdurchlässigkeit erhöht überdies die Lebensdauer der 
Schwellen. 

Es liegt auf der Hand, daß diese verschiedenen Angaben 
nicht als für alle Fälle passend zu betrachten sind. Auch darf 
niemals außer acht gelassen werden, daß bezüglich der ersten 
Anlage von Kleinbahnen vor allen Dingen die Kosten maß- 
gebend sind.“ 

Es sprachen zu diesem Punkte der Tagesordnung Präsi- 
dent Janssen, Direktor Grialou, Regierungsrat Köhler, 
Direktor der Großen Berliner Straßenbahn, Ingenieur Thonet 
(Lüttich) und Ingenieur Petit (Brüssel) sowie der Bericht- 
erstatter. Die von diesem beantragten Schlußfolgerungen 
wurden angenommen. 

Herr Haselmann, Direktor der Aachener Kleinbahnen- 
gesellschaft, erstattete einen interessanten Bericht über Er- 
neuerungsfonds. Er stellte über die Schaffung von Erneuerungs- 
fonds für Straßen- und Kleinbahnen sowie über deren Ausstattung 
und Verwendung im wesentlichen folgende Grundsätze auf: 

„Für die Straßenbahnen und Kleinbahnen ist es zweck- 
mäßig und, sofern nicht Abschreibungen auf die Anlagekonten 
erfolgen, notwendig, durch Ansammlung jährlicher Rücklagen 
einen Erneuerungsfonds zu bilden. 

Aus dem Fonds sind bei elektrischen Betrieben insbe- 
sondere zu bestreiten: die Kosten für Erneuerung des Gleis- 
oberbaues, der elektrischen Leitungsanlagen, der Wagen und 
Kraftanlagen. 

In den Erneuerungsfonds fließen: der Erlös aus dem ent- 
sprechenden Altmaterial, die Zinsen des Fonds selbst sowie 
eine aus den Betriebseinnahmen zu entnehmende jährliche 
Rücklage. Diese wird nach Prozenten der wirklichen wieder- 
kehrenden Anschaffungskosten berechnet unter Berücksichti- 
gung der besonderen Verhältnisse, Bedürfnisse und Konzessions- 
verpflichtungen des einzelnen Unternehmens. 

In gewissen Zeiträumen wird eine Nachprüfung hinsicht- 
lich der Zweckmäßigkeit der Sätze und hinsichtlich der An- 
schaffungswerte zu ertoie haben. Es ist zulässig, von der 
Überweisung weiterer Rücklagen in den Erneuerungsfonds 
zeitweilig Abstand zu nehmen, wenn dieser eine erfahrungs- 
mäßig ausreichende Höhe erlangt hat. Eine angemessene 
Summe muß andernfalls jedoch alljährlich in das Passiv der 
Bilanz eingestellt werden, auch wenn der Betrieb ein Erträgnis 
nicht geliefert hat. Bei günstigen Jahresabschlüssen empfiehlt 
sich eine Verstärkung der Rücklagen.“ 

Geheimerat Micke, Direktor der Großen Berliner Straßen- 
bahn, bemerkte, die Frage der Erneuerungsfonds werde im 
Ausschusse des Vereins der deutschen Straßen- und Kleinbahn- 
verwaltungen studiert. Dem nächsten Kongresse werden 
bereits bestimmte Anträge vorliegen. Präsident Janssen be- 
grüßte die Anregung Mickes und bat um Übermittlung der Be- 
schlüsse des deutschen Vereins. 

Einen überaus umfangreichen Bericht legte Zivilingenieur 
Ziffer, Präsident des Verwaltungsrats der Bukowinaer Lokal- 
bahnen in Wien, über den Automobilismus (Selbstfahrwesen) im 


Verkehr auf Eisenbahnen m allgemeinen und insbesondere auf 


1122 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Lokalbahnen und Kleinbahnen vor. Der Berichterstatter hat 
auf diesem Gebiete in den letzten Jahren in den verschiede 
kontinentalen und überseeischen Staaten im Bereiche desK) 
bahnwesens gemachten Erfahrungen in umfassender W 
zusammengestellt und Studien der verschiedenen in Anwend 
stehenden Betriebskräfte, wie Dampf, Benzin, Gas, Spiritus un 


1 

IE 

Er bespricht eingehend Vorteile und Nachteile der einzelne N 
Betriebskräfte und führt zum Schlusse aus, daß die Anschaffung 
kosten der Motorfahrzeuge je nach ihrer Größe, Aussta 4 
50000 Kr. schwanken und daß die 


Leistungsfähigkeit, Spurweite desGleises und der anzuwendend« 


der Bahn und endlich 


wenden. 
der Motorfahrzeuge in geeigneter und sicherer Weise & 


| werden können, da bei dem dermaligen Stande des a 


Namens der ganzen Versammlung sprach der Vorsitzende 
dem Berichterstatter für den umfangreiche } 
reichen: Bericht unter allgemeinem Beifall den herzli i 
Dank aus. J 1 
Im Anschlusse hieran gab der Direktor des niederöste 
reichischen Landes-Eisenbahnamts Fogowitz interessante Au f 
klärungen über den Motorwagenbetrieb auf Strecken der nieder 
österreichischen Lokalbahnen. } 
Den nächsten Bericht erstattete Ingenieur Luithlen 
Oberkommissär der Generalinspektion der österreichischen Eisen 
bahnen, über die Vor- und Nachteile des elektrischen Betrieb 
von Klein- bezw. Lokalbahnen. Als Vorteil führt der Bericht 
erstatter u. a. die Möglichkeit an, dem Publikum durch die Wah 
kleinerer Zugpausen öftere Fahrgelegenheit zu bieten un 
möglichst kurze Fahrzeiten bei einer ge ebenen Höchst 
geschwindigkeit durch große Beschleunigung eim Anfahren z1 
erreichen. ' 
Als weiterer Vorteil des elektrischen Betriebs wird v{ 
Berichterstatter angeführt, daß den kleinen, jeden hir; reg 
mäßig wiederkehrenden Schwankungen im Verkehrsbedü N 
infolge der leichten Teilbarkeit der Einheiten ohne Schwierk 
keit Rechnung getragen werden könne, der Wechsel in de 
Anzahl der Wagen werde insbesondere durch Anwendung de 
Multiple-Unit-Systems sehr erleichtert. 
Auch der Mangel an Rauch und die damit zusammer 
hängende Sauberkeit des Betriebs, endlich die leicht und bill 
durchzuführende gute Wagen- und Stationsbeleuchtung du 
den Bahnstrom seien gewiß Umstände, welche das Publiku 
Benutzung der elektrischen Bahn aufmuntern, was beso 
dann zur Geltung komme, wenn eine elektrische Bahn mit @ 
Dampfbahn in Wettbewerb trete. 4 
Als Nachteile des elektrischen Betriebs stellt der \ 
tragende gegenüber, daß die Leistungsfähigkeit der Bahn dv 
die Größe der Stromerzeugungs- und Leitungsanlagen, 
durch ein neues, beim Dampfbetriebe nicht vorkommen € 
Moment beschränkt sei: daß der elektrische Betrieb sich i 
gemeinen nicht besonders für die Beförderung ei 
schwerer Züge eigne, daß in der Zentralisierung der Bet 
kraft auch gegenüber dem Dampflokomotivenbetriebe eine 
Quelle von Störungen liege, daß ferner durch die Eisb 
auf dem Fahrdrahte bezw. auf der „dritten Schiene“, der Kontal 
zwischen der Stromzuleitung und dem Stromabnehmer unte 
brochen werde.usw. | 
Was die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebs % 
belangt, soergeben sich aus der Zentralisation der Betriebs] 
zweifellose Vorteile. a 
Am meisten springe dieser Vorteil ins Auge, weni 
entsprechende Wasserkraft zur Verfügung stehe, weil 
Betriebskosten gegenüber dem Dampfbetrieb mit Rücks 
die Kohlenersparnis sehr herabgemindert werden. 
Die Erhaltung des Unter- und des Oberbaues dürfte 
elektrischen Betriebe weniger kosten als beim Dampfb 
da die Belastungsverhältnisse beim ersteren günstiger 
was die Erhaltung |der Fahrbetriebsmittel betrifft, so 
sicher anzunehmen,idaß ein elektrischer Motorwagen,viel' 
Ausbesserungen erfordere, als eine Dampflokomotive. 


Bei der Zugförderung lassen sich im elektrischen Betriebe 
ladurch Ersparnisse gewärtigen, daß die toten Gewichte geringer 
beim Dampfbetrieb sind. 

Die Personalkosten dürften sich dagegen beim elektrischen 
Betrieb mit Rücksicht auf die Bedienung der Zentralstation und 
Interstationen vielfach höher stellen. 


« Der Berichterstatter glaubt übrigens, daß eine allgemeine 
jeantwortung der Frage, welcher Betrieb wirtschaftlicher sei, 
sr Dampfbetrieb oder der elektrische Betrieb, mit Rücksicht 
die bei jeder Bahn verschiedenen Voraussetzungen nicht 
ch sei. Aus einer Reihe angeführter Beispiele weist dann 
erichterstatter nach, daß die Einführung des elektrischen 
ebs stets mit einer starken Steigerung des Personenverkehrs 
yunden war und daß dies zur Rentabilität der neuen Betriebs- 
n hervorragender Weise beigetragen habe. Mit Rücksicht 
werde die Frage, ob sich die Einführung des elektrischen 
iebs auf einer bestimmten Klein- oder Lokalbahn empfehle, 
s dann!bejaht werden können, wenn die örtlichen Verhältnisse 
günstigeren Verkehrsbedingungen eine entsprechende Stei- 
“ des Personenverkehrs erwarten lassen. 
ieser Bericht wurde ohne Debatte einstimmig zur Kenntnis 
ommen, worauf der Vorsitzende dem Berichterstatter unter 
einem Beifall der Versammlung den Dank aussprach. 
Der Geschäftsführer der Straßen- und Kleinbahn-Berufs- 
1ossenschaft in Berlin Herr Gorella legte dem Kongresse 
umfangreichen, mit zahlreichen Tabellen versehenen Be- 
über die öffentlich-rechtliche Fürsorge für die arbeitenden 
sen in Deutschland und ihrer Bedeutung für die Bedien- 
der Straßen- und Kleinbahnen bei Erkrankung, Ver- 
ü Reong oder erworbener Dienstunfähigkeit gegenüber den 
hen oder ähnlichen Veranstaltungen in den europäischen 
taaten vor. 
© Herr Björkegren, Oberingenieur der großen Berliner 
| berichtete über die Maßnahmen zur Verhütung der 


urch die elektrischen Straßenbahnen hervorgerufenen Beein- 
‚assung elektrischer Meßapparate. j 

Der Direktor der Nürnberg-Fürther Straßenbahn, Herr 
tes, behandelte in einem eingehenden Bericht die 
temssysteme für glektrische Straßenbahnen und empfahl als 
as Ergebnis der an die verschiedenen Straßenbahn- und Klein- 
ähnunternehmungen gestellten Fragen und der von denselben 
'emachten Erfahrungen folgende Leitsätze bei Anschaffung 


auer Wagen: 

„Lt. Bei der Wahl sind die besonderen Verhältnisse zu be- 
shten und hat jedes der drei Bremssysteme (Hand-, elektrische 
ler Luftbremse), seine Berechtigung. Das Bremsen muß stoß- 
'ei sein. Es müßen zwei voneinander unabhängige Bremsen 
örhanden sein. Die Betriebsbremse muß eine Übermüdung der 
ührer ausschließen. 2. Wenn durch zu großes Gewicht, Mit- 
(rung von Anhängewagen oder schwierige Gleisverhältnisse 
e Handbremse als Betriebsbremse nicht mehr als ausreichend 
LE betrachten ist, so soll zur mechanischen, und zwar elek- 
ischen Bremsung übergegangen werden. 3. Stehen dieser be- 
ndere Hinderungsgründe im Wege, z. B. zu schwache Mo- 
ren, zu geringe Abstufungen der Fahrschalter und Wider- 
ände, so können Luftbremsen mit Vorteil Verwendung finden. 
tzere dürften bei hohen Gewichten, großen Geschwindigkeiten, 
arwendung von mehr als zwei Anhängewagen nicht zu um- 
hen sein.“ 

‘ ‚Zum Schlusse bemerkte der Berichterstatter, daß die Fr- 
ıbnisse der vorliegenden Umfrage wesentlich neues nicht 
achten, daß vielmehr der auf dem Kongresse Genf 1898 und 
3ndon 1902 eingenommene Standpunkt auch heute noch von der 
jerwiegenden Mehrheit der Verwaltungen vertreten wird, wel- 
er lautet: „Für den elektrischen Betrieb sind zwei Bremsen 
änschenwert, von denen eine eine Handbremse (Kurbel-, He- 
'l- oder Gewichtsbremse mit Ketten- oder Schraubenspindel) 
in muß, während die andere eine mechanische Bremse (elek- 
sche, magnetische oder Luftdruckbremse) sein kann.“ 

' Direktor Spängler (Wien) erklärt, bei den Wiener 
ie abahnen habe sich die elektrische Bremse vollständig 
‚währt. 

" Es sprachen noch Betriebsleiter Hradetzky, Ingenieur 
jhonet (Lüttich), Direktor Ribbentrop (Braunschweig) 
ıd der Berichterstatter; sodann empfahl Präsident Janssen 
® Annahme des Antrages auf Vertagung, welcher Antrag auch 
genommen wurde. Zugleich wurde beschlossen, für diesen 
?genstand einen Gegenberichterstatter zu bestellen. 

(Von Interesse ist die Tatsache, daß die Vereinigten Sie- 
ens- & Schuckertwerke den Kongreßmitgliedern eine Bro- 
(hüre zukommen ließen, in welcher nicht mehr für elektrische, 
‚ndern für Luftdruckbremsen eingetreten wird.) 


Herr M. G. Pedriali, Oberingenieur der Brüsseler 
Straßenbahnen, berichtete über „Kontrolle der elektrischen 
Straßenbahnanlagen und Unterhaltung der Arbeitleitung“. 

Der Bericht wurde zur Kenntnis genommen. 

Schließlich sei noch der Bericht des Regierungsbaumeisters 
Pforr, Oberingenieurs der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft 
Berlin, über die zweckmäßigste Stromart und Stromspannung 
für elektrisch betriebene Klein- und Lokalbahnen, erwähnt. 

Der Bericht gelangt zu dem Schlusse, daß der Drehstrom 
dem Wechselstrom gegenüber nur Nachteile habe, wegen deren 
er für Bahnzwecke nur noch ausnahmsweise in Frage kommen 
könne, wenn sich hierfür ganz besonders günstige Verhältnisse 
darbieten, z. B. wenn eine vorhandene Drehstromzentrale aus- 
genutzt werden muß und die Strecken- und Stromkosten keine 
wesentliche Rolle spielen. 

Es bleibt also nur der Vergleich zwischen ein- 
phasigem Wechselstrom und hochgespanntem Gleichstrom 
übrig. Der Berichterstatter hält im allgemeinen das erstere 
System für vorteilhafter. Nach seinen Ausführungen ist der 
Wechselstrom in der Anlage nicht teurer als das Gleichstrom- 
system, im Betrieb aber billiger. Nur bei Bahnen, die mit 
weniger als 1200 Volt im Kraftwerk auskommen, sei der Gleich- 
strom wirtschaftlicher. 

Nach Erledigung der Tagesordnung dankte Präsident 
Janssen den Vorsitzenden an den einzelnen Beratungstagen 
für die Leitung der Verhandlungen, den Vertretern der Re- 
gierung für das Interesse, das sie bei den Beratungen der 
Gegenstände gezeigt, und ferner den Gästen und den Vereins- 
mitgliedern für den Eifer, mit dem sie den Beratungen folgten, 
und schloß mit einem herzlichen „Auf Wiedersehen bei der 
nächsten Zusammenkunft !“ 

Namens der Delegierten sprach Generalsekretär Beco 
(Brüssel) dem Präsidenten, der als eine Autorität auf dem Ge- 
biete des Straßen- und Kleinbahnwesens sich hoher Aner- 
kennung nicht nur in seinem Vaterlande, sondern auch im 
Auslande erfreue, unter stürmischem Beifall der Versammlung, 
welche sich von den Sitzen erhob, den Dank aus. Redner be- 
merkte weiter, daß die Vertreter der einzelnen Regierungen 
denselben Mitteilung machen werden von dem tiefen Ernst, mit 
welchem die Verhandlungen gepflogen wurden. 

Namens der Verbandsmitglieder dankte Ministerial- 
direktor a. D. Micke (Berlin) dem Präsidenten Janssen für die 
vorzügliche Leitung des Kongresses. 

Nachdem noch Generaldirektor Burlet den Mitgliedern 
des Bureaus den Dank ausgesprochen hatte, erklärte Präsident 
Janssen den Kongreß für geschlossen. 

Überblickt man die Ergebnisse der Kongreßberatungen, so 
muß man anerkennen, daß diese in hohem Maße befriedigend 
sind. Durch den Meinungsaustausch hervorragender Vertreter der 
Straßenbahnen aus den verschiedenen Ländern ist es geglückt, 
eine Reihe wichtiger Fragen aus dem Gebiete des Baues, Be- 
triebes und der Verwaltung der Straßenbahnen der Lösung zu- 
zuführen oder doch eine solche anzubahnen. 

Es ist nicht zu bezweifeln, daß die Beratungen des Wiener 
Kongresses reiche praktische Verwendung finden und dazu bei- 
tragen werden, die Entwicklung des Straßenbahnwesens kräftig 
zu fördern. Mit dem größten Interesse hat man in Wien seitens 
des Reiches, des Landes und der Stadt Wien die Verhand- 
lungen des Kongresses verfolgt und damit zu erkennen ge- 
geben, welch”. hohe Aufgabe diese bescheidenen Verkehrsmittel 
im sozialen Leben zu erfüllen berufen sind. Treffend hat der 
Eisenbahnminister gelegentlich des gastfreundlichen Empfanges, 
welchen die Stadt Wien; den Kongreßmitgliedern' geboten hat, 
diese Aufgabe gekennzeichnet. Er verwies darauf, daß das 
Straßen- und Kleinbahnwesen die Interessen der minder be- 
güterten Volksklassen nahe berühre und sich namentlich in den 

roßen Städten als eine Wohlfahrtseinrichtung für die breiten 
chichten der Einwohnerschaft darstelle. 


Die rasche und verhältnismäßig leichte Ortsveränderung 
habe vordem ein vielbeneidetes Vorrecht der reichen und vor- 
nehmen Gesellschaftsklassen gebildet. Welcher Umschwung 
sei in diesen Verhältnissen, soweit es sich um die großen Be- 
völkerungszentren handelt, durch den Ausbau von Stadtbahnen 
und Straßenbahnen eingetreten! Sie ermöglichen es auch dem 
Minderbemittelten, dem kleinen Gewerbsmanne, dem Arbeiter, 


‚seine Arbeitsstätte oder das Ziel seines Geschäftsganges gegen 


geringfügiges Entgelt rasch, mühelos und ohne Gesundheits- 
gefährdung zu erreichen, sie erweitern den Kreis für die Wahl 
der Wohnung und erleichtern das Aufsuchen der Arbeits- 
gelegenheit. Sie seien also in der Tat, wie sie ein geistvoller 
Redner bezeichnet hat, „le vehicule des pauvres“, das Fuhrwerk 
des kleinen Mannes, 
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Besichtigung des Osnabrücker Gleismuseums und der Haarmannschen 
Eisenbahn-Oberbausysteme. 


Der Georgs-Marien-Bergwerks- und Hüttenverein zu Ösna- 
brück, an dessen Spitze der durch seine wissenschaftlichen und 
praktischen Bestrebungen für die Verbesserung des Eisenbalın- 
oberbaues weltbekannte Geh. Kommerzienrat Dr.Ing. Haar- 
mann steht, hatte, wie schon einmal vor % Jahren, eine große 
Anzahl von Vertretern der Eisenbahntechnik Europas, der tech- 
nischen Fachwissenschaft und der Presse auf den %6. und 27. Scep- 
tember nach Osnabrück zu einer Besichtigung des berühmten 
Haarmannschen Gleismuseums, der neuesten von Haarmann cer- 
sonnenen und erprobten Oberbauarten und der Werke des ge- 
nannten Vereins eingeladen. Etwa 70 Herren, darunter Geheimc- 
rat v. Misani als Vertreter des Reichseisenbahnamts, Präsi- 
dent Jungnickel von der Eisenbahndircktion Altona, Ge- 


heimerat Göring als Vertreter des Berliner Vereins für 
Eisenbahnkunde, zahlreiche Angehörige der Eisenbahnver- 
waltungen Deutschlands, Österreichs, Ungarns, Belgiens, 
Dänemarks, Hollands, Schwedens und der Schweiz, Pro- 
fessoren der technischen Hochschulen zu Berlin, Aachen, 


Braunschweig, Darmstadt, Dresden und Stuttgart waren der 
Einladung gefolgt und hatten in den beiden Tagen Gelegen- 
heit, sich von den großartigen Fortschritten zu überzeugen, die 
die Sammlungen des Gleismuseums, der Eisenbahnoberbau selbst 
und die Werke des Georgs-Marienvereins in den letzten Jahren 
gemacht haben. Wir behalten uns eine eingebende fachmännische 
Darstellung und Würdigung des in den beiden Tagen in Osna- 
"brück vom Geheimerat Haarmann in ausgezeichneter Weise 


teils mündlich vorgetragenen teils durch praktische Vor- 
tührungen erläuterten reichen eisenbahnwissenschaftlichen 


Stoffs vor und beschränken uns für heute auf einen 
knappen Bericht über den Verlauf der Veranstaltungen. Einer 


Besichtigung des Stahlwerks bei Osnabrück, bei der die Er- 
zeugung der neuesten Oberbauart — 20 ın lange Bessemer- 
stahlschienen auf eisernen Querschwellen mit Starkstoßverbin- 
dung und Stemmstühlen — praktisch vorgeführt wurde, folgte 
die Besichtigung des in seiner Weise einzig dastehenden Gleis- 
ımnuseums, in dem nun auch die neuesten Oberbauarten Auf- 
nahme gefunden haben. Hier erläuterte Geheimerat Haar- 
ann die wichtigsten Älteren und neueren Systeme und. bielt 
ann einen lichtvollen Vortrag über die Natur und die Vorzüge 
seines neuesten Oberbausystems, indem er den Gedankengang 
darlegte, der ihn zu dieser Form geführt habe. Ausgeliend von 
der Notwendigkeit der Harmonie zwischen Rad und Schiene 
zur Vermeidung der Stöße, wies er an der Hand verschiedener 
Profile abgenutzter Schienen darauf hin, daß deren heute üb- 
liche symmetrische Kopfform durch den Betrieb allmählich ver- 
nichtet werde. Als berechtigtes Entgegenkommen gegen den 
Radreifen sei es daher zu bezeichnen, wenn man den Schienen 
gleich im neuen Zustande diejenige Form gebe, die der Rad- 
reifen sich sonst erst im Betriebe selbst herstellen müsse. Da- 
mit werde ihm die schr kostspielige Arbeit erspart, vom 
Schienenkopf dasjenige Mafcrial, das ihm sozusagen im Wege 
stehe, seinerseits unter Erschöpfung seiner eigenen Stärke 
wegzuarbeiten. Den demzufolge herzustellenden Schienen mit 
flachem Kopf schmiegt sich auch die Auflauflasche besser 
an. Zur Sicherstellung genauer Übereinstimmung der Schienen- 
profile von Stoß zu Stoß müsse deren nachträgliche Bearbeitung 
im kalten Zustande gefordert werden. Die jetzt aus verschie- 
denen Gründen gleich von Anfang an vorkommenden Unter- 
schiede in der Höhenlage der Schienen am Stoß führten zum 
sofortigen Beginn starker Abnutzung durch das millionenfach 
wiederholte Hämmern der Räder. Der vom Georgs-Marien- 
3ergwerks- und Hüttenverein bereits probeweise ausgeführten 
Flachkopfschiene wurde das den Profil 8 der preußischen 
Staatsbahnen entsprechende Profil der Wechselsteg-Verblatt- 
schiene zugrunde gelegt und am Stoß wurden Einsatzlaschen, 
welche die Fahrfläche nur wenig verbreitern, angewendet. Die 
Länge der Flachkopfschienen ist auf 20 m bemessen worden. 
Diese Länge ist beim Starkstoßoberbau erst recht angängig, 
weil durch ihn die senkrechten Bewegungen der Schienenenden 
fast aufgehoben und die Schienen durch die Stemmstühle am 
Wandern verhindert werden. Die Stoßlücken bleiben aus diesen 
Gründen beim Starkstoßoberbau gleichmäßiger, und zwar in der 
Hitze gleichmäßig eng und in der Kälte gleichmäßig weit, so 
daß die Einflüsse der Temperatur für sich allein, d. h. ohne die 
Einflüsse des Wanderns, verhältnismäßig belanglos sind. Redner 
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nimmt an, daß die durch die größeren Schienenlängen erwae 
senden einmaligen Unbequemlichkeiten des Transportes u 
der Handhabung der Stücke auf der Strecke, sowie der eiı 
malige größere Kostenaufwand der Verlegung reichlich aufge 
wogen werden durch die in Aussicht stehenden dauernden Vor” 
teile für die Aufrechterhaltung der Betriebstüchtigkeit der Gleise 
Die geringen Mehrkosten, welche die so wünschenswerte ver- 
größerte Sorgfalt bei Gestaltung und Erhaltung der Fahrbahn 
erheischt, dürfen nicht davon abhalten, den Schienenverbii 
dungen diejenige Ausstattung zu geben, die eine lange Dau 
des guten Zustandes der Fahrbahn auch am Stoße sichert. De 
Mehraufwand für bearbeitete Stöße im angedeuteten Sinne werde 
inchr wie aufgewogen durch die sich auf 40 $ berechnende Er Ü 
sparnis an Stoßstellen bei 20 m langen Schienen gegenüber der” 
bisherigen Länge von 12 m. 8 
Weitere Ausführungen des Redners bezogen sich auf die” 
größere Haltbarkeit der Bessemerstahlschienen gegenüber denen 
aus Thomasstahl, die durch vorgezeigte Profilaufnahmen nähe: 
nachgewiesen wurde. ’# 
Nach‘ einem Frühstück im geheimnisvollen Innern desS 
Caprivischachtes folgte anı Nachmittage des ersten Tages eine 
Besichtigung verschiedener auf der preußischen Staatsbahn- 
strecke bei Belm verlegten Oberbauarten. Ein treffliches Ma 
im Festsaal des Hotels Dütting, bei dem in verschiedenen Red 
der hohen Verdienste des Geheimerat Haarmann und des von 
ihm geleiteten Vereins gedacht wurde und insbesondere deı 
Baudirektor Ast von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, selbst 
ein hervorragender Oberbautechniker, seiner Bewunderung fü 
die llaarmannschen Leistungen beredten Ausdruck gab, be 
schloß diesen Tag. | 


Am 27. fuhr die Versammlung auf die eigne Balın d« 
Vereins, die sich von der Station Hasbergen über die Gcor 
Marienhütte zu den Steinbrüchen und dem Erzbergwerk 
Hüggel erstreckt. Diese Bahn, über welche sich ein Verkel 
von schweren Erzzügen bewegt, wird zugleich in höchst zwee) 
mäßiger Weise als Versuchsstrecke für die Haarmannsche 
Oberbauarten benutzt. Dort sind eine ganze Anzahl der ve 
schiedenen Systeme verlegt, und diese wurden in ihren Vi 
zügen und ihren Mängeln teils in der Ruhe, teils bei Befahrun 
durch einen Zug vorgezeigt. Die neueste, oben kurz besch 
bene Flachkopfschienen - Bauart mit bearbeitetem Starks 
wurde in dieser Weise vorgeführt; das sanfte Hinübergleitei 
des schweren Zuges über den Schienenstoß, an dem nur eine 
geringe elastische Einbiegung entstand, ohne wahrnehmbares” 
Stoßgeräusch, erregte hohe Bewunderung. An ein durch warme 
Herbstsonne und bergmännische Musik verschöntes Frühstüe 
unter einem Zelt im Waldesgrün der Buchen des Teutoburgei 
Waldes schloß sich die Besichtigung der Hütte mit den Hoc 
öfen, der Kokerei und der Schlackensteinfabrik. Den Schluß & 
fachlichen Veranstaltungen bildete die Vorzeigung der Pläne für’ 
eine großartige neue Werksanlage bei der Hütte, die die un’ 
mittelbare Weiterverarbeitung der aus den Hochöfen kommen 
warmen Eisenmassen unter Vermeidung jedes weiteren T 
ports bezweckt. Noch einmal versammelte man sich zu € 
im Hüttengasthofe angebotenen trefflichenMahle, während d 
die Aufführung der „Hüggelchmiede* mit einem trefflichen 
Generalsekretär Stumpf verfaßten Gedicht und musikali: 
Begleitung die Zuhörer ergötzte; wieder klangen die G 
auf das Wohl des gastgebenden Vereins, seines genialen L 
und seiner liebenswürdigen Beamten, dann entführten die A 
und Nachtzüge die Gäste nach allen Richtungen der Wind 
Allen Teilnehmern wird neben der dankbaren Erinnerung an 
genossene Gastfreundschaft der tiefe Eindruck bleiben, da 
Haarmannschen Oberbauarbeiten fortdauernd bahnbrech 
sind, daß hier in ernstem, unermüdlichen Fleiß Ausgezeicl 
geleistet wird zur Ehre der deutschen Industrie. Möge diese 
Streben die Anerkennung der Eisenbahnverwaltungen nieli 
in Wort und Schrift, sondern vor allem auch durch prak 
Betätigung, durch reichliche Bestellungen zuteil werden. 
so können die zum Ruhme der deutschen Arbeit und der di 
schen Wissenschaft vom Georgs-Marienhüttenverein und : 
Leiter gebrachten großen Opfer vergolten werden. 


v 


v. Mühlenfe Is 


— 1125, — 


Nr 77 


Nachrichten. 


Deutschland. 


—  — Neue Eisenbahnbau- und Betriebsordnung. Wie schon 
‚rüher mitgeteilt, war das Reichseisenbahnamt seit längerer Zeit 
n Einvernehmen mit den am Eisenbahnwesen meistbeteiligten 
'undesregierungen damit beschäftigt, die vom Bundesrate für 
Bau und den Betrieb der Eisenbahnen erlassenen Ord- 
zen, nämlich die Normen für den Bau und die Ausrüstung 
aupteisenbahnen, die Betriebsordnung für die Haupteisen- 
n und die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen, den 
en Anforderungen entsprechend umzugestalten und sie 
eine einzige Ordnung zusammenzufassen. Jetzt ist der im 
ichseisenbahnamt aufgestellte Entwurf einer neuen „Eisen- 
ihnbau- und Betriebsordnung“, nachdem er mit Vertretern der 
gierungen in zwei Konferenzen, zuerst im Frühjahr 1903 und 
zweiter Seel im Frühjahr 1904, auf das sorgfältigste durch- 
ten wurde, dem Bundesrate zugegangen. Er enthält in 
s Abschnitten die allgemeinen Vorschriften für den Bau 
er und den baulichen Zustand bestehender Bahnen, für den 
'au, die Ausrüstung und die Unterhaltung der Fahrzeuge, für 
‚e Handhabung des Bahnbetriebes und der Bahnpolizei und 
adlich Bestimmungen für das Publikum. 

In die Abschnitte über Bahnbau und Bahnbctrieb ist eine 
eihe neuer, die Sicherheit im Eisenbahnwesen betreffender 
orschriften aufgenommen ; verschiedene, bisher nur für Haupt- 
ihnen gültige Bestimmungen wurden auf die Nebenbahnen 
ısgedehnt; weggelassen sind von den älteren Vorschriften 
‚le diejenigen, die mehr den Charakter von Ausführungs- 
sstimmungen trugen und deshalb in die Dienstanweisungen 
» einzelnen Beamtenklassen gehören, wie auch solche Vor- 
‚hriften, die nur allgemein anerkannte Regeln der Bau- und 
aschineningenieurwissenschaft enthielten. Von Interesse wird 
’ sein, daß für Hauptbahnzüge unter besonders günstigen 
arhältnissen künftig eine größere als die bisher gestattete 
öchstgeschwindigkeit von 100 km in der Stunde zugelassen 
erden kann, und daß als Höchstgeschwindigkeit auf Neben- 
ihnen, statt bisher 40 km, unter gewissen Bedingungen 50 km 
der Stunde statthaft sein sollen. Auch mag erwähnt werden, 
Bin Zukunft Personenbahnsteige in einer Höhe von 0,75 m 
Jer Schienenoberkante allgemein zulässig sein werden, während 
sher als größte Höhe 0,38 m vorgeschrieben waren, und daß 
e alte Vorschrift, wonach der Abfahrt eines jeden Zuges ein 
Shtungssignal vorhergehen muß, gestrichen worden ist, um 
sfür das Publikum lästige Pfeifen der Lokomotiven möglichst 
aschränken zu können. 

Bei der Bearbeitung der neuen Ordnung wurde auf 

harfe, leichtverständliche Fassung großer Wert gelegt. 


' — Betriebsmittelgemeinschaft. Unsere in voriger Nummer 
ter der Überschrift „Deutsche Eisenbahn - Betriebsgemein- 
haft“ gebrachte, den Tageszeitungen entuommene Nachricht 
dahin richtig zu stellen, daß am 29. September in Heidelberg 
f Antra der süddeutschen Staatsregierungen zwischen 
sen und dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
srhandlungen über einen engeren Zusammenschluß der süd- 
utschen Staatsbahnen und der preußisch-hessischen Gemein- 
haft in der Richtung einer Betriebsmittelgemeinschatt statt- 
fünden haben. 

— — Federweichen. Vom preußischen Minister der öffent- 
hen Arbeiten ist unterin 24. September d. J. wegen des Ein- 
ues von Federweichen folgender Erlaß ergangen: „Die 
astigen Erfahrungen mit den in den letzten Jahren versuchs- 
ise verlegten Zungenvorrichtungen F. 81:9 auf eisernen 
hwellen, bei denen die bisher gebräuchlichen Drehstühle weg- 
‚lassen und die Zungen federnd angeordnet sind, lassen die 
tere Einführung dieser sogenannten Federweichen geboten 
scheinen. Für die mit Versuchen bis jetzt noch nicht be- 
‚wuten Königlichen Eisenbahndirektionen wird bemerkt, daß 
»se Weichen unter Beachtung der für den Einbau von Weichen 
8Sallgemein gegebenen Bestimmungen auf den Bahnhöfen 
‚rSchnellzuglinien in besonders stark befahrenen Hauptgleisen 
gebaut werden sollen. 

|, Da der zum 20. April d. J. für das Etatsjahr 1905 ange- 
‚ldete Bedarf an normalen Weichen vun der Beschaffungs- 
ektion noch nicht ganz in Bestellung gegeben ist, so erscheint 
angängig, bis zu 400 Stück Federweichen 8a 1:9 (E) für 1905 
zt noch zu bestellen. Die Königlichen Eisenbahndirektionen 
Illen ihren Bedarf an solchen Weichen unter Bezeichnung 
re dafür etwa wegfallenden für 1905 früher bestellten normalen 
ngenvorrichtungen Sa 1:9 (E) der Beschaffungsdirektion bis 
m1.d. M. angeben.“ 


— Umgestaltung der rechtsrheinischen Eisenbahnanlagen 
bei Cöln. Über das in Nr 76 S. 1209 d. Ztg. erwähnte Abkommen 
mit der preußischen Staatsbahnverwaltung versendet die 
städtische Verwaltung von Cöln an die Presse nachfolgenden Aus- 
zug aus dem Vertrage: „Nach dem Abkommen wird die Staats- 
bahnverwaltung den Schiffbrückenbahnhof (in Deutz) und die am 
rechten Rheinufer entlang führende Eisenbahnstrecke aufheben 
und der Stadt Cöln das bei dieser Aufhebung freiwerdende 
eisenbahnfiskalische Gelände zum Eigentum überlassen. Als 
Ersatz für die aufgehobene Bahn soll an den durchgehenden, 
vom Hauptbahnhofe Cöln nach Mülheim und Kalk führenden 
L’'nien ein zur Abfertigung von Personen und Gepäck geeigneter 
neuer Bahnhof hergestellt werden, auch ist der viergleisige 
Ausbau der Strecke Deutzerfeld-Cöln-Hauptbahnhof mit Über- 
brückung des Rheins für zwei Gleise neben der bestehenden 
Eisenbahnbrücke vorgesehen. Ferner wird die Staatsbahnver- 
waltung die anderen das Deutzer Gebiet durchschneidenden 
Eisenbahnlinien hochlegen und für die Hauptstraßenzüge 
schienenfreie Kreuzungen herstellen. Zu diesem Zwecke sollen 
im ganzen 17 Unterführungen zur Ausführung gelangen. Für 
die vorgenannten staatlichen Leistungen hat die Stadt Cöln 
eine Gesamtentschädigung von 5 750000 4. zu zahlen und zwar 
in sechs unverzinslichen Jahresraten. Sofern das Abkommen bis 
zum 1. d. M. rechtsverbindlich zustande gekommen ist, will die 
Staatsbahnverwaltung die Geldbedürfnisse für die geplanten 
Bauentwürfe noch in den Etat für 1905 einstellen und die Bau- 
ausführungen selbst nach Möglichkeit beschleunigen.“ 


— Weiterführung der Berliner Untergrundbahn ins 
Stadtinnere. Auf dem großen Grundstück des Warenhauses 
Wertheim in der Leipzigerstraße werden die Fundamentmauern 
für den Erweiterungsbau des Warenhauses aufgeführt, unter 
denen die Tunnel der Unterpflasterbahnstrecke Potsdamer 
Platz-Spittelmarkt-Alexanderplatz liegen sollen. Schon an der 
Grenze des Grundstücks müssen die Gleise der Unterpflaster- 
bahn auseinandergezogen und in getrennte Tunnel gelegt 
werden, weil die Pfeilerstellung des neuen Warenhausbaues die 
Durchführung eines zweigleisigen Tunnels, der noch dazu in 
einer Krümmung von etwa 110 m Halbmesser liegt, nicht ge- 
statten würde. In der Voßstraße vereinigen sich die beiden 
Tunnel, die eine Länge von etwa 125 m haben, wieder zu einem 
zweigleisigen Tunnel. So wird hier still an der Potsdamer Platz-. 
Spittelmarkt-Unterpflasterbahn bereits gebaut, .obwohl über 
deren Fortführuug die Gelehrten sich noch gar nicht einmal 
einig sind. Aber die Hochbahngesellschaft entschloß sich, die 
Arbeiten auf alle Fälle schon in Angriff zu nehmen, um den 
Unternehmern die Möglichkeit der Weiterführung offen zu 
halten. 


— Brohlthalbahn. Die Verkehrsentwicklung dieser Bahn 
hat im Betriebsjahr 1903/04 weiter befriedigende Fortschritte ge- 
macht, da eine Mehrbeförderung von rund 11000 Personen und 
32000 t Gütern zu verzeichnen ist. Die Mehreinnahmen be- 
laufen sich auf 22000 4, während die Ausgaben gegen das 
Vorjahr um 450 A. sich verringert haben. Wenn trotz des 
höheren Betriebsüberschusses die Dividende des Vorjahres nicht 
erreicht werden konnte, so wird dies damit begründet, daß im 
Vorjahre ein außergewöhnlich hoher Vortrag von 29000 dt. zur 
Verfügung stand, außerdem die Anleihezinsen nur für einen 
Teil des Jahres zu bestreiten waren. Bei einer Personen- 
beförderung von 99753 (88695) wurden aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 43 129 (40.497) 6. und bei einer Güterbeförderung 
von 118250 (86528) t aus dem Güterverkehr 138712 (121239) Jt. 
vereinnahmt. Die gesamten Betriebseinnahmen belaufen sich 
auf 194219 (172211) A, während die Ausgaben 112931 (113 382) 
erforderten. Der Überschuß beträgt demnach 81287 (58 823) M. 
Nach Abzug der Rücklagen in den Erneuerungsbestand und 


die Sonderrücklage verblieb einschließlich des 3584 #4 be- 
tragenden Vortrags ein verfügbarer Überschuß von 68726 


(72057) ft, aus dem Y/3 $ Dividende (gegen °/, $ im Vorjahr) zur 
Verteilung gelangt. 

In der am 27. September d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurden die Aussichten für das laufende Jahr als 
günstiger bezeichnet. Das erste Halbjahr erbrachte einen Mehr- 
ertrag von 17000 46. gegen das Vorjahr, der im zweiten Halb- 
Jahre noch höher werden dürfte: zur Abstoßung der Darlehns- 
schuld an die Westdeutsche Eisenbahngesellschaft wurde die 
Ausgabe von 1 250 000 46. 4,5 prozentiger Obligationen beschlossen. 
Bemerkenswert ist noch, daß die an die Westdeutsche Eisen- 
bahngesellschaft laut Vertrag für die Oberleitung des Betriebes 
zu zahlende Vergütung von 4% der Betriebseinnahmen mit 
Rücksicht auf die schon eingetretene und noch zu erwartende 
Steigerung der Betriebsroheinnahmen auf 2,5 2 herabgesetzt 
worden ist. 


— Ocholt-Westersteder Eisenbahn. Die bekannte, der 
Gemeinde Westerstede gehörende, im Betriebe der oldenburgi- 
schen Staatsbahnen stehende schmalspurige Eisenbahn Ocholt- 
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Westerstede soll in eine Nebenbahn mit normaler Spurweite 
umgewandelt werden. Der Umbau macht die Einstellung 
des: Betriebes auf die Dauer von etwa vier Wochen er- 
forderlich. Für die Außerbetriebsetzung ist der 17. d.M. in 
Aussicht genommen. Wir werden über diese für die Entwick- 
lung des Kleinbahnwesens in mehrfacher Beziehung wichtig 
gewesene Bahn demnächst aus berufener Feder eine ein- 
zehendere Darstellung bringen. 


— Winterfahrordnung 1904/05. Die Generaldirektion der 
bayerischen Staatseisenbahnen hat der Hinausgabe dieser 
Fahrordnung in einem besonderen Erlasse an ihre äußeren 
Dienststellen verschiedene Erläuterungen beigefügt. Sie weist 
u. a. darauf hin, daß der Fahrplan vielfache Änderungen ent- 
hält, da die nur dem sommerlichen Ausflugs- und Reiseverkehr 
dienenden Züge in Wegfall kommen und zahlreiche Züge in 
Berücksichtigung vordringlicher Bedürfnisse des Personen- und 
Güterverkehrs größere oder kleinere Verschiebungen erleiden. 
Sie macht darauf aufmerksam, daß die sich hierdurch ergebenden, 
zum Teil umfangreichen Änderungen eine sorgfältige Prüfung 
der Fahrplanbehelfe und ein eingehendes Studium des neuen 
Fahrplans seitens aller beteiligten Dienstellen und Beamten er- 
fordern, damit die Durchführung gesichert wird und das Personal 
in der Lage ist, dem Publikum auf Anfragen zutreffende Aus- 


kunft erteilen zu können. Eine glatte Durchführung des Fahr- 


plans wird ‘besonders erwartet sowohl hinsichtlich der Züge, 
die zur Herstellung wichtiger Anschlüsse stark gespannte Fahr- 
und knapp bemessene Aufenthaltszeiten erhalten mußten, als 
auch jener Güterzüge, denen wegen der auf sie verwiesenen 
Personenbeförderung eine erhöhte verkehrsdienst- 
liche Wichtigkeit zukommt. Da ferner einige Züge nur 
während eines Teiles der Geltung des Fahrplans verkehren, 
haben die Dienststellen auch diesem Umstande die nötige Be- 
achtung zu widmen und die Einhaltung der Termine vorsorglich 
durch Führung von Vormerkkalendern sicher zu stellen; dabei 
wird den Eisenbahnbetriebsdirektionen anheimgegeben, das 
Personal auf den Beginn und den Schluß der Saisonzüge noch 
besonders hinzuweisen und auch das Publikum durch die Presse 
darauf aufmerksam zu machen. Des weiteren wird auch darauf 
hingewiesen, daß auf verschiedenen Bahnstrecken Bedarfszüge 
vorgesehen sind, um der in der Umgebung größerer Städte 
wohnenden Bevölkerung die Möglichkeit des Besuches von 
Theatern, Konzerten usw. zu bieten. Diese Züge sollen bei 
Veranstaltungen, die eine entsprechende Benutzung erwarten 
lassen, von den Eisenbahnbetriebsdirektionen eingelegt und 
das Publikum gegebenenfalls von deren Verkehren durch Ver-, 
öffentlichung in der Presse verständigt werden. Die Eisenbahn- 
betriebsdirektionen können jedoch die in Frage kommenden 
Stationen auch ermächtigen, die vorgesehenen Bedarfszüge ein- 
zulegen, wenn eine entsprechende Benutzung zu erwarten 
oder eine Teilnehmerzahl von mindestens 40 Personen an- 
gemeldet ist. 


— Eisenbahnunfall auf Bahnhof Neckargemünd. Der am 
17. September d. J. abends 47 Uhr fällige von Eberbach kommende, 
etwa 110 Achsen starke Güterzug entgleiste am sogen. Hilsbacher 
Übergang. Die Maschine schob sich noch etwa 150 m auf den 
Schwellen fort und grub sich dann in den Boden ein, die nach- 
folgenden Wagen schoben sich teils ineinander, etwa 8—10 Wagen 
mit Inhalt sind zertrümmert und etliche 20 mehr oder minder 
beschädigt. Das Personal, das die Situation sofort erfaßt hatte, 
konnte sich durch Abspringen retten, so daß glücklicherweise 
niemand verletzt wurde; dagegen ist der Materialschaden groß. 
Im ganzen sind 13 Wagen entgleist, 6 sind vollständig zerstört 
und 14 mehr oder weniger erheblich beschädigt. Der Druck, 


welchem die zwischen die feststehende Lokomotive und den. 


Rest des Zuges eingekeilten Wagen ausgesetzt waren, wurde 
dadurch verstärkt, daß, ein Teil der nachdrängenden Wagen mit 
Sand und Sandsteinen beladen war. Die Wirkung war denn 
auch, daß starke Eichenplanken wie Zahnstocher geknickt und 
ein eisernes Wagengestell vollständig in Schlangenlinien ge- 
bogen wurde. Selbstverständlich wurde auch den verladenen 
Gütern übel mitgespielt. Das Lokomotivpersonal blieb bis zum 
letzten Augenblick auf seinem Posten, ebenso ein Bremser; den 
übrigen Bremsern gelang es, sich durch Abspringen in Sicher- 
heit zu bringen. Die Ursache der Entgleisung, ob Schienenbruch 
oder zu rasches Bremsen oder Lokomotivschaden konnte ‘laut 
„Pf. B.“ bis jetzt noch nicht festgestellt werden. Ein Verschul- 
den des Weichenwärters ist ausgeschlossen, da die Weiche nach 
dem Unglück untersucht und als richtig gestellt befunden wurde. 


— Geh. Oberregierungsrat Rudolf Witte, vortragender Rat 
im preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiten tritt amı.d.M. in den 
Ruhestand. Wir lassen zunächst kurz seinen Lebenslauf folgen. 
Geboren am 26. August 1839 in Bergbrück bei Rüdersdorf, be- 
suchte er das Berlinische Gymnasium zum Grauen Kloster, 
studierte die Rechte, wurde Auskultator im Jahre 1861, Gerichts- 
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assessor’im Jahre”1865,’trat 1868"zur Staatseisenbahnverw 
über, wurde 1869 Regierungsassessor, 1872 Mitglied der 
lichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld, 1875 Regierungsrat, 
Abteilungsdirigent und Oberregierungsrat. Im Jahre 1894 
folgte seine Berufung in das Ministerium der öffentlichen Ar 
im folgenden Jahre seine Ernennung zum Geheimen Regie 
rat, im Jahre 1898 zum Geheimen Oberregierungsrat. Sein 
wird in der Geschichte der preußischen Staatseisenbahnve 
tung für immer mit zwei von ihm herausgegebenen Werk 
verknüpft sein, die für die Kenntnis des gesamten Dienstbetri 
der genannten Verwaltung zu einem unentbehrlichen Hilfsn 
geworden sind. ImJahre 1881 begann der damalige Regierun 
rat Witte mit der Herausgabe des umfangreichen Sammelwe 
„Die Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten und Arbei 
im Ressort der preußischen Staatseisenbahnverwaltung“. Dieses 
von den Eisenbahnbeamten hochgeschätzte Werk, allgemein - 
kannt unter dem Namen „Elberfelder Sammlung“, enthält al 
einschlägigen Gesetze, Verordnungen und Verwaltungsvor 
schriften. Es ist unter der Leitung des Herausgebers inzwischen 
auf vier Hauptbände mit mehreren Nebenbänden angewachsen 
und hat den zur Bearbeitung von Personalangelegenheiten I 
rufenen Beamten fortgesetzt, namentlich auch bei der Ü 
leitung der verstaatlichten Eisenbahnen in die Staatsverwaltung 
vortreffliche Dienste geleistet. | 
Weiter erschien im Jahre 1889 eine auf amtliche Anregung 
und mit Genehmigung des Ministers der Öffentlichen Arbeiteu 
von Herrn.Witte verfaßte systematische Darstellung der vo 
handenen Vorschriften und Entscheidungen in Personalien de 
Staatseisenbahnbediensteten unter dem Titel: „Die Ordnung de 
Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten und Arbeiter ii 
Bereiche der preußischen Staatseisenbahnverwaltung.“* Auc 
dieses Werk war nicht für die Öffentlichkeit, sondern nur 
die Staatseisenbahnbehörden zum Dienstgebrauch bestimmt. 
Ruf der gediegenen wertvollen Arbeit ist aber längst in weitere 
Kreise des In- und Auslandes gedrungen. Sogar in Erken 
nissen der höchsten Gerichtshöfe findet man Bezugnahmen 
ihren Inhalt. Sie ist den jüngeren Eisenbahnbeamten für 
Belehrung ebenso unentbehrlich, wie sie den älteren für die 
ledigung ihrer dienstlichen Aufgaben eine willkommene HF 
leichterung gewährt. Seit dem Jahre 1902 erscheint eine | 
Ausgabe, deren Vollendung in Fachkreisen mit Spannung 
gegengesehen wird. Sie wird den Verfasser, auch nachdem 
in den Ruhestand getreten sein wird, weiter beschäftigen, 
so wird die ausgezeichnete Arbeitskraft und der feine jurist 
Verstand des Geheimerat Witte auch noch ferner in dem D 
der Sache stehen, der sein Leben bisher gewidmet war. 
Dem Scheidenden ist, wie wir soeben erfahren, der Ch 
rakter als Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat verliehen. \ 
— Personalnachrichten. Der Geheime Regierungsrab 
Behrendt bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Ber] 
ist zum Präsidenten dieser Behörde ernannt. — Der Ober- un 
Geheime Regierungsrat Dr Koch, bisher in Magdeburg, ist 4 
Oberregierungsrat zur Königlichen Eisenbahndirektion in Ber 
versetzt. 
— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Exzellen 
v. Wittek langte, nachdem er die Zillertalbahn und die Stuk 
talbahn in Nordtirol besichtigt hatte, am 27. September in 
an und befuhr die Mendelbahn. Hierauf besichtigte der Mi 


die Stollenarbeiten am Marlinger und Tölltunnel der Vint 
gaubahn. 


Österreich. 


Y 
! u 
. 
vi 
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— Vintschgaubahn. Dieser Tage fand in Nauders in A 
wesenheit von Vertretern des Eisenbahnministeriums und. 

Innsbrucker Statthalterei im Interesse des Ausbaues der V: 
gaubahn eine Versammlung statt, an welcher Vertrete 
Landesausschusses, der Handelskammern Innsbruck und 
der Städte Innsbruck, Bozen und Meran, des Landesve: 
für Fremdenverkehr, die Verwaltungsräte der Vintschge£ 
die Kurvorstehung Meran, die Reichsrats- und Landtagsal 
neten der beteiligten Bezirke usw. teilnahmen. Es g 
eine Resolution einstimmig zur Annahme, in welcher 
der Regierung in ihrer Dringlichkeit anerkannte Forderu 
Ausbaues der Vintschgaubahn bis Landeck neuerlich € 
und der Wunsch ausgesprochen wird, daß mit Rücksicht 
Ausgestaltung des ostschweizerischen Bahnnetzes die 

lung der Strecke Mals-Nauders als Teilstrecke der Linie 
Landeck unverzüglich nach Eröffnung der Bahn Mer 
auch dann in Angriff genommen werde, wenn sich der. 
bare Anschluß an die tirolisch-schweizerische Grenze mö 
weise verzögern sollte. Der Versammlung wohnten auch 


, Verkehrsbeteiligte des Unter-Engadins bei, aus deren 
hrungen gleichfalls der lebhafte Wunsch einer baldigen 
erbindung der Ostschweiz mit Tirol hervorging. / 


|, Vereine zur Förderung der volkswirtschaftlichen Interessen 
Königreiches Dalmatien eingesetzten Komitees zur Förde- 
> des Baues einer Eisenbahnlinie Knin - Novi statt. Hierbei 
der Berichterstatter zunächst eine geschichtliche Dar- 
g der bisherigen Bestrebungen Dalmatiens auf dem Ge- 
e des Eisenbahnwesens. Die Idee, Dalmatien in das öster- 
ehe Eisenbahnnetz einzubeziehen, reicht nach seinen 
hrungen schon in das Jahr 1856 zurück. Es tauchten 
Vorschläge auf, und zwar eine Verbindung zwischen 
ato-Belgrad über Bosnien oder Spalato-Knin zu den kroa- 
a Bahnen. Für die erstgenannte Linie war besonders die 
delskammer von Spalato eingetreten, für die letztere die 
Iskammer von Zara. Diese Anregungen bildeten für die 
erung einen Anlaß, die Frage der Herstellung einer Risen- 
nach Dalmatien in Erwägung zu ziehen. Diese Bahn 
nach einer Vorlage vom Jahre 1872 die wichtigsten 
plätze Dalmatiens mit den südlichen Endpunkten der 
tischen Bahnen verbinden. Dieser Gesetzentwurf wurde 
"angenommen. Das Gesetz vom Jahre 1873 wurde in- 
en nicht verwirklicht. Dagegen erfolgte im Jahre 1877 
u der Eisenbahnlinie Spalato -Siverie mit einer Abzwei- 
nach Sebenico. Inzwischen hatten sich zwei wichtige 
Snisse abgespielt: die Besetzung Bosniens und die Ein- 
hung Dalmatiens in das allgemeine österreichische Zoll- 
t. Das Abgeordnetenhaus forderte nun die Regierung auf, 
andlungen zu pflegen, um die dalmatinische Bahn mit dem 
ichisch-ungarischen Eisenbahnnetze entsprechend zu ver- 
. Sowohl Regierung wie Reiehsratsausschuß sprachen 
für die Eisenbahnlinie Spalato-Knin-Novi aus. Es wurde 
ch nur die Zweiglinie Spalato-Knin gebaut, während die 
etzung nach Novi unausgeführt blieb. In den letzten 
‚hren tauchte der Plan einer Eisenbahn von Spalato über 
zano nach Bugojno auf. Dieser Bau wurde. sichergestellt. 
e Linie Bprehn jedoch, wie der Berichterstatter hervorhob, 
t den Bedürfnissen des Landes. Es bleibe für Dalmatien 
ıL Interesse seiner volkswirtschaftlichen Auferstehung nichts 
(deres übrig, als die Linie Knin - Novi anzustreben, weil es 
‚isch sie möglich sei, den Reichtum der Wälder und Mineralien 
s Landes zu verwerten. 
‚Die Versammlung beschloß, mit allen Kräften die Ver- 
Bang ‚des Baues einer Eisenbahn von Knin nach Novi 
streben. 


— Bahnbau Krems - Gföhl. Dieser Tage fand in Krems 
ie von Vertretern der beteiligten Gemeinden besuchte Ver- 
mmlung statt, in der beschlossen wurde, die Erbauung einer 
tmalspurigen Eisenbahn von Krems durch das Kremstal nach 
ei mit allen gesetzlich zulässigen Mitteln anzustreben. Die 
Ttreter der gesamten Ortschaften zwischen Krems und Gföhl 
srden an den niederösterreichischen Landtag die dringende 
tte richten, er möge die Erbauung dieser Bahnverbindung 
Schließen, nachdem die hierfür bedungenen 30 $ der Bau- 
sten gezeichnet seien, auch die Ertragfähigkeit der Bahn 
Ber Zweifel stehe. 


— Verstaatlichungswert der Nordbahnaktie. In Warrens’ 
'henschrift ist eine Berechnung des Ablösungswertes der 
bahnaktie für den Fall der Verstaatlichung enthalten. Der 
sser kommt unter der Annahme, daß das laufende Jahr 
'z der bisherigen Mehreinnahme von 1000000 Kr. kein höheres 
‚wägnis als das Vorjahr ergeben werde, zu dem Schlusse, daß 
iA der Konzession für die Einlösungswerte maßgeben- 
a letzten 7 Jahre (mit Ausschluß der zwei schlechtesten) nach 
zug des staatlichen Gewinnanteils einen für die Verstaatlichung 
Beenden durchschnittlichen Reinertrag des Hauptbahnnetzes 
29 861 000 Kr. liefern werden. 


3 Kr. für jede Nordbahnaktie. Im ganzen gelangt der Ver- 
‚ser zu einem Ablösungsbetrage von 6278 Kr. als Verstaat- 
jaungswert der Nordbahnaktie. 


a 
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A — Eisenbahnlinie Knin-Novi. Kürzlich fand eine Sitzung des 


‚ihres 


Nr 77 


Was den dauernden finanziellen Vorteil betrifft, welchen 
der Staat aus der Verstaatlichung auf obiger Grundlage ohne 
Rücksicht auf die steigende Verkehrsentwicklung erzielen würde, 
so nimmt der Verfasser an, daß für die gesamte Ablösung von 
725 615000 Kr. 3,5 prozentige Prioritäten zum Kurse von 92 2%, 
das ist im Nennbetrage von 788 707 000 Kr. ausgegeben werden, 
welche eine Jahrestilgung von 28912000 Kr. bei 90 jähriger Lauf- 
zeit erfordern; demgegenüber stehe als Bedeckung der der- 
zeitige Ertrag des Hauptnetzes der Lokalbahnen, des Montan- 
besitzes und des Privatbesitzes, zusammen 36 125 000 Krause: 
gegenüber dem Tilgungsbetrage von 28 912.000 Kr. ein jährlicher 
Überschuß von 7213000 Kr. Nach dieser Berechnung wäre, wie 
der Verfasser ausführt, eine Verzögerung der Verstaatlichung 
ein Entgang für das Staatsbudget, teils infolge Entgangs des 
erzielbaren Überschusses, teils wegen des höher werdenden 
Kapitalswerts der steigenden Ertragsüberschüsse. 


— Der Schiffsverkehr auf der Elbe. Die Braunkohlen- 
verladungen auf der Elbe haben in den letzten Tagen an Um- 
fang etwas zugenommen, sind aber noch immer gering, weil die 
Kähne nur mit verhältnismäßig geringen Mengen beladen werden 
können. Seit der Wiederaufnahme des beschränkten Elbe- 
verkehrs sind etwa 7000 t Kohle verschifft worden, die vor- 
wiegend für die nahegelegenen sächsischen Elbestationen be- 
stimmt waren. Außer Braunkohle wird nur noch frisches Obst 
verladen, von welchem im Laufe dieses Sommers etwa 1700 t 


‚nach Berlin befördert worden sind. 


Ungarn. 


— Eisenbahn Essegg-Djakovar-Vrpolje. Nach beendigter 
politischer Begehung der Eisenbahn Esseg-Djakovar-Vrpolje 
wurde die Bewilligung zum Bau dieser Linie erteilt. 


— Sind Staatseisenbahnbedienstete öffentliche Beamte ? 
Diese Frage hat die Budapester Königliche Tafel jüngst im 
Gegensatz zu der Auffassung der meisten Gerichtshöfe erster 
Instanz, darunter auch des Budapester Gerichtshofes, dahin ent- 
schieden, daß die Angestellten der ungarischen Staatsbahnen 
zu den öffentlichen Beamten gehören. Der Fall, um 
den es sich handelte, war folgender: 

Mehrere Beamte der ungarischen Staatsbahnen sind vor 
Ausbruch des Eisenbahnerausstandes nach Budapest gereist, 
um hier an der großen Versammlung der Eisenbahner teilzu- 
nehmen. Sie taten dies, trotzdem es ihnen seitens ihrer vor- 
gesetzten Behörde ausdrücklich verboten worden war. Während 
des Ausstandes haben die genannten Eisenbahner die Erfüllung 
Dienstes zufolge Verabredung verweigert. Überdies 
machten sie mehrere Lokomotiven unbrauchbar. Auf Grund 


‚ dieses Tatbestandes erhob der Staatsanwalt in Beszterezebänya 


gegen die Genannten die Anklage wegen Mißbrauchs der Amts- 
gewalt und wegen gemeingefährlicher Handlung. Der Gerichts- 
hof stellte jedoch das Verfahren mit der Begründung ein, daß 
die Eisenbahner keine öffentlichen Beamten seien und daß, 
selbst wenn sie es wären, die Betreffenden keine Kenntnis 
hiervon hatten. } ; 
Infolge Appellation des Staatsanwalts hatte sich ‚die 
Königliche Tafel mit dieser Angelegenheit zu befassen. Diese 
änderte den erstinstanzlichen Beschluß ab und stellte einige 
dieser Beamten wegen Mißbrauchs der Amtsgewalt und wegen 
Gewalttätigkeit gegen die Behörde unter Anklage. x 
In der Begründung dieser Entscheidung wird die Auf- 
fassung des Gerichtshofes, als wäre der Eisenbahner kein 
öffentlicher Beamter, als eine irrige bezeichnet, da der Eisen- 
bahner mit administrativen Agenden betraut sei. Infolge dessen 
sei der Eisenbahner als öffentlicher Beamter anzusehen, trotz- 
dem ihn $ 461 des Strafgesetzes nicht unter den öffentlichen 
Beamten aufzähle. Das Gesetz deklariere alle jene für Öffent- 
liche Beamte, die dem Staate zur Leistung von administrativen, 
Justiziellen oder munizipalen Agenden verpflichtet seien. ‚Der 
ungarische Staat erhalte die Eisenbahn nicht als Geschäfts- 
unternehmen, sondern zur Erhöhung des volkswirtschaftlichen 
Lebens des Landes sowie zur Stärkung der öffentlichen Sicher- 
heit und der Landesverteidigung, infolge dessen die Angestellten 
dieser Bahn im Auftrage des Staates administrative Agenden 
versehen und somit als öffentliche Beamte anzusehen seien. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen haben 
sich in der letzten Zeit etwas günstiger gestaltet. Während in 
den vorangegangenen Monaten alle großen Linien eine kilo- 
metrische Mindereinnahme vom Jahresbeginn an gegen die 


— 
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zeigt der Ausweis vom 1. Januar 
bis 1. September bei drei Netzen, Westbahn, Ostbahn und 
Staatsbahn, eine geringe Mehreinnahme von 0,10 bis 0,30 $. Die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, die Nordbahn, die Orleansbahn und 
die Südbahn behalten kilometrische Mindereinnahmen von 2,70 
bis 1,87 2. Das größte Netz, die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, hat 
in den acht Monaten 5830000 Fr. weniger eingenommen. 


gleiche Vorjahrszeit ergaben, 


— Pariser Stadtbahn. Pariser Blätter bringen von Zeit 
zu Zeit eingehendere Darlegungen über den Stand der Arbeiten 
am Stadtbahnnetz der französischen Hauptstadt, meistens ver- 
bunden mit Anerkennung und Befriedigung über das tüchtige 
Fortschreiten der Arbeiten. So veröffentlicht die Beilage des 
„Temps“ vom 18. v. M. eine Einzelschilderung mit einem Ge- 
samtplan. Soeben wendet sich das allgemeine Interesse wieder 
ınehr dem Unternehmen zu, da die Fröffnung einer neuen 
Strecke bevorsteht. Die Linie Nr 3, die von Courcelles nach 
Menilmontant (Nordwest-Ost) über den ÖOpernplatz und die 
Reaumurstraße führt, soll Ende Oktober in Betrieb genommen 
werden. Der Stand der Arbeiten gestattet jetzt die bestimmte 
Ankündigung. Dann wird im Frühjahre 1905 die Linie Nr 2 
ıSüdringbahn über die äußeren Boulevards) an die Reihe 
kommen. So, schreibt der „Temps“, spannt der „Metro“ seine 
Fäden über Paris aus, unter der Erde fortschreitend oder als 
Hochbahn. Eines Tages, der nicht mehr sehr fern ist, werden alle 
Viertel von Paris in den Maschen des neuen Netzes inbegriffen 
sein. Acht Linien sind bisher konzessioniert worden, oder neun, 
wenn man die „Berliersche Röhre* (tube Berlier) hinzurechnet, 
die auch eine Stadtbahnlinie anderer Art ist. Von diesen neun 
Linien sind zwei ganz oder zum Teil in Betrieb: Linie 1 von 
Vincennes nach der Porte Maillot und der Porte Dauphine, 
mitten durch Paris von Ost nach West auf dem rechten Seine- 
ufer, eröffnet iin Juli 1900 zur Zeit der Weltausstellung, und 
der nördliche Teil der Linie 2, die Nord-Ringbahn ; der andere 
Teil der Linie Nr 2, die Südringbahn von der place de l’Etoile 
zur Austerlitzbrücke über die place d’Italie soll bald fertig sein. 
Ein kleines Stück davon, unter der Avenue Kleber bis zum 
Trokaderoplatz wurde schon im Jahre 1900 in Betrieb gesetzt, 
neuerdings geht dieser Betrieb bis zum Quai de Passy. Die 
Südringlinie hat die Seine zweimal zu überschreiten, beim 
Austerlitzplatz in einem einzigen Bogen von 140 m Länge, dazu 
den Orleansbahnhof. Diese Viadukte sollen im Frübjahre 1905 
beendet sein; dann wären nur noch die Oberbauarbeiten zu 
vollenden, um die Linie in Betrieb setzen zu können. Linie 3 
ist, wie gesagt, beinahe fertig. Drei weitere Linien sind im 
Bau: Clignancourt-Porte d’Orleans, Ostbahnhof-Austerlitzbrücke 
und Place d’Italie-Place de la Nation. Bei zwei Linien soll der 
Bau demnächst beginnen: Auteuil-Oper und Palais Royal- 
Donauplatz. 

Für die „Röhre Berlier“ (Porte de Versailles - Saint Ouen- 
Place des Abesses) von Süd nach Nord im Westteil von Paris, 
wartet man zum Beginn der Arbeiten nur noch auf die Geneh- 
migung der vom Stadtrat und der Abgeordnetenkammer an- 
genommenen Pläne durch den Senat. Dies ist ein Privatunter- 
nehmen Berliers, das ganz auf Kosten und Gefahr des Kon- 
zessionärs ausgeführt wird. Nach der Inbetriebsetzung muß 
dieser von jeder mitfahrenden Person 1 oder 2Cts. an die Stadt 
abgeben. Berlier hat auch die kostenlose Verbindung der Linie 
mit der Stadtbahn angeboten. 

Diese neun Linien, sagt der „Temps“, werden eine große 
Zahl der Hauptwege von Paris bedienen. Es werde dann in Ver- 
bindung damit nur noch eine neue Ringlinie, genannt innere 
Ringlinie, über die großen Boulevards und den Boulevard 
Saint Germain sowie einige Anschlüsse und Verlängerungen 
von Linien herzustellen sein, damit das „Metropolitain“-Netz 
vollständig ist. Bekanntlich wird, wie wir hinzufügen, indes 
vorerst der wesentliche Mangel bleiben, daß alle Verbindungen 
mit den Pariser Vororten fehlen, Im ganzen, so schließt der 
„Temps“, herrscht große Tätigkeit in allen Werkstätten der im 
Bau befindlichen Linien, welche zur Zeit mehr als 2500 Ar- 
beiter beschäftigen. Nächstens wird ihre Zahl noch bedeutend 
vermehrt werden. 


— Ausbau der Brünigbahn und rechtsufrige Brienzer- 
seebahn. Die anliegenden Interessenten, der Kanton Bern und 
die Verwaltung der Bundesbahnen bezw. der schweizerische 
Bundesrat sind in dieser Sache in starken Meinungsverschieden- 
heiten. Letztere Instanzen sind nicht der Meinung, daß die 
gegenwärtige Brünigbahn dem Verkehr nicht mehr zu genügen 
vermöge, und wollen einen wesentlichen Umbau usw. vorerst 
nicht; auch wollen sie nur eine schmalspurige Bahn Interlaken- 
Brienz herstellen. Nachdem mannigfache Verhandlungen und 
Kundgebungen stattgefunden, hat nun die Regierung des 
Kantons Bern an den Kantonalrat neue Anträge gestellt. Da- 
nach spricht sich die Vertretung des Kantons Bern grundsätz- 
lich für Bau und Betrieb der Brienzerseebahn durch die Bundes- 
bahnen aus und wünscht, unter Zusicherung eines entsprechen- 
den Kantonsbeitrages die vollspurige Ausführung der Linie bis 
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MErEE, Die. volkswirtschaftlichen Interessen jener Lan 
gegend und wohl auch die militärischen Interessen würden am 
besten durch den Bau einer vollspurigen Brienzerseebahn von 

Interlaken nach Brienz und Meiringen als Fortsetzung ı 1 
Thunerseebahn gewahrt werden. Nicht einverstanden erklärte 
sich indes der Berner Regierungsrat mit den weitergehenden 
Petitionen des Berner Oberlandes, wonach, falls die Finanzierung 
einer vollspurigen Brienzerseebahn, erforderlichenfalls dureh 
eine Aktiengesellschaft, nicht gelingen sollte, das ganze Unter- 
nehmen einer Brienzerseebahn auf unbestimmte Zeit zu vo 
schieben sei. Die Berner Regierung meint, daß eine schma 
spurige bald zu bauende Bahn immer noch besser sei, als 88 
keine, daß also der Kanton Bern gegebenenfalls auch die fü 
eine Schmalspurbahn verlangten Beiträge leisten solle. In 
übrigen scheinen sich in der Schweiz letzthin die, allerdings 
nicht maßgebenden, Stimmen für den Bau der Bahn Interlaken: 
Brienz als Vollspurbahn und für die Umwandlung der Brünig- 
bahn in eine Vollspurbahn mit tiefliegendem Tunnel vermehrt 
zu haben. 1 


| 
1 


— Die elektrische Große Nord- und City-Untergrundbah H 
in London. In Nr 75 S. 1187 d. Ztg. ist u. a. auch das erste Be 
triebsergebnis dieser am 14. Februar d. J. in Betrieb genom 
menen elektrischen Röhrenbahn, die den Norden Londons mit 
dem Herzen der City verbindet, in runden Zahlen angegebei. 
Vom Eröffnungstage bis zum 30. Juni d. J. wurden auf der 
5,6 km langen, mit 7000000 ‚fi. Kapital auf das Kilometer be- 
lasteten zweigleisigen Bahn auf das Bahnkilometer rund 500000 
Personen befördert und 70000 4. eingenommen, bei 14.) durch- 
schnittlicher Einnahme auf die Person. Dieses Ergebnis ist so 
überaus kläglich, daß der Umstand, daß der Vorsitzende des 
Aufsichtsrates alsbald sein Amt niederlegte, wohl damit in Zu 
sammenhang zu bringen sein wird. Der Bahnbetrieb wirt 
gegen Abgabe von 35 $ der Roheinnahmen an die Bahngesell- 
schaft von den Bahnbauunternehmern Pearson & Sohn geführt | 
die den Verkehr und die Einnahmen wie folgt veranschlag‘ 
hatten: Die Zahl der Fahrgäste betrug nach ihrer Schätzung 
23250000 jährlich „als die wahrscheinliche Beförderungsziffe 
während der ersten Jahre des Bestehens“, und diese sollte: 
„bei einem Durchschnittsfahrpreis von 12% „ (13 d)“ jahr 
rund 2906 000 46 einbringen. Diese Zahlen stimmen zufällig 
fast genau überein mit den Vorausschätzungen für die Berline 
Hoch- und Untergrundbahn, aber während sie bei dieser genau 
eingetroffen sind, wurden auf der Londoner Bahn in den ers 
4! Betriebsmonaten — sage und schreibe — befördert 2711152 
Personen und eingenommen 387100 ‚4 Die Jahresbeförderung 
würde sich auf rund 7250000 Personen belaufen, noch nicht eiß 
Drittel des Voranschlages. Die Überraschung kann man sie 
vorstellen, indessen wurde an dem Bericht des Vorstandes von 
den in der Hauptversammlung erschienenen sehr zahlreichen 
Aktionären keine Kritik geübt, hauptsächlich wohl infolge M 
teilung des Vorsitzenden, daß man mit der Nordbahn ein A 
kommen getroffen habe, wonach Durchgangsfahrkarten für beide 
Linien zur Einführung kommen sollten, was inzwischen 8% 
schehen ist. Auch sollen Zeitkarten der Nordbahn über die elek h 
trische Bahn ohne besonderen Zuschlag benutzt werden kön 1; 
die letztere erhält einen Teil der Einnahme daraus. Diese Ve | 
einbarungen werden zweifellos die neue Bahn mehr in Aufnahnı | 
bringen, wenn sie auch nicht sehr zur Verbesserung ihrer Bin 
nahmen beitragen. Das Einzige, was an der neuen Bahn 4 
friedigend war, war die glatte, einwandfreie Betriebsführung 
Nur eine einzige Betriebsunterbrechung von 30 Minuten Kam! 
vor, weil die Ratten die isolierende Hülle eines Signalkabels 
zernagt, dadurch einen Kurzschluß herbeigeführt und die Sig: ) 
außer Tätigkeit gesetzt hatten. K 


— Das Projekt eines Eisenbahntunnels unter der Them 
zwischen Gravesend und Tilbury unterhalb Londons ist — w 
wir dem „Engineering“ entnehmen — in einer Versammlu 
der Ingenieurabteilung der British Association von 
Herrn Casey besprochen worden. Das gedachte Blatt sch 
seiner Mitteilung voraus, daß ein solcher Plan, der die { 
liche Meinung bereits seit langer Zeit beschäftige, zwar 
jetzt noch keine Aussicht auf baldige Verwirklichung hab 
aber gleichwohl die Ausführungen des Redners auch für weite 
Kreise von Interesse sein dürften, da ein jeglicher Vorschlag 
der auf eine Erleichterung der Schwierigkeiten hinziele, nut 
dem der Londoner Großverkehr zu kämpfen bat, Anspruch‘ 
Beachtung verdient. Der Plan schließt sich an den von ut 
in Nr 18 8.283 d. Ztg. erwähnten Steindamm an. Der auf Beton 
zu lagernde und aus Quadern aufzuführende Damm würd 
vier Schleusen von 100, 160, 230 und 330 m Länge und 2 
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lich 660 Schiffen ermöglichen. Das würde den 
gewähren, daß die Schiffe, die jetzt bei Gravesend stunde 
die Flutzeit abwarten müssen, in wenigen Minuten die Schl 
durchfahren und ihren Weg fortsetzen könnten. Dadurch 
der Londoner Verkehr also von Ebbe und Flut unabh 
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en. Der Redner schlug dann weiter vor, daß der zu er- 
e Damm mit einem Tunnel verbunden werden möge, 
ı welchen die Bahnen von Essex mit denen von Kent in 
mittelbare Verbindung gesetzt würden. Die gesamten Kosten 
s Baues veranschlagte er auf rund 73.000.000 4. und die Bau- 

würde etwa drei Jahre betragen. Unter den Rednern, 
ie zu diesen Ausführungen das Wort nahmen, befand sich 
Alexander Siemens, der auf die dem Vorschlage entgegen- 
inden großen Bedenken und namentlich auf den Umstand 
wies, daß die Fahrrinne unterhalb Gravesend schon jetzt nur 
großen Schwierigkeiten offen gehalten werden könne und 

iese Schwierigkeiten sich durch die vorgeschlagene Ab- 
ng noch wesentlich vergrößern würden. 


— Leihwagen für die bulgarischen Staatsbahnen. Die 
ährige Ernte ist in vielen Gebieten Bulgariens über Fr- 
günstig ausgefallen, und es findet eine lebhafte Ausfuhr 
deren glatte Abwicklung jedoch bisher infolge der unzu- 
nden Anzahl von verfügbaren Eisenbahnwagen gehindert 
Die bulgarische Regierung sah sich deshalb in den letzten 
en veranlaßt, eine größere Anzahl von gedeckten und 
en Wagen von der Österreichischen und ungarischen Eisen- 
verkehrsanstalt anzumieten, welche schon in Bulgarien 
etroffen und in Dienst gestellt worden sind. 


ee 

._, — Die Bahnsteigsperre soll nun auch in Rußland ein- 
‚führt werden. Der Entwurf der Vorschriften, schreibt die 
tersburger Zeitung, über die Einführung einer kleinen Zah- 
‚ig für die Lösung einer Bahnsteigkarte soll demnächst dem 
isterkomitee vorgelegt werden. Im Interesse der ruhigen 
‚d’ungestörten Abwicklung des Personenverkehres auf den 
‚hnsteigen in Rußland wäre es zu wünschen, daß die maß- 
enden Regierungsstellen dem gegenwärtigen Antrage mehr 
wollen entgegenbrächten, als einem gleichen Antrage der 
‚-Dünaburger Eisenbahn vor etwa 16 Jahren. Damals 
angen die beengten Bahnhofsverhältnisse dazu, die vielen 
zleitenden Personen vom Bahnsteige fernzuhalten. Das sollte 
eicht werden durch Einführung einer Bahnsteigkarte, die für 
“op. = 10.4 gelöst werden sollte, um die Sperre zu passieren. 
gegen wurden aber alle möglichen ‚und unmöglichen Be- 
iken ins Feld geführt und statt dessen bestimmt, daß der 
ansteig abgesperrt werden dürfe und das Betreten nur solchen 
sonen zu gestatten sei, die eine Fahrkarte besitzen, mit an- 
en Worten: die begleitenden Personen mußten mindestens 
@ Fahrkarte bis zur nächsten Station kaufen. Jetzt — nach 
‚Jahren — kommt man endlich auf den einfachen Vorschlag 
‚Einführung von Bahnsteigkarten zurück, weil man offen- 
‘die Erfahrung gemacht hat, daß die Einführung der Bahn- 
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igkarten auch an anderen Orten als in Riga notwendig und 
ht mehr zu entbehren ist. Die Ausgaben bei Durchführung 
ser Maßregel werden große sein. Die Absperrungsvorrich- 
gen auf den Bahnhöfen der Residenz und einiger großer 
avernementsstädte werden allein 1000000 R. erfordern. 


Fremde Weltteile. 


' — Die Vollendung des Baues der Eisenbahn von Oren- 
5 nach Taschkent steht in kurzem bevor. Es ist das ein 
ignis von außerordentlicher Bedeutung nicht nur in wirt- 
'aftlicher, sondern auch in militär-politischer Beziehung. Zu- 
!hst weist die „Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 194 darauf hin, 
» mit der Vollendung des Baues dieser Bahn und deren Be- 
‚bseröffnung die mittelasiatische Bahn, die bis dahin keine 
bindung mit dem Eisenbahnnetze des europäischen Rußlands 
ic nunmehr diese wichtige Verbindung erhalten wird, wo- 
‘ch der Austausch der Güter natürlich sehr wesentlich er- 
‚htert werden wird. Es kann nicht übersehen werden, daß 
nach Taschkent nur den Landweg über Orenburg oder über 
zu gab. Doch war es hier notwendig, die Güter von Baku 
‚'h Krasnowodsk über den Kaspisee zu überführen, solange 
Jahreszeit und der Zugang des Hafens von Krasnowodsk 
Ss zuließ. Neben diesen Wegen, auf denen die Eisenbahn 
hältnismäßig lange benutzt werden kann, gab es namentlich 
„h die Verbindung auf der Wolga und über den Kaspisee 
!ı Krasnowodsk, die wahrscheinlich die billigste ist, aber die 
‚bequemlichkeit mit sich brachte, daß die Güter verhältnis- 
8 lange unterwegs sein und außerdem mehrfach umge- 
en werden mußten. Alles dies fällt fort bei Benutzung des 
Mtigen Eisenbahnweges über Orenburg. Allerdings wird ja der 
‚sserweg (Wolga-Kaspisee) immer eine wichtige Rolle spielen, 
il er für vielerlei Verkehrsbeziehungen voraussichtlich wegen 
‚aer Wohlfeilheit der einzig verwendbare sein wird. Für die 
‚tung des Verkehres sind natürlich auch die Entfernungen 
er Bedeutung, daher sei hier angeführt, daß die Neu- 
strecke Orenburg-Taschkent 1766 Werst, dagegen die Strecke 
" mittelasiatischen Bahn Krasnowodsk-Taschkent 1747 Werst 
gist. Nimmt man Moskau zum Ausgangspunkt, so beträgt 
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der Schienenweg über Orenburg nach Taschkent 3286 Werst 
und über Baku nach Taschkent 4147 Werst, wozu noch die 
Schiffsverbindung Baku-Krasnowodsk tritt. 

Hieraus ergibt sich, daß es in wirtschaftlicher Beziehung 
darauf ankommen wird, welcher Punkt, nämlich Orenburg oder 
Krasnowodsk, billiger erreicht werden kann, denn von beiden 
Punkten läßt sich Taschkent auf annähernd gleich langen Schie- 
nenwegen erreichen. Wenn auch gewiß die Frage nach der 
Wohlfeilheit der Beförderung in erster Reihe in Rechnung ge- 
zogen wird, so kämen doch immerhin die Sicherheit, die 
Schnelligkeit der Beförderung usw. auch in Betracht, so daß 
eine Teilung des Verkehres das wahrscheinlichste ist, umsomehr, 
als die mittelasiatische Bahn — wie wir noch vor gar nicht 
langer Zeit berichtet haben — srhon seit langem nicht 
mehr die Möglichkeit hat, den Ansprüchen des Verkehres zu 
genügen. In großer Menge und auf lange Zeit bleiben die 
Güter in Krasnowodsk liegen, bis endlich auch an sie die 
Reihe konmt, um weiter befördert werden zu können. Das 
wird voraussichtlich mit Eröffnung der Orenburg - Taschkent- 
Eisenbahn anders werden, wenn eine Teilung des Verkehres 
eingetreten sein wird. Schon jetzt interessieren sich die 
an der mittelasiatischen Bahn beteiligten Versender in Turkestan 
für die Einstellung von Güterwagen, die in geeigneter Weise 
für die Beförderung von frischen Früchten, namentlich Wein- 
trauben, Melonen, rühgemüse usw. je nach der Jahreszeit her- 
gerichtet sein müßten. Ebenso haben sich die Interessenten 
schon bittend an die Eisenbahnverwaltung gewandt, um eine 
schnellere Beförderung zu ermöglichen, was natürlich für Obst 
und Gemüse von der allergrößten Bedeutung ist, denn eine 
Beförderungslänge von 3286 Werst bis Moskau zurückzulegen, 
nimmt auch unter günstigen Verhältnissen eine lange Zeit in 
Anspruch, die dem Beförderungsgegenstande leicht verderblich 
werden kann. 

Gleichfalls hat mit Rücksicht auf die demnächst bevor- 
stehende Betriebseröffnung eine Durchsicht der Tarife des 
direkten kaukasisch -transkaspischen Verkehrs stattgefunden, 
die in Gemeinschaft mit den Dampfergesellschaften auf dem 
Schwarzen Meere und dem Kaspisee vereinbart waren. Kurz, 
es regt sich zur Zeit in jenem Gebiete, um gehörig vorbereitet 
zu sein, wenn der nene Verkehrsweg in Betrieb genommen 
werden kann. i 

Das ist die wirtschaftliche Seite, die den Bahnbau Oren- 
burg-Taschkent äußerlich in den Vordergrund des Interesses 
gedrängt hat. Die eigentliche Triebfeder zum Bau der Bahn 
wird aber wohl mit Recht auf politischem Gebiete zu suchen 
sein. Während Rußland bisher nur schwer an die südöstliche 
Grenze seines asiatischen Besitzes, zu Zeiten sogar, wenn die 
Schiffahrt einen Verkehr zwischen Baku und Krasnowodsk nicht 
ermöglichte, dorthin überhaupt nicht gelangen konnte, um seinen 
Wünschen und Forderungen den notwendigen Nachdruck zu 
geben, wird es in Zukunft auf dem neuen Schienenwege jeder- 
zeit und schneller als bisher auf dem Plan erscheinen können. 
Was die Entfernung der Grenzen des Reiches von dessen 
Mittelpunkt ohne leistungsfähige Eisenbahnverbindungen be- 
deutet, lehrt der gegenwärtige Krieg. Von Ssamara, d. h. dem 
Eisenbahnpunkte, den alle Transporte, die aus dem euro- 
päischen Rußland auf den Kriegsschauplatz geschafft werden, 
passieren müssen, bis Port Arthur sind es rund 7500 Werst 
(= 8003 km). Dagegen sind es von Ssamara bis- Taschkent 
rund 2200 Werst (= 2347 km). Stellt man, um die hier in Frage 
kommenden Entfernungen besser vergleichen zu können, diese 
gegenüber, so findet man, daß Moskau entfernt ist von Port 
Arthur 8600 Werst = 9176 km, von Taschkent über Baku_ 4147 
Werst = 4425 km und von Taschkent über Orenburg 3286 Werst 
— 3505 km. Bei dem Wege nach Taschkent über Baku kommt 
dann noch, wie schon vorbemerkt, die Reise über den Kaspisee 
in Betracht. Hiernach ist der Vorteil, den die neue Eisenbahn- 
verbindung in militärischer Beziehung bietet, klar. 

Wie die Verhältnisse in jenen entfernten Landesteilen 
liegen, so kann wohl erwartet werden, daß die Bahn in viel- 
facher Beziehung kräftig auf die Entwicklung von Handel und 
Verkehr zwischen Rußland und den fruchtbaren Gebieten Mittel- 
asiens, die nunmehr dem verbrauchenden Europa näher gerückt 
sind, einwirken wird. Ein Mangel ist es allerdings, wenn man 
esals einen solchen bezeichnen will, daß das von der neuen Bahn 
durchquerte Land zum nicht geringen Teil wenig oder gar nicht 
besiedelt bezw. angebaut ist. Aber an der ersten Teilstrecke 
von Orenburg aus und an der dritten bei Taschkent sind die 
Vorbedingungen einer gesunden Entwicklung des Verkehrs voll- 
kommen vorhanden. Hier sind namentlich die Viehbestände 
recht bedeutend (im Jahre 1897 zählte man 6500000 Haupt Vieh 
aller Gattungen), ebenso ist der Körnerbau ausfuhrfähig. Der 
„Westnik Finanssow“ sagt: hier bietet ein günstiges Klima, ein 
fruchtbarer Boden und der wasserreiche Fluß Ssyr-Darja, der 
das Gebiet durchströmt, die Gewähr für Gedeihen und Frucht- 
barkeit. Auch Kupfer und Steinkohlen finden sich reichlich, 
während auf der ersten Teilstrecke Salz in großen Mengen vor- 
handen ist. 
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— Ugandabahn. Der soeben veröffentlichte Schlußbericht 
des Ugandabahnkomitees gibt nach „Railr. Gaz.“ einen allge- 
meinen Überblick über die gesamte Lage der Bahn und stellt 
einen interessanten Vergleich zwischen den erzielten Betriebs- 
ergebnissen und dem Voranschlag des Jahres 1893 an. Für 
den Vergleich standen nur die Verkehrsziffern des Jahres 1902/03 
zur Verfügung, als der jetzt eingerichtete Dampfschiffsverkehr 
auf dem Viktoriasee noch nicht bestand. Der Vergleich der 
Einnahmen dieses Jahres mit dem Voranschlag des Jahres 1893 
zeigt nun folgendes Bild: Die veranschlagten Einnahmen aus 
dem Personen- und Stückgutverkehr beliefen sich auf 5375 £ 
(— 507 500 4), die wirklichen Einnahmen auf 24303 £ (= 486 060 
Mark). Veranschlagt war eine Postbeisteuer von 1000 2 
(= 20000 #), die wirkliche belief sich dagegen auf 2761 £ 
(— 55220 Mt). Aus dem Verkehr nach der Küste hatte man 
16 500 £ (= 330 000 At) Einnahme veranschlagt, dagegen wurden 
nur 6612 £ (= 132240 M) erzielt. Der Verkehr von der Küste, 
dessen Einnahmen auf 19075 £ (= 381500 Jt) veranschlagt 
waren, brachte solche von 53652 £ (= 1073040 #). Im ganzen 
beliefen sich die Einnahmen nach dem Voranschlag auf 62000 £ 
(= 1240 000 4), die wirklich erzielten Einnahmen dagegen auf 
87328 £ (= 1746 560 6). 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Vom Tage der Betriebseröffnung ab sind als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten: 

1. die voraussichtlich am 1. November d. J. zur Eröffnung ge- 
langende 7,59 km lange Strecke Friedeberg a/Qu.- 
Reichsgrenze (Heinersdorf i/B.) der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau; 

2. die am 1. Oktober d.J. zur Eröffnung gelangende 20,743 km 
lange Strecke Gleiwitz-Idaweiche der Königlichen 
Eisenbahndirektion Kattowitz ; 

3. die am 1. Oktober d. J. zur Eröffnung gelangende 23,025 km 
lange Strecke Dolling-Riedenburg der Königlich 
bayerischen Staatseisenbahnen. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Am 
1. Oktober d.J. wird die an der Strecke Thorn-Culmsee zwischen 
den Stationen Ostaszewo und Culmsee gelegene Haltestelle 
Griffen für den Personen-, Gepäck-, Stückgut- und Wagen- 
ladungsgüterverkehr eröffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegenständen, zu deren 
Verladung eine Kopframpe erforderlich ist, sowie von Leichen, 
lebenden Tieren und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 75. — Inser.-Nr 2435 — d. Ztg.) Am 
gleichen Tage wird die an der Strecke Bromberg-Schneidemühl 
zwischen den Stationen Netzthal und Weißenhöhe gelegene 
Haltestelle Freymark für den Personen-, Gepäck-, Stückgut-, 
Wagenladungsgüter-, Leichen- und Tierverkehr eröffnet. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und schwer- 
wiegenden Gegenständen, zu deren Verladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
(Vergl. Bekanntmaehung in Nr 75 — Inser.-Nr 2434 — d. Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Der 
an der Hauptbahnstrecke Breslau-Mittelwalde zwischen Ebers- 
dorf und Mittelwalde gelegene Haltepunkt Schönfeld wird 
am 1. Oktober d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. Die Entfernung beträgt von Schönfeld bis Ebersdorf 
2,95 km, von Schönfeld bis Mittelwalde 5,23 km. (Vergl. Be- 
kanntmachung in Nr 75 — Inser.-Nr 2433 — J. Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 1. No- 
vember d. J. wird der an der Strecke Aachen-Rheydt zwischen 
den Stationen Lindern und Baal gelegene Haltepunkt 
Brachelen für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. Die Entfernungen betragen: Lindern-Brachelen 2,1 km, 
Brachelen-Baal 5,0 km. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 75 
— Inser.-Nr 2436 — d. Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
1. Oktober d. J. wird die an der Strecke Kreuzburg O/S.-Tarno- 
witz zwischen den Stationen Bankau und Rosenberg O/S. ge- 
legene Haltestelle Alt-Rosenberg eröffnet. Die Haltestelle 
erhält. die Befugnis zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Eil- 
und Frachtgütern, Leichen und Kleinvieh in Käfigen. Gegen- 
stände, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforder- 
lich ist, sowie Sprengstoffe können in Alt-Rosenberg 
nicht abgefertigt werden. 


1107 — 


| bahn ist dem Bericht in „Railr. Gaz.“ leider nichts zu 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


Interessant ist auch ein Vergleich der Baukoster 
Ugandabahn mit denen anderer afrikanischer Bahnen. Während 
sich die Kosten der Bahnmeile bei der Ugandabahn auf 
(= 193 998 4) beliefen, betrugen die der Kongobahn mi 
Spurweite von 2 Fuß 6 Zoll und ihren starken Steig 
1002 £ (= %0432 Mt), die der Kapbahnen 10524 £ 234 
die der Natalbahnen 11006 £ = 224532) und die der B 
an der englisch-afrikanischen Goldküste 8005 # (= ‚163 296 « 

Über die Ausgaben und die Erträge der Uga 


nehmen, doch äußert sich der Bericht über die sozialen Er 
der Ugandabahn sehr befriedigt. Der Sklavenhandel mit 
Innern sei vollständig unterdrückt. Der früher notwendi 
Unterhalt einer Flotte von 5 kleinen Kreuzern an der Küste 
zur polizeilichen Aufsicht, um den Sklavenhandel zu verhindern, 
sei jetzt entfallen. Dadurch spare der britische Staat jährlich‘ 
102941 £ (= 2100000 ). Das allein genüge, um den noch 
bestehenden Fehlbetrag des Betriebes der Ugandabahn in eine 
tatsächlichen Überschuß zu verwandeln. Über die rein Kauf 
ie Erfolge der Bahn zu berichten, sei es jetzt noch 
zu früh. 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. An 
1. Oktober d. J. wird die bisher nur dem Güterverkehr dienend 
Haltestelle Paulshof — an der Hauptbahnstrecke Dirschau 
Bromberg zwischen den Stationen Morroschin und Schmentat 
gelegen — auch für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt: 
Der an der Bahnstrecke Siershahn-Limburg zwischen den St: | 
tionen Wirges und Montabaur gelegene, bisher nur dem Per 
sonenverkehr dienende Haltepunkt Dernbach wird am 1.05 
tober d. J. auch für den Eil- und Frachtstückgutverkehr eröffnete 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 76 — Inser.-Nr 2470 — d. Hg) # 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Am3. 
tober d. J. wird die an den Bahnstrecken Posen-Thorn 1 
Posen-Stralkowo gelegene Station Posen-Gerberda 
welche bisher nur dem Personen-, Gepäck-, Wagenladungsg 
und Viehverkehr diente, auch für die Abfertigung von Fr 
stückgut eröffnet werden. Die Abfertigung von Eilstüc 
Fahrzeugen und Sprengstoffen sowie bis auf weiteres auch 
jenige von feuergefährlichen Frachtgütern ist ausgeschloss 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann-Sa 
brücken. Am 1. Oktober d.J. wird die Haltestelle Sieb 
born, welche bisher außer dem Personen-, Gepäck- undG 
verkehr nur der Abfertigung von Kleinvieh in einzelnen Stü 
diente, für den gesamten Tierverkehr und die bisher nur 
Personen- und Gepäckverkehr dienende, an der 
Hermeskeil-Simmern zwischen den Stationen Hochscheid 
Büchenbeuren gelegene Haltestelle Hirschfeld vom gleiche 
Tage auch für den Güter- und Tierverkehr sowie für die A 
fertieung von Leichen eröffnet. Die Annahme und Ausliefe 
von Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegenständen, zu 
Ver- oder Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, bleibt: 
geschlossen. 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
erlassen worden: 

Nr I 389 vom 19. September d. J. an sämtliche Ve 
verwaltungen, betreffend die aus Verwaltungen beste 
ständigen Ausschüsse des Vereins (abgesandt am 23. 9 
tember d. J.). 


Nr II 251 vom 19. September d. J. an sämtliche Verein 
verwaltungen, betreffend Museum von Meisterwerken derN: 
wissenschaft und Technik (abgesandt am 21. September d.J.) 


Nr II 255 vom 19. September d. J. an sämtliche Mitglied 
des Ausschusses für technische Angelegenheiten, betrei 
Entsendung eines ständigen Vertreters des Vereins De 
Eisenbahnverwaltungen in den Vorstandsrat des Museu 
Meisterwerken der Naturwissenschaft und der Technik (abge: 
am 22. September d. J.). 


Nr I 256 vom 19. September d. J. an sämtliche Verein 
verwaltungen, betreffend Aufnahme elektrisch betriebener Ba} De 
als Vereinsmitglieder (abgesandt am*21.{September d. I). 
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} 1. Eröffnung von Strecken. 


röffnung der Nebenbahn Schweidnitz- 
.- Charlottenbrunn. 
"Am 1. Oktober d. J. wird die Neben- 
‚an Schweidnitz - Charlottenbrunn dem 
‚fentlichen Verkehre übergeben werden. 
‚an der Strecke liegen in der Richtung 
a Schweidnitz = Niederstadt her der 
epunkt Croischwitz, die Haltestellen 
r-Weistritz und Ober-Weistritz, der 
punkt Breitenhain, die Haltestellen 
jau, Hausdorf-Wüstewaltersdorf und 
hausen-Charlottenbrunn. Die Halte- 
te Croischwitz und Breitenhain 
ienen nur dem Personen- und Gepäck- 
erkehr, die übrigen Verkehrsstellen er- 
lten die Befugnis zur Abfertigung von 
ersonen, Gepäck, Stückgut, Wagen- 
ıdungen und lebenden Tieren; Spreng- 
toffe und Gegenstände, zu deren Ver- 
' der Entladung eine Kopframpe erfor- 
erlich ist, sind von der Beförderung 


| ısgeschlossen. 

"Gleichzeitig wird der bisherige, dem 
|ersonen- und Gepäckverkehr dienende 
altepunkt Jacobsdorf, Kreis Schweidnitz, 
\ufgehoben. 

ı Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten .der 
em Personenverkehr dienenden Züge 
nd aus den Aushangfahrplänen zu er- 
hen. Es. gelangen nur Fahrkarten 
IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 

Mit dem Tage der Eröffnung werden 
ie neuen Stationen in den Gruppen- 
wf I und in die Wechseltarife mit 
\ieser Gruppe einbezogen. 

Die neue Strecke wird der Betriebs- 
on Breslau 2, ‚der Maschinen- 
ıispektion Breslau 1, der Verkehrs- 
ektion Waldenburg und der Werk- 
jsätteninspektion Breslau la/b/c zu- 
‚ eteilt. 

\ Über die Höhe der Tarifsätze geben 
\ie Dienststellen nähere Auskunft. 

‚ Breslau, im September 1904. (2518) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
'  befugnisse von Stationen. 


! Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
\ ahnstrecke Lüneburg-Harburg zwischen 
en Stationen Stelle und Meckelfeld be- 
‚gene Haltestelle Maschen (bisher Halte- 
unkt) für den Eilgut-, Frachtstück gut-, 
lagenladungs- und Viehverkehr eröffnet. 
je Annahme und Auslieferung von 
ahrzeugen und Sprengstoffen ist aufder 
altestelle ausgeschlossen. 

\ Von dem Eröffnungstage ab treten für 
ie Haltestelle Maschen direkte Fracht- 
‚itze für die Beförderung von Eil- und 
rachtgütern sowie von Leichen und 
|:benden Tieren mit den Stationen der 
reußischen Staatsbahnen, den in die 
taatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
|uafgenommenen Stationen von Privat- 
ahnen und der oldenburgischen Staats- 
/ahn in Kraft. 

\ Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
\bfertigungsstellen und unser Verkehrs- 
u au hier. 

| Hannover, den 22. Septbr. 1904. 
= Königliche Eisenbahndirektion. 


" Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
\trecke Pr. Stargard-Schmentau zwischen 
‚en Stationen Pr. Stargard und Groß- 
‚ablau gelegene Haltestelle Pr. Star- 
jard Vorstadt, welche gegenwärtig 
\ur dem Personen- und Gepäckverkehr 
‚ient, auch für den Güter- und Vieh- 
jerkehr in Wagenladungen eröffnet 
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werden. Die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Pr. Stargard Vorstadt in den 
Gruppentarif I, die Staatsbahn-Wechsel- 
tarife mit dieser Gruppe und den ober- 
schlesisch-ostdeutschen Kohlentarif sowie 
den Staatsbahntarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Danzig, den 28. September 1904. (2520) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
- zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Die Anlage III des Transportreglements 
der schweizerischen Eisenbahn- und 
Dampfschiffunternehmungen (Verzeichnis 
der zur Ausstellung von Leichenpässen 
zuständigen schweizerischen Amtsstellen) 
ist wie folgt geändert worden: 
1. Ziffer 18 der litt. a hat zu lauten: 
„18. Graubünden, kantonales Polizei- 
bureau.“ 
2. Litt. b erhält nachstehenden Wort- 
aut: 
„b) Für Leichentransporte aus dem Aus- 
lande nach der Schweiz sowie im 
Transit durch die Schweiz folgende 


Amtsstellen: 
1. der Direktor des schweizerischen 
Gesundheitsamtes ; 
9. die schweizerischen Gesandt- 


schaften in Paris, Rom, Wien 
und London sowie die schwei- 
zerischen Generalkonsulate, Kon- 
sulate und Vizekonsulate in 
Belgien, Dänemark, Frankreich 
und Algerien, Griechenland, 
Großbritannien, Italien, Luxem- 
« burg, in den Niederlanden, Öster- 
reich-Ungarn, Portugal, Rumä- 
nien, Rußland, Schweden und 
Norwegen und in Spanien.“ 
Karlsruhe, den 24. Septbr. 1904. (2522 
Großh. Generaldirektion. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Gütertarif; Heft 2. 

Die Stationen Delmenhorst, Varel und 
Oldenburg werden vom 1. Oktober 1904 
ab in den Ausnahmetarif Nr 9 (Eisen etc.) 
für den Verkehr mit Reichsbahnstationen 
(ausgen. Basel) aufgenommen. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 27. Septbr. 1904. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Ladefristen.- 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
K. k. priv. süd-norddeutsche Verbin- 
dungsbahn, 
Kürzung der Fristen für die 
Entladung und Beladung der 
Güterwagen. 


Mit Genehmigung des hohen k.K. Eisen- 


bahnministeriums (Erlaß vom 21. Septem- 
ber 1904 Zl. 43281/16a) werden auf den 
Linien der österreichischen Nordwestbahn 
und süd-norddeutschen Verbindungsbahn, 
sowie auf den in deren Betriebe stehen- 
den Lokalbahnen vom 10. Oktober 1904 
bis auf weiteres, längstens aber bis ein- 
schließlich 24. Dezember 1904 die Fristen 
für die Entladung oder Beladung der 
Güterwagen auf acht Tagesstun- 
den herabgesetzt. 

Als Tagesstunden gelten die Stunden 
von 8 Uhr früh bis 6 Uhr abends, die 
Mittagszeit inbegriffen, 

Wien, im September 1904. (2521) 

Die Direktion. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Güterverkehr. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli und 5. September d. J. ein- 
geführte Ausnahmetarif für bestimmte 
Futtermittel wird mit sofortiger Gültig- 
keit zu denselben Bedingungen und für 
die gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
sand von den Stationen der Börßum- 
Hornburger Kleinbahn, der Brölthaler 
Eisenbahn und der Dessau - Wörlitzer 
Eisenbahn nach den preußischen und 
sächsischen Empfangsgebieten ausge- 
dehnt. 

Berlin, den 28. September 1904. (2524) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppenwechseltarif III/IV (westliches 
Gebiet). 

Am 1. Oktober 1904 tritt zum vorge- 
nannten Tarif der Nachtrag II in Kraft, 
welcher u. a. Entfernungen für die Sta- 
tionen der Neubaustrecken Cleve-Mörs, 
Mayen - Coblenz, Coesfeld - Borken und 
Bielefeld-Lage, für die neuen Stationen 
Barkhorst, Dernbach, Hirschfeld und 
Rohrkarr, sowie eine Anzahl Entfernungs- 
änderungen, ferner Änderungen und Er- 
gänzungen der Stationstarife, der Aus- 
nahmetarife und eine anderweite Fassung 
des Übergangstarifs für den Verkehr mit 
Kleinbahnen enthält. Soweit Erhöhungen 
der Entfernungen eintreten, gelten diese 
erst vom 20. November d. J. ab. 

Essen, den 26. September 1904. (2525) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif III und Gruppenwechsel- 
tarif II/IO. 

Am 1. Oktober d. J. tritt an Stelle des 
Übergangstarifs mit Kleinbahnen ein 
neuer, zum Teil erweiterter Übergangs- 
tarif. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 28. September 1904. (2526) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 

scher Kohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Utbremen des Direktionsbezirks Han- 
nover in die Abteilung C des Ausnahme- 
tarifs 6 vom 1. April 1902 für Sendungen 
von. mindestens 45 t mit den Fracht- 
sätzen der Station Oberneuland aufge- 
nommen. 

Essen, den 28. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 

nach Stationen der Direktions- 

bezirke Breslau, Kattowitz 
und Posen usw. 

Mit dem 1. Oktober d. J. gelangt der 
Tarifnachtrag VIII zur Einführung. Der- 
selbe enthält neue Frachtsätze für die 
Stationen der Neubaustrecken Schweid- 
nitz-Charlottenbrunn, Gleiwitz-Emanuel- 
segen, Friedeberg a. Qu. - Heinersdorf 
i. Böhm. und Lorenzdorf-Neuhammer a.Qu. 
Der Betrieb auf den zuletzt genannten 
zwei Strecken wird erst zu einem spä- 
teren, noch bekannt zu gebenden Zeit- 

unkte eröffnet. Ferner enthält der 

achtrag VIII Sätze für die Stationen 
der früher den Direktionsbezirken Berlin 
und Halle angehörigen Strecken Sommer- 
feld - Fürstenwalde (ausschließlich) und 
Guben - Cottbus (ausschließlich. Auch 
sind in den Nachtrag die Sätze für die 
seit Herausgabe des Nachtrags VII neu 
eröffneten Stationen und ferner die sämt- 
lichen in den Nachträgen I bis VII ent- 
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haltenen Frachtsätze aufgenommen. Die 
in diesen sieben Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze treten außer Kraft. Druck- 
abzüge des Nachtrags VIII sind von den 
beteiligten Dienststellen zum Preise von 
40 „} für 1 Stiick zu beziehen. 

Breslau, den 23. September 1904. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Freiwillige Liebesgaben jeder Art für 
die Abgebrannten in Binsdorf, Oberamt 
Sulz, Eisenbahnstation Balingen in Würt- 
temberg, welche unter der Adresse des 
Hilfskomitees in Binsdorf oder einer 
sonstigen Sammelstelle mit dem Vermerk 
auf dem Frachtbriefe: „Freiwillige Gaben 
für die Abgebrannten in Binsdorf“ zur 
Eisenbahnbeförderung aufgegeben wer- 
den, desgleichen leere Emballagen, die 
zu solchen Sendungen verwendet waren 
und mit dem Vermerk auf dem Fracht- 
brief: „Von einer Sendung freiwilliger 
Gaben für die Abgebrannten in Bins- 
dorf“ zur Rückbeförderung gelangen, 
werden bis zum 30. November d. J. auf 
den preußisch - hessischen Staatsbahnen 
frachtfrei befördert, wenn die Aufliefe- 
rung als gewöhnliches Frachtgut ohne 
Versicherung des Interesses an der 
Lieferung und ohne Nachnahmebelastung 
erfolgt. 

Berlin, den 30. September 1904. (2528a) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Dem durch Bekanntmachung vom 
19. September d. J. eingeführten Aus- 
nahmetarife für Umschlagsgüter, die 
wegen Behinderung der Binnenschiffahrt 
mit der Eisenbahn anstatt auf dem 
Wasserwege nach den Bestimmungs- 
stationen weiterbefördert werden, sind 
mit sofortiger Gültigkeit und unter den 
gleichen Voraussetzungen die Georgs- 
marienhütten-, die Lausitzer, die Nieder- 
lausitzer und die Zschipkau-Finsterwalder 
Eisenbahn beigetreten. 

Berlin, den 30. September 1904. (2528b) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag XIV in Kraft, enthaltend die seit 
Herausgabe des letzten Nachtrags ein- 
geführten und bereits veröffentlichten 
Frachtsätze sowie neue Frachtsätze der 
Tarifabteilung A von den Stationen Frie- 
drichstadt und Osterrönfeld des Direk- 
tionsbezirks Altona, Stolberg = Rottlebe- 
rode des Direktionsbezirks Cassel und 
Nassau des Direktionsbezirks Frank- 
turt a/M., ferner Ergänzungen des Haupt- 
tarifs. Die Frachtsätze für Osterrönfeld 
haben erst vom Tage der Betriebseröff- 
nung dieser Station ab Gültigkeit. Ab- 
drucke des Nachtrags zum Preise von 
0,10 #. bei den beteiligten Güterabfer- 
tigungsstellen. 

Essen, den 24. Sept. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2529) 


Staatsbahn-Güterverkehr. 
Tarifheft11G (Gruppen J/IN). 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 

wird zum Tarifheft IIG ein Nachtrag 1 
herausgegeben. Er enthält Änderungen 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen 
zum  Kilometerzeiger. Der Kilometer- 
zeiger (Kilometertafel I und OD) bringt 
Entfernungen für neue Stationen, geän- 


derte Entfernungen für bereits aufge- 
nommene Stationen sowie Berichtigungen. 
Die Ausnahmetarife sind durch Auf- 
nahme der bereits anderweit bekannt ge- 
gebenen Änderungen und Berichtigungen 
ergänzt. Der Ausnahmetarif S5 enthält 
neue Frachtsätze nach Station Wilhelms- 
haven. 
In den Ausnahmetarif S 5s ist die Sta- 
tion Osterrönfeld als Versandstation neu 
aufgenommen. An Stelle des Über- 
gangstarifs für den Verkehr mit Klein- 


bahnen tritt ein neuer, zum Teil erwei-, 


terter Tarif. In diesen sind außer den 
bereits bekannt gegebenen Ergänzungen 
die Bremisch - Hannoversche Kleinbahn, 
die Herforder und Bielefelder Kleinbah- 
nen, die Steinhuder Meerbahn aufgenom- 
ınen. Die in den Nachtrag aufgenom- 
menen zusätzlichen Bestimmungen sind 
scmäß den Vorschriften unter I(3) der 
Eisenbahnverkehrsordnung genehmigt. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten dieselben erst vom 15. November 
1904 ab. Abdrücke des Nachtrags 1 
können von den Verkaufsstellen des Ta- 
rils zum Preise von 10 „| für das Stück 
bezogen werden. 

Breslau, den 27. September 1904. (2530) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
TeilIl, Heft 7 vom 1. März 1904. 
Mit Gültigkeit vom 5. Oktober 1904 
wird die Station Sehnde des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Hannover in die allge- 
meinen Tarifklassen und Ausnahmetarife 
1-4 einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 25. September 1904. (2531) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch - norddeutscher Tierverkehr. 
Am 1. Oktober 1904 wird ein Frachtsatz 
Nagy=Säros-Myslowitz für Pferde in La- 
dungen, 794 .| für das Quadratmeter, ein- 
geführt; Fahrgeld für 1: Begleiter 716 +). 
Berlin, den 23. September 1904. (2532) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Frachtermäßigung wegen Behinderung 
der Binnenschiffahrt durch Trockenheit. 

Die andauernde Trockenheit dieses 
Jahres hat auf den Binnenwasserstraßen 
eine Behinderung des Weitertransports 
großer Gütermengen herbeigeführt. So- 
weit diese der Eisenbahn zur Erreichung 
ihres Bestimmungsortes zugeführt wer- 
den, kommen für die Eisenbahnbeförde- 
rung auf den bayer. Staatseisenbahnen 
und den bayer. Linien der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München sowohl 
im Binnenverkehr, als auch im Wechsel- 
und Durchgangsverkehr mit den preuß.- 
hessischen Staatsbahnen und den übrigen 
deutschen sowie ausländischen Bahnen, 
die sich der Maßnahme anschließen, wider- 
ruflich im Wege der Frachterstat: 
tung diejenigen Frachtsätze (seien dies 
regelmäßig gebildete oder Ausnalme- 
frachtsätze) zur Anwendung, welche zwi- 
schen der ursprünglichen Versandstation 
und der eigentlichen Bestimmungsstation 
bestehen, sofern diese sich niedriger 
stellen, als die tarifmäßigen Frachtsätze 
von der Umschlag- zur Bestimmungs- 
station. Diese Frachtberechnung findet 
auch bei denjenigen Gütern statt, die von 
einer Eisenbahnstation nach einem 
Wasserumschlagplatz befördert sind, hier 
zur unmittelbaren Weiterbeförderung zur 
Wasserstraße verladen wurden, oder ver- 


Zeitung des, Verei 
Deutscher iron | 


laden werden sollten, und demnä 
der Eisenbahn nach der eigentli 
stimmungsstation Beförderung fin 
der Weise, daß anstelle der Sum 
Frachtsätze von der ursprünglich: 
sandstation zum Umschlagplatz u 
Umschlagplatz zur eigentlichen 
mungsstation der tarifmäßige Frachtsa| 
von der ursprünglichen Versandstat 
zur eigentlichen Bestimmungsstation ; 
wendung findet, sofern letzterer niedri; 
ist als die Summe der ersteren. 
Es obliegt den Versendern, der Eise 
bahnverwaltung den erforderlichen Nie 
weis zu erbringen. g 
München, den 26. September 1904. 053 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Oktoberd.J. tritt zum Staat: 
bahngütertarif der Gruppen] 
der erste Nachtrag in Kraft. 5 

Derselbe enthält neben einigen be‘ 
durchgeführten Tarifänderungen, Ä 
rungen und Ergänzungen der Vorbei 
kungen zum Kilometerzeiger, Entf 
nungen für neu aufgenommene Station 3 
geänderte Entfernungen für bereits Ä 
Tarif enthaltene Stationen, Erweiter 
des Ausnahmetarifs für Eisen, eii 
neuen erweiterten Übergangstarif 
den Verkehr mit Kleinbahnen sowie B 
richtigungen. 4 

Der Nachtrag enthält neben eimigt 
geringen Frachterhöhungen auch Fra@f 
ermäßigungen. Soweit durch den N& 
trag Frachterhöhungen eintreten, ge 
diese erst vom 15. November 1904 ah 

Abdrücke des Nachtrags sind bei u 
seren Stationskassen und Güterabfer 
gungsstellen zum Preise von 10 4 # 
das Stück käuflich zu haben. . 

Breslau, den 27. September 1904. (25 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Staatsbahn-Gruppentarif IV und Sta 
bahn-Wechseltarife mit der Gru 
Die Haltestelle Metternich der Neuba 
strecke Coblenz H. B.-Mayen Ost wi 
am 1. Oktober d. J. noch nicht eröffe 
werden. Die in den obenbezeichnet 
Tarifen für Metternich vorgesehenen Er 
fernungen und Frachtsätze treten dab 
erst von einem noch zu bestimme 
späteren Tage ab in Kraft. (di 
St. Johann-Saarbrücken, 27. Sept. IM 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbal 4 1 
Mit sofortiger Wirkung werden 
besonderen Bestimmungen zurEisen 
Verkehrsordnung unter Abschnitt 
badischen Gütertarifs durch ein 
stimmung über die Annahme u 
gabe der Güter an Festtagen 
auf schweizerischem Gebiet ge 
badischen Stationen ergänzt. D 
stimmung ist gemäß den Vorschi 
unter 13 der Verkehrsordnung 
nehmigt. N 
Nähere Auskunft erteilen die ( 
stellen. i 
Karlsruhe, den 24. Septbr. 1904. 
Großh. Generaldirektion. 
Preußischer Staatsbahngüterverke 
Tarifheft UBzzs 
(Gruppe I— östliches Gebi 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktob 
wird zum Tarifheft IIB ein N 
herausgegeben. Er enthält Ä 
der besonderen Bestimmunge 
Nebengebührentarif, der Bestim 
über die Beförderung zwischen m 
Stationen desselben Ortes usw. une 
Vorbemerkungen zum. Kilometerze 
Der Kilometerzeiger (Kilomete 


n Tem N 26 
Jahrgang 
ber 1°01. 


und ID bringt Entfernungen für die seit 
Ih ai neu aufgenommenen Stationen, 
"geänderte Entfernungen für bereits auf- 
enommene Stationen, Berichtigungen 
des Haupttarifs und Nachtrags 1 sowie 
Änderungen in den Dienstbeschränkun- 
Die Ausnahmetarife sind durch 
nahme der neuen Stationen und der 
eits anderweit bekannt gegebenen 
Änderungen ergänzt und berichtigt 
Aisch als neuer Ausnahmetarif ist der 


. 


Ausnahmetarif 5k für rohe Steine usw. 
nzugekommen; der Ausnahmetarif 6d 
urde durch Aufnahme der Versand- 
station Grünberg i. Schl. erweitert. Nach- 


n Stelle des Übergangstarifs für den 
‚Verkehr mit Kleinbahnen ist ein neuer, 
um Teil erweiterter Übergangstarif ge- 
teten. 

Soweit Frachterhöhungen 
‚selten dieselben erst vom 15. 
901 ab. 

Abdrücke des Nachtrags2 können von 
‚len Verkaufsstellen des Tarifs zum 
reise von 0,60 lt. für das Stück bezogen 
‚erden. 

Breslau, den 26. September 1904. (2537) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
fi Hamburg. 

N a 

ion 


sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
Stadtoldendorf des Direktionsbe- 
irkes Cassel in die Gruppe Einbeck usw. 
ufgenommen. 
‚Altona, den 26. September 1904. (2538) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Die 


eintreten, 
November 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Tachtsätze für Zucker von 
Rositz nach Lienz. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
is auf Widerruf, längstens bis Ende 
jezember 1905, werden für die fracht- 
utmäßige Beförderung von Zucker der 
osition Z-8—a der Güterklassifikation 
es Österr.-ungar.-bosnisch-herzego wini- 
hen Tarifes Teil I vom 1. Januar 1904 
a) bei Frachtzahlung mindestens für 


5000 kg, 
‚b) bei Frachtzahlung mindestens für 
10000 k 
\r den Frachtbrief und Wagen folgende 
achtsätze berechnet, u. zw.: 


Bas un 


Von 
tositz (Ö. N. W. B.) 


nach Heller für 100 kg 


der k. k. priv. Südbahngesellschatt, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


sutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
I (Verkehr mit Österreich.) 

(inführung direkter Fracht- 
itze für Ölkuchen, Ölkuchen- 
ehl, Ölkuchenschrot, ent- 
ttetes Ölsaatmehl, durch 
teß- oder Extraktionsver- 
(hbren aus Ölfrüchten aller 
ttgewonnen,im Verkehrvon 
Sdernach Schreckenstein.) 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1904 
s auf Widerruf, längstens jedoch bis 
‚de Dezember 1905 werden im Verkehr 
‚ischen den im Verbandstarife Teil II, 


Ban 


Br 


nn usb in a en 


= — 


Heft 1 vom 1. Januar 1902 enthaltenen 
deutschen Hafenstationen 
Schreckenstein, Station der österr. Nord- 
westbahn, anderseits die laut des ge- 
in diesen Verkehrs- 


nannten Tarifes 


einer - 


und 


beziehungen bestehenden Frachtsätze des 
Spezialtarifes III auf die oben angeführten 


Artikel — bei Frachtzahlung für minde- 
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gesellschaft, 


stens 10 000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief und Einhaltung der sonstigen 
einschlägigen Tarifbestimmungen — an- 
gewendet. 
Wien, am 28. September 1904. 
Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 


(2539) 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 
Lagerhauses S. & W. Hoffmann Wien DU.B. 
als Reexpeditionsstelle für Getreide. 


Einbeziehung des 


Mit Gültigkeit vom 1. Novem 
bandstarifen Teil III, Heft 1—4 


ber 1904 ist die Reexpeditionstabelle in den Ver- 
wie folgt zu ergänzen: 


oh für Sendungen 
fr = Die Einlagerung : 
8 z Sy , bestimmt 
t 1 7 bez. Reexpedition mit Herkunft | in us 
Tarif Teil III = ie Zalkksie im von den Stationen | Statfchen 
S = der Gruppe der Gruppe 
Heft 1 vom 1. Juli 1904 | ı7 |dı D | et 
2, 3, 15, 18, 19, 20, 
21, 22, 26, 27, 28, 29, IX 
, E F 30, 31, 34, 3t, 37, 38 & 
Heft 2 vom 1. Juli 1904 | 21 | ol Lagerhaus ; 39, 10, ee 
a 16, 17,3, 24, 8, x 
.& W. Hoffmann 25a, 32, 33, 85 J 
Wien D. U. B.*) 16, 17, 18, 19, 20, 21, } IX 
Heft 3 vom 1. Juli 1904 | 2 | fı nt a? 32, 33 I-IX 
22 I—-VIIN 
Heft 4 vom 1. Juli 1904 | 18 \n6| ZB EX 
*) Nur für Getreide. 
Wien, am 24. September 1904. (2541) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarlberger Eisenbahnverband. 
(Aufnahme des Lagerhauses $S.& W.Hoffmann, WienD.U.B. 
unter die Reexpeditionsstellen. 
Mit Wirksamkeit vom 1. November 1904 werden die in den Tarifen, Teil III, 
Heft 1 bis 4 des österreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarlberger Eisenbahnverbandes 
enthaltenen Reexpeditionstabellen bezw. das alphabetische Verzeichnis wie folgt 


ergänzt: 


a) Reexpeditionstabellen. 


für Sendungen be- 
stimmt nach Stationen 
j Seite die Einlagerung bezw. der Gruppe 
Bezeichnung des d R ii A ı 
Tarifes es eexpedition ist zu- I | II | I | IV 
Tarifes | lässig = 
mit Herkunft von den 
Stationen der Gruppe 
Teil II, Heft ı 18 \gnLagerhauss.£&Ww| „| co | cc 6 
gültig vom 1./XIL. 1898 j Hoffmann, Wien D.U.B.*) | : 
| | s1) Lagerhaus S.& W. |B,C,D,E, F,G,H, J, 
ee I, ur 1903 14 Hoffmann, Wien K, B, M, N, Ö, 3 Q, RB; 
guliüg vom sr .:1WDd DALE B.**) » | S, sr 
Teil II, Heft 3 % il) Lagerhaus S. & W. 16, 17, 16, 17,116, 17,16, 17, 
gültig vom 1./XII. 1898 r Hoffmann, Wien D. U. B. #) 18, 19 18, 19 |18, 19 |18, 19 
Teil III, Heft 4 14 06) Lagerhaus S. & W. 


gültig vom 1./XH. 1898 


wa 
EI, 


Nur für Getreide. 


Hoffmann, Wien D. U. B. *) 


b) Alphabetisches Verzeichnis. 


Teil III, Heft 1 
gültig vom 1./X1I. 1898 | 


zur | a-ula-ı 4-1 


17 


Wien, am 26. September 1904. 
K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppe der 
Reexpedi- Station Bahn- 
tionstabelle verwaltung 
Seite 13 
Lagerhaus SESaW, Hoff-.0, 
K mann, Wien D. U. B. K.K. St. B. 
(2542) 


- Nr -77 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif TeilM, Heftivoml. Juli 
1904. a 
Mit Wirksamkeit vom 1. November ‚1904 
bisauf Widerruf,längstensjedochbis31.De- 
zember 1905, wird die Abfertigungsstelle 
Lagerhaus S. & W. Hoffmann, Wien D. 
U. B. mit den für die Station Wien 
Lagerhaus bestehenden Frachtsätzen in 
den obenbezeichneten Tarif einbezogen. 
Die genannte Abfertigungsstelle ran- 
giert in die Reexpeditionsgruppe C. 
Wien, am 24. September 1904. (2543) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Direkte Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Böhmisch->- 

Trübau und Meran. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905 werden für die frachtgut- 
mäßige Beförderung von Gütern der 
Klassen ], II und der Wagenladungs- 
klasse A der Güterklassifikation des Ta- 
rifes Teil I, Abt. B vom 1. Januar 1904 
für den Verkehr zwischen den österr.- 
ungarischen und bosn.-herzegowinischen 
Eisenbahnen nachstehende Frachtsätze 
berechnet: 


Nor Wagen- 
Stückgut- en 
Böhm.- klasse ueR 
Trübau 
(St. E. G.) F>- 


I | ie \ 
von oder nach r 1 | 1952 


Heller für 100 kg 


Meran 
(B. M.B.). .| 1033 | 872 | 654 | 627 
Im übrigen finden die Bestimmungen 

des Tarifes, Teil I für den böhmisch- 

tiroler Eisenbahnverband Anwendung. 
Wien, am 24. September 1904. (2544) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

Am Dienstag,4 Oktober 1904, 
nachmittags 2 Uhr (Ortszeit), im 
Zentralbureau erwähnter Gesellschaft, 
Moreelse Park, Utrecht, für die Lieferung 
von Oberbaumaterial, nämlich: 

Heft 209: 355 000 Stück flußeiserne Nei- 
Runen und 
90.000 Stück Hußeiserne Unter- 

lagsplatten ; 
100 t Außeiserne Schwellen- 
schrauben, 

240 t flußeiserne Laschen- 

schrauben und 
500 t flußeiserne Haknägel ; 
„.. 211: 140 000 kieferne Querschwellen; 


n. 210% 


„ 212: 6000 eichene Querschwellen 
und 

33 000 bucheneQuerschwellen; 

213: Weichenschwellen und 


Brückenschwellen. 

Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einseben auf 
im ‘erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 


‘ Herausgegeben yon dem Verein Deutscher a SE = a von Julius Springer in Berlin N. € a 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Bisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlentels in Berlin W. KL 
Druck von H. S. Hermann in Berlin S.W. ki 


—. 1234. — 


(1. Abteilung des Bahndienstes) von 
0,50 fl. für jedes Heft werden die Hefte 
portofrei zugesandt vom 12. September an. 
Erläuterungen am erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 
trecht, 5. September 1904. (2545) 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Holzschwellen. 
Die Lieferung folgender Holzschwellen 
ist zu vergeben: 
3500 Stück forchene Stoßschwellen, 
55 000 Stück Forchenschwellen A., 
55000 Stück Forchenschwellen C., 
6000 Stück Forchenschwellen M., 
1000 Buchenschwellen A. und 
8000 Buchenschwellen C. 
Lieferbedingungen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht aufgelegt 
und werden auf Verlangen abgegeben. 
Die Angebote sind spätestens bis 
Mittwoch, den 19. Oktoberd.)., 
vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Lieferung von Holzschwellen“ versehen 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Öffnung der Angebote statt. 
Die Bieter bleiben bis zum 16. Novem- 
ber d. J. an ihre Angebote gebunden. 
Heilbronn, den 27. Sept. 1904. (2546RM) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung derLieferungvon 277 500 m 
nahtlosen Siederöhren und Siederohr- 
abschnitten für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann-Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 50 „ 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Siederöhren und Siederohrabschnit- 
ten“ versehen bis zum 11. Oktober 
1904, vormittags 10! Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung porto- und be- 
stellgeldfrei an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist am 10. No- 
vember 1904, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, den 23. September 1904. (2547) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingungvon Werkstattsnutzhölzern, 
u.zwar: A. 17152 cbm Kiefern in 90 Losen, 
2696 cbm Eichen in 36 Losen, 43 cbm Rot- 
buchen in 5 Losen, 21 cbm Weißbuchen 
in 4 Losen, 135 cbm Eschen in 10 Losen, 
74 cbm Erlen in 8Losen, 169 cbm Pappel 
in 9 Losen und 425 Stück Stangen zu 
Hebebäumen in einem Lose. B. 79 cbm 
Nußbaum und 30 cbm Mahagoniholz 
in je einem Lose für die Direktions- 
bezirke Berlin, Magdeburg, Halle a/S., 
Stettin, Danzig, Bromberg und Königs- 
berg i/Pr. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 18 Oktober 1904, vor- 
mittags 10 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöneberger 
Straße 1—4, einzureichen. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau, Zimmer 420, eingesehen, 
auch von dort gegen post- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 1,50 ff. für A. 
und 0,50 4. für B. in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Zuschlagsfrist 
bis 19. November 1404. 

Berlin, den 26. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2548) 


ey, 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwal 


6. Verkauf von Altmaterialier 

Verkauf von Altpapier. 
Etwa 100000 kg zum Einstampfen (Ein- 
kochen) bestimmtes Altpapier und 

2000 kg veraltete Drucksachen 
piere zur beliebigen Verwendung 
in verschiedenen Losen verkauft w 
Die Bedingungen und das zum An 
zu benutzende Formular können in 
serem Rechnungsbureau einges 
auch von ihm gegen portofreie 
dung von 50 „) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 20. Oktoberd. 
vormittags 11 Uhr, im Verwaltungs: 
gebäude — Knochenhauerufer Nri 
stattfindenden Termine eröffnet. 
Zuschlag erfolgt bis zum 8. Novembei 
1904. * 2549 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. E 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 


Eine im Jahre 1874 erbaute Personen 
zuglokomotive, welche im Betrieb nic 
mehr verwendbar ist, soll verkauft we 
den. Dieselbe kann auf dem Militä 
bahnhof Berlin besichtigt werden. | 

Bedingungen und die zu den Ange 
boten zu benutzenden Formulare könne 
bei der Maschineninspektion der König 
lichen Militär-Eisenbahn eingesehen, aue 
von dort gegen portofreie Einsendun 
von 25 „ bezogen werden. 5 

Die an die Maschineninspektion einz 
sendenden Angebote werden in dem 

am 10. Oktober d. J., 
vormittags 11 Uhr, 
stattfindenden Termin eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 24, OR 
tober d. J. (@ 
Betriebsabteilung der Eisenbahnbrigadı 


4 
” 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaumater 
lien. h 
Die bei der Oberbaumaterialverwaltiiß 
Heilbronn lagernden alten Oberbaumat 
rialien (etwa 2700 t), sowie 100 t bra 
bare schweißeiserne QuerschwellenPr 
und 2 Gleiswagen werden dem Verl 
ausgesetzt. Bm 
Die Verkaufsbedingungen nebst S01 
verzeichnis werden. auf Verlange 
der unterzeichneten Stelle verabfo 
Die Angebote sind spätestens | 
bis 17. Oktober.d.J., vormittiäg 
11 Uch2ar we 
hierher einzureichen; anschließend hi 
findet die Eröffnungsverhandlung statt 
* Die Bieter bleiben bis 7-November ( 
an Ihre Angebote gebunden. 
Heilbronn, 24. September 1904. 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf ausrangierter 
motive, Wagen und Rad 

Am Montag, den 17. Oktober 1 
den durch Submission 1 Lokomotiv 
4 Personen- und 35 Güterwagen D®b 
6 Radsätzen verkauft werden. | 

Verkaufsbedingungen sind 
lich zu beziehen vom Maschin 
der Verwaltung in Amsterdam, Ce 
Administratiegebouw Droogbak. 

Die Generaldirektion. 


| Zeitung des Vereins 
wi: 
u _ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


! 
Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
‚= auf deutschen und amerikanischen 
Eisenbahnen. 

‚ Rückgewinnung der für das Bremsen der 
' Züge aufgewendeten Energie. 
'“Meinungsverschiedenheiten bei der Be- 
| rechnung von Frachtzuschlägen. 


Österreich: 


rheinisch - westfäl. Kohlensyndikat. — 


FE 


Die von der Universität in Chicago herausgegebene 
Vierteljahrsschrift „The Journal of Political Economy‘, 
Band XII vom Dezember 1903, enthält eine 45 Druckseiten 
lange Abhandlung von George G. Tunell über ameri- 
kanische und europäische Eisenbahnzüge mit den größten 
Fahrgeschwindigkeiten (American and European High - Speed 
Trains). Der Verfasser gibt darin zunächst eine Zusammen- 
stellung der Reise- und Durchschnittsgeschwindigkeiten, mit 
denen die schnellsten Bahnzüge in Amerika und den Haupt- 
ländern von Europa im Mai 1903 gefahren worden sind, und 
daran anschließend eine sehr eingehende vergleichende Über- 
sicht der Fahrgeschwindigkeiten, die mehrere Hunderte von 
Bahnzügen in Amerika und Deutschland im Mai 1903 gehabt 
haben, und er glaubt mit dieser Übersicht den untrüglichen 
Beweis zu erbringen für die in jeder Hinsicht überwältigende 
Überlegenheit (overwhelming superiority at every point) und 
den Vorrang (pre-eminence) der amerikanischen Eisenbahnen 
in bezug auf ihre Zuggeschwindigkeit gegen die deutschen 
Bahnen. 
| Eine kürzere Besprechung dieser Abhandlung ist bereits 
ı in Nr 19 d. Ztg. gebracht und dabei ausgeführt worden, daß die 
‚ Tunellschen Berechnungen seine kühnen Behauptungen von 
der großen Überlegenheit der amerikanischen Bahnen nicht be- 
gründen könnten. Im Heft V des „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
‚ ist von mir kürzlich auch ein längerer Aufsatz veröffentlicht, 
der sich mit demselben Gegenstande beschäftigt und nicht nur 
' einen noch ausführlicheren Nachweis liefert, daß die Tunell- 
schen Ausführungen über die Fahrgeschwindigkeiten deutscher 
und amerikanischer Bahnzüge in sehr vieler Hinsicht ganz un- 
zutreffend seien, sondern zugleich auch eine neue Art von Ver- 
gleichen zieht, wie die amerikanischen und die deutschen 


Abschiedsfeiern für Präsident Kranold. 
— ÖOber- urd Geheimer Regierungsrat 
Dr v. Michels. — Personalnachrichten. 

Inspektionsreise ° des 
Eisenbahnministers nach Südtirol. — Die 
Zugbegleiter der österr. 
beim Eisenbahnminister. 

Öberbau für die Südbahn. — Eröffnung 


Walk-Güterbahnhof in London. — Zoll- 


a Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 

I 
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Nummer 78. 5. Oktober 1904. XLIV. Jahrgang. 
AR” Inhalt: 


freie Einfuhr von Eisenbahnmaterial nach 
Rußland. — Ausrüstung der Eisenbahn- 
wagen mit Karten des Bahnnetzes. — 
Güterwagen von 27 t Tragfähigkeit. — 
— Ausbau des russischen Bahnnetzes. 
Fremde Weltteile: Orenburg-Tasch- 
kent. — Elektr. Betrieb der Teilstrecke 
Kalageran-Karakliss der Transkaukasus- 


Staatsbahnen 
— Schwererer 


Nachrichten: des zweiten Gleises in der Strecke Eisenbahn. — Die privaten Zufuhrbahnen 
| Deutschland: Betriebsmittelgemein- ı Hötzelsdorf-Göpfiitz. - Anschlag auf der Sibirischen E. — Zufuhrbahn aus der 
schaft. — III. Nachtrag zur Eisenbahn- einen Zug. — Tarifbureau des Bundes Mongolei nach Krassnojarsk. — Eisen- 

Verkehrsordnung. — Herstellung einer österreichischer Industrieller. — Per- bahn Canton-Fatschan-Samshui. — Über- 
' Eisenbahnverbindung zwischen Troppau sonalnachrichten. wucherung der tropischen Bahnlinien. — 
j und Bauerwitz. — Probelauf elektr. be- Ungarn: Neue Signalordnung und Ver- Eisenbahnunfälle in Amerika. 
leuchteter Personenwagen. — Betriebs- kehrsv orschriften. — Keszthely-Balaton- Allgemeines: Das neue Zeppelinsche 
unfall auf Bahnhof Hochstadt-Marktzeuln. szentgyorgyer Vizinalbahn. Luftschiff. 

' — Einführung einer Verkaufsgebühr für Übrige europäische Länder: ‘ein für Ei zu Berlin. 

k unanbringliche Güter. — Der Winter- Heizung auf den belgischen Eisenbahnen. a vi Iisenbahnkunds zu Berlin 
fahrplan der badischen Staatsbahnen. — — Vergrößerung der französ. Eisenbahn- Se BRUCE: 

R Kundmachung des deutschen Eisenbahn- werkstätten. — Riviera-Expreßzug. — Bücherschav. 
Verkehrsverbandes. — Neckarkanalisie- Eisenbahnvereinheitlichung in der Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
rung. — Der preußische Fiskus und das Schweiz. — Rickentunnel. — Willow führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachunger. 


Dieser Nummer liegt Nr 28 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 
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Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf deutschen und amerikanischen Eisenbahnen. 


Eisenbahnen hinsichtlich ihrer Fahrgeschwindigkeitsleistungen 
richtiger gegeneinander gemessen werden können. , Diese 
neueren Berechnungen glaube ich in dem Nachfolgenden ein- 
gehender darlegen zu sollen. 


Ein richtiges Bild von der Fahrgeschwindigkeit ist m. E. 
nur durch Gegenüberstellung der auf deutscher und ameri- 
kanischer Seite erreichten Geschwindigkeitsleistungen gleicher 
Art zu gewinnen, wie dies durch meine neuen Berechnungen 
auf Grund der Fahrpläne im Reichskursbuch und in Official 
Guide of the Railways and Steam Navigation Lines of the 
United States für Januar 1904 versucht worden ist. In dieser 
Zusammenstellung habe ich alle regelmäßig verkehrenden 
Bahnzüge in Deutschland und den Vereinigten Staaten von 
Amerika nachgewiesen, die zwischen zwei Stationen, die 75 km 
(= 46,58 engl. Meilen) und darüber voneinander entfernt sind, 
ohne Anhalten unterwegs befördert worden sind und bei diesen 
Beförderungen eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 75 km 
und mehr in der Stunde erreicht haben. Ferner ist für jeden 
dieser Züge ermittelt, welche Durchschnittsgeschwindigkeiten 
sich für jede Strecke von 75 km und darüber in beiden Rich- 
tungen ergeben und wieviel diese nach Kilometerstunden be- 
rechneten Durchschnittsgeschwindigkeiten, vervielfältigt mit der 
Zahl der von jedem Zuge zurückzulegenden Kilometer, betragen 
haben, und die so gewonnenen Zahlenergebnisse sind mit 
Kilometer-km/Std. bezeichnet. 


Auf diesen Grundlagen ist von mir ermittelt, daß auf 
deutscher und amerikanischer Seite die nachbezeichneten 
Eisenbahnlinien mit den angegebenen Zugverbindungen, Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten nach km/Std. und geleisteten Kilo- 
meter-km/Std. gegenüberzustellen sind: 


Zeitung des Verein 


“ Die Bahnzüge der bezeichneten Eisenbahnlinien und 
Bahnstrecken sind im Archiv für Eisenbahnwesen einzeln 
aufgeführt mit Angabe der Zugnummer, der Entfernung, der 


Fahrzeit, der Durchschnittsgeschwindigkeit und der geleisteten 
Kilometer- km/Std. 
Nach dieser Zusammenstellung sind im Januar d.J. in 


Deutschland 49 Bahnzüge und in den Vereinigten Staaten von 
Amerika 183 Bahnzüge auf Strecken von 75 km Länge und 
darüber ohne Anhalten unterwegs mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 75 km und mehr in der Stunde täglich be- 
fördert worden. Da das amerikanische Eisenbahnnetz in seiner 
Länge das Netz der deutschen Eisenbahnen um das Sechsfache 
überragt, so kann es zur Beantwortung der Frage, ob die fahr- 
planmäßigen Geschwindigkeiten der Züge in Deutschland oder 
in Amerika eine höhere ist, nicht auf die Zahl der auf jeder 
Seite beförderten Züge ankommen, sondern allein darauf, wie 
die von den Zügen auf beiden Seiten im Durchschnitt ge- 
leisteten Geschwindigkeiten sich zueinander verhalten. Die bei 


Nr 78 — 126 — Deutscher Eisenbahn-Verwa 
= P den einzelnen Fahrten zurückgelegten Kilometer-k 
Pu Sug ae 1 ER haben in Deutschland bei den 49 Zügen zusammen 513 797 
Eisenbahnlinien fa de Fahrgeschwin-  Kilo- hin im Durchschnitt bei jedem Zuge 10486 betragen, in Ag e 
bezw. Bahnstrecken as3 digkeiten meter- dagegen bei den 183 Zügen zusammen 1787317, also im Durc 
SAI.S km/Std. 'km/Std. | schnitt bei jedem Zuge nur 9767, wonach die geleisteten 
Ir A sich im ganzen in Deutschland um 10 486 : 

A. Deutsche Bahnzüge: = 7,36 $ höher stellen als in Amerika. Ein noch günstigeres 
1. Berlin-Hamburg . 13 | 86,1 bis 75,3 134400 | Verhältnis ergibt sich für Deutschland, wenn alle Züge ul 
>. Schneidemühl-Bromberg 1 75,7 6595 | Heiden Seiten mit Fahrgeschwindigkeiten von 80 km/Std 
3. Falkenberg-Berlin . 1 75,6 8482 
Ar Leipzie-Dresden 1 75,6 8761 | und darüber je mit der geleisteten Zahl von Kilometer-km/Std 
5. Berlin-Leipzig: . 4 78,5 bis 76,8 50374 | gegenübergestellt werden, da dann für Deutschland 19 Bahn- 
6. Berlin-Halle . . . 14 | 83,6 bis 75,2 | 164256 | züge mit Durchschnittsgeschwindigkeiten von &0,5 bis 86,1 km/Std 
7. Magdeburg-Brandenburg . I «78,6 6095 | und mit geleisteten 219575 Kilometer-km/Std., d.i. für jeden Zug 
8. Berlin- Hannover 7 80,5 bis 76,4 78 829 I e 5 a 2 Bi: 
9: Hannover-Cöln ‘; 4 | 772 bis 75,2 29788 | durchschnittlich 11556, für Amerika 84 Züge mit Durchschnits- 

10. Bremen-Harburg 1 76,7 7946 | geschwindigkeiten von 80 bis 109,3 km/Std. und mit geleistete 

ı1. München-Gunzenhausen l | 76,5 Ef 843 495 Kilometer-km/Std., d. i. für jeden Zug im Durchschnitt 

12. München-Landshut 3 en 78,7 de nur 10042, in Betracht kommen. Bei diesem Vergleich stelli 

ZzuBatutmen. 449° m’ 513797 | sich für die deutschen Bahnen eine Mehrleistung im Verhält 5 
B. Amerikanische von 11556 zu 10042, d. i. 15,07 5 heraus. 
PAR NUER Den ausgedehntesten Schnellzugverkehr in Amerika habe 
I Newyork-Boston mer. 2 | 87,3 bis 75 175 748 ; : = S 5 . mi‘ 
x nn: Su die beiden Linien zwischen Newyork und Philadelphia 

2. Newyork-Albany . . . . . 9 86,3 bis 76 133 564 | 2 1. Meilen 
3. Albany-Buffalo . . . 9 92,4 bis 76,1 214314 | Bound Brook und über Trenton von 91,2 und 90,4 engl. ler 
4. Buffalo-Chieago über Toledo 15 86,9 bis 76 218732 | (= 146,7 und 145,5 km) Länge und in Deutschland die beiden 
\ un ‚Chicago über Detroit { 83,8 bie, 76,6 2 > Linien Berlin-Bitterfeld-Halle und Berlin-Bitterfeld-Leipzig von 
EDIANEYZIEBALIITEN 2 re i 5) = ” i £ oh iR 
7. Cleveland-Cineinnati. . . . | 4 | 814 bis 756 | 31400 | 161,6 und 172,7 km Länge. Auf den beiden” amerikanischäg 
8. Reading Term. - Franklin Linien sind nach der Zusammenstellung unter B Nr 9 und 

Street . IE 1 76,8 7181 | 37 Züge mit Durchschnittsgeschwindigkeiten über 75 km/Si 
9: Newy ork - Philadelphia , ar a und geleisteten 343832 Kilometer-km/Std. ermittelt und auf d 
10 Newyork- Philadelphia u. 15 91,0 bis,75 kaum beiden deutschen Linien nach der Zusammenstellung unter # 
(Pennsylvaniabahn) . Br 86,7 bis 75,1 219888 | Nr 5 und 6 18 Züge mit Geschwindigkeiten über 75 km/S@ 

11. Philadelphia - Atlantic City und geleisteten 214630 Kilometer-km/Std. Als Durchschnitt 
R rl el Ni 2 11093 und 1072) 19333 | Geschwindigkeitsleistungen ergeben sich danach für die 
2 a an ity 2 1038 und 83.6 17.505 | amerikanischen Züge nur 929, für die 18 deutschen Zügela 
13. Newyork-Buffalo über Sayre |-10 | 86,7 bis 75,8 82023 | gegen 11924 Kilometer-km/Std. 
14. Philadelphia - Baltimore } | Die beiden Wettbewerbslinien zwischen Philadelphia ı 
_ (Pennsylvaniabahn) . . ..| 18 83,8 bis 77,7 117966 | Atlantic City (B Nr 11 und 12 der Zusammenstellung) w 
I: ae p name Fahrgeschwindigkeiten von 103,8 bis 109,3 km/Std. auf. 

(Baltimore und Ohiobahn) 7 78,9 bis 75,5 57 459 5 5 

16. Chicago- Pittsburg . 337 ) 75,7 und 75,2 16045 | gleich hohe Leistung ist für die deutschen Bahnen aus re 
17. Dennison- Steubenville 3 1 75,5 6078 | schlossen, weil die höchste Geschwindigkeit, mit der unter der 
18. Columbus-Urbana 1 75,7 5 730 eiinstiest Verhältni f eb de d St Re y 

h 4 : g gsten Verhältnissen auf ebenen und geraden Strecl 

A Na ee } a 85,8 a 782 |” 5 I gefahren werden darf, nur 100 km/Std. beträgt, währ 

21. Cumberland-Hancock 2 | 77,3 und 75,1 13548 | Amerika eine gesetzliche Begrenzung der Fahrgeschwindi; 

22. W en" 4 82,8 bis 78,6 25060 | der Bahnzüge nicht besteht. Von der Zulässigkeit höhere 

‚23. Philadelphia-Harrisburg 1 79,3 13 307 indiekei als 100 k td. wird ab abeesehen vo 

24. NERPOLE Maysville 2 | 783 und 77,3 15 031 le en ae Mr k BL gi k 

25. Camp Douglas- Merrillan 1 76,0 6 255 ugen t hiladeiphla- Ablanbic, TDICY, LUL ZU Dee 

26. Omaha- Orden ET 4 82,8 bis 77,8 36164 | Amerika nur wenig oder gar kein Gebrauch gemacht, “rg 

27. Moline-Bureau . » ....)" ı 78,6 8237 | meinen Berechnungen im ganzen nur fünf Züge mit D 

en Men BOER IR : Ki a schnittsgeschwindigkeiten von über 90 km/Std. befördert word 
30.0 RE naar aDige i 2 | 768 und 751 13589 | sind, nämlich mit 90,6 km/Std. auf einer Strecke von 90,6 an 
31. Elizabethtown- -BowlingGreen 1 75,6 8762 | Länge, mit 91 km/Std. auf einer Strecke von 109,2 ki 
32. Griffin-Macon Junction . 1 77,8 7469 91,7 km/Std. auf einer Strecke von 77,3 km und mit Je 
93. Richmond-Savannah . . . . 3 | 91,7 bis 84,2 35 626 | km/Std. auf zwei Strecken von 129,4 und 152,5 km Länge. 

zusammen | 183* | — | 1787 317 


Weiter sind von Amerika als sehr hervorragende ( 
schwindigkeitsleistungen, wie sie in gleicher Ausdehnung z 
den deutschen Eisenbahnen nicht erreicht werden, d 
Empire State Expreß zwischen Newyork und Buffalo (708 
und des Twentieth Century Limited zwischen Newyork 
Chicago (1550 km) besonders zu erwähnen. Der Empire 
Expreß, der von der Newyork Central and Hudson Rive 
road unterhalten wird, hat in der Richtung von Newyork 
einer Gesamtfahrzeit von 8 Stunden 15Min. eine Reiseges 
digkeit von 85,3 km/Std. und in der Richtung nach Ne 
bei einer Gesamtfahrzeit von 9 Stunden eine Reisegeschwit 
keit von nur 78,6 km/Std. Der Zug hält auf jeder Fal 
wegs nur viermal, und zwar in Albany, Utica und Syraku 
nur 3 Minuten und in Rochester auf der Hinfahrt ei 
zurück 2 Minuten. Seine Durchschnittsgeschwindigkeit 
danach auf der Hinfahrt bei einer wirklichen Fahrz 
8 Stunden 5 Min. 87,6 km/Std. und auf der Rückfah 

8 Stunden 49 Min. Fahrzeit 80,2 km/Std. Der Twentieth Can ar, 


V Jahrgang 
Iktober 1904. 
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| "Bahn unterhalten, erreicht bei einer Gesamtfahrzeit von genau 
20 Stunden in jeder Richtung eine Reisegeschwindigkeit von 
‘ 77,5 km in der Stunde. Auf der Hinfahrt hält er unterwegs 
nur an neun Stationen zusammen 23 Minuten und auf der Rück- 
fahrt ebenfalls nur an neun Stationen zusammen 21 Minuten. 
"Die Durchschnittsgeschwindigkeit des Zuges ist danach bei 
; iner wirklichen Fahrzeit von 19 Stunden 37 Min. und 19 Stunden 
39 Min. mit 79 km in der Stunde zu berechnen. Bei einer Ver- 
gleichung der Geschwindigkeitsleistungen dieser beiden be- 
rühmtesten Züge in Amerika mit den gleichen besten Leistungen 
auf der Berlin-Hamburger Linie ist zwar zuzugeben, daß eine 
oße Überlegenheit insofern besteht, als die amerikanischen 
ge viel längere Strecken zu durchfahren haben. In bezug 
‚auf die geleisteten größten Durchschnittsgeschwindigkeiten ist 
edoch eine Überlegenheit im ganzen nicht vorhanden, da der 
Empire State Expreß nur in einer Richtung etwas schneller be- 
‚ fördert wird als die Berlin-Hamburger Züge, und da der 
"Twentieth Century Limited nur auf zwei Teilstrecken die 
‚gleiche Geschwindigkeit hat, wie die Züge Berlin-Hamburg, auf 
seinen übrigen Beförderungsstrecken aber eine geringere Ge- 
. schwindigkeit. 

ai Bemerkenswert ist es überhaupt, daß, wie auch der bei- 
| spielsweise angeführte Empire State Expreß erkennen läßt, in 
‚Amerika vielfach besondere Zugpaare in der einen Richtung 
| wesentlich langsamer gefahren werden als in der anderen 
Richtung, und daß auf vielen amerikanischen Eisenbahnlinien 
in der Regel nur ein oder zwei Züge mit viel größeren Ge- 
ı schwindigkeiten verkehren als die anderen auf denselben Bahn- 
‚strecken beförderten Schnellzüge, während in Deutschland die 
' Sehnellzüge einer und derselben Linie in ihrer Fahrgeschwindig- 
| keit viel weniger voneinander abweichen. Für die Benutzung 
‚der schneller beförderten Züge ist in Amerika vielfach auch ein 
| Weheres Fahrgeld zu entrichten. In Deutschland ist zwar eben- 
falls für die Benutzung der Luxuszüge, die die Internationale 
Schlafwagengesellschaft in Brüssel unterhält, ein höheres Fahr- 
geld, bestehend in einem 25—30 prozentigen Zuschlage zu dem 
tarifmäßigen Fahrpreise der I. Wagenklasse, zu zahlen, es wer- 
ı den aber darum diese Luxuszüge im allgemeinen nicht schneller 
befördert als andere auf denselben deutschen Bahnstrecken 
verkehrende zwei- und dreiklassige Schnellzüge. So hat z. B. 
der Berlin-Riviera-Expreß auf der Strecke Berlin-Halle in beiden 
Richtungen eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 80,8 und 
81,5 km/Std. gehabt, wogegen die dreiklassigen Nachtschnellzüge 


ss In Nr 63 d. Ztg. regte Herr A. Prasch, Wien, den Ge- 
‚danken an, einen Teil der durch das Bremsen der Züge beim 
| Einfahren in die Station verloren gehenden Energie zurück- 
ı zugewinnen. Gedacht war, diesen Teil in elektrische Energie 
umzuwandeln und aufzuspeichern, um später den elektrischen 
Strom zu verschiedenen Zwecken zu verwenden. Die aus- 
| gerechneten Vorteile geben Anlaß genug, den Gedanken weiter 
auszuarbeiten, jedoch zeigt die nachfolgende Rechnung, daß es 
nur an ganz vereinzelten Stellen möglich sein wird, diese Idee 
‘ mit Vorteil praktisch auszuführen. 

Me Herr A. Prasch ist der Ansicht, daß sich wahrscheinlich 
6% der verlorenen Energie zurückgewinnen lassen. Um bei 
| dem Beispiele zu bleiben, das in dem vorerwähnten Aufsatze 
angegeben ist, müßten also von 20000 PS-Sek. 1200 PS-Sek. in 
ı 60Sekunden zurückgewonnen werden. Hierzu wird eine Dynamo- 
; maschine gebraucht, welche 1200 :60 = 20 PS oder 1 PS zu 
786.0,85 = 626 Watt gerechnet, 12500 Watt oder 12,5 Kilowatt 
leistet. Soll die Dynamomaschine nur während des Bremsens 
\ des Zuges in Betrieb genommen werden, dann ist die geleistete 
| Arbeit während dieser Zeit 12,5.60 = 750 Kilowattsekunden 
 =021 Kilowattstunden, vorausgesetzt daß die Dynamomaschine 
' bis zum Stillstand des Zuges die nötige Umdrehungszahl bei- 
behält. Hält der Zug, wie im Beispiel angegeben, an einer be- 
‚stimmten Station täglich 2.20 =40 mal, dann werden 


Limited, den die Newyork Central-Bahn und die Lake Shore- | zwischen Berlin und München über Probstzella auf der Strecke 


Berlin-Halle mit Durchschnittsgeschwindigkeiten von 822 und 
83,6 km/Std. befördert worden sind. 


Eine völlig zutreffende Unterlage zur Beurteilung der von 
den Bahnzügen geleisteten Geschwindigkeiten mögen die 
nackten Geschwindigkeitszahlen, wie sie von mir aus den Fahr- 
plänen ermittelt wurden, nicht geben, da man dabei auch alle 
die Besonderheiten zu berücksichtigen hat, die im einzelnen die 
Zuggeschwindigkeiten einschränken oder ihre Erhöhung zulässig 
machen. Im ganzen genommen aber werden, wenn eine größere 
Anzahl von Zügen in ihren Geschwindigkeiten miteinander ge- 
messen werden, solche Besonderheiten, weil sie auf beiden 
Seiten mehr oder weniger platzgreifen, nicht erheblich ins Ge- 
wicht fallen können, namentlich auch nicht bei einem Vergleiche 
der amerikanischen mit den deutschen Zuggeschwindigkeiten. 
Was insbesondere die Schwere der Züge angeht, die eine sehr 
wesentliche Bedeutung für die Festsetzung der einzuhaltenden 
Fahrgeschwindigkeiten hat, so fehlt eszwar an jedem bestimmten 
Anhalt, wie die von den amerikanischen und den deutschen 
Zügen fortzubewegenden Lasten gegeneinander zu vergleichen 
sind, es wird aber gleichwohl der Schluß gestattet sein, daß die 
schnellfahrenden amerikanischen Züge im Durchschnitt nicht 
größere, sondern wahrscheinlich etwas geringere Gewichts- 
mengen zu befördern haben als die deutschen Züge, 
weil mit sehr vielen der besten amerikanischen Züge nur 
Reisende der I. Wagenklasse befördert werden und die Mit- 
beförderung von Reisegepäck entweder ganz ausgeschlossen 
oder sehr beschränkt ist, solche Beschränkungen in Deutschland 
aber bei den Fernzügen nirgends bestehen. Die Philadelphia- 
Atlantie City-Züge, die auf kurzen Strecken mit den auch in 
Amerika ganz ungewöhnlich hohen Durchschnittsgeschwindig- 
keiten von 109 km/Std. befördert werden, haben sicher nur ver- 
hältnismäßig geringe Gesamtlasten fortzubewegen, weil bei der 
Kürze der Fahrzeiten das Mitführen von besonderen Schlaf-, 
Speise- und Gepäckwagen unnötig ist und daher ganz aus- 


geschlossen sein wird. 


Es ergibt sich hiernach aus allem nur die Schlußfolgerung, 
daß die deutschen Eisenbahnen in ihren Geschwindigkeits- 
leistungen hinter den amerikanischen Bahnen im ganzen nicht 
zurückbleiben und daß die Tunellschen Behauptungen von der 
Überlegenheit und dem Vorrang der amerikanischen Eisenbahnen 
in bezug auf ihre Zuggeschwindigkeiten den tatsächlichen Ver- 
hältnissen nicht entsprechen. 

W.A. Schulze. 


Rückgewinnung der für das Bremsen der Züge aufgewendeten Energie. 
Von Th. ‚Vaillant - Leipzig. 


40.0.21 = 8,4 Kilowattstunden täglich gewonnen. Um diese 
Kilowattstunden aufzuspeichern, werden Akkumulatoren ge- 
braucht. Beim Laden und Entladen dieser Akkumulatoren und 
durch die Zuleitungen gehen von diesen 8,4 Kilowattstunden 
etwa 30 5 verloren, so daß nur 0,7. 8,4 = 5,85 oder rund 6 Kilo- 
wattstunden nutzbar zur Verfügung stehen. Der Preis- einer 
Kilowattstunde beträgt etwa 30 „4, so daß der Geldwert der ge- 
wonnenen elektrischen Energie täglich 6. 0,30 = 1,30 6. oder für 
das Jahr 657 4. ist. 

In dem Beispiele wurden 10 kerzige Glühlampen zu 0,03 
Kilowattverbrauch angenommen, die durchschnittlich 8 Stunden 
täglich brennen sollten, es können mithin 6:(8.0,08) = 25 Stück 
solcher Lampen von der nutzbaren elektrischen Kraft gespeist 
werden. Wird: aber berücksichtigt, daß im Juni täglich nur 
etwa 6 Stunden im Freien und 7,5 Stunden in bewohnten 
Räumen künstliche Beleuchtung gebraucht wird, dagegen im 
Dezember 155 Stunden im Freien und 17 Stunden in 
Zimmern, so ist leicht einzusehen, daß im Sommer zuviel, im 
Winter zu wenig elektrische Energie gewonnen wird. Im 
ersteren Falle kann durch Unterbrechung der Ladeleitung das 
Laden der Akkumulatoren verhindert werden, im letzteren Falle 
ist noch auf eine andere Beleuchtung zuzukommen. 

Die Spannung des erzeugten Stromes werde auf 110 Volt 
festgesetzt, dann werden 110:1,8 = 60 Zellen gebraucht, die 
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etwa 7000 ‚4. kosten, einschließlich Montage, Säure usw. 
Ladestromstärke ist dann 12500:110 = 114 Ampere). 


_— 


(Die 
Ist für 


‚diese 60 Zellen kein geeigneter Raum vorhanden, so muß für 
sie ein besonderer Schuppen gebaut werden, der rund 1000 Je. 
"kostet. Die isolierten Schienen, nebst Zuleitungen und Apparaten 


kosten etwa 2000 Jt, so daß das 
. einer Station rund 10000 #. beträgt. 
anteilige Kapital für 
vorrichtungen. 
tragen die Kosten für 
kapitals einer Station bei 7 
ist schon 43 ft. höher, als 
‚trischen Stromes. 
"schreibung kommen aber noch die Betriebs- 
'kosten der Akkumulatoren, 


gesamte Anlagekapital auf 
Hierzu kommt noch das | 
die Dynamomaschinen und Antriebs- 
Läßt man dieses hier außer Betracht, so be- 
Verzinsung und Abschreibung des Anlage- 
2 — 10.000 . 0,07=700 Al. Dieser Betrag 
der Geldwert des gewonnenen elek- 
den Kosten für Verzinsung und Ab- 
und Unterhaltungs- 
Schienen und der 


Zu 


der isolierten 


vanteilige Betrag für Unterhaltung der Dynamomaschinen. Wahr- 


Tai 


: Oberinspektor Muschweck bei Besprechung der 
„„ wegen unrichtiger Inhaltsangabe gegen die 
‚Kundmachung 12. 
tarischen Vorschriften 
Internationalen Übereinkommens in Einklang zu stehen, wenn 
ii!durch den Absatz 2 in $2 der Kundmachung 12 und die Bei- 
ne spiele die Weisung erteilt wird, bei 
-,ohne 
Gütern die Mehrfracht und darnach den Frachtzuschlag 
weiteres 
Sendung nach dem für das höchsttarifierende Gut geltenden 


#‘ 


Meinungsverschiedenheiten bei der Berechnung von Frachtzuschlägen‘). 


Von Eduard Schmid, München. 


In dem Leitaufsatz der Nr. 49 d. Ztg. wendet sich Herr 
Frachtzuschläge 
Vorschriften der 
Es scheint ihm nicht mit den reglemen- 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des 


ungleich tarifierender, 

zusammengeladenen 
ohne 
Gesamtgewichtes der 


Gewichtsausscheidung 


unter Zugrundelegung des 


» Satze zu berechnen. 


‚zeichnete gewählt werden: 
Weißkohl und einem Fäßchen 
"standen. 
Eine Ladung Weißkohl 10020 kg. 
Stückgutklasse sei 10,65, 


in der Abhandlung mit Nr 5 bc- 
Die Sendung habe aus 10000 kg 
Wein im Gewichte von 20 kg be- 
und Gewichtsangabe habe gelautet: 
Der Satz der allgemeinen 
des Spezialtarifes III 3,42, Klasse B 


Als Beispiel darf das 


Die Inhalts- 


der 


9,12. Nach den Verschriften der Kundmachung 12 berechnet 


" sich der Frachtzuschlag wegen unrichtiger Inhaltsangabe 
‘ wie folgt: 
Ermittelt 
10020 kg Weißkohl und Wein, B 9,12 913,80 SH. 
angegeben 
10020 kg Weißkohl Sp.-T. III 3,42 . 342,705 


daß auch 


 . Staaten stattfand, und an der Preußen, 


17.44 


Frachtunterschied 571,10 #6. 
Frachtzuschlag 1142,20 „ 


Diese Berechnung hält der anfangs erwähnte Aufsatz für 


ungerechtfertigt. Nach ihm wäre zu berechnen: 


Ermittelt 
10000 kg Weißkohl Sp.-T. IH 3,42. . . . 342,00 M. 
20 „ Wein allgem. Stückgutklasse 10,65 2,1075 
zusammen 344,10 A 
angegeben 
10020 kg Weißkohl Sp.-T. III 3,42 . 342,70 „_ 
Frachtunterschied 1,40 #6. 
Frachtzuschlag 2,80 „ 


Voraussetzung für diese Berechnung ist, daß bei der Ent- 
deckung nicht nur der richtige Inhalt festgestellt wird, sondern 
das Gewicht der unter unrichtiger Inhaltsangabe 


*) Vergl. den Aufsatz in Nr 49 S. 797 d. Ztg, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Betriebsmittelgemeinschaft. Die Kölnische Zeitung 
meldet: Auf der in Heidelberg abgehaltenen Konferenz von 
Eisenbahnverwaltungen, die auf Antrag der süddeutschen 
Baden, Württemberg 
und Bayern teilnahmen, einigte man sich, darüber, daß eine 
Betriebsmittelgemeinschaft angebahnt werden soll. Die weitere 
Bearbeitung der in Betracht kommenden Fragen wird durch 
eine von den beteiligten Staaten zu beschickende gemeinsame 
Kommission erfolgen. Die Betriebsmittelgemeinschaft bezweckt 
die gemeinschaftliche Benutzung der Lokomotiven, der Per- 
sonen-, Gepäck- und insbesondere der Güterwagen: Durch 
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scheinlich ist, daß die Akkumulatoren und die Dynamomas 
durch das mehr oder weniger schnelle Einschalten sehr 
und hohe Reparaturkosten beanspruchen werden. Hierfü 
nur einen ungefähren Betrag anzugeben ist natürlich, so 
keine Erfahrungen vorliegen, unmöglich. Auch entstehen 
durch den Transport der Dynamomaschinen, die allerdings, j 
mehr Stationen mit einer solchen Anlage ausgestattet sind ıın 
je näher zusammen diese liegen, für die einzelnen Statione 
immer geringer werden. E* 

Aus Vorstehendem ergibt sich, daß mit 
der beim Bremsen der Züge verloren gehenden Energie, in de 
von Herrn A. Prasch angedeuteten Weise, nur da zurück 
gewonnen werden kann, wo recht viele Stationen dicht z 
sammenliegen und wo Züge in kurzen Zeitabständen verkehrer 
wie es z. B. auf der Berliner Stadt- und Ringbahn der Fall is 


Vorteil ein Te 


l 


beigeladenen Gegenstände, in diesem Falle das des Fä 
Weines, ermittelt wird. Der hier besprochene Aufsatz an 


I 
\ 
h 


} 
| 


dies von der Eisenbahn und fordert folgerichtig dann auc 
ihr die Berücksichtigung dieser ermittelten Einzelgewicht 
der Frachtberechnung. ‘E 
Mit dieser Forderung scheint meines Ermessens zu 
gegangen zu sein. Der $ 53 0) Eisenbahn-Verkehrsordnı 
und $ 3 () der Ausführungsbestimmungen zu Art. 7 des Inte 
nationalen Übereinkommens bestimmt allerdings, daß der Frach 
zuschlag das Doppelte des Frachtunterschiedes für den an 
gebenen und den ermittelten Inhalt betragen 
Zweifellos folgt hieraus für die Eisenbahn die Verpflicht 
-den Inhalt zu ermitteln, wenn sie einen Frachtzuschlag we; 
unrichtiger Inhaltsangabe festsetzen will. Der Inhalt istige 
um bei dem anfangs angeführten Beispiele zu bleiben, € 
mittelt, wenn sie feststellt: Weißkohl und Wein 10 
Wenn diese Inhaltsangabe vom Absender gewählt wo) 
wäre, würde sie genügt haben, um ihn vor der Einleitung @ 
Frachtzuschlagverfahrens wegen unrichtiger Inhaltsangabe 
schützen. Wenn in dem Aufsatze auf S. 799 behauptet ist, ‚0 
feststellende Station ist verpflichtet, nicht nur den In 
sondern auch das Gewicht der höher tarifierenden Teile festz 
stellen“, so dürfte das in den reglementären Vorschriften k 
Stütze finden. Seitens der Eisenbahn wird auch nicht, wie I 
dem Beispiel auf $. 798 erwähnt wird, ermittelt: A 


10020 kg Wein, sondern: 
10020 „ Weißkohl und Wein. 
Die Frachtberechnung für 10020 kg nach der 
ergibt sich naturgemäß aus den Bestimmungen in 
Allgemeinen Tarifvorschriften, ohne daß damit die I 
Weißkohl deshalb, weil ein Fäßchen Wein beigeladen i 
Wein erklärt wird. Die gleiche Frachtberechnung hätte 
cefunden, wenn der Absender deklariert hätte: 100% 
Weißkohl und Wein. Warum soll sie, wenn die Eisenb& 
diesen Inhalt feststellt, ungerechtfertigt sein? IM 
Meines Ermessens stehen die Vorschriften der Kı 
machung 12 in dieser Hinsicht vollständig auf dem Bo den 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Internationalen UÜbe 
kommens. Es mag für den Absender hart sein, bei Beils 
auch geringgewichtiger Artikel die Fracht nach dem hö 
Satze für die ganze Sendung bezahlen zu müssen, bei. 
tung der: Vorschriften in $ 53 0) Eisenbahn-Verkehrs 
und Art. 7 () Internationalen Übereinkommens kann 
artige Fälle vermeiden. 


solche Gemeinschaft wird vermieden, daß ohne den ger 
Grund Güterwagen leer hin- und herlaufen, und dal 
Übergangsstationen wie bisher zum Zwecke besonde: 
gabeverhandlungen ein Aufenthalt für Güterwagen enis 


— III. Nachtrag zur Eisenbahn - Verkehrsordnung 
einer vom Reichseisenbahnamte durchgesehenen Ausga 
jetzt als „III. Nachtrag zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
jenigen Änderungen zusammengestellt, welche bezüglie 
S$ 20, 21 und 44 der Eisenbahn-Verkehrsordnun 
gesetzblatt durch die Bekanntmachungen des eic 
vom 3. Februar d. J. (Beförderung von Kranken), vom 2 
d. J. (Kontrolle der Fahrkarten) und vom 6. Juli dB 
rung von lebenden Tieren) getroffen worden sind. Wir 
auf diese Änderungen (s. Nr 16 S. 247, Nr 27 S. 424 und 
S, 970 d. Ztg.) seinerzeit besonders hingewiesen. 


= 


— Herstellung einer Eisenbahnverbindung zwischen 
au und Bauerwitz. Das Reichsgesetzblatt Nr 41 ver- 
cht den zwischen dem Deutschen Reiche und der öster- 
ch - ungarischen Monarchie wegen Herstellung einer 
‚bahnverbindung von Troppau über Katharein und Piltsch 
 Bauerwitz am 9. Januar d. J. abgeschlossenen Staats- 


— Probelauf elektrisch beleuchteter Personenwagen. 
der Bahnstrecke München-Starnberg wurden am 28. Sep- 
er d. J. mit einem neugebauten vierachsigen Durchgangs- 
en Versuche hinsichtlich einer elektrischen Beleuchtungs- 
ehtung angestellt, die vollauf befriedigten. Nicht nur die 
nen Abteile, sondern auch der Durchgang sowie die Ab- 
önnen elektrisch beleuchtet werden; außerdem ist über 
Sitz eine Leselampe angebracht, welche von den Reisen- 
- und ausgeschaltet werden kann und ein kräftiges Licht 
t. Der Wagen wird demnächst in Verkehr gesetzt; er 
s Musterwagen für eine größere Anzahl neuer Wagen, die 
elektrische Beleuchtung eingerichtet werden. 


u 
_— Betriebsunfall auf Bahnhof Hochstadt-Marktzeuln. Am 
ptember, abends, stieß in der Station-Hochstadt-Marktzeuln 
bayerischen Staatsbahnstrecke Probstzella-Bamberg-Nürn- 
& der ausfahrende Zug 354 mit einer Rangierabteilung des 
ges 1742 zusammen, wobei ein Wagenwärter getötet und fünf 
Bde des Zuges 354 leicht verletzt wurden. Die Ursache 
usammenstoßes ist noch nicht sicher festgestellt; wahr- 
einlich liegt Verschulden des Lokomotivführers vom Zug 354 
d des Abfertigungsbeamten vor. 
| — Einführung einer Verkaufsgebühr für unanbringliche 
ter. In der Septembersitzung der ständigen Tarifkommission 
— wie bereits kurz mitgeteilt — die Einführung einer Gebühr 
£ den Verkauf unanbringlicher Güter beschlossen worden. 
‚mit wird einem seit langer Zeit gehegten Wunsche, namentlich 
sden Kreisen des Abfertigungsdienstes, Rechnung getragen. 
\w Antrag auf Einführung einer Verkaufsgebühr wurde von 
'r Königl. Eisenbahndirektion Halle gestellt und damit be- 
ündet, daß die Veräußerungen unanbringlicher Güter bedeutend 
erhand genommen haben und für die Abfertigungsstellen 
mer mit gewissen Unzuträglichkeiten verbunden sind. Ins- 
‚sondere hat das Geschäftsgebaren gewisser. Fischhändler 
laß gegeben, der angeregten Frage näher zu treten. Diese 
ndler verschicken nämlich zahlreiche Fischsendungen ohne 
R Bestellung, nicht selten auch unter erdichteter Adresse, 
'd ersuchen oft gleichzeitig bei der Aufgabe um den Verkauf 
'r Sendung im Falle der Unanbringlichkeit. Die Ausführung 
cher Verkäufe ist für die Eisenbahn mit vieler Arbeit und 
imnigfachen Unzuträglichkeiten verbunden. Nach $ 70 Abs. 3 
‚d4 der Eisenbahn-Verkehrsordnung ist der Absender von 
m bevorstehenden und dem vollzogenen Verkaufe, der 
enger von dem vollzogenen Verkaufe zu benach- 
htigen. Ferner bestimmt $ 53 Ziffer 15 und 16 der Allgemeinen 
fertigungsvorschriften, daß die Veräußerung nach ange- 
ıssener Bekanntmachung öffentlich gegen Meistgebot zu be- 
(tken und über jeden Verkauf eine von zwei Beamten zu 
terschreibende Verhandlung aufzunehmen ist. Außer diesen 
iden Beamten ist in der Regel noch ein Arbeiter erforderlich, 
‚r die einzelnen Stücke bereit stellt und aushändigt. Müssen 
» Veräußerungen, wie es häufig der Fall ist, auf dem Güter- 
den vorgenommen werden, so müssen überdies Bedienstete 
rt Überwachung der auf dem Boden liegenden’ Güter gestellt 
irden. Schließlich müssen auch nicht selten bei dem Verkauf 
‚an Lebensmitteln, die zumeist den Gegenstand der Versteige- 
agen bilden, Sachverständige zur Prüfung der Genießbarkeit 
tangezogen werden. Wenn auch die Kosten dieser Unter- 
\ehung dem Absender zur Last fallen, so erwächst doch den 
fertigungsstellen eine nicht zu unterschätzende Mühewaltung. 
| Aus diesen Erwägungen hat die ständige Tarifkommission 
m Antrage der Königl. Eisenbahndirektion Halle stattgegeben 
d eine entsprechende Ergänzung der Zusatzbestimmung zu 
70 der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Nebengebühren- 
fs — vorbehaltlich der Genehmigung der Generalkonferenz 
‚r deutschen Eisenbahnverwaltungen — beschlossen. Die Ver- 
‚ufsgebühr soll 10 $ des Erlöses, mindestens 50 „| und höchstens 
\#. für die Sendung, betragen. 
ie — Der Winterfahrplan der badischen Staatseisenbahnen 
‚Ingt einige wichtige eränderungen im Schnellzugverkehr: 
‚E D-Zug 1 Basel-Berlin wird von Basel badischer Bahnhof um 
8 nachm. statt‘ um 2.33 nachm., mithin 2} Stunden später ab- 
lassen und teils auf den badischen, teils auf den preußisch- 
‚ssischen Strecken derart beschleunigt, daß er nur 48 Minuten 
‚äter als bisher (um 7.40 statt 6.52 vorm.) in Berlin Anh. Bahnhof 
‚ıtrifft. In Basel S. B. B. nimmt der Zug aus allen Richtungen 
3 Anschlüsse auf, welche bisher ZB 21/43 über Cassel-Nord- 
‚usen (Berlin P. an 10.36 vorm.) und Zug 35/37 über Würzburg- 
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Erfurt (Berlin A. an 9.05 vorm.) vermittelte, so daß eine Fahrt- 

verkürzung für die Verbindungen von der Schweiz und Italien, 
um 14—2} Stunden eintritt. Durchgehende Wagen Mailand-, 
Frankfurt, Zürich-Berlin und Leipzig und ein Speisewagen Basel- 
Frankfurt — sämtlich über Karlsruhe — werden im D-Zug 1 ge- 
fahren werden. In der bisherigen Lage des D-Zugs 1 verkehrt 
der Schnellzug 21 mit L, IL, IH. Klasse, der die Verbindung 
Basel (ab 2.33 nachm.) -Hamburg (an 6.35 vorm.) aufrecht erhält 
und über Kreiensen Ankunft in Berlin P. um 8.00 vorm. ermög- 
licht. Beibehalten wird ferner Schnellzug 35 mit L, I., III. Klasse, 
der in Basel (ab 5.22 nachm.) die gleichen Anschlüsse aufnimmt 
wie der neue D-Zug 1, über Heidelberg-Frankfurt an Zug 43, _ 
über Heidelberg-Würzburg an Zug D 37, beide nach Berlin, an-, 
schließt und über ersteren Weg eine spätere Abendverbindung 
Heidelberg-Frankfurt herste;lt, über letzteren Weg einen durch- 
gehenden Wagen Basel-Berlin führt. Schnellzug 25 Basel B. B. 
ab 10.23 vorm., Frankfurt an 4.05 nachm. wird auf der ganzen. 
Strecke Basel-Frankfurt in einen D-Zug mit L, IL, III. Wagen- 
klasse umgewandelt und früher gelegt, so daß der mit dem 
Gotthardnachtzug in Basel eintreffende durchgehende Wagen 
Ventimiglia-Genua-Basel-Karlsruhe-Frankfurt bei gleicher Ab- 
fahrt von der Riviera schon um 3.10 nachm. in Frankfurt an- . 
langt. Mit diesem neuen D-Zug 25 wird auf der Strecke Basel- 

Karlsruhe der Holländer Tagesschnellzug D 109 vereinigt ge- 

fahren. Die im Sommer neugeschaffenen Verbindungen Ham- 

burg-Basel-Genf-Südfrankreich und umgekehrt (Hamburg ab 7.33 

vormittags, Basel badischer Bahnhof an 10.46, Genf an 6.10 vorm. 
und Genf ab 1.%0 vorm., Basel badischer Bahnhof ab 8.16 vorm., Ham- 
burg an 11.43 nachm.) bleiben bestehen. Die Verbindungen nach 
und von dem Rhein werden dadurch weiter entwickelt, daß zü. 
den im Sommer eingerichteten durchgehenden Wagen zwischen 
Basel und Essen/Hagen über Karlsruhe-Mannheim-Mainz-Wies- 
baden und umgekehrt in den Zügen 11/95 und 92/12 zwei weitere 
durchgehende Wagenkurse zwischen Basel S. B. B. und Wies- 
baden über Karlsruhe-Darmstadt-Mainz in den Zügen 79, 9, 78, 16 
hinzutreten, nämlich Basel S. B. B. ab 11.12 nachm., 7.52 vorm., 
Wiesbaden an 6.30 vorm., 3.01 nachm. und Wiesbaden ab 1.10 
nachmittags, 4.11 nachm., Basel S. B. B. an 8.10 nachm., 11.0! nachm. 
Zu erwähnen ist noch, daß im Winter die Holländer Nachtzüge 
107 und 106 auch auf der Strecke Mannheim-Cöln die III. Wagen- 
klasse führen. 


— Kundmachungen des deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes. Mit dem 1. d.M. sind zu Teil I der Allgemeinen 
Abfertigungsvorschriften in Kraft getreten: ein Nachtrag 6, 
durch welchen die bisher in Kundmachung 16 enthaltenen Be- 
stimmungen über die Abfertigung von Renn- und Zuchtpferden 
des Unionklubs in Berlin als S 20a in den Abschnitt II jener 
Vorschriften eingeschaltet werden, sowie ein Nachtrag 7 ent- 
haltend „Zusatzbestimmungen“ für die Königlich preußischen 
und Großherzoglich hessischen Staatsbahnen, wonach u. a. die 
für mittellose Kranke eingeräumte Fahrpreisermäßigung für 
Reisen nach und von dem in Davos-Platz errichteten Sanatorium 
auch mittellosen Kranken niederländischer Staatsangehörigkeit 
gewährt werden soll. Ferner ist mit jenem Tage zu Teil.H 
Abschnitt. II der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften ein 
Nachtrag 5 nebst Zusatzbestimmungen für die preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen in Geltung getreten, welch letztere zu 
S$8 33 und 37 folgende ergänzende Vorschriften enthalten: Die 
standgeldfreie Beladefrist kann in einzelnen Fällen, wenn be- 
sondere Verhältnisse die Innehaltung der gewöhnlichen Frist 


außerordentlich erschweren, insbesondere in unwegsamen 
Gegenden, von dem Vorstande der Eisenbahn. 


Verkehrsinspektion auf 24 Tagesstunden festgesetzt 
werden. Bei gesteigertem Wagenbedarf kann eine Einschränkung 
dieser Frist auf die allgemein geltende Dauer angeordnet 
werden. Bei Frachtbriefen nach Kleinbahnstationen, die den 
Vermerk „frei“ ohne weiteren Zusatz tragen, begreift diese Be- 
zeichnung die Fracht für die ganze Beförderungsstrecke, also 
Eisenbahn und Kleinbahn, in sich. R 

Eine für den gesamten Bereich des Verbandes erlassene 
Kundmachung 35 bringt eine Zusammenfassung der geltenden 
Vorschriften über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei 
der Beförderung von lebenden Tieren, tierischen Abfällen und 
Fäkalien auf Eisenbahnen auf Grund des bezüglichen Reichs- 
gesetzes vom 25. Februar 1876 und der Bekanntmachungen des 
Reichskanzlers vom 16. und 17. Juli d. J. (s. Nr 59 S. 954 und 
Nr 61 S. 989 d. Ztg.). 


— Neckarkanalisierung. Die Kommission für die Neckar- 
kanalisierung, bestehend aus administrativen und technischen 
Beamten der drei Uferstaaten Württemberg, Baden und Hessen, 
tritt demnächst in Heilbronn zusammen. Die Beratung be- 
zweckt eine Verständigung der drei Staaten über die Art der 
Bearbeitung eines speziellen Planes der Neckarkanalisierung 
von Mannheim bis Heilbronn, auf dessen Grundlage eine sichere 
materielle Prüfung des Projekts und seiner wirtschaftlichen 
Bedeutung ermöglicht werden soll, In Frage kommt zunächst 
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die Bildung einer ständigen technischen Kommission, bestehend 
aus Beamten der drei Uferstaaten, welche die Grundsätze und 
Grundlinien für die Plenarbearbeitung festzustellen hätte. 
Damit tritt nunmehr das Großschiffahrtsprojekt Mannheim-Heil- 
bronn aus dem Stande allgemeiner Erwägungen in denjenigen 
der besonderen technischen und wirtschaftlichen Prüfung. 


— Der Fiskus und das rheinisch-westfälische Kohlen- 
syndikat. Die Kölnische Zeitung meldet: Infolge der dem Auf- 
sichtsrat und dem Vorstand des rheinisch-westfälischen Kohlen- 
svndikats durch die Zechenbesitzer einstimmig erteilten 

ollmacht hat das Kohlensyndikat an den Minister für Handel 
und Gewerbe unter dem 3. September folgendes Schreiben ge- 
richtet: „Ew. Exzellenz beehren wir uns ganz ergebenst zu be- 
richten, daß durch einstimmigen Beschluß aller Beteiligten 
Aufsichtsrat und Vorstand des rheinisch-westfälischen Kohlen- 
syndikats bevollmächtigt worden sind, endgültige Abmachungen 
über den Beitritt des Königlichen Bergfiskus zum Kohlen- 
syndikat zu treffen. Die Beteiligten des Kohlensyndikats sind 
dabei von der Ansicht ausgegangen, daß nach den in der letzten 
Zeit bekannt gewordenen halbamtlichen Kundgebungen es nun- 
mehr in Ew. Exzellenz Absicht liegt, dem Königlichen Berg- 
fisıkus Sitz und Stimme im Kohlensyndikat zu verschaffen. 
Ew. Exzellenz würden mit dieser Absicht den Wünschen sämt- 
licher am Kohlensyndikat Beteiligten begegnen. Wir stellen 
uns daher, zugleich im Auftrag unseres Aufsichtsrats, zu dies- 
bezüglichen Verhandlungen gern zur Verfügung und bitten, 
deren Zeitpunkt und Ort geneigtest bestimmen zu wollen.“ 
Darauf ist vom Handelsminister am 28. September folgende 
Antwort ergangen: „Ich bestätige ergebenst den Empfang 
Ihres gefälligen Schreibens vom 22. d.M. Zu meinem Bedauern 
bin ich zurzeit nicht in der Lage, in die gewünschten Verhand- 
lungen einzutreten; ich werde indessen gegebenenfalls gern 
auf die dort geäußerte Anregung zurückkommen. I. A. v. Velsen.“ 


— Abschiedsfeiern für Präsident Kranold. Der 30. Sep- 
tember, mit dessen Ablauf Präsident Kranold aus dem Dienste 
schied, brachte ihm noch zahlreiche Ehrungen. Bei der Verab- 
schiedung von den Mitgliedern, Hilfsarbeitern und Ober- 
beamten der Direktion überreichten ihm diese ein prachtvolles 
Album mit den Photographien einer großen Anzahl von Kunst- 
bauten aus dem Direktionsbezirk Berlin. In der Mittagsstunde 
hatte Präsident Kranold die Freude, eine Abordnung des Vereins 
der alten Pförtner, Schüler der berühmten Landesschule Pforta, 
zu denen auch er einst gehört hatte, bei sich'zu sehen. Sie 
überreichten ihm eine in musterhaftem Latein verfaßte Ode des 
Horaz „ad Kranoldum‘, die in humoristischer Weise den Ent- 
schluß preist, das macht- und inhaltvolle Amt des Präsidenten 
niederzulegen und sich ferner mit noch  schaffensfreudiger 
Lebenskraft der Muse der Kunst und Wissenschaft zu weihen. 
Geheimrat Lachr-Zehlendorf hat diese Ode herausgegeben und 
mit Erläuterungen versehen, O. Kahle sie übersetzt. Wenn wir 
uns auch versagen müssen, das ganze geistsprühende Werk hier 
wiederzugeben, so wollen wir doch den lateinkundigen Lesern 
die eine geradezu klassische Stelle nicht vorenthalten: „Nunc, 
utcunque jubes, fumifici raunt currus, quo placuit, tramite ferreo.“ 
Übersetzung: „Nach Deinem Gebot rollen jetzt die dampf- 
schnaubenden Wagen auf eiserner Bahn nach allen Richtungen.“ 
Der „Dampfwagen“ und die „Eisenbahn“ sind also horazischen 
Ursprungs. Armer Stephenson! } 

Aın Abend vereinigte ein glänzendes Festmahl in den 
Prachträumen des Kaiserhofs eine Gesellschaft von etwa 200 Per- 
sonen um den Scheidenden. Dieser hatte den. Ehrenplatz 
zwischen dem Staatsminister v. Thielen und dem Präsidenten 
des Reichseisenbahnamts Dr Schulz inne. Vom Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten waren die Ministerial-Direktoren Wehr- 
mann und Stieger, Oberbaudirektor Wichert, der frühere 
Ministerialdirektor Möllhausen sowie eine größere Anzahl von 
vortragenden Räten anwesend, während die von Berlin abwesen- 
den Herren Staatsminister v. Budde, Unterstaatssekretär Fleck 
und Ministerialdirektor Kirchhoff warme Begrüßungstelegramme 

esendet hatten. Die Eisenbahndirektion Berlin war in ihren 
höheren Beamten mit dem neuen Präsidenten Behrendt an der 
Spitze vollständig, die Militärbahn durch ihren Direktor 
Oberstleutnant v. Boehn und Major Friedrich vertreten. Aus 
den Kreisen der Kaufmannschaft, des Verkehrs und der In- 
dustrie erwähnen wir die Geh. Kommerzienräte Herz und Arn- 
hold, den Direktor der Großen Berliner Straßenbahn Ministerial- 
direktor a. D. Micke, den Direktor der Hochbahn Wittig, die 
Kommerzienräte Loewe und Jacob, die Brüder Bachstein, den 
Verlagsbuchhändler Springer, den Regierungsrat a.D. Kemmann 
u.v.a. Von der Familie des Scheidenden waren der Gatte 
seiner Nichte, Generalleutnant z. D. Priwe, sein Schwieger- 
sohn Major v. Selchow und sein Sohn, Oberleutnant Kranold 
anwesend. Das Kaiserhoch brachte Staatsminister v. Thielen 
aus; er gab seiner Rede die Beziehung auf den heute Gefeier- 
ten, indem er dessen erprobte Verdienste um das Vaterland 
und den preußischen Staat hervorhob. Im Namen des Ministe- 
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riums der öffentlichen Arbeiten sprach Ministerialdirektor Wehr 
mann für die langjährigen ausgezeichneten Dienste auf der 
schwierigen Posten Dank und Anerkennung aus; im Na 
der Eisenbahndirektion hob Präsident Behrendt die Schwie 
keit des Postens und die wahrhaft kollegiale und freundsch 
liche Art hervor, mit der der Gefeierte ihm und seinen Mit 
arbeitern zur Seite gestanden und ihn selbst insbesondere 
in die Geschäfte eingeführt habe. Geheimer Kommerzien 
rat Herz brachte den Dank der Berliner Handelskammer und 
betonte die Verdienste Kranolds um das Verkehrsleben, sei 
stetes und erfolgreiches Bemühen, dem Verkehre die Wege zu 
ebnen. Oberstleutnant v. Boehn überreichte als Dank der 
Militärbahn für die immer liebenswürdige Führung der Auf 
sichtsgeschäfte eine zierliche Bronzestatuette, die einen Soldaten 
der Eisenbahntruppe in feldmarschmäßiger Ausrüstung zeigt 
Dann erhob sich der Gefeierte, um mit warmen, herzlichen 
Worten für alle Ehrungen und für die stete Unterstützung zu 
danken, die er in seiner schwierigen Stellung bei seinen Kollege: 
und Mitarbeitern, bei hoch und niedrig gefunden habe. Sei 
Grundsatz sei von jeher gewesen, daß die Eisenbahnen des 
Verkehres wegen da seien, nicht umgekehrt. Er wisse, dal 
er es nicht jedem habe recht machen können, aber er hoffe 
und er gewinne aus den vielen Beweisen von Dankbarkeit, 
die ihm aus Anlaß seines Scheidens zuteil geword 
seien, die Überzeugung, daß niemand an seinem guten Willen 
gezweifelt habe, immer das Richtige zu finden und zu tun. Ri 
een Schluß der Tafel gedachte Präsident a.D. v. Mühlenfels de: 
Familie des Gefeierten, seiner verstorbenen, von ihm bei ihren 
langen Leiden aufopferungs- und liebevoll gepflegten Gattin 
seiner Kinder und Enkel. — Dem Festmahl im Kaiserhof folgte 
noch in einem engeren Kreise eine bis nach Mitternacht ausge= 
dehnte Nachfeier in einem gemütlichen Kneipzimmer des Bier 
hauses „Alt-Bayern“. Als es Mitternacht schlug und damit die 
Amtsführung des Präsidenten Kranold ihr Ende erreichte, erho 
er sich noch einmal, um in inniger Weise den ihn umgebende 
Mitarbeitern für ihre treue Arbeit zu danken und sie um ferner 
Freundschaft zu bitten. Ein von seinem Nachfolger, dem Präs 
sidenten Behrendt, vorgeschlagener urkräftiger Salamander auf 
das Wohl des Scheidenden schloß diesen für ihn so inhaltZ 
reichen Tag. 
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— Ober- und Geh. Regierungsrat Dr Goswin v. Michels 
bisher Abteilungsdirigent bei der Kaiserlichen Generaldirektion 
der Reichseisenbahnen zu Straßburg, ist mit dem 1. d. M. in 
den Ruhestand getreten. Geboren am 8. März 1844 zu Werl 
wendete er sich nach erledigtem Gymnasium der juristischen 
Laufbahn zu, erwarb im Jahre 1867 den Grad als Doktor de 
Rechte, war als Auskultator und später Referendar in Soe 
von 1867 bis 1871 tätig, 1872 Gerichtsassessor und trat im Jahre 
1875 zur Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringew 
über. Hier wurde er im Jahre 1880 zum Eisenbahndirektor un 
Direktionsmitgliede, etwas später zum Regierungsrat, im Jahre 
1893 zum Geheimen Regierungsrat und im Jahre 1900 zum Obe 
regierungsrat und Abteilungsdirigenten befördert. Wie zu ( 
sehen, ist er seit fast 30 Jahren unausgesetzt in der Verwaltung’ 
der Reichseisenbahnen veschäftigt gewesen; er hat ihr treift 
liche Dienste geleistet. Von Anfang an war cr im Verkehrs 
und Tarifwesen tätig. Es ist allgemein bekannt, wie schwieng 
und dornenvoll sich der Beruf der reichsdeutschen Beamten il | 
Elsaß-Lothringen in den ersten Jahren nach der Wiedergewin- 
nung gestaltet hat. Waren im Jahre 1875 auch die größter 
Schwierigkeiten überwunden, das Chaos einigermaßen geordnet 
so blieb doch die Arbeitslast der höheren Eischbahubasi] | 
dort andauernd BARSRADLEN groß. Namentlich war und is 
dies im Tarif- und Verkehrswesen der Fall, da die elsaß-lotlh= 
ringischen Bahnen durch ihre Lage zwischen der französischen 
Grenze und dem Rhein, zwischen der Schweiz im Süden und 
der Pfalz im Norden, durch den von ihnen geführten Betrie 
der Wilhelm-Luxemburgbahn und die dadurch bedingten zah 
reichen Verkehrsbeziehungen zu Belgien ganz eigenartige uı 
höchst verwickelte Verhältnisse bieten. Durch seine genaue V 
trautheit mit diesen, seine eingehende Kenntnis des Tarif- und Ve 
kehrswesens überhaupt, durch seine Redegewandtheit und $ 
liebenswürdigen Umgangsformen war Geheimerat v. Mi 
besonders befähigt zur Führung der zahlreichen Verhandlu 
mit fremden Verwaltungen, wie sie sich aus der eben 8 
derten Lage ergaben. In den weiteren Kreisen der deuts 
Eisenbahnwelt ist er besonders bekannt geworden durch 8 
langjährige erfolgreiche Mitwirkung bei den Arbeiten 
Sitzungen der ständigen Tarifkommission, in der er seine 
waltung mit Eifer und Geschick vertrat. Er erfreute sich 
wie überall, großer persönlicher Beliebtheit und ınan si 
daher mit Bedauern aus seiner dienstlichen Stellung sch 
Dem Vernehmen nach ist ihm in Anerkennung seiner DAT 
beim Ausscheiden der Kronenorden 1. Kl. verliehen word 


— Personalnachrichten. Bei der Verwaltung der R 
eisenbahnen sind ernannt: das Mitglied der Generaldirektion dt 
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isenbahnen in Elsaß-Lothringen Regierungsrat Dr jur. Leese 
‚u Straßburg zum Oberregierungsrat unter gleichzeitiger Übertra- 
ung der Stelle eines Abteilungsvorstandes in dieserGeneraldirek- 
“on, der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Gaitzsch und 
orRegierungsassessor Renand zu Straßburg zu Regierungsräten 
nd Mitgliedern der Generaldirektion und der Eisenbahn-Bau- und 
"etriebsinspektorZirkler in Straßburg zum Eisenbahn-Betriebs- 
‚irektor unter Verleihung des Ranges der Räte vierter Klasse 
nd Übertragung der Stelle des Vorstehers des bautechnischen 
‚ureaus der Generaldirektion. Ferner ist der preußische Re- 
‚ierungsbaumeister Dr ing. Hermann Jordan in Straßburg 
ım Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor bei der Verwaltung 
‚ar Reichseisenbahnen ernannt und dem Eisenbahn - Betriebs- 
rektor Weltin in Straßburg i/E. bei dem Übertritt in den 
‚uhestand der Charakter als Geheimer Baurat verliehen worden. 
Dem Eisenbahndirektions - Präsidenten, Wirklichen Ge- 
simen Ober-Regierungsrat Kranold in Berlin ist die nach- 
ssuchte Entlassung aus dem preußischen Staatsdienste mit 
n erteilt. — Den nachstehend bezeichneten Beamten der 
ischen Staatsbahnverwaltung sind beim Übertritt in den 
hestand Auszeichnungen verliehen, und zwar dem vor- 
genden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Ge- 
mem Öberregierungsrat Rudolf Witte der Charakter als 
‚irklicher Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range eines 
ates erster Klasse, den Oberbauräten Jungbecker bei der 
'senbahndirektion in Cöln und Knebel bei der Eisenbahn- 
‚rektion in Münster i/W. der Kronenorden IV. Klasse, den Ge- 
men Bauräten Frederking, Mitglied der Eisenbahndirek- 
m in Hannover, Haaß, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
tona, Hahn, Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion in 
ldesheim und dem Rechnungsrat v. Morgenstern, Eisen- 
‚ihn - Hauptkassenrendant in Magdeburg der Kronenorden 
E Klasse ; ferner dem Eisenbahndirektor Zwez, Mitglied der 
senbahndirektion in Berlin, sowie den Regierungs- und Bau- 
ten Rehbein, Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion I 
Leipzig, und Stuertz, Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
spektion 13 in Berlin, der Charakter als Geheimer Baurat, 
m Eisenbahn-Verkehrsinspektor Kramer in Weimar und 
m Eisenbahn-Rechnungsdirektor, Rechnungsrat Franz Hart- 
ann in Magdeburg der Charakter als Eisenbahndirektor mit 
ım Range der Räte vierter Klasse. 

 Ernannt ist der Regierungsrat Dr Cuny, Mitglied der 
senbahndirektion in Hannover, zum Geheimen Regierungsrat 
(d vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 
_ Versetzt sind die Regierungsräte Middendorf, 
her in Münsteri/W., unter Ernennung zum Oberregierungsrat 
r Eisenbahndirektion nach Magdeburg und Herzog, bisher 
Bromberg, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Magde- 
rg; die Geheimen Bauräte Schellenberg, bisher in Er- 
et, unter Ernennung zum Oberbaurat zur Eisenbahndirektion 
ch Münster i/W.und Dorner, bisher in Essen a. d. Ruhr, unter 
nennung zum Oberbaurat zur Eisenbahndirektion nach Cöln; die 
igierungs- und Bauräte Maßmann, bisher in Cöln, als Mit- 
‘ed der Eisenbahndirektion nach Erfurt, Scheibner, bisher 
Bromberg, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Berlin, 
eber, bisher in Essen a. d. Ruhr, als Mitglied der Eisenbahn- 
'ektion nach Cöln, Estkowski, bisher in Sorau, als Mitglied 
ftrw.) der Eisenbahndirektion nach Cassel, Böhme, bisher 
Osterode i/Ostpr. als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
n 2 nach Stettin, Fenkner, bisher in Nordhausen, als Vor- 
nd der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Hannover und 
aus, bisher in Berlin, als Vorstand der Eisenbahn-Werkstätten- 
'pektion nach Greifswald; die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
pektoren: Kahler, bisher in Elberfeld, als Mitglied (auftrw.) 
r Eisenbahndirektion nach Bromberg, Rietzsch, bisher in 
tin, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Essen 
d. Ruhr, Maeltzer, bisher in Magdeburg, als Mitglied 
iftrw.) der Eisenbahndirektion nach Hannover, Hentzen, 
iher in Halle a/S., als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
‚ch Essen a. d. Ruhr, Karl Horstm ann, bisher in Hagen, 
| Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Kattowitz, 
sufel, bisher in Ulzen, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
'pektion 13 nach Berlin. Franzen, bisher in Glogau, als 
tstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Halle a/S., 
‚rome, bisher in Deutsch-Eylau, als Vorstand der Eisenbahn- 
‚triebsinspektion nach Hildesheim, Hahnzog, bisher in 
jenach, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
n nach Osterode i/Ostpr., Georg Herzog, bisher in Gleiwitz, 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach 
osau, Eugen Oppermann, bisher in Danzig, als Vorstand 
'ftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Deutsch=Eylau, 
ange, bisher in Coblenz, als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
‚hn-Betriebsinspektion nach Elberfeld, Karl Heinemann, 
‚her in Cassel, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebs- 
'pektion nach Ulzen, Vater, bisher in Neuß, als Vorstand 
ıftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion I nach Magdeburg, 
Shler, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
'hn-Betriebsinspektion nach Sorau, Riemann, bisher in 
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Frankfurt a/M., als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion | nach Nordhausen, Prelle, bisher in Bunzlau, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach 
Hagen, Fulda, bisher in Lage, als Vorstand der Eisenbalin- 
Bauabteilung nach Rotenburg (Hannover), Jung, bisher in 
Berlin, als Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Freuden- 
berg, Thimann, bisher in Berlin, als Vorstand der Eisenbahn- 
Bauabteilung nach Neuerburg und Zoche, bisher in Altona, 
als Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Treptowa.R.; der 
Großherzoglich hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Jordan, bisher in Neuerburg, als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion 2 nach Darmstadt; der Landbauinspektor 
Cuny, bisher in Eisenach, zur Eisenbahndirektion in Erfurt: 
die Eisenbahn-Bauinspektoren Weddigen, bisher in Berlin, 
als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte in Cöln-Nippes und Bode, bisher in 
Cassel, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Maschineninspektion 4 
nach Berlin; die Regierungsassessoren Püttner, bisher in 
Oppeln und Dr Seydel, bisher in Cassel, zur Eisenbahndirek- 
tion nach Münster j/W., Hahn, bisher in Königsberg i/Pr., als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 3 nach 
Hannover, Vogt, bisher in Altona, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahn - Verkehrsinspektion nach Weimar, v. Wehren, 
bisher in Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektion 2 nach Cassel, Dr Tiebert, bisher in 
Hannover, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn -Verkehrs- 
inpektion nach Elberfeld, warrsergo'dt, bisher 
in Kattowitz, zur Eisenbahndirektion in Königsberg i/Pr.; die 
Eisenbahn-Verkehrsinspektoren Buchholz, bisher in Ostrowo, 
als Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Stargard 
i/Pom., Rauer, bisher in Lyck, als Vorstand der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektion nach Ostrowo und Prochhas ka, bisher 
in Hannover, als Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 
nach Oppeln ; der Eisenbahn-Hauptkassenrendant Handwerk A 
bisher in Essen a. Ruhr, zur Eisenbahndirektion in Magdeburg; 
der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Martin Herr- 
mann, bisher in Mainz, nach Berlin zur Beschäftigung bei den 
Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten: 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Michaelis, 
bisher in Hausdorf, Kreis Waldenburg, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Magdeburg, Hallensleben, bisher in 
Magdeburg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Cassel und 
Rettberg, bisher in Erfurt, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Elberfeld, sowie der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Oskar Mayer, bisher in Breslau, in 
den Bezirk der Eisenbahndirektion in Cassel. 

Übertragen ist: dem Großherzog]. hessischen Regierungs- 
und Baurat Stegmayer, bisher Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 2 in Darmstadt, die Verwaltung der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 3 daselbst, sowie den Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Sluyter, bisher Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 2 in Stettin, die Verwaltung der Risenbahn- 
Betriebsinspektion 3 daselbst und Heinrich Schäfer, bisher 
Vorstand der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 in Hagen, die 
Verwaltung der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 daselbst. 

Der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Lohse 
bei der Eisenbahndirektion Berlin ist dem Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahn- 
abteilungen überwiesen. 

Die Regierungs- und Bauräte z. D. Pauly in Schöneberg 
bei Berlin, zuletzt Mitglied der Eisenbahndirektion Hannover, 
und Lange in Cöln, zuletzt Mitglied der Eisenbahndirektion 
Cöln (rechtsrh.), sind in den Ruhestand getreten. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist 
erteilt: den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches 
Johannes Souchon in Berlin und Bruno Denk in Königs- 
berg j/Pr. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Behrendt, 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung in Xanten, und der Eisen- 
verkehrsinspektor Bahmann, Vorstand der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektion in Stargard i. Pomm., sind gestorben. 

Dem Zentralinspektor bei der Generaldirektion der 
badischen Staatseisenbahnen,'Güterinspektor Hermann Ma Y, 
ist der Titel „Betriebsinspektor“ verliehen. — Ernannt ist der 
Bahnverwalter Wilhelm Dörrwächter in Karlsruhe unter 
Verleihung des Titels „Regierungsassessor“ zum Hilfsarbeiter 
bei der Generaldirektion. — Zur Ruhe gesetzt ist das 
Kollegialmitglied der Generaldirektion, Oberregierungsrat Ludolf 
Raquot, auf Ansuchen, unter Anerkennung seiner lang- 


Jährigen treuen Dienste. 


Österreich. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers in Südtirol. 
Der Eisenbahnminister besichtigte, wie bereits in Kürze erwähnt, 
am 27. September eingehend die Arbeiten an dem Töller und 
Marlinger Tunnel der Vintschgaubahn. Er äußerte wiederholt 
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Diet Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


nun der Bau der Bahn rasch vor- 
aus seiner Anwesenheit möge die 
Bevölkerung schließen, daß die Regierung dem Bahnbau ihre 
volle Aufmerksamkeit zugewendet habe. Nach der Rückkehr 
nach Meran empfing der Minister eine Abordnung der Stadt- 
und Kurvorstehung. Von der Abordnung wurde das Interesse 
der Schweiz für die Vintschgaubahn und deren Anschlüsse mit 
der Schweiz betont. Der Minister nahm die vorgebrachten An- 
liegen in wohlwollender Weise entgegen und verwies bezüglich 
der Anschlußfrage auf die im Zuge befindlichen Vorarbeiten, 
deren Ergebnis erst die Stellungnahme der Regierung ermög- 
lichen werde. 


seine Freude darüber, daß 
wärts schreite, und meinte, 


— Die Zugbegleiter der österreichischen Staatsbahnen 
beim Eisenbahnminister. Letzterer empfing am 1. d. M. eine 
Abordnung des Zugbegleitungspersonals der Staatsbahnen, 
welche eine Denkschrift überreichten. Die in ihr zusammen- 
gefaßten Wünsche dieser Personalgruppe beziehen sich haupt- 
sächlich auf die Reglung der Diensteinteilung, die Einvernahme 
des Personals über die Entwürfe der Diensteinteilung und die 
Vorschriften beim Verschubdienste. Auch wurde die Bitte um 
Verbesserung der Vorrückungsverhältnisse vorgebracht. Der 
Minister sagte die eingehende Prüfung der Bitten zu. Bezüg- 
lich der Vorrückungsfrage verwies der Minister auf die hierüber 
im Zuge befindlichen Studien und die fortgesetzten Bestre- 
bungen des Ministeriums, eine Verbesserung der Vorrückungs- 
verhältnisse im Sinne der vorgebrachten Wünsche zu ermög- 
lichen. 


— Schwererer Oberbau für die Südbahn. Die Verwal- 
tung der Südbahn hat im Hinblick darauf, daß es sich gegen- 
über der stetigen Steigerung der Geschwindigkeiten im Per- 
sonenverkehre sowie angesichts des Gewichtes der zur Ver- 
wendung kommenden Lokomotiven kaum als wirtschaftlich 
erweisen dürfte, auf die Dauer an dem bisherigen Oberbau 
festzuhalten, beschlossen, den Oberbau auf der Hauptlinie 
Wien-Triest gegen die schwere Vignolschiene im Gewichte von 
44,1 kg auszuwechseln. Diese Auswechslung, welche zunächst 
auf der Lokalstrecke zwischen Hetzendorf und Gloggnitz durch- 
geführt wurde, soll allmählich auf der Hauptlinie Wien-Triest, 
etwa mit Ausschluß der Karststrecke, auf welcher der Steige- 
rung der Geschwindigkeit unüberschreitbare Grenzen gezogen 
sind, zur Durchführung gelangen. 


— Eröffnung des zweiten Gleises in der Strecke Hötzels- 
dorf-Göpfritz. Der Bau des zweiten Gleises der Teilstrecke 
Hötzelsdorf-Geras-Göpfritz der Staatsbahnlinie Wien-Gmünd ist 
vollendet. Die Eröffnung für den Betrieb ist demnächst zu ge- 
wärtigen. 


— Anschlag auf einen Zug. Gegen den Schnellzug, der 
am 30. September abends von Linz gegen Wien fuhr, wurden 
in der Station Prinzersdorf zwischen Pöchlarn und St. Pölten 
20—30 faustdieke Steine geworfen. Die Fensterscheiben wurden 
zerschlagen. Kin Reisender erlitt am Kopfe eine schwere Ver- 
letzung. 


— Tarifbureau des Bundes österreichischer Industrieller. 
Diese Vereinigung hat, dem Bedürfnisse ihrer Mitglieder Rech- 
nung tragend, ein Tarifbureau errichtet, das unter der unmittel- 
baren Leitung des Bundessekretariates steht und nur für Mit- 
glieder des Bundes arbeitet. Die Dienste ‚dieses Tarifbureaus, 
von dessen Bestand dem Eisenbahnminister Mitteilung gemacht 
wurde und auf dessen Wunsch sowohl den Staatsbahnen als 
auch den Privatbahnen eingehend berichtet werden wird, wurden 
von den Bundesmitgliedern schon bisher häufig und mit Erfolg 
in Anspruch genommen. 


— Personalnachrichten. Der um das Eisenbahnwesen 
hochverdiente Staatsbahndirektor in Prag, Hofrat Palla, wurde 
nach mehr als 40 jähriger Dienstzeit in den Ruhestand versetzt 
und ihm aus diesem Anlasse der Ausdruck der besonderen An- 
erkennung bekanntgegeben. Zum Staatsbahndirektor in Prag 
wurde der bisherige Staatsbahndirektor-Stellvertreter Regierungs- 
rat Marek unter gleichzeitiger Verleihung des Titels eines 
Hofrats ernannt. Der Oberinspektor der österreichischen Staats- 
bahnen Beutl und der Baurat im Eisenbahnministerium 
Strzizek wurden zu Staatsbahndirektor-Stellvertretern unter 
Verleihung des Titels eines Regierungsrats ernannt. 


. Ungarn. 


— Neue Signalordnung und neue Verkehrsvorschriften. 
Nach einer Verordnung des ungarischen Handelsministers 
soll der Einführungstermin für die neue Signalordnung der 
Haupt- und Vizinal- (Lokal-) bahnen und die neuen Grundzüge 
der auf den Verkehrsdienst der Hauptbahnen und der Vizinal- 


bahnen. bezüglichen Vorschriften im Einvernehmen mit dem 
österreichischen Eisenbahnminister vom 1. Mai 1905 auf der 
1. Mai 1906 verschoben werden. a 


gegeben, 7 g- 
unkte bei Keszthely — im Anschlusse an die Westungarischen 
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gabe des Anhangs zur Konzessionsurkunde ist dem E Heran 
zuzuschreiben, daß das ungarische Parlament infolge der bes 
kannten politischen Verhältnisse nicht in der Lage war, da 

bezügliche Gesetz rechtzeitig zu schaffen.) 
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Übrige europäische Länder. 
— Heizung auf den belgischen Eisenbahnen. Die Nacht 
heizung der Personenzüge in Belgien beginnt mit dem 5. d.M 
die allgemeine Heizung erst vom 3. November ab. Doch is 
jetzt die Neuerung eingeführt, daß die Züge früher, auch au 
Tage schon geheizt werden können, wenn die Temperatur © 
erheischt. j 
— Vergrößerung der französischen Eisenbahnwerkstätten | 
Nach französischen Blättern soll der Minister der öffentliche 
Arbeiten, Herr Maru6jouls, nächstens nach Saintes kommen, W 
die Staatsbahnwerkstätten zu besichtigen, und einen Plan zw 
ihrer Vergrößerung zu prüfen. Diese würde sehr bedeuten 
und benötigt sein durch die in Vorbereitung befindlichen Al 
machungen zwischen der Staatsbahnverwaltung, der Westbab j 
und der Orl&6ansbahn zur Vereinheitlichung des Staatsbahul@ 
netzes. y j 
— Über den „Riviera-Expreßzug“ der Paris-Lyon-Mitte 
meerbahn entnehmen wir der Fachzeitung „Lokomotive* die 
nachstehenden Mitteilungen. Dieser Zug, welcher jeden Ab 
aus der Halle des Pariser Hauptbahnhofs jener größten 
französischen Eisenbahngesellschaften Rn) wird von d 
internationalen Schlafwagengesellschaft zusammengestellt u 
zeigt in dem Äußeren seiner Wagen keinen Unterschied % 
anderen europäischen Expreßzügen. Dagegen übertrifft seine 
innere Einrichtung alles, was in dieser Beziehung bei anderen 
Luxuszügen in Prunk und Bequemlichkeit geleistet wird. Die 
Lokomotiven für die Expreßzüge sind viergekuppelte Dreiz 
gestell-Lokomotiven, deren Form eine Besonderheit der Pa | 
Lyon-Mittelmeerbahn bildet. An sämtlichen neueren Lokom& 
tiven wurde die Kessel- und Führerhausverkleidung zu einem 
Windschneider ausgebildet, die der Maschine ein ungewohnies 
Aussehen verleiht. Rauchkasten, Dom, Schornstein und F 
haus wurden nach vorn keilförmig gestaltet, ebenso der 
kasten wegen Verringerung der Anstoßfläche als Cr 
Kamin zum Dom ausgeführt. Auf der Paris-Lyon-Mitte 
bahn findet die schnellste Beförderung mit dem Mitteln 
Expreß statt: auf der Strecke Dijon-Laroche (160 km) Fah 
1 Stunde 53 Min., mit 85 km/St., auf der Strecke Lyon-Val 
(106 km) Fahrzeit 1 Stunde 17 Min., mit 82,6 km/St. und @ 
Strecke Valence-Avignon (124 km) Fahrzeit 1 Stunde 27 
mit 85,5 km/St. Durchschnittsgeschwindigkeit. In den se 
großen, vierachsigen Wagen spürt der Fahrende auf de 
züglichen Oberbau die Fahrgeschwindigkeit nicht allz 
Ruhig laufen die Wagen dahin, ohne Stoß und Sch 
bewegungen, selbst bei 120 km Geschwindigkeit. 


— Die Eisenbahnvereinheitlichung in der Schwe 
dem Augenblick, wo im Deutschen Reich mit einer Bet 
mittelgemeinschaft ein weiterer Schritt zur verfassungs 
in Aussicht genommenen Vereinheitlichung des Eisenbahn! 
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bes geplant wird, mag ein Blick auf die Entwicklung dieser 
e in einem ähnlichen Staatswesen, dem schweizerischen 
staat, von Interesse sein. Während dort das Privatbahn- 
tem herrschte, war selbstverständlich auch eine gewisse 
ıheit anzustreben. Diese Sorge lag dem schweize- 
chen Eisenbahnverband ob, der 1860 geschaffen 
e mit dem Zweck, „ein möglichst vollständiges Einver- 
en im Betriebe der schweizerischen Bahnen zu schaffen 
'l die Beziehungen der Eisenbahnverwaltungen unterein- 
ler zu regeln‘. Geschichte und Leistungen dieses Verbandes 
"nun einer seiner Sekretäre, A. Cuony, in einer kleinen 
a ananmengestelt (L’association des chemins de fer 
‚sses, Lausanne, Corbaz & Cie). Der Eisenbahnverband hat, 
der Verfasser ausführt, in der Organisation, im Betrieb und 
ı nit. der schweizerischen Eisenbahnen eine große Rolle 


el. Zwischen den einzelnen Gesellschaften hat er ein 
geschaffen, das den Geist des Wettbewerbs, wenn nicht 
zehoben, so doch vermindert habe, zum Nutzen ihrer finan- 
'len Interessen und zum Vorteil für die Entwicklung des 
‚skehrs. Zwischen den Mitgliedern der Direktionen habe er 
‚sönliche Behungen geweckt und erhalten, die es erlaubten, 
verschiedensten Fragen rasch und gütlich zu lösen. Für 
' Behörden habe er den kostbaren Vorteil gehabt, eine ein- 
e Verwaltung zu bilden, mit der man verkehren konnte, 
irend man sich sonst an jede einzelne Unternehmung hätte 
‚nden müssen, wobei überdies eine gleichförmige Lösung 
‚ht möglich gewesen wäre. Dem Publikum habe er noch 
ibere Dienste geleistet durch die Einrichtung der kombi- 
‚zten Fahrpläne, der schnellen durchgehenden Züge, der 
ien Anschlüsse, durch Rückfahrkarten, Begünstigungen von 
ıule und Gesellschaften, durch Spezialgütertarife mit Ver- 
ıstigungen für Handel und Industrie des Landes usw. Einer 
“Hauptvorteile des Verbandes war das durch das Einver- 
‚men und die Mitarbeit aller Fachmänner ermöglichte Stu- 
m und die Einführung der modernsten Verbesserungen in 
Konstruktion und der Behandlung des Rollmaterials 
I der Bahnanlage. Nach der. Verstaatlichung der Haupt- 
inen durch den Bund, welche bis auf die Gotthardbahn durch- 
ührt ist, wurde der schweizerische Eisenbahnverband seitens 
‘ Generaldirektion der Bundesbahnen unter veränderter Form 
tehen gelassen. 


_ ,— Rickentunnel. Nach Behebung des Ausstandes der 
Jeiter und Ausgleich der Streitpunkte sind die Arbeiten im 
'nnel befriedigend fortgeschritten. Ende September war man 
ra 800 m tief eingedrungen, obwohl wegen des Gesteins 
schinenbohrung noch nicht tunlich war. Die Ausführung des 
0 m langen Tunnels soll 5 Jahre dauern. 


adon. 
|? die mit Weichen aus einem neben den Einfahr-, Ausfahr- 


nimmt und an den schmalsten Stellen etwa 7,5 ın breit ist. 
» gleiche Breite haben die Zungenladesteise an ihrer 
testen Stelle (der Wurzel), von der aus sie sich nach vorn 


re Güterschuppen hat ein Obergeschoß, das als Lagerhaus für 
%0 t eingerichtet ist. Durch dieses Lagerhaus geht in ganzer 
‚age eine 9 m breite Ladestraße. An die nordwestliche 
ımalseite des Güterschuppens stößt ein Abfertigungsgebäude 
‚150 Beamte. Ferner liegt hier eine 65 m lange und 9 m 
te Rampe für 11 Wagen zum Umladen von Gütern, die von 
ımden Bahnen eingehen, namentlich von der London und 
rdwestbahn über die Stadtbahn, West- und Südlondonbahn. .. 
'ch der Inbetriebnahme der Erweiterung hat im vorigen Jahre 
© Änderung der Betriebsweise dahin stattgefunden, daß jetzt 
“alte Bahnhofsteil ausschließlich für den Empfang, der neue 
den Versand bestimmt ist. Der Verkehr ist derselbe ge- 
aben wie vor der Erweiterung (630 t Empfang und 1450 t 
'rsand) und verteilt sich jetzt wie folgt. A. Alter Bahnhofs- 
I? Schuppen je 200 t Empfang; Freiladehof und Rampen 230 t 
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Empfang. B. Neuer Bahnhofsteil: Beaubhen 600 t Versand; 
Freiladehof und Rampen 850 t Versand. bgleich die Anlagen 
mehr auseinandergezogen worden sind, hat das Personal doch 
etwas verringert werden können... Bemerkenswert ist, daß 
der erweiterte Bahnhofsteil keine Drehscheiben aufweist, denen 
man überhaupt in England nicht mehr den früheren Wert bei- 
mißt. Dafür sind aber Weichenneigungen von 1:5 und Bögen 
von 120 oder 60 m Halbmesser angewandt, je nachdem sie auch 
von Lokomotiven oder nur von Wagen bis 2,4 m Radstand be- 
fahren werden... Man hat gefunden, daß es zweckmäßig ge- 
wesen wäre, im Güterschuppen statt der festen Krane elektrische 
Laufkrane anzuordnen, mit denen die Lasten gleichlaufend 
und senkrecht zu den Ladesteigen hätten bewegt werden 
können. Feste Krane hält man in England neuerdings in 
Güterschuppen nicht mehr in dem Maße für zweckmäßig wie 
früher. Beispielsweise läßt die London und Nordwestbahn in 
einigen Fällen feste Krane aus den Güterschuppen entfernen.“ 


— Zollfreie Einfuhr von Eisenbahnmaterial nach Rußland. 
Die Warschau- Wiener Eisenbahn erhielt — ausnahmsweise 
die Genehmigung, für ihre Bedürfnisse Eisenbahnartikel und 
Wagenteile zollfrei aus dem Auslande einzuführen. Diese Mit- 
teilung, die der Petersburger Zeitung aus Warschau zugeht, ist 
interessant, weil sie ein grelles Licht auf die Bedrängnis wirft, 
in der sich einerseits die Eisenbahn-Wagenfabriken befinden, 
die offenbar gar nicht mehr die Möglichkeit haben, den an sie 
gestellten Ansprüchen zu genügen, während anderseits die 
Regierung durch diese Verhältnisse gezwungen worden ist, die 
Sperre selbst zu brechen. Es dürfte wohl in nächster Zeit in 
größerem Umfang zum Auslande Zuflucht genommen werden, 
um schnell in den Besitz von Lokomotiven und Wagen zu 
kommen; denn wir haben schon vor kurzem auf die bedenk- 
liche Lage, in der sich die Eisenbahnverwältung gegenüber den 
dringenden Ansprüchen für den Kriegsschauplatz und der 
Landwirtschaft zum Befördern der Ernte befindet, hingewiesen. 
Die Lage wird aber im europäischen Rußland immer schwie- 
riger, je mehr rolleudes Material nach Sibirien abläuft, was in 
letzter Zeit in ganz außerordentlich großem Umfange zu ge- 
schehen scheint. 


— Ausrüstung der Eisenbahnwagen mit Karten des 
Bahnnetzes. Wie die „Torgowo-Prom. Gaseta“ in Nr 205 mit- 
teilt, sollen in den Personenwagen der russischen Bahnen Eisen- 
bahnkarten angebracht werden; wenigstens hat man im Ministe- 
rium der Verkehrsanstalten in Erwägung gezogen, ob dadurch 
nicht dem Reisenden ein Mittel an die Hand gegeben werden 
würde, um sich leicht über die Abzweige- bezw. Umsteige- 
stationen usw. zu unterrichten. Die Karten sollen nur die Teil- 
strecken enthalten, auf denen der Wagen läuft, wobei vor- 
gesehen ist, daß in den Zügen des direkten Verkehrs inehrere 
solcher Karten nebeneinander Platz finden sollen, damit die 
ganze Reisestrecke verfolgt werden kann. 


— Güterwagen von 27 t Tragfähigkeit sind auf der 
Moskau-Kasan-Eisenbahn zur Bedienung des Verkehrs 
mit Massengütern im Lokalverkehr der Bahn eingestellt worden. 
Diese Wagen haben eine Tragfähigkeit von 1650 Pud (= 27027 kg, _- 
leider gibt aber unsere Quelle, die „Torgowo-Prom. Gaseta* 
Nr 172, gar nichts näheres über die Abmessungen der Wagen 
sowie über deren sonstige Konstruktion an, was in dem vor- 
liegenden Falle wichtig ist, weil im Lokalverkehr der Moskau- 
Kasan-Eisenbahn in erster Reihe Körnerfrüchte und dergleichen 
leichte Artikel befördert werden. Um nun 27 t Roggen oder 
gar Hafer in einem Güterwagen unterzubringen, muß er schon 
sehr große Abmessungen aufweisen. Es wäre daher interessant 
gewesen, hierüber etwas zu hören und sodann zu erfahren, für 
welche Transportartikel im besonderen die Wagen bestimmt 
sind. Anlangend die tarifarische Regelung der Benutzung 
dieser Wagen, so ist bestimmt worden, daß die Frachtzahlung 
bei Wagenladungsgütern derart stattfindet, daß für die ganze 
Tragfähigkeit des Wagens, also für 1650 Pud, die Fracht be- 
rechnet wird, auch wenn das wirklich verladene Gewicht des 
Gutes weniger ergeben sollte. Die übrigen fälligen Ergän- 
zungsgebühren (mit Ausnahme allein der Stationsgebühren) 
werden auf allgemeiner Grundlage berechnet. Die Stations- 
gebühren werden dagegen nicht für 1650 Pud, sondern nur für 
1000 Pud, ohne Rücksicht darauf, wieviel tatsächlich verladen 
worden ist, erhoben. Warum diese eigenartige Ausnahme? 
Auf die Frage gibt unsere Quelle keine Antwort, obgleich es 
wohl eigentlich nahe lag, eine derartige Ausnahme zu er- 
klären. 


— Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. Der Bau der 
Kalugaschen Zweigbahn der Moskau-Brjänsker Eisenbahn durch 
die Gesellschaft der Moskau - Kiew - Woronesher Eisenbahn soll 
am 15./28. Oktober 1905 beendet werden. 

Kürzlich ist, wie die „Torgowo-Prom. Gaseta“ meldet, der 
Bau der Eisenbahnlinie Konotop-Nawlja begonnen worden, 
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deren Bestimmung ist, die Umwege der Linie Moskau-Kiew zu 
beseitigen. Die Bahn soll aus drei Teilstrecken bestehen; von 
Konotop bis Tereschtschenskaja (die aus einer schmalspurigen 
in eine normalspurige umzubauen ist), von Tereschtschenskaja 
bis Seredina-Buda und von Seredina-Buda bis Nawlja, Station 
der Brester Bahn. Die gesamte Linie soll zum Herbst 1906 
fertiggestellt werden. 


Fremde Weltteile. 


— Orenburg-Taschkent. Amtlich wird aus Petersburg 
den 1. d. M. gemeldet, daß die Orenburg-Taschkenter Bahn 
soweit fertig gestellt ist, daß der Verkehr der Arbeiterzüge be- 
ginnen kann. Binnen kurzem fängt ein zeitweiliger Verkehr 
an; die Eröffnung der ganzen Linie wird voraussichtlich in der 
Mitte des Jahres 1905 stattfinden. 


— Elektrischer Betrieb der Teilstrecke Kalageran- 
Karakliss der Transkaukasus-Eisenbahn. Die „Torgowo-Prom. 
Gaseta“ Nr 202 berichtet, daß das russische Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten sein Augenmerk auf die Einrichtung des elek- 
trischen Betriebes der vorgenannten Strecke gerichtet hat, der 
sie eine besondere Bedeutung beimißt. Auch ist bereits der 
Antrag eingegangen, die 23 Werst lange Gebirgsstrecke umzu- 
bauen und den Betrieb elektrisch zu führen. Diese Strecke — 
so führt unsere Quelle im besonderen aus — hat eine ununter- 
brochene Steigung im Gebirge, so daß die Züge, die von Loko- 
motiven gezogen werden, 90 Minuten gebrauchen, um die Höhe 
zu erreichen, während die Talfahrt 60 Minuten dauert. Dabei 
ist weder die Fahrt hinauf noch die herunter gefahrlos. Es 
wäre dies die erste elektrisch betriebene Bergbahn in Rußland, 
und würde ihr die Aufgabe zufallen, praktisch die schon lange 
erörterte Frage zu entscheiden, ob sich der Bau einer elektrisch 
zu betreibenden Bahn, die sowohl dem Personen-, als auch dem 
Güterverkehr dienen soll, über den Kaukasus ermöglichen 
lasse und lohne, um auf diese Weise Transkaukasien und Ruß- 
land miteinander zu verbinden. Die „Torgowo-Prom. Gaseta* 
bemerkt, daß eine solche Verbindung der beiden Reichsteile 
mittels einer Lokomotivbahn außerordentlich schwer durchführ- 
bar wäre, während dies bei Anwendung der Elektrizität als 


bewegende Kraft unschwer möglich sein würde. Ob das zu- 
treffend ist, entzieht sich unserer Beurteilung. Unter allen 
Umständen ist aber das Bedürfnis nach einer direkten 


Verbindunz Rußlands mit Transkaukasien schon längst als 
dringend, ja unerläßlich anerkannt worden. Um diesem Be- 
dürfnisse teilweise abzuhelfen und um offenbar zunächst noch 
die gewaltigen Kosten eines Bahnbaues über oder durch den 
Kaukasus zu sparen, ist die Verbindung von Beslan (Station 
der Wladiskawkasbahn) über Petrowsk-Derbent nach Baku (Sta- 
tion der Transkaukasusbahn) hergestellt worden. Das ist aber 
ein sehr bedeutender Umweg, der natürlich Zeit und Geld zu 
seiner Überwindung in Anspruch nimmt. Nunmehr bleibt also 
abzuwarten, wie der anzustellende Versuch auf der kurzen 
Strecke Kalageran-Karakliss (Linie Tiflis--Karsk der Transkau- 
kasischen Eisenbahn) sich bewähren wird. 


— Die privaten Zufuhrbahnen der Sibirischen Bahn 
haben sich zunächst nur in Ostsibirien, hauptsächlich im Ge- 
biete der Steinkohlengruben entwickelt. Zurzeit sind acht Zu- 
fuhrbahnen im Betrieb, die zusammen nur 18,8 West lang sind. 
Hiervon führen vier Kohlen-Zufuhrbahnen zur Station 
Tscheremchowo, eine von 11 Werst Länge zur Station Ssutshenka 
und die übrigen zur Station Ob und den Weichen Kassjanowo 
und Grischewo. Vier Zufuhrbahnen sind kürzer als eine 
halbe Werst. 


— Zufuhrbahn aus der Mongolei nach Krassnojarsk. Um 
die Genehmigung zum Bau einer Zufuhrbahn aus der Mongolei 
in der Richtung nach Krassnojarsk ist nachgesucht worden. 


— Eisenbahn Canton-Fatschan-Samshui. Während Nord- 
china und Mittelchina schon seit längerem Eisenbahnen be- 
sitzen, hat Südchina solcher bis vor kurzem entbehrt. Neuer- 
dings ist dort aber die von der American China Development 
Company in Angriff genommene Bahnlinie Canton-Samshui auf 
der Strecke bis Fatschan dem Verkehr übergeben worden. Wir 
entnehmen darüber der „Zeitschr. des österreich. Ing.- und 
Arch.-Vereins“, daß diese Linie die 2500 000 Einwohner zählende 
Großstadt Canton zunächst mit dem 20 km entfernten Fatschan 
verbindet, einer Stadt von 500 000 Einwohnern, die der Sitz einer 
bedeutenden Metallindustrie ist und deshalb das Birmingham 
Chinas genannt wird. Von dort führt die Bahn über Seinam 
(50000 Einwohner) nach dem 40 kn weiter entfernten Samshui, 
einem Vertragshafen, der durch seine Lage am Zusammenflusse 
des Ost- und Westflusses große Bedeutung für den Verkehr nach 
dem Innern Chinas besitzt. Da das Land zwischen Canton und 
Samshui vollkommen den Charakter einer Tiefebene trägt und 


keinerlei Bodenerhebungen aufweist, ist auch der Bau der 
Bahnlinie mit keinerlei technischen Schwierigkeiten verbunder 
Größere Kosten verursachten nur die Überbrückungen der 
reichen Wasserläufe, von denen sich 13 zwischen Canton 
Fatschan befinden. Die Spurweite ist 1,435 m und somit 
selbe, wie sie auch bei den nördlicheren chinesischen Bahı 
eingeführt ist. Das auf der Linie befindliche rollende Mate 
ist noch ziemlich beschränkt, und sind aus den Vereinig 
Staaten, wo es hergestellt wird, erst 20 gedeckte Frachtwage 
eingetroffen, welche bis zur Ankunft der ordentlichen Personen 
wagen im Innern mit Holzbänken ausgestattet sind und vor 
läufig zur Beförderung der Reisenden verwendet werden. Ve 
Lokomotiven stehen fünf leichte Maschinen im Dienste, welch@; 
früher auf der Newyorker Hochbahn liefen und von dieser at 
die American China Development Cie verkauft worden sind. 
Die starke Benutzung, deren sich diese Bahn ungeachte 
ihres noch unfertigen Zustandes durch die eingeborene Ba 
völkerung erfreut, zeigt, wie rasch sich letztere an die Vorteile 
einer schnellen und bequemen Beförderung durch die Eise 
bahn gewöhnt hat, und widerlegt die Befürchtungen,. weleh@ 
ınan aus dem Wettbewerbe der billigen Wasserwege abgeleite 
hat. Dieser Verkehr wird sich natürlich steigern, sobald di 
Linie bis Samshui ausgebaut sein wird, wohin man dann vo 
Canton in einer Stunde gegenüber 4 bis 8 Stunden auf den 
Kanälen wird gelangen können. ... Entsprechend dem in 
Amerika üblichen System haben auch die Erbauer dieser Linie 
getrachtet, diese so rasch. als möglich dem Verkehr zu über 
<eben, um alsbald Einnahmen zu erlangen und den gewünschte “ 
Eindruck bei der eingeborenen Bevölkerung zu erreichen. Da 
es für den Betrieb der Eisenbahnen in China noch keine eigene 
technische Überwachungsbehörde gibt, so hatte die Gesellschaf® 
in dieser Beziehung freie Hand. | | 


— Überwucherung der tropischen Bahnlinien. Zu de 
schwierigsten und kostspieligsten Aufgaben der äquatorialem 
Bahnen gehört es, die Fahrstraße durch Ausrottung des üppig 
gedeihenden Pflanzenwuchses zu befreien, der, sich selbst über 
lassen, bald jede Befahrung behindern und schließlich den Vers 
kehr sperren würde. Vom Fuß der Cordilleren-Ausläufer @ 
Eeuador zieht sich westlich bis zur Küste des Stillen Ozeans ci@ 
etwa 100 km breiter Dschungelgürtel, der infolge der unge 
heuren Hitze und des hohen, während des Winters bis zum 
Frühjahrsende 87 $ betragenden Feuchtigkeitsgehaltes einem 
ungeheuren Treibhause gleicht. Auf der Gukyanıtt und Quito- 
Eisenbahn, welche den Hafen Guayaquil mit der 500 km ent 
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fernten, in 2670 m Seehöhe gelegenen Hauptstadt verbindet 
wird jetzt ein Mittel gegen diese Pflanzenpest mit Erfolg in Ar 
wendung gebracht. In Barraganetal, etwa mittelwegs der Lini® 
wurde eine Anlage zur Erzeugung einer starken Arsenik- 4 

Salpeterlösung errichtet. Diese Lösung wird in großen Tan 
gesammelt, in besondere Kesselwagen übergeleitet und durc 
die seitlich und am Ende des agens angebrachten Roh | 
leitungen mit Sprühmundstücken auf der Bahnstrecke je na« 

Bedarf verteilt. Die erste gründliche Bespritzung der Gleise 
erfolgt bei Beginn der Regenzeit, wobei ein Kesselwagen für 
5 bis 6 km ausreicht, die zweite etwa 10 Tage später (mit @ 
gleichen Menge werden 10 bis 13 km bespritzt), worauf weite 
Fahrten in etwa Monatsfrist genügen, um das Wuchern & 
Pflanzen zu verhindern. Ka, 


— Eisenbahnunfälle in Amerika. In den letzten Woch@ 
ereigneten sich mehrere folgenschwere Unfälle. Am 31. Aue 
stieß ein Vergnügungssonderzug, der von Montreal zur She 
brooke-Ausstellung fuhr, unweit Richmond, Quebec, auf einen 
in der entgegengesetzten Richtung fahrenden Personenzug: 
Beide Maschinen und die vorderen Wagen wurden zertrümn 
zehn Reisende, darunter das Parlamentsmitglied Mr J.G. Plan 
getötet und 25 schwer verwundet. Ein Mißverständnis oder &it 
sträfliche Unterlassung von Seite des Sonderzugführers verschuk 
dete das Unglück. Dieser Zug sollte in Richmond die Kreuz 
mit dem fahrplanmäßigen Zug abwarten, was jedoch unterb 
Bevor der Zug etwa 1,5 km zurückgelegt hatte, erfolgte 
Zusammenstoß. 

Am 1.September fuhr der Schnellzug, in dessen angehäng 
Salonwagen der Generalgouverneur Lord Minto und seine 
nebst Begleitung sich befanden, bei Sintaluta, Openswith, 
450 km westlich von Winnipeg auf einen stehenden Güt 
Fünf Damen im vordersten Wagen des Schnellzuges w 
getötet und zehn andere Reisende schwer verwundet, wä 
Lord Mintos Salonwagen sowie dessen Insassen unver 
blieben. { 

In der Nacht auf den9.September verunglückten unter 
deren Umständen bei Catawba Junction, Süd-Carolina, zwei 
der Seaboard Air Line, wobei sieben Personen, hierunter 
Führer und Heizer nebst anderen Bediensteten, getötet und 
schwer verwundet wurden. Der erste,Zein vollbesetzter Exprei 
zug, aus fünf Personen- und einem Schlafwagen besteh 
brach durch die Trestlebrücke und stürzte in die tiefe Schlut 
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h die zertrümmerten Wagen auftürmten, bis sie fast die 
der Brücke erreichten. Die zahlreichen Verwundeten 
unsäglich, bis ein Sonderzug mit Ärzten und Wärtern die 
seits gelegene entfernte Unfallstelle erreichte. Die Verwir- 
ıg war so groß, daß gänzlich vergessen wurde, die anderen 
ge durch Signale aufzuhalten. Etwa 8 km hinter diesem 
‚gte ein Güterzug. Dessen Führer bemerkte erst die große 
(fahr, als er knapp an der Brücke war; er sah die Kluft und 
5 Wrack in der Tiefe, aus der die Verunglückten mühselig 
‚porkletterten ; es blieb ihm gerade noch so viel Zeit, um die 
jamsen anzuziehen und von der Maschine abzuspringen, als 
ish schon sein Zug auf das Wrack hinabstürzte und die 
re: des ersten Zuges begrub. Die später vorgenommene 
Ih suchung der Stelle ergab, daß mehrere Schienen böswilliger- 


se gelockert und außer Verbindung gebracht wurden. Von 
‚ı Übeltätern fand sich keine Spur. 

‚Am 24. September stieß bei Newmarket in Tennessee 
‘von Knoxville nach Salisbury in Nordearolina abgegangener 
sonenzug mit einem anderen Personenzug zusammen. Durch 
‚Gewalt des Zusammenstoßes wurden die Wagen beider Züge, 
denen der erstere stark besetzt war, zertrümmert. 45 Per- 
en sollen getötet und 120, darunter viele lebensgefährlich, 
‚letzt sein. Beide Züge waren mit einer Geschwindigkeit von 
50 kın gefahren. 

} 


Allgemeines. 
_ — Das neue Zeppelinsche Luftschiff. Die nene Luft- 
\lonhalle am Bedenseenfer bei Manzell (Friedrichshafen), in 
die auf die Lösung des Lenkbarkeitsproblems gerichteten 
IM des Grafen Zeppelin zum zweitenmal Form und Gestalt 
| lten sollen, unterscheidet sich von der ersten, im Jahre 1900 
‚auten insofern, als sie nicht schwimmend bezw. im See ver- 
rt, sondern auf festem Fundament, unmittelbar am Ufer 
m Platz erhalten hat. Der Unterbau der Halle, auf dem das 
‚der Ausführung begriffene Luftschiff ruht, ist auch jetzt 
der ausschiebbar. Der Aufstieg wird also wieder von der 
fläche aus stattfinden. Js ist, wie man hört, beabsichtigt, 
| neue Luftschiff zum Sommer 1905 flugbereit zu machen. 
 Luftschiff wird gegenüber dem ersten von 1900 wesentliche 
‚lerungen besonders hinsichtlich des Lenkbarkeitsprinzips 
‚weisen. Die Form wird sich nur wenig von der früheren 
\erscheiden. Der Ballon, der bei dem 1900er Luftschifft 
m lang war, wird etwas kürzer werden, die Lenkvorrich- 
\g erhält eine ctwas veränderte Anordnung. Während die 
‚oren von dem ersten Luftschiff nur eine Energie von 24 PS 
entwickeln vermochten, soll die Kraft der Motoren am neuen 
tschiff auf 80 PS gesteigert werden; darin liegt die be- 
tendste Neuerung des zweiten Luftschiffs. Diese wesent- 
/@ Erhöhung der Kraftleistung der Maschinen soll nicht auf 
ten der Belastung des Luftschiffs erfolgen, es wird vielmehr 
estrebt, das Gewicht der Motoren so zu verringern, daß 
> unnötige Belastung vermieden wird. Die Motoren werden 
‚ler Daimlerschen Fabrik in Untertürkheim ausgeführt. Die 
‚ onhülle wird aus einer Aluminiumlegierung hergestellt. Der 
nahme von Personen sollen wieder zwei Gondeln dienen, 
| unter dem Ballon, an der vorderen und hinteren Seite, ihren 
| z erhalten. 


' Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Am 13. v. M. hielt der Verein unter dem Vorsitz des Ge- 
nen Regierungsrats Professor Goering seine erste Sitzung 
‘2 den Sommerferien ab. Es sprach Eisenbahnbau- und Be- 
| »sinspektorr Biedermann über den Ausbau der 
Ntrlitzer Vorortstrecke und ihrer Anschlüsse. 
von zahlreichen Plänen unterstützten interessanten Aus- 
|'ungen waren von dem Gesichtspunkt geleitet, die Gesamt- 
188 nach Art und Umfang in Beziehung zu setzen zu den 
\3rordentlich gesteigerten Bedürfnissen des Personen- und 
jerverkehrs, dessen Statistik durch graphische Darstellungen 
inschaulicht wurde. Sie beleuchteten zunächst die Notwen- 
it und Zweckbestimmung der neuen hochgelegten Bahn- 
gen. Diese umfassen neben dem Ferngleispaar Berlin-Görlitz 
‚selbständiges Vorortgleispaar des Stadtbahnverkehrs von der 
zbahnstation Treptow bis Adlershof, die Neuanlage der Per- 
mbahnhöfe Baumschulenweg und Niederschöneweide, eines 
‚n langen Verschiebebahnhofes bei Niederschöneweide und 
t Personenverbindung zwischen Niederschöneweide und 
\lorf. Der Entwurf berücksichtigt ferner die Möglichkeit 
'r späteren Fortführung des Vorortgleispaares bis Grünau 
(ie Schaffung eines dritten selbständigen Gleispaares für den 
‚rtverkehr vom Görlitzer Bahnhof aus. Der Vortrag behan- 
\e sodann eingehend die Linienführung, ‚die Gestaltung der 
sonenbahnhöfe sowie des ausgedehnten Verschiebebahnhofes 


Niederschöneweide, derzum Teil schon in Betrieb ist und seiner 
Vollendung entgegengeht. 

Über den Zeitpunkt der Bauausführung ist zu berichten, 
daß von den 11000000 It. des Gesamtkostenanschlages rund 
3 500 000 4. auf reine Bauausführungen entfallen und daß dieser 
Baubetrag mit dem voraussichtlichen Eröffnungstermin ‚der Ge- 
samtanlage im Frübjahr 1906, d. h. in 34 Jahren, in bauliche An- 
lagen umgesetzt sein wird. 


Rechtspflege. 


— Die Verunglückung eines siebenjährigen Knaben 
durch den Güterzug einer Straßenbahn hat das Oberlandes- 
gericht Colmar in einem Urteile vom 24. März 1903 zu nachste- 
henden Ausführungen veranlaßt: 

„Es kann dahingestellt bleiben, ob der Unfall dadurch 
entstanden ist, daß der Knabe auf die Kuppelstange eines auf 
der Fahrt begriffenen Straßenbahnzuges zu springen versuchte 
oder dadurch, daß er von einem anderen Knaben einen Stoß 
erhielt. In beiden Fällen ist die Haftpflicht der Bahn auf Grund 
des S 1 des Haftpflichtgesetzes zu bejahen. Ein Betriebsunfall 
liegt vor. Eigenes Verschulden des siebenjährigen Verletzten 
kommt nicht in Frage. Die Bahn kann sich also nur durch 
den Nachweis höherer Gewalt von der Haftpflicht befreien. 
Höhere Gewalt, d. h. ein von außen einwirkendes, nicht in der 
gefährdenden Natur des Betriebes oder in einer vom Unter- 
nehmer selbst geschaffenen gefährlichen Lage begründetes 
Ereignis, welches oder dessen Folgen der Unternehmer trotz 
Anwendung der äußersten Sorgfalt und Vorsicht bei den gege- 


benen Verhältnissen nicht abwenden konnte, liegt hier in 
keinem Falle vor. Daß Knaben neben einem langsam eine 


Stadt durchfahrenden Straßenbahn-Güterzuge herlaufen und auf 
dessen offene, leere Güterwagen aufzuspringen suchen, ent- 
spricht Knabenart. Es entsteht dadurch eine vom Unternehiner 
selbst geschaffene, in der Natur des Betriebes liegende ge- 
fährliche Lage, deren mögliche Schadensfolgen der Unter- 
nehmer voraussehen mußte und zu vertreten hat. Ob hier der 
Knabe dadurch unter den Zug geriet, daß er aufzuspringen 
versuchte, oder dadurch, daß er beim Wettlauf von einem 
anderen Knaben aus Mutwillen einen Stoß erhielt, macht keinen 
wesentlichen Unterschied. In beiden Fällen liegt kindlicher 
Unverstand und Spielerei dem Unfall zugrunde. Anders wäre 
es nur dann, wenn, was nicht der Fall ist, nachgewiesen wäre, 
daß der Verletzte absichtlich in den Zug gestoßen worden ist, 
da alsdann ein für das Verkehrsleben außer Berechnung lie- 
gender Umstand den Unfall verursacht hätte. Aber auch wenn 
man den vorliegenden Unfall nicht auf die gefährdende Natur 
des Betriebes zurückführen will, ist die Annahme höherer 
Gewalt jedenfalls deshalb ausgeschlossen, weil der Unfall nicht 
als unabwendbar angesehen werden kann. Es ist zwar fest- 
gestellt, daß weder den Lokomotivführer, noch sonst eine 
Person der Zugbegleitung ein Verschulden trifft; der einzige 
Zugbegleiter hat laut Vorschrift seinen Platz auf der Lokomo- 
tive eingenommen. Aber eine ausreichende Überwachung des 
aus der Maschine und vier leeren Kohlenwagen bestehenden 
Zuges, insbesondere der zwei letzten Wagen, zwischen denen 
der Unfall sich ereignete, wurde dadurch unmöglich gemacht. 
Ist aber dies der Fall, so liegt ein Verschulden der Betriebs- 
leitung darin, daß sie nicht, was die Vorsicht gebot, dem Zuge 
zwei Begleiter beigab. Daß dies bei den gegebenen Verhält- 
nissen unmöglich, mit den Betriebsanforderungen unvereinbar 
gewesen sei, läßt sich nicht behaupten. Die Möglichkeit des 
ursächlichen Zusammenhanges zwischen dieser Unterlassung 
und dem Unfall leuchtet ein. Die Warnung oder sogar die 
bloße Anwesenheit eines auf dem letzten oder dem vorletzten 
Wagen befindlichen Begleiters, der in der Lage war, der War- 
nung durch sofortiges Abspringen Nachdruck zu geben, hätte 
die Knaben abgeschreckt, dem Zuge nach oder neben ihm her 
zu laufen, sich gegenseitig zu stoßen und zu versuchen, auf- 
zuspringen. Die Bahn hat also den ihr, um die höhere Gewalt 
darzutun, obliegenden Beweis darüber nicht erbracht, daß sie 
ihrerseits die äußerste Sorgfalt und Vorsicht angewendet habe, 
um das schadenbringende Ereignis abzuwenden.“ 


— Eine Entscheidung des preußischen Gerichtshofes für 
Kompetenzkonflikte. In einer dem Landgerichte zu ©. einge- 
reichten Klage hatte, wie wir dem „Archiv für Eisenbahnwesen‘“ 
entnehmen, der Kläger beantragt, den Eisenbahnfiskus zu ver- 
urteilen, das Anschlußgleis nebst Drehscheibe, welches vom 
Bahnhofe N. in die klägerische Schwemmsteinfabrik geführt 
hatte, jetzt aber bahnseitig entfernt worden war, wieder her- 
zustellen. Er stützte diesen Antrag auf eine ihm angeblich 
vom Eisenbahnministerium im Jahre 1892 erteilte Zusage, daß 
diese Anschlußverbindung so lange bestehen bleiben solle, als 
keine Gefahr bei ihrer Bedienung vorhanden sei und der 
Bahnhof N. nicht umgebaut werde. Seitdem sei keine dieser 
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Voraussetzungen eingetreten, das Gleis aber gleichwohl von 
der Eisenbahndirektion zu Ö. entfernt worden. Die beklagte 
Eisenbahndirektion bestritt die Erteilung der behaupteten Zu- 
sicherung, erhob zugleich die prozeßhindernde Einrede der Un- 
zulässigkeit des Rechtsweges und leitete demnächst den Kom- 
petenzkonflikt ein. Ihrem Antrage ist vom Gerichtshofe zur 
Entscheidung der Kompetenzkontlikte entsprochen worden mit 
folgender Begründung: 

„In $4 des Gesetzes vom 3. November 1838 über die 
Eisenbahnunternehmungen ist dem Handelsminister, 
Stelle der Minister der öffentlichen Arbeiten getreten ist, das 
Recht vorbehalten, die Bahnlinie zu genehmigen; die baulichen 
Verhältnisse sowohl der Bahn als der anzuwendenden Fahr- 
zeuge sind an diese Genehmigung gebunden. Diese Vorschrift 
gilt ganz allgemein, nicht nur für die erste Anlage, sondern 
auch für den dauernden Betrieb. Sie begründet ein Eisenbahn- 
hoheitsrecht des Staates. Bei den Staatsbahnen treffen nun 
zwar die Rechte und Pflichten des Staates als Unternehmer 
und das Staatshoheitsrecht bei den Organen des Staates, ins- 
besondere bei dem Minister der öffentlichen Arbeiten, zusammen. 
Daraus folgt aber nicht, daß das Hoheitsrecht beseitigt ist, viel- 
mehr muß das private Recht des Unternehmers dem Hoheits- 
rechte weichen. Ansprüche eines Dritten aus einem mit dem 
Staate als Unternehmer abgeschlossenen Vertrage können dem 
Staate als Inhaber des Hoheitsrechtes gegenüber nicht geltend 
gemacht werden. Die angefochtene, auf Grund dieses Rechtes 
angeordnete Entfernung der Anlagen ist daher im Rechtswege 
nicht anfechtbar. Sollte ein Vertrag mit dem Staate in bezug 
auf diese Anlagen wirklich abgeschlossen sein, so würde dieses 
nur zu einem Entschädigungsanspruche gegen den Fiskus als 
Unternehmer führen können.“ 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahnen des brasilianischen Staates Sao Paulo 
von Ingenieur A. Kuhlmann. Selbstverlag des Verfassers. 
Druck der Deutschen Verlagsanstalt, Stuttgart. Preis 60 . 

Unter den Vereinigten Staaten von Brasilien ist der zu 
Südbrasilien mit seiner auf 350000 Seelen zu veranschlagenden 
deutschen Bevölkerung gehörende Staat Sao Paulo der am 
meisten entwickelte. Namentlich hat wohl kein anderes Land 
der Erde, ausgenommen die Vereinigten Staaten, und auch diese 
nur in einer begrenzten Epoche ihrer stärksten Entwicklung, 
gerade auf dem Gebiet des Bahnbaues solche Fortschritte ge- 
macht wie jener Staat, in dem gegen 30000 Deutsche wohnen. 
Der auf das genaueste mit den dortigen Eisenbahnverhältnissen 
vertraute Verfasser weist im Eingang seiner lehrreichen und mit 
interessanten Abbildungen geschmückten kleinen Schrift darauf 
hin, daß alle die Paulisaner Bahnen — von zwei oder drei Lokal- 
bahnen abgesehen — mit ansehnlichem Gewinn arbeiten, also 
keine Spekulationsunternehmungen gewesen sind. Dann fährt 
er fort: „Das ungeheure Kapital — ausländisches und ein- 
heimisches —, welches in diesen Bahnen steckt, die fast un- 
berechenbaren Massen an Material, die zu ihrem Bau und Be- 
trieb nötig waren und zu ihrem Ausbau noch fernerhin nötig 
zu werden versprechen, sind Dinge, die auch die europäischen 
und besonders die deutschen Kapitalisten und Fabrikanten 
interessieren dürften, und wir glauben ihnen einen guten Dienst 
zu leisten, wenn wir ihnen einen klaren Überblick über die Lage 
und die Aussichten der hiesigen Eisenbahntransportindustrie 
bieten.“ Nach einer allgemeinen Orientierung über die Ent- 
wicklung des Bahnwesens in Brasilien und die darauf bezügliche 
Gesetzgebung schildert der Verfasser nun eingehend die Eisen- 
bahnen der Provinz Sao Paulo, ihre finanziellen Ergebnisse und 
ihre Aussichten für die Zukunft, wobei wiederum die Maßnahmen 
der Regierung und des Paulisaner Verfassungskongresses, in 
dem Ingenienr A. Kuhlmann die Interessen des dortigen Deutsch- 
tums vertreten hat, kritisch beleuchtet werden. Besondere 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann=-Saar- 
brücken. Von der in Nr 71 8. 1136 d. Ztg. den Vereinsbahn- 
streeken zugerechneten Strecke ÜOoblenz-Mäyen Ost ist die 
Teilstrecke Poleh-Mayen Ost mit dem Personenhaltepunkt 
Hausen wegen Erdrutsches nicht zur Eröffnung gelangt. 
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Beachtung verdienen die Ratschläge, die er unseren Industriellen 
und Kanpitalisten erteilt; aber auch jeder, der sich für bras 
nische Verhältnisse überhaupt interessiert, wird seine Schrift 
Nutzen lesen. 


E 

— Zeitschrift „Glückauf“. Der Verein für die bergba 
lichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund teilt mil 
daß er mit dem Verleger der „Berg- und Hüttenmännisch 
Zeitung‘, dem Buchhändler Arthur Felix in Leipzig, über 
&ekommen ist, diese Zeitung vom 1. Januar 1905° a mit der vom 
Verein herausgegebenen Zeitschrift „Glückauf“ zu vereinigen, 


— Patentgesetz und Gesetz betreffend den Schutz vor 
Gebrauchsmustern. Systematisch erläutert von Dr Hermann 
Jsay, Rechtsanwalt beim Kammergericht. Berlin, Franz Vahlen. | 
Preis 11 4 — gbd. 13 Se. 

Wohl auf wenigen Gebieten des deutschen Wirtschafts 
lebens ist die Entwicklung im Laufe der letzten Jahrzehnte eine 
so rasch fortschreitende und so weit ausgreifende gewesen, wie 
auf dem Gebiete des Patentwesens. Vor der Gründung des 
Deutschen Reichs hatte man innerhalb Deutschlands zu einem 
einheitlichen Erfindungsschutze nicht gelangen können. Die 
Königreiche Preußen, Bayern, Sachsen und Württemberg hatten 
jedes sein eigenes Patentgesetz, und in manchen Kleinstaaten 
fehlte es in dieser Beziehung noch an jeder gesetzlichen Vo) 
schrift. Eswar daher nur natürlich, daß die Reichsgesetzgebung 
sich dieses wichtigen Gegenstandes in umfassender Weise at 
nahm. Durch das Patentgesetz vom 7. April 1891, | 
dem 1. Oktober 1891 an die Stelle des älteren, am 25. Mai 1877 
erlassenen Reichsgesetzes trat, ist dann die heute gültige Grund- 
lage des deutschen Erfinderrechts gewonnen worden. Einer er 
schöpfenden Bearbeitung dieses Rechtsstoffes stellen sich nur 
insofern eigenartige Schwierigkeiten entgegen, als es dazu nicht 
nur einer juristischen, sondern zugleich einer technischen Vo 
bildung bedarf, und gerade diese beiden Voraussetzungen treffes 
in dem Verfasser des obengedachten Werkes zusammen, ie 


| 

Wi 

Studium auch eine technische Lehrzeit durchgemacht, und scho 
| 


wir seiner Vorrede entnehmen, hat er außer dem juristischen 
dieser Umstand läßt ihn zu einer gründlichen Durchdringuns 
des schwierigen und vielgestaltigen Gegenstandes besonder 
befähigt erscheinen. Was nun zunächst die Anordnung de 
Buchinhalts anlangt, so schließen sich die Jsayschen Erörterunge® 
unmittelbar dem Wortlaute des Gesetzestextes an, ein Verfahren, | 
wie es sich bei dem berühmten Staubschen Kommentar zum | 
Handelsgesetzbuch in hervorragender Weise bewährt hat = 

seitdem von juristischen Schriftstellern mit einer gewissen V0i 
liebe geübt wird. In sachlicher Hinsicht müssen wir es zunächs 
als einen Vorzug des Werkes bezeichnen, daß für die darin an 
gezogenen Entscheidungen regelmäßig sä mtliche Fund 
stellen angegeben sind, wo sie sich gegenwärtig abgedrück 
finden. Dies erleichtert den praktischen Gebrauch in hohem 
Grade, indem es den Benutzer, dem nicht immer sämtliche 
Präjudiziensammlungen, sondern nur die eine oder die au ; 
zugänglich sind, in dieLage versetzt, den betreffenden Wortlau \ 
möglichst rasch nachschlagen zu können. Eines näheren Ein 
gehens auf den Inhalt der einzelnen Ausführungen enthalten 
wir uns als außerhalb des Bereichs unserer Zeitung lieg 
Bei der hohen Bedeutung aber, welche das Patentwesen für dep 
Eisenbahn-Bau- und Betrieb von jeher gehabt hat und die namen 
lich in neuerer Zeit durch die Einführung zahlreicher selbsttätiger 
Vorrichtungen zur Streckensicherung, Weichenstellung 4 

Wagenkupplung in fortwährender Seigerän begriffen ist 
dürfte das Buch für die Büchereien der Babnbehörden ein we 
voller Besitz sein. Der heutige Stand der einschlägigen Lit | 
und Rechtsprechung ist in dem Werke vollständig ersichtlich 
gemacht, und die vom Verfasser geübte Kritik zeugt von @ 
gehendem Verständnis und umfassender Beherrschung d 
Stoffes sowohl nach seiner juristischen wie nach seiner techt 
schen Seite hin. Ak 


i 
| 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung $ 
erlassen worden: Ri; 
Nr 1397 vom 24. September d. J. an sämtliche am Y 
einsreiseverkehr beteiligten ı Verwaltungen , betreffend «il 
I. Nachtrag zum arithmetischen Fahrscheinverzeich 
vom 1. Juni 1904 (abgesandt am 29. September d. J.). ri 
Nr 1398 vom 24. September d. J. an die Verwalt 
welche Ausgabestellen für zusammenstellbare Fahrsche 
erriehtet haben (ausschließlich Elsaß-Lothringen), betreffent 
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"Drucksachen des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt am 9. Sep- 
sember d. J.). 

Nr I 404 vom 1. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
‚ungen, die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden 
(3abnen und die k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend das Ver- 
"seichnis der Eisenbahnverwaltungen, für welche bei der Ver- 
»sinsabrechnungsstelle in Berlin besondere Konten geführt 
‚werden (abgesandt am 3. Oktober d. J.). 

[. Nr II 257 vom 29. September d. J. an sämtliche Vereins- 
\rerwaltungen, betreffend Vornahme von Versuchen mit selbst- 
ätigen Kuppelungen für die Eisenbahnwagen (abgesandt am 


Nr III 794 vom 26. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Abstimmung über die Beschlüsse des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwal- 
tungsangelegenheiten zu den Ziffern V, VI, VIII—-X und XIV 
des Protokolls Nr 52 (abgesandt am 29. September d. J.). 


Nr III 801 vom 30. September d.J. an sämtliche am Über- 
einkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins beteiligten Vereinsverwaltungen (und 
die k. k. Staatsbahndirektionen), betreffend den I. Nachtrag zum 
Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr (abgesandt 
am 3. Oktober d. J.). 


|" Oktober d. J.). 


1. Eröffnung von Strecken. 


\ı DieNeubaustreckeCoblenz-MayenO. 
‚sann wegen eingetretener Erdrutschung 
‚ur zwischen Goblenz und Polch 
‚inschl. am 1. Oktober d. J. für den Per- 
‚sonen- und Güterverkehr eröffnet werden. 
Die Eröffnung der Haltestelle Metternich 
interbleibt bis auf weiteres wegen Nicht- 
‚ertigstellung des Zufuhrweges durch die 
Femeinde. 

Der Tag der Eröffnung der Reststrecke 
?olch-Mayen O. wird noch bekannt ge- 
\zeben werden. (553) 
St. Johann-Saarbrücken, 1. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Oktober d. J. wird die voll- 
| ıpurige Bahnstrecke Kiel-Österrönfeld 
‚nit den Stationen Melsdorf, Flemhude, 
‚3randsbek, Kronsburg, Ostenfeld, Schüll- 
lorf und Österrönfeld eröffnet. Die Sta- 
‚ion Ostenfeld ist nur für den Personen- 
'rerkehr, die übrigen Stationen für den 
\?ersonen-, Gepäck- und Güterverkehr, 
\iowie für die Abfertigung von Leichen 
'ınd lebenden Tieren eingerichtet. Die 
Annahme und Auslieferung von Spreng- 
\toffen ist auf allen Stationen ausge- 
\iehlossen, ferner können von und nach 
‚ler Station Schülldorf keine Gegenstände 
'rersandt werden, zu deren Ver- oder Ent- 
"adung eine Kopframpe erforderlich ist. 


| äsenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Ok- 
‚ober1899. Im Staatsbahnpersonenverkehr 
wird zu den Preistafeln eine Ergänzung 
‚ıerausgegeben, die Tarifsätze für den 
‚Verkehr mit den neuen Stationen und 
ür den Durchgangsverkehr über die 
ıeue Strecke enthält. 

" Die im Gütertarif für die Gruppe III, in 
len Staatsbahnwechseltarifen mit dieser 
3ruppe und in dem norddeutsch-sächsi- 
‚chen Verbandsgütertarif für die neuen 
Stationen bereits vorgesehenen Entfer- 
ungen und Frachtsätze treten am ]. Ok- 
\iober d. J. in Kraft; außerdem wird die 
Station Osterrönfeld noch als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif S5 s für 
Schiffsbaueisen usw. desGruppenwechsel- 
sarifs I/III einbezogen. Ferner wird am 
„ Oktober der Nachtrag 12 zum Nordost- 
jeeverbandsgütertarif herausgegeben, in 
welchem ebenfalls Entfernungen und 
Frachtsätze für die neuen Stationen vor- 
gesehen sind. 

Weitere Auskunft erteilen die Güter- 
ıbfertigungsstellen. 

Der Fahrplan für die zu eröffnende 
"Strecke ist in die vom 1. Oktober d. J. 
|2b geltenden öffentlich aushängenden 
Da pläne mit aufgenommen. 
Altona, den 30. September 1904. (2554) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Fahrplanbekanntmackungen. 


Vom Tage der Betriebseröffnung der Reststrecke Schleusingen-Stützerbach der 
Neubaustrecke Ilmenau-Schleusingen treten gegenüber dem Fahrplane vom 1. Ok- 
tober d. J. folgende Fahrplanänderungen in Kratt: 

a) Strecke Themar-Schleusingen. 
Zug 722 ab Themar 8.20, Veßra 8.26, Zollbrück 8.31, Rappelsdorf 8.39, an Schleu- 


singen 83.44. 


Zug 723a (neu) ab Schleusingen 8.55, Rappelsdorf 9.00, Zollbrück 9.08, Veßra 9.13, 


an Themar 9.19. 


Zug 724a (neu) ab Themar 9.40, Veßra 9.49, Zollbrück 9.55, Rappelsdorf 10.08, an 


Schleusingen 10.14. 


Zug 726 (neu) ab Themar 2.48, Veßra 2.54, Zollbrück 2.59, Rappelsdorf 3.07, an 


Schleusingen 3.12. 


Zug 871 (jetzt 726) ab Themar 4.00, Veßra 4.09, Zollbrück 4.15, Rappelsdorf 4.28, 


an Schleusingen 4.34. 


Zug 866 (neu) ab Schleusingen 3.20, Rappelsdorf 3.25, Zollbrück 3.33, Veßra 3.38, 


an Schleusingen 3.44. 


b) Strecke Schleusingen-Ilmenau (vollständiger Fahrplan). 


862 | 864 | 866 | 868 | 870 |Z. Nr - Z. Nr| 875 | 873 | 865 | 869 | 871 
km Stationen 3 

2.—4.2.—4.2.—4.2.—4.2.—4.| Kl. Kl. |2.-4.|2.—4.2.—4.2.—4.2.—4. 

| | 

19,2 | 8.10|10.2012.25| 425 | 8.3L|"ab IImenau . . . . an | 7.40|12.03| 2.05 | 7.022 | 7.59 
20,3 | 8.15|10.2512.31| 4.30 | 8.36 Bad . . „ | 7.36] 11.59] 2.01 | 6.58 | 7.53 
23,5 | 8.29 |10.39,12.45 | 4.44 | 8.0 Manebach . . . 7.26 |11.49| 1.51 | 647 | 7.8 
27,7 | 8.39 | 10.49112.56 | 4.54 | 9.00 Meyersgrund 7.11\11.34| 1.36 | 6.32 | 7.31 
29,0 | 8.48 |10.53| 1.30 | 4.58| 9.09 Stützerbach.. 7.07 111.30! 1.32 | 6.28 | 7.26 
33,6 | 9.14| an | 1.56| an | 9.35 Rennsteig . . 6.38 12.51 6.57 
35,5 | 9.30 2.12 9.51 ER : 6.25 12.38 6.4 
. ER 2 Schleusinger Sr 
43,2 |10,04 2.46 LE Ho ee 5.4 11.58 6.0 
47,5 |10.17 2.59 10.36 v Hinternah m 5.26 111.43 5.50 
49,3 |10.23 3.05 10.42 Schleusingen=Ost 5.18 111.35 5.42 
51,2 |10.34 3.16 |10.53| an Schleusingen . . ab | 5.00 111.18 5.25 

Erfurt im Oktober 1904. (2555 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilII, Heft 3 vom 1. Juli 1902. 
Am 10. Oktober 1904 tritt im oben ge- 
nannten Tarifhefte 
Schnittsatz südlich 
des Ausnahmetarifs Nr 3 BEisenschlacken 
unter den in diesem Ausnahmetarife ent- 
haltenen Bedingungen in Kraft. 
Schnittsatzsüdlich vom 
Schnittpunkte. 
Von Steyr K.K. St. B 45 „4 für 100 kg. 
Breslau, den 30. September 1904. (2556) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilI, Heft2vom 1. August 1900. 

Am 10. Oktober 1904 tritt im oben ge- 
nannten Tarifhefte für Zinkweiß bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für einen Wagen und Frachtbrief von 
Settenz A. T.E. nach Grube Vater- 
land ein direkter Frachtsatz in Höhe von 
184 „) für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 30. September 1904. (2557) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen, 


Nord-Ostsee Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der Nord- 
Östsee-Güter- und Tiertarif durch Auf- 
nahme der direkten Tarifentfernung zwi- 


schen Barkhorst, Station des Bezirks 
nachbezeichneter Altona, und Hamburg L. B. mit 51 km 
vom Sehnittpunkte ergänzt. 
Die beteiligten Stationen erteilen Aus- 
kunft. 
Altona, den 1. Oktober 1904. (2558) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Am 5. Oktober d. J. werden die Halte- 
stellen Freymark und Griffen des 
Direktionsbezirks Bromberg in den direk- 
ten Verkehr einbezogen. 

Kattowitz, den 20. Sept. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2559) 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 10. Oktober d. J. werden die 
Stationen Halensee und Nieder 
Schöneweide-Johannisthal des 
Direktionsbezirks Berlin und Katto- 
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des  Direktionsbezirks 
Kattowitz mit direkten Entfernungen 
und Frachtsätzen in den oben bezeich- 
neten Verbandsverkehr (Tarifheft 1 und 
2) einbezogen. Nähere Auskunft über 
die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Elberfeld, den 29. Sept. 1904. (2560) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


witz.(10c0) 


Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Tangermünde-Lüderitz. 

Mit Gültigkeit vom 5. Oktober d. J. 

werden im Übergangsverkehr zwischen 


den Stationen der oben genannten 
Kleinbahn einerseits und sämtlichen 
Stationen der vereinigten preußisch- 


hessischen Staatsbahnen ‚anderseits für 
Güter der ordentlichen Tarifklassen, der 
in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten allgemeinen Ausnahme- 
tarife 1-5 einschließlich 4a (Staubkalk), 
4b (Mergel) und 4c (Rübenerde), sowie 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) und 
der daneben in besonderer Ausgabe er- 
schienenen Ausnahmetarife für Kohlen, 
Koks usw. im Versande von inländischen 
Produktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5 t die 
Frachtsätze der Staatsbahn - Übergangs- 
station Demker widerruflich um 2 , für 
100 kg ermäßigt. 

Magdeburg, den 28. Septbr. 1904. (2561) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten Ausnahme- 
tarifsätze für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Malz und Mühlenerzeugnisse von einigen 
Stationen der Direktionsbezirke Halle 
und Magdeburg nach Kufstein und Salz- 
burg Ort und Übergang inKraft. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen und Auskunftsstellen. 

Magdeburg, den 30. Septbr. 1904. (2562) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der Ausnahmetarif vom 1. April 1904 
für die Beförderung von Steinkohlen usw. 
in geschlossenen Sendungen von 200 bis 
300 t zur Ausfuhr über See nach außer- 
europäischen Ländern von Stationen des 
Ruhrreviers nach den Stationen Emden, 
Emden Außenhafen, Leer und Papenburg 
wird mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
auf die Ausfuhr nach den europäischen 
Häfen des Mittelländischen und des 
Schwarzen Meeres ausgedehnt. 

Essen, den 26. September 1904. (2563) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 

Die badische Station Dürrheim ist 
in den direkten elsässisch-badischen Tier- 
tarif aufgenommen worden. 

Auskunft über die Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen. 

Straßburg, den 30. Sept. 1904. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2564) 


Ausnahmetarif für bestimmte Futter- 
mittel im inneren bayerischen Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 5. Oktober 1904 bis 
einschließlich 30. Juni 1905 gelangt ein 
Ausnahmetarif für bestimmte 
Futtermittel zur Einführung. 

Der Ausnahmetarif gilt für Sendungen 
von sämtlichen Stationen der k. bayer. 
Staatseisenbahnen, sowie der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München nach den 
Regierungsbezirken Oberpfalz und 
Regensburg, Oberfranken und 


Mittelfranken, wenn das landwirt- 
schaftliche Besitztum, für dessen Betrieb 
die Sendung bestimmt ist, innerhalb 
eines der genannten Regierungsbezirke 
liegt, gleichviel ob der Bezug der Sen- 
dung über eine Station außerhalb dieser 
Regierungsbezirke erfolgt. 

Nähere Auskunft wird von den betei- 
ligten Dienststellen erteilt. 

München, den 28. Sept 1904. (2565) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 
wird zu der 2. Abteilung des badischen 
Binnengütertarifs der Nachtrag VI. aus- 
gegeben. 

Er enthält die Einbeziehung der Station 
Bichtlingen für den Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr und der Station Brombach 
für den Eilstückgutverkehr. 

Die Frachtsätze für letztere Station 
treten erst mit dem Tage der Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr in 
Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 28. Sept. 1904. (2566) 

Großh. Generaldirektion. 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 190t tritt für die direkte 
Beförderung von Gütern zwischen württ. 
Stationen einerseits und solchen der 
schweiz. Bundesbahnen, sowie derschweiz. 
Privatbahnen anderseits ein neuer Tarif 
Teil II Heft 1 in Kraft. 

Durchdiesen Tarif werden die bisherigen 
württ.-schweiz. Gütertarife: 

Teil II, Heft 1 (Verkehr mit der ehemal. 
N. ©. B. usw.) vom 1. April 1899; 

Teil II, Heft2 (Verkehr mit der ehemal. 
V.S. B. usw.) vom 1. Januar 1901 
und 

Teil II, Heft 3 (Verkehr mit derZentral- 
und Westschweiz) vom 1. September 
1899 

je samt Nachträgen aufgehoben. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen oder Verkehrsbeschränkun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze und Tarifbestimmungen noch 
bis zum 12. November 1904 (einschl.) in 
Kraft. 

Stuttgart, den 29. September 1904. (2567) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch - österreichischer Verband. 
Teil II, Heft 2 vom. 1, August 
1900. 

Am 10. Oktober 1904 treten im oben- 
genannten Tarifhefte die nachbezeich- 
neten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr 14 (Glassand) unter den in diesem 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedingungen 

in Kraft: 


ae e|ı 8 
; sa|l 3 
vn|ae|l2 83 < 
° 3 [= n S = 
. = | e 
Frachtsätze für 100 kg / 
nach in Pfennigen 
Taedee | 
k..k. StaB& 12109 111 106 107 
Preschen | | 
As Dt De, 59 61 56 57 


Ferner ist in dem Ausnahmetarif hinter 
„Glassand“ einzuschalten „(Quarzsand)*“. 
Breslau, den 30. September 1904. j(2568) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - österreichischer Verl 
TeillIl, Hefti vom 1. Juni 
Am 10. Oktober 1904 treten im 
genannten Tarifhefte die nachbeze 
neten Frachtsätze des Ausnahmetarn 
Nr 3B Holz unter den in diesem! 
nahmetarife enthaltenen Bedingung 
Kraft: A 


Nach’ | Hirehberg Kandtrzin 


i. Schl. 
A-T.3B | A-DAR 
RB | 


Frachtsätze für 100] | 


wu | in Pfennigen 


Mähr.-Karlsdorf | 


j 
k. k. St. BA Ben 66 | & 
Proßnitz | a 
KR, 97 | 91 


66 
Breslau, den 30. September u ] 

Königliche Eisenbahndirektion, 7 
namens der Verbandsverwaltungen. 


- 
Ostdeutsch - österreichischer Verbas 
TeilI, HeftI vom 1. Junil® 

Am 1. November 1904 tritt im obe 
oeenannten Tarifhefte nachbezeichnef 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs N 
Chlorbaryum unter den in diesem & 
Ne enthaltenen Bedingungen 

Taft: ü 


Nach Merzaß 


Trac 
ür I | 
|in Pfenni 
Aussig. A./T.B. Farm | ) 
Aussig Ö. N. W.B.. 96 
Aussig. St.,E G. a TeBr Fe ” 
Schreckenstein Ö.N.W.B. T 
Breslau, den 30. September 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltunge 


Ostdeutsch - österreichischer ver 
Teil I, Heft 2 vom 1. Aus® 
1900. I 

Am 15. Oktober 1904 treten imo 
genannten Tarifhefte die ‚nachbı 
neten Frachtsätze des Ausna 
Nr 19 Hohlglaswaren unter den in 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedingt 
in Kraft: 


von | u | 


Neuhütten k. k. St. B. | 239 1 
Breslau, den 30. September 1904, 
Königliche Eisenbahndirektiot 
namens der Verbandsverwaltung 


Am 10. Oktober 1904 wert 
bayerisch - sächsischen 
verkehr, Tarifheft 1, Ausnahm 
sätze für die Beförderung von € 
Hülsenfrüchten, ‘Raps und Rübse 


und -Mühlenerzeugnissen in N 
ladungen von 10000 kg vo 


(Reuß), Großzschocher, Lei 


(aber eos ae 
u A 
Ind Zeitz der preußischen und sächsi- 
chen Staatsbahnen nach Kufstein 
ndSalzburg Ortund Übergang. 
k ngeführt. Die Bedingungen und Fracht- 
‚itze sind bei den beteiligten Stationen 

u erfragen. ’ 

. Dresden, den 3. Oktober 1904. (2572) 
gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif II. 


Vom 5. Oktober d. J. ab wird Dober- 
schütz in die Ausnahmetarife 5b und 
5w als Versandstation einbezogen. Aus- 
kunft über die Höhe der Frachtsätze 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Halle a. Saale, den 1. Okt. 1904. (2573) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


1 Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
Verkehr mit den französischen Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
u ringen und via Schweiz.) 

en; Tarif Teil I, Heft I vom 1. April 1902. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 bezw. im Verkehre mit Pantin vom 
Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1905, sind für die 
eförderung von 

a) Petroleum, raffiniert, und Schmieröle, mineralische, in Fässern oder in Kessel- 

(Reservoir-, Zisternen-) Wagen, 

b) Benzin, raffiniert, in Fässern oder in Kessel- (Reservoir-, Zisternen-) Wagen, 

c) Paraffin, rohes, 

d) Paraffin, gereinigtes, 

gende Frachtsätze zu berechnen: 

Id 1. Ad a) und b). 

Bei Aufgabe als Frachtgut, Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für jeden Frachtbrief und Wagen 


a) b) 
i Von Nach | 
| Frances für 1000 kg 
Bar le Duc 51,00 52,70 
Belfort PR u 39,35 41,05 
UNAIONSERIM RD a ve 51,00 52,70 
| Chaumont Je: 49,70 51,40 
| Epinal 46,80 48,50 
Luneville °. 48,80 50,60 
Lure 41,90 43,60 
lin (St. E. G. u. Ö. N. W. B,) Nancy. 49,70 51,40 
vi Pantin Er 51,00 52,70 
alup (B. E. B.) Paris La Villette Douane . 51,00 52,70 
4 Port s/Saöne a 45,30 47,00 
wdubitz (St. E.G.u.S.N.D.V.B.) || Reims. . . . 51,00 52,70 
Rambervillers. 48,60 50,30 
Remiremont Aichär 47,60 49,30 
St. Diesem u inet; 48,90 50,60 
Toul 50,30 52,00 
Troyes , . = ee 52,55 54,25 
Naroule une ee HE 44,30 46,00 
Nüryletimssneaisw.e , "7% 51,00 52,70 
2. Ad c) und:d). 
Bei Aufgabe als Frachtgut,' Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für jeden Frachtbrief und Wagen 
C) d) 
Von Nach 
Frances für 1000 kg 
Min (St. E.G.u.0.N.W.B) . 76,90 83,00 
En la. of Pantin, ... 4 2. 2. 71,40 77,50 
'rdubitz (St. E.G. u.S.N.D.V.B.) 80,00 86,10 


Das Abladen der unter a), b) und c) angeführten Artikel hat durch den Em- 

inger stattzufinden. | | 

- Für die Beförderung der unter a) und b) angeführten Artikel in Kessel- (Reser- 
‚ir, Zisternen-) Wagen finden die im Tarif Teil V des österr.-ungar.-französischen 
‚senbahnverbandes vom I. Februar 1890 enthaltenen Vorschriften für den Transport 
'n Wein, Spiritus etc. in Reservoir- und Zisternen-Wagen Anwendung. 
' Wien, am 28. September 1904. (2574) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


| Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen und 
ungarischen Eisenbahnen einerseits, den 
deutschen, luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisenbahnen 
andererseits. 
Einführung eines neuen 
Tarifes, Teil], Abteilung B. 
Mit 1. November 1904 und, insoweit 
Frachterhöhungen oder Erschwerungen 
eintreten, mit 1. Dezember 1904 tritt ein 
neuer Tarif, Teil I, Abteilung B, für den 
in der Überschrift bezeichneten Güter- 


irste k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
ie fahrts-Gesellschaft. 


ehlußtermine für die Güter- 
j aufnahme pro 1904. 


‚Wie alljährlich gelangt auch heuer ein 
‚rzeichnis der Schlußtermine für die 
teraufnahme pro 1904 zur Ausgabe, 
lches von der Direktion in Wien auf 
langen kostenfrei zugesendet wird. 


‚Wien, 1. Oktober 1904. (2575) 


Nr 78 


verkehr in Wirksamkeit, durch welchen 
der Tarif Teil I,-Abteilung B, vom 1.Fe- 
bruar 1903 samt den Nachträgen I—INI 
aufgehoben wird. 

Die Abweichungen gegenüber dem seit- 
herigen Tarife sind im neuen Tarife 
durch das Zeichen # kenntlich gemacht. 

Exemplare dieses Tarifes werden ab 
15. Oktober 1904 bei den beteiligten Ver- 
waltungen bezogen werden können. 

Wien, am 30. September 1904. (2576) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
auch namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
(Verkehrmit den französischen 
Östbahnen über Elsaß-Lothrin- 
gen und via Schweiz) 
Tarif-Teil vom 1. Februar 189%. 
(Betreffend die Vorschriften 
fürden Transport von Wein, 
Spiritusete. inReservoir- und 
Zisternenwagen. — Seite 3 
und 14 des Tarifs,) 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
erhält der Absatz b) der vorzitierten Vor- 
schriften nachstehende neue Fassung: 

b) Für die leer an die ursprüngliche 
Aufgabestation der Sendung zurück- 
gehenden, sowie für die zur Füllung ver- 
sendeten leeren Wagen werden im Ver- 
kehre mit 


Bar le Due ne 25,20 Fr. 
Before un a \algha,ao 27 
Chalons s./M.  , HaNalB5 , 
Chaumont. a SE 5 
Epinalziuu 2 > Bee... 1300. 
Euneyillenee... wen. .... .- 100000 
re ar a nn. BO 
NANCY EAN. Me a. ee. TOO 
Bantin Juri nu 32.2075 
Paris La Villette Douane. 323008 
Paris—Reuilly TO TE nd 
Boat 83a0ne, ah Pesnın 60 
Reims 3 N RE en 
Kambervillers.k:. 00 4. our 17.60.00 
KEMLEMONDE Een 15,00 _ 
RD he ahminen To aa LE, 
oul.: ; TI: 
Troyes use olenee, , he. a, Dre 
OR engen = Mat art AD 
Vitry le Francois . . . 26,25 „ 


für den Wagen berechnet und einge- 
hoben. — 

In beiden Fällen sind die leeren Wagen 
mit Frachtbriefen „ohne Routenvorschrift‘ 
aufzugeben. —“ 

Hierdurch wird die Kundmachung in 
Nr 28 d. Ztg. vom 9. April 1904, fort- 
laufende Nr (929) gegenstandslos. — 

Wien, am 28. September 1904. (2577) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter österreichischer und unga- 
rischer Levante-Verkehr über Triest 
und Fiume seewärts (nach Hafenplätzen 
der Levante). 

Ergänzung der Bestimmungen über die 
Anwendung des Tarifes aufin 
Triest oder Fiume reexpe- 
dierte Sendungen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege, werden die 
auf Seite 32 des Tarifes, Teil I, für den 
oben bezeichneten Verkehr ersichtlichen 
Bestimmungen des Abschnittes Ö, be- 
treffend die „Anwendung des Tarifes auf 
in Triest oder Fiume reexpedierte Sen- 
dungen“ einer Änderung dahingehend 
unterzogen, daß der Wortlaut des Punktes 
(2) folgende neue Fassung erhält: j 

„2) Der auf dem vorzulegenden Ori- 
ginal-Bahnfrachtbriefe unterfertigte Ab- 
sender oder der in demselben bezeichnete 


Nr -78 


— 1:50 ° — 


Zeitung des Vereii 
Dentseher Kisanhahnve 


Empfänger und der im beizubringenden 
Konnossemente genannteVerlader müssen 
identisch sein.**)“ 

Wien, am 1. Oktober 1904. (2578) 
Die Generaldirektion der K. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft, 
auch namens der beteiligten 'Transport- 
anstalten. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Österreich. 
Einbeziehung der Station 
NeratowitzB.N.B. in den Aus- 
nahme-Tarif4 (für Palmöl usw.) 
des Tarifes Teil, Heft2 vom 
1. Mai. 1901. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
wird die Station Neratovic der k. k. priv. 
böhm. Nordbahn in den vorgenannten 
Ausnahmetarif, und zwar mit den gleichen 
Frachtsätzen, wie sie laut dieses Aus- 
nahme-Tarifes für den Verkehr nach und 
von Jungbunzlau bestehen, einbezogen. 

Wien, am 27. September 1904. (2579) 
Priv. österr.-ung. Staats-Eisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 

Mit dem 16. November 1904 tritt eine 
Änderung in den kilometrischen Ent- 
fernurfgen einzelnerStationsverbindungen 
ein; hierdurch werden teilweise Ermäßi- 
gungen, teilweise Erhöhungen der Fahr- 
preise und der Frachtsätze herbeigeführt. 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 

Neustadt, den 5. Oktober 1904. 
Die Direktion. 


(2580) 


ne 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. werden die im 
sächsischen Personen- und Gepäcktarife, 
Teil II, enthaltenen Bestimmungen zu Sl 
unter V.D.Z. 3 und unter VI, betreffend 
Fahrpreisermäßigung für unbemittelte 
Taubstumme zum Besuche des Gottes- 
dienstes außerhalb der Taubstummen- 
anstalten, sowie die Abrundung des er- 
mäßigten Fahrpreises für wehrpflichtige 
Angehörige der ‘österreichisch - ungari- 
schen Monarchie aufgehoben, und zwar 
die erstere infolge Erweiterung und die 
letztere infolge Änderung der einschla- 
genden Bestimmungen des deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs 
Teil I. Die demnächst in den Tarif auf- 
zunehmende Streichung der Bestimmun- 
gen ist gemäß den Vorschriften unter 1 (3) 
der Eisenbahn - Verkehrsordnung ge- 
nehmigt. 

Dresden, am 30. September 1904. (2581) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

II. Abt. 


EEE 


5. Verdingungen. 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Holzschwellen. 
Die Lieferung folgender Holzschwellen 
ist zu vergeben: 

3500 Stück forchene Stoßschwellen, 
55000 Stück Forchenschwellen A., 
55000 Stück Forchenschwellen ©., 

6000 Stück Forchenschwellen M., 

1000 Buchenschwellen A. und 

8000 Buchenschwellen © 

Lieferbedingungen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht aufgelegt 
und werden auf Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 


Mittwoch, den 19. Oktoberd.)., 
vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Lieferung von Holzschwellen“ versehen 
hierher einzureichen; anschließend bieran 

findet die Öffnung der Angebote statt. 
Die Bieter bleiben bis zum 16. Novem- 
ber d. J. an ihre Angebote gebunden. 
Heilbronn, den 27. Sept. 1904. (2582RM) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

a) Holzschnittwaren, als: 

Eschen-, Eichen- (deutsche und 
slavonische), Nußbaum-, Birnbaum-, 
amerikanische Fichten-, Rottannen-, 
Weißtannen- und Kieferndielen und 
tannene Latten; 

b) Holzschwellen. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 

und mit der Aufschrift: 
Verdingung 26. Oktober 1904 
versehen spätestens 
Mittwoch, den 26. Oktober 1904, 
vormittags 310 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage, in’welcher”tdie ge- 
wünschten Gruppen ange- 
geben sein müssen, von uns ab- 


gegeben. 
Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 


Karlsruhe, den 22. Septbr. 1904. (2583) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Verdingung von 79000 kg Zinn in 7, 
9700 kg Antimon in 5, 15 900 kg Zink in 6, 
49200 kg Zinkblech in 7, 67000 kg 
Muldenblei und 40 200kg Walzblei in je 
6 Losen für den Beschaffungsbezirk der 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 21. Oktober 1904, vormit- 
tags 10 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöneberger 
Ufer 1—4, einzureichen. 

Angebotbogen und ‚Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 50 „| bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 25. Ok- 
tober 1904 für Zinn und Antimon, bis 
5. November 1:04 für Zink, Zinkblech 
und Blei. 

Berlin, den 30. September 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2584) 


Verdingung 
der Lieferung von 339650 kg Federstahl 
und 25460 kg Stahl zu den Führungs- 
leisten der Achshalter für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann-Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 50 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Federstahl und Stahl zu Führungs- 
leisten der Achshalter“ versehen bis zum 
18. Oktober 1904, vormittags 
10} Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
reichen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahnregeh sungen. = er von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwo räsident a. D, 


tlich: Eisenbahndirektions- ‚ 
Truck von A. S. Hermann in Berlin 8.W, 


von Mühle 


Ende der Zuschlagsfrist 9. Novent 
ARRUR En in 6 Uhr. VE 

Cöln, den 27. September 1904. (% 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von Altmaterialien 
Die in dem Sammelmagazin 7 
Ueckendorf=Wattenscheid | 
geınden abgängigen Oberb 
materialien, bestehend aus al 
Schienen, Schwellen, Eise 
Guß, Eisen- und Stahlschro 
usw. im Gewichte von etwa 7000 soll 
verkauft werden. 5 
Die Bedingungsunterlagen liegen | 
unserer Kanzlei hierselbst, Bismin 
platz ], zur Einsicht offen und köui 
von dort gegen postfreie Einsendu 
von 50 „) in bar (nicht in Briefmak 
bezogen werden. 


6. 


Mit der Aufschrift: „Angebot & 
Ankauf abgängiger Oberb 
materialien“ versehene Ang 
sind bis zu dem am 29. Oktober 
vormittags 10 Uhr, im Ve 
gungszimmer der unterzeichneten Dir 
tion, Bismarekplatz 1 hierselbst, st 
findenden Eröffnungstermine an unse 
zusenden. Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Essen, den 25. September 1904. 


Königliche Eisenbahndirektion. 
£ 


4 
* 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaumater 
lien. 3 
Die bei der Oberbaumaterialverwal 
Heilbronn lagernden alten Oberbawı 
rialien (etwa 2700 t), sowie 100 t br 
bare schweißeiserne QuerschwellenP 
und 2 Gleiswagen werden dem Verk 
ausgesetzt. 4% 
Die Verkaufsbedingungen nebst Sof 
verzeichnis werden auf Verlangen” 
der unterzeichneten Stelle verabfol: | 
] 


Die Angebote sind spätestens 
bis 17. Oktoberd.d., vormit 
1 17074 ® 

hierher einzureichen; anschließendh 
findet die Eröffnungsverhandlung si@ 
Die Bieter bleiben bis 7. November 
an Ihre Angebote gebunden. "# 
Heilbronn, 24. September 1904. (9% 
K. Oberbaumaterialverwaltu si 

i 


7. Vermischte Bekanntmachur 


Holländische Eisenbahngesellsdi@ 
Verkauf ausrangierter LO 
motive, Wagen und Radsäl 

Am Montag, den 17. Oktober 1#) 
den durch Submission 1 Lokor 
4 Personen- und 35 Güterwagen 
6 Radsätzen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen sind 
lich zu beziehen vom Maschin 
der Verwaltung in Amsterdam, C 
Administratiegebouw Droogbak. 

Die Generaldirektion. 


8. Offene Stellen. 


Stationsassistent gesucht 
zum sofortigen Eintritt bei Pr 
bahn im Rheinland. Die Stelle 
sionsberechtigt. 

Angebote mit Zeugnisabschrif 
Gehaltsansprüchen erbeten unt 
an das Bureau des Vereins, B 
Köthener Str. 28/29. 


els in Berlin W. 


. 


U 


‘* Nummer 28. 


Anzeiger 


ÜDerzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 1. Oktober vorm. gemeldet. 


Berlin, am 5. Oktober 1904. 


75 ») für das Halbjahr bezogen werden. 


Jahrgang 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
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| Art der | 
Verpackung | 


Inhalt 


der Güter 


Ge- 
wicht 


kg 


| 


Laufende Nr 


Lagerort 


Bemerkungen 


Station 


| (insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärnng 
dienen können) 


Name der Bahn 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Verschlag 


Pack 
Kiste 


Faß 


„ 


Ballen 
Blechtrom. 


Blechflasch. 


Pack 


Sack 
Kiste 


Ballen 
Säcke 
Bund 
Korb 
Stangen 
Kübel 


Verschläge 


Bund 


” 
Verschlag 
Korb 
Ballon 
Kiste 


Ballen 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
Kiste 
Faß 
Kiste 


Stahlwelle 
eis. Träger 
Schrank 

3 Körbe 
Maschinenrad 
Sprungfedern 
Öl? 

Wein 
Gußrohrteil 
Trikotagen 
ansch. Fett 
Fett 

2 Küch.-Schr ankaufsätz. 
eis. Bohrer 
Obsthorde 

Erbsen 

Zigarren 

leere Blechbüchsen 
Leinen 


l. Säcke 

5 Zinkrohre 
Kleider 

eis. Radbuchsen 
Käse 

Hohlglas 

eis. Fensterstäbe 
Rost 

obere Ofenteile 
Wäsche 

leere Säcke 

l. Säcke 

leer 

Fasern 

gefüllt 
Kunstzinn 

leer 

Blechhobok Oakalin 
Mehl 
Schwefelsäure 
Maschinenteile 
Packmaterial 
gefüllt 

4 Körbe und 1 Eimer 
Holzwolle 
Kleiderhaken 
Hemden 
Kronsbeeren 
Eisenrohr 
Essigessenz 
gefüllt 

leer 

leer 

l. Maggiflaschen | 


Kassa 


TS | 


BRISNEFTRERFINGSE 


FL] 


ARauSEnZn 


57 
20 ) 
Ei 


l | 


li Schwenning 
3 Weimar 
4 Neusorg 
51 Breslau M. Ip 
6 Belleben 
7, Langenfeld 
8 Sandersleben 
9 Wissen 
10 Posen 
11 Mahlow 
12 N 
13 Kiel 
14 Kreuznach Bad. 
15 Stettin H. 
16 Saarhölzbach 
17, Schalksmühle 
18) Berlin Stett. Bhf. 
19 Halle a/S. 
20 Duisburg 
21 Elberfeld 
22 Schwerin 
23 Altboyen 
24 Gemünden 
25 Lennep 
26| Obercassel Bf. 
27 Worms 
28! München Ostbhf. 
29| Freiburg i/B. 
30) Berlin Anh. 12% 
31l Hannover N. 
32 Asch 
33 Wandsbeck 
34 Stolp i/P. 
35 Berlin Anh. B. 
36 Cöln-Deutz 
37 Warburg 
38 Lippstadt 
39 Altona 
40, Berlin H. u. L. 
41 Hörstmar j/Lippe 
42) Gronau i/W. 
43) Berlin H. u. L. 
44 Nordhausen 
45 Rätzlingen 
46 Hamburg L. 
47 Cleve 
48 Bingerbrück 
49| Gernrode a/H. 
50 Breslau M. F. 
5l Cöln=B. 
62 Heidelberg 


: Schopmann, Berlin N., Chausseestraße 82; bezettelt Berlin-Stett. Bhf. 


IK. E.-D. Magdeburg 
'K.E.-D. Frankf. a/M. 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 

Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 


Bayerische Stsb, 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
Direktion Mainz 

K. E.-D. Stettin 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
Grhzl. Meckl. Stsb. 

K. E.-D. Posen 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Cöln 


Direktion Mainz 


Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 
K: E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
Lübeck-Bücbener 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Berlin 
RK. E.-D. Cöln N 
K: E.-D. Cassel 


inEichen gestr. 


) 


$Zollblei von 
t Emmerich. 
Gerreshm. 19/8. 


Werniger. 13/9. 
12,5 cm 1g. 


4,90 m 1& 


Frankfrt.a/M.- 
Tournai 14/9. 


K. E.-D. Altona |Lübeck 20/9. 
K. E.-D. Berlin Dortmund 14/9. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Münster 


K. E.-B. Berlin 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Magdeburg 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Cöln 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 
Badische Stsb. 
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NE IE UN POEIEN V ne NE Deutscher Eisenbahnverwaltu 
z Bezeichnung iz Art der | |.0e u Lagerort 
= z> 3 | Verpackung aan = | 
5 Marke Nr | kg | 2 : 
a ze EEE TRUE ar = Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 
S en u 
aa tewna sta ® 
DM 4086 1 Faß leer —-| 15|5 Coblenz K. E.-D. Cöln mit Mostpfeife 
EAG . | Ring Kupferdraht — | 25 |54 Hersfeld K. E.-D. Frankf. a/M.: ‘ 
EAN 17664/55 | 2 — Kinderstühle — 9 |55 Leipzig Th. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. Zeitz? E: 
EDB 51 ı | Ballen i.L. | Eisenteile — | 10 |56 Lengenfeld Sächsische Stsb. h 
EG — 1 Kiste gefüllt — | 92 |57 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
EG 14356 1 Sack grüne Erbsen — | 98 | 58 Crefeld K. E.-D. Cöln 
EH l 1 _ eis. Bettstelle m. Mtr. | 44 | 59 Minden K. E.-D. Hannover 
EH 927/29 3 Kisten Glasinstrumente — | 137 |60 Danzig lege Tor| K. E.-D. Danzig 
EJ E= 1 - eis. Formstück — | 15 |61! Neustadt a/Orla K. E.-D. Erfurt 
EJHH 1/2 1 Kiste leere Flaschen — | 90 | 62 Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
EK 266 1 Sack l. Säcke — | 3 |63 Eil-A. Hamburg K. E.-D. Altona 
EL 2 1) Koffer Kleider — | 43 |64 Singen Badische Stsb. 
F 70 2| Stück gr. hölz. Türbekleidung.| 2 | 65 Crefeld K. E.-D. Cöln 
F 100 2 Körbe leer — | 16 |66 Neustadt Rbg. | K. E.-D. Hannover 
F 8619 1 Faß Wein — | 40 | 67 Duisburg K. E.-D. Essen 
FDG 778 1 Kiste ? —| 35 | 68 Augsburg Bayerische Stsb. 
FG _ 1 Sack Sodasäcke — | 29 |69 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
F.,H 305 1 Bund 2 Stg. Rundeisen — | 23 |70 Gumbinnen K. E.-D. Königsberg 
PR 6958 1 Kiste gefüllt — | 36 71 Aachen K. E.-D. Cöln 
EAK 5 il h | Maschinenteile — | 176 | 72 Duisburg K. E.-D. Essen | 
FK 14 1 | Verschlag | Marmorplatte — | 538 |73 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
FL N L Kiste gefüllt — | 15 |74 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
FLB 1 ı Lattenkiste | Ampel — | ı8 | 75 Berlin Potsd. Bhf.) K.E.-D. Berlin 
FN 1225 1 Kiste leer —| 35 |76° Hannover N. K. E.-D. Hannover 
FN 5648 1 Faß Öl — | 208 | 77) Eydtkuhnen IK. E.-D. rn 
EiR 3204 ı1| Ballen Zugstiefelschäfte — | 24 | 78 Dettingen K. E.-D. Frankf. a/ 
T.P 6820 1 — eis. Drehkurbel m. Gr. 3 |79| Darmstadt H. Direktion Mainz 
FS 15 1 Kiste Werkzeug — [250 | 80 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
FS 2656 ı| Ballen Dachpappe — | 31 | 8 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
FWH 23361 ı1| Verschlag in an — | 10 |82] Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
- Ar 25 Steinschlaghämmer Rn: \ beschr. 
FWR 25 ı| Bund |} nschlasnmmert| 19,5) 83] Steinhelle K. E-D. Cassel |ynnom 
G _ 1 Sack Badesalz — | 100 |84 Meiningen K. E.-D. Erfurt [von Staßfurt 
G 5244 1 Faß öl — | 210 | 85 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
GA — 1 Sack Putzlappen — | ı5 |86| Herdecke N. ’ 
GA — 1 Kiste Blumenzwiebeln — | 34 | 87 Kalk N. K. E.-D. Oöln 
GB 1880 1 Korb Kleidung, 3 Fl. Wein 11,5, 88 Bingen Direktion Mainz 
GC 389 1 Kiste Zigarren — | 36 |89| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
GC 2012 1 RN ansch. Benzin — | 38 | 90) Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
ec 19220 | ı| Ballen | Wollabfall —)\ 5 |91l Lübeck Lübeck-Büchener ee | 
GG 788 2| Ringe Draht — | 50 | 92 Todtnau Süddeutsche E. |Zell-Todtn. E 
G J 391 1 Kiste Glaswaren — | 41 |9%| Neutomischel K. E.-D. Posen h} 
GK — 3 ._ Gußrohre — | 37|4 Altena K. E.-D. Elberfeld 
GM 7904/55 | 2| Kisten | Nudeln — | 32 | 95 Düsseldort-Der. , | Ohligs 14/94. 
GMK 2924 1 Korb Pumpenteile — | 13 |96 Pillepönen K. E.-D. Königsberg, # 
GO 507 1 Kiste Schuhnägel — 1755..| 97 Mainz Direktion Mainz bezettelß 4 
GP&C 3496 1l Sack | Korke — | 6 |98j| Lippstadt K. E.-D. Cassel |}, N 
GR 436 1! Kiste | 4 Sättel — | 44 | 99Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. tee . 
Gs 7120 | ı| Bund |5 Fahrradständer — | 7 100) Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | ekiert 
GSA 8 1| Kiste Neusilberwaren -— | 102 1101| Hamburg H. K. E.-D. Altona : = “ 5 
GW 804 1 n Wäsche, Kleider — | 53 |102 Mainz Direktion Mainz gern; x west 
H - 2 _ eis. Träger — | 27 108 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld | 
H 2 1 Bund leere Säcke — | ı5 ,104München Südbhf.| Bayerische Stsb. 
H 3 2 _ gebr. Leitern f. Maler | 15 [105| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
H 560 1 Kiste leer u Br —|’ 32 29106 Chemnitz Sächsische Stsb. 
inschalter für F ; R 
H 8ll 1 4 | En Anlagen h 17 107 Duisburg K. E.-D. Essen 
H 1078 1! Ballen Leinen — | 36 |108 Troisdorf K. E.-D. Cöln 
H 1680 1| Weinfaß | leer — | 60 100) Crailsheim | Württemberg. Stsb. | Jez, Berlür 
HB 4058 1 Bratofenod.Wasserkast.| 33 110), Braunsberg ıK.E.-D. Königsberg, } gr 1108 | 
HDi 1404/6 3 — Maschinenteile Bi 300 In Wald K. E-D. Elberfeld örl. 129 
I: YEIBEG 1401/3 | 3 —_ eiserne Räder ie % RER erie 
HD 2 a Körbe leer, alt - — | 20 112 Aachen K. E.-D. Cöln 
HDO — 1 Bund Schrankteile — | %0 [113 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
HE 54 1| Ballen Linoleum — | 35 |114| Homberg Rhein K. E.-D. Cöln 
HF 1022 1 Kiste Futterstoffe — | 69 |115| - Hannover N. K. E.-D. Hannover 
HE 1238 1 A 1 Schränkchen — | 2 1116 Bebitz K. E.-D. Magdeburg 
HF 1238 1 £ gefüllt — 132 Jg Bu z R 
HF 37849 1 5 Kaffeessenz — | 35,5 118 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
HG _ 1 Faß Schmalz — | 176 |119| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
HH 784 1 Sack Leim — | 50 120 Unna K. E.-D. Elberfeld 
HH 2781 1 Kiste Nudeln —| 15 /12l Cassel U. K. E.-D. Cassel Seit 2.4 
HH6G —_ 1 = Vorlegebaum — | 11 1122 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 4 en 
B=RB’S 3069 1 Korb ansch. Schuhw. — | 59 1123 Dotzheim Direktion Mainz ı kan G 
HK 12 1 Sehließkorb) emaill. Topf, 1 Filzhut | 10 1124 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
HK 2570 u in Leinen | Messingstangen _— | 10 1125 Cassel O. K. E.-D. Oassel 
HKN 4 1! Ballen Tapetenrollen v. Holz | 38 1126 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
LH 5370 1 | Sack gelbe Erbsen — | 50. 1127 Wanne K. E.-D Essen 
HM 46 ı| Ballen Hopfensäcke — | 44 |128| Rottenburg a/N. | Württemberg. Stsb. 
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Art der | 2 Lagerort Bemerkungen 
Inhalt | ins 
Verpackung E stmalge Mork- 
Ss Station Name der Bahn NR e one zur 
der Güter = | onen Le 
1| Korb Kleider _ 129 Pleß K. E.-D. Kattowitz 
1 Faß Hutformen — 1301 Luckenwalde | K.E.-D. Halle a/S. 
1 .n leer — 131) Göppingen Württemberg. Stsb. 
1 Kübel Butter — 132 Riemke K. E.-D. Elberfeld 
5| Kisten ansch. Säure — 133 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1 Korb eis. Türgehinge — 134 Varel OW. Oldenburgische Stsb. 
8 Bund Fassoneisen — 135 Danzig K. E.-D. Danzig 
2| Fässer ansch. Öl — 136). Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel 
1 Kiste leer — 137 Karlsruhe Badische Stsb. 
4 1 Faß leer — 138 Aachen K. E.-D. Cöln 
9332 1| Ballen Leder — 139 5 & 
las 1| Rohrpikff. | — — 140 Berlin Fr. "K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
1303 1 Kiste Porzellan — 141| Berlin Ostbhf. . 
#3 1 —_ eis. Säulenofen _ 142 Mainz Direktion Mainz 
643 1) Weinfaß | leer — 143|Frkfrt. a/M. H. G.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
10083 6 Korbflasch. | leer _- 144 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
75760 1 Kiste Nudeln . — 145 Kalk N. K. E.-D. Cöln 
102492 1 Faß ansch. Wein — 146 Karlsruhe Badische Stsb. 
3411/12 | 2| Kisten Glas u. Metallw. — 147 Geseke K. E.-D. Cassel 
25 | Kiste leere Flaschen — 148 Ehrang St. Johann-Saarbr. 
189 1| Ballen Teppich = 149| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
nt 1 3 Kesseluntersatz _ 150 Kitzingen Bayerische Stsb. 
5072/7,73| 6| Kisten (rewebe e 151 Luxemburg Reichsbahn 
1670 1 Kiste Zollgut —_ 152 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
100 6) Pakete graues Packpapier — 153| Düsseldorf-Gr. K. E.-D. Elberfeld 
729 1 Ballot Tuch = 154 Nürnberg H. B. Bayerische Stsb. 
_ 1 Bund 20 Hufeisen — 155) Heidenheim Württemberg. Stsb. 
8611/2 2| Ballen Papier _ 156 Essen H. K. E.-D. Essen 
3 1 Faß leer = 157 Pankow Rebf. K. E.-D. Berlin auch H K 1902. 
3373 1 en eis. Laufschiene — 158| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
2339 1| Ballen Gummiwaren 159 Essen H. K. E.-D. Essen 
7737/9 3 S Wachsleinen E= 160 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
62109 1 Kiste Kolonialwaren — 161 Donaueschingen Badische Stsb. 
6152 1! Ballen Kapok - 162 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
81249 1 Ring Draht En 163| München HB. | Bayerische Stsb. 
773/4 2| Ballen l. Säcke E 164 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
733 1 Pack ges. Haut — 165| Plauen i/V. u. B.| Sächsische Stsb. 
_ 1 — Regeneinfallschacht — 166 Hof Bayerische Stsb. 
359 1 Kiste Holzware — 167 Elmenhorn K. E.-D. Altona 
1/2 2 —_ hölz. Pferdebäume — 168| 2 Wittenberge n 
11851 1 Kiste Hefter — 169) Höhrgrenzhausen|K. E.-D. Frankf. a/M. 
75 1) Ballen Wolle _ 170 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
1420/1 2| Verschläge | Holzmodelle _ 171 Passau Bayerische Stsb. 
9777 1| Ballen Manufakturw. = 172 Würselen K. E.-D. Cöln Weiden 1/10. 
24541 1 Kiste gefüllt _ 1733| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
am 1 * Wandfliesen _ 174 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
1700 1 Sack Holzpantoffeln _ 175; Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin N 
3986 | ı| Ballen || Wolle 2 176 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. ; Er 
6604 1 Rolle Pappe _ 177 Labiau K. E.-D. Königsberg 9% 
11593,,.11;1 Kiste Seife — 178 | ee h K.E.-D. Magdeburg 
61 1 _ eis. Lochblech E 179) Magdeburg-B. b 
157 1| Ballen ‘Wolle = 180| Straßburg i/Els. Reichsbahn 
XX 1| eis. Faß | Petroleum = 181 Haan K: E.-D. Elberfeld 
10125 1! Korbglasfl. | gefüllt — 182/Leipzig Bayer. B.| Sächsische Stsb. 
3654/5 | 2| Ballen | Roßhaare a 183) Breslau M. F. | K. E.-D. Breslau 
1 1Y- Korb Leibwäsche — 184 Tuttlingen Württemberg. Stsb. Bein War 
820 | 1) Kiste | med. Instrumente — 18[ Danzig, T. | K. E-D. Danzig | fon ul 
5352 1 Sack Holzkohle _ 186| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau ? 
— 1 — Kette _ > 1187 Görlitz M 
202 1| Ballen "Tuch _ 188 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln Aachen 10/9. 
2992 1 F Papier 189| ° Sagan K. E.-D. Breslau 
7 1| Stange | Flachstahl — 190 Schwerin Großh. Meckl. Stsb. 
867 1 Sack Federn _ 191| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
4989 1 ’ Sago — 192 Aachen r 
_ 2 Bund 4 l. Körbe — 193| _ Wittenberge K. E.-D. Altona 
En. 1 R 7 leere Körbe — 194 Freiburg i/B. H. Badische Stsb. 
Hu 1 —_ hehe _ 195| Magdeburg-N. |K.E.-D. Magdeburg 
2 Rohrsessel u. Y 
24 1 Pack 2 Helssessel ! 196| Altenessen K. E.-D. Essen 
927 1 Sack Roßhaare _ 197’ Regenwalde K. E.-D. Stettin 
_ 1 Bund Rundeisen — 198 Passow U/M. p 
1 1| Verschlag | 2 Messer — 199 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
76 1 Paket 12 Handtuchhalter — 200 Essen H. K. E.-D. Essen 
17 1 Schließkorb| gefüllt — 201 Essen West ; 
11060 1 Kiste affee-Essenz — 202 Wanne 7 
2286 1 EN leer _ 203 Hamburg Lübeck-Büchener 
1 3 Stück Stabeisen _ 204 Dahlhausen K. E.-D. Essen 
100 1 Sack Säcke E 205 Brohl K. E.-D. Cöln 
5427 1 Kiste Blitzableiterspitzen — 206 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | Cöln-G. 8/9. 
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Bezeichnung 3 Art der 
- —| 3 Verpackung mama 1 
Marke | Nr < 
der Güter 
PaS | 1 1 Ballen Leder 
PS 10996 1 2 Tapeten 
R 2 2| ei Ofenroste 
RB | 3963 1 Korb Eisenwaren 
RB % (graviert) 1 _ eis. Maschinenfuß 
RB _ 2) Pakete Blechdeckel 
RF 6251 1 Korb Eisenwaren 
RF 9888 1 2 Wein 
RG 13193 1 Kiste ansch. 1 Bild 
RH 1322 1 Ballot Sägen 
RH 3160 1 Ballen Filztafeln 
REHeR: 38275 1 Riste 2 Steinflaschen 
RR _ 4 — Wellbleche 
RS 3 1 Bund 2 Stangen Flacheise 
RS 4859 1 Ballen Lumpen 
RSC 1193 1| Stange Stahl 
S —_ 1 Bund 20 Hufeisen 
S 3 1 — offener Kleiderkasten 
S 5 1 Korb eis. Schmelztiegel 
S 200 1 Ballen Wollwaren 
Ss 1679 1 Kiste leer 
x Ken 2 2 h 2 — Kesselböden 
Ss C 2390/1 2| Kisten Porzellan 
SC 4364 1 Kiste Trinkgläser, Tassen 
SA 4510 1 |Schließkorb| gefüllt 
Sch 9319 1 Ballen weißes Leinen 
S& Co 2092/3 2| Kisten leer 
SD 100 1| Reisekorb | gefüllt 
Se D 1088 1 Ballen weißer Barchent 
SF 355 1 Kiste Glas, Porzellan 
SK 2366 2 Ballen Gewebe 
SM 150 1 Korb Eisenwaren 
SM 3848/50 | 3] Pakete | Kupferdraht 
S&S 18428a | 1 En eis. Kugel 
SSCh 10317 1 Kiste gefüllt 
SSN 60295 1 . 3 Kabelleitungen 
St B _ 2 Bund En: anssbe N 
Deis.Räder, unbearbei- 
Taıa v& 1 ” Tiet’chne Wälsenfücher} 
TMC 21 1 = Pflugvorderteil 
UE'GB — 4| Kisten leer 
VB 784 1 Kiste Tonsteine 
NT 5 1| Verschlag | Pappkarton 
VS _ 1| Rohrpikff. | (Gepäck) 
VS 66 1 Bund Rohre 
w _ 1 Ring 4 Zahnräder 
W 93 1 Sack l. Säcke 
WB 51 1 = Zinkrohr 
WF 240 1) Ballen Teppiche 
WG _ 1 Sack Hammerstiele 
WHF —_ 1| Verschlag | Kehrmaschine 
WN 2829 1 Faß leer 
WNG 7ııl 1 Kiste Glas 
WwP 1 1 A Holzhähne 
wP 4531/32 | 2| Kisten Seife 
Eu St Y 78.978 4,41 Korb Spirituosen 
mmartgerN B3= 7: \ 6 1 Kiste Zollgut 
FOE :| 
ZF —_ 1 Sack Zucker 
ZLN 766 54 — Pflugschare 
Z2W 576 52 — Pflugschare 
B. Güter 
Arbeidernes i 
Brygeri { ser 1| Bierfaß | leer 
On 
Bere j — 1 Kübel Margarine 
Buße : 34703 
Raydt 14047 3|. Zylinder | leer 
Rommenholler) 28877 
Gerlach — 1| in Leinen | Schinken 
Lagranzi u 1 Sack Futtermehl 
Hammel _ 1 E Werg 
Hannover 1655 1| in Leinen | 10 Gasrohre 
Hunze _ 1 —_ hölz.. Riemscheibe 
elene Pe 
 Hornbostelt w 1 | Korb gefüllt 


Lagerort 


Station 


45 |207| Hamburg H. 
22 /208|  Cöln=Deutz 

4 [209 Leisnig 

12,5 1210| Schwerin i/M. 
5,5 [211 Altona 

13 212 Quedlinburg 
23 213 Lehrte 

43 1214| Bock=Wallendorf 
L1:’3215 Kiel 

20 1216 Waldshut 

42 [217 Ebersbach 

21 [218 Duisburg 

28 1219! Dortmund K.M. 
36 [220 Würzburg 
75 j221l > Cöln:Ger. 

21 1992| _ Dresden-Fr. 
20 |223|* Ohrdruf 

68 


12 
41 1226 
32 |227| Berlin Anh. 
65 |228| “Cüstrin N. H. 
127 |229| Bünde i/W. 
15 |280| Hannover N. 
46 |231] Cöln=Deutz 
120 \932]| Reutlingen 
al 
33 9234| Berlin H. u. L. 
48 1935 Hameln 
70 1236 Aachen 
112 [2837| Luxemburg 
30 |238l Nürnberg H. B. 
182 |239| Winnenden 
5 12401 Jena Saalbhf. 
21 1241 Helmstadt 
36 l2a2l Hannover N. 
23,5 1243 Kiel 
9,5|244| Gr.=Auheim 
21 |245 Seegefeld 
117 1246| Berlin H. u. L. 
32 |247| Düsseldorf-Der. 
9 1248 Cöln=-Deutz 
21,5 |249 Berlin Fr. 
33 |250| Nürnberg H. B. 
7 1251 Mörs 
23 1252 Leutzsch 
4,5 253| Eckernförde 
14 |254| Leipzig Berl. B. 
924 |255| Hannover N. 
97 256| Saarbrücken 
9 |957| Breslau M. FE. 
32 258 Cleve 
2,5 259] Berlin Anh. 
132 '260| Oranienburg 
30 1261 Marienheide 
72 1262 Eisfeld 
50 263 Rottweil 
70 1264 Pleschen 
148 [265 n 


28 [266 
29 1267 


66 1268 


9 1269 
270 
271 
272 
? [273 


274 


mit Adressen bezeichnet: 


Hamburg H. 


Vienenburg 
Eyach 
. Berlin Stb. 
Altona 
Cottbus 


Hannover N. 
Gronau 


Bodenbach 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Name der Bahn 


K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 


Grhzl. Meckl. Stsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


Bayerische Stsb. 

. K. E.-D. Cöln 

Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


924% Zwiefaltendorf | Württemberg. Stsb. 
225 Frankfurt M.H. G.K. E.-D. Frankf. a/M. 
Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. 
233|Reichenb. i/V.o.B.| Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 
Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 

Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Halle a/S. 
| K. E.-D. Hannover 
St. Johann=Saarbr. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 

K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Altona 


K.E.-D. Magdeburg 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 


= Den En a/S. 
. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Münster I Durch 


Sächsische Stsb, 


K. E.-D. Altona |Hersfeld 200. 


‚Aufklärung % 
dienen können) 


En 


längl. Form. 


un 


v. Remscheid. 
Rumburg. 
| gefüllt. 


sindamBoden 
graviert. 


Lehrte 9/9. 
Zollgut. 


Frkf. a/M. 8/9. 


(san 


Kahn in Cöln 


(kat Sam. 
Ger. 


Lychen 8/9. 
mit 2 Löchern. © 


a | 

101180, 101183. 

‚Cöln-t. 19/9. 
Zollgut. 


Neuß 22/9. 
R. S. 4421. 
Berl.Stett. 16/9, 


u. 0,21 bre 
Blankenese 10/9, 


Zum. MR 
5. Oktober 1%4. 


Nr 28 


F Art der | En | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
nhalt icht ) 2) b 

Er | vw |4+ | Verpackung | en a 3 | stvaige Merk. 
5 a Station Name der Bahn ae 

der Güter 3 | Mianen Köunen) 
om Be Bros _ 1! Koffer | Kleider — | 32 275 Singen | Badische Stsb. 

| az. Res. iR 

! ai Depots h 1) Kasten | gefüllt — | 50 1976 Worms Direktion Mainz |Kassenkasten. 

Hanna $ 
7) Oesterling h 20 2 Koffer | gefüllt — | 68 |977) Wandsbeck Lübeck-Büchener a das 

‚278 Enger — 1 Kiste gefüllt — | 18 2978| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
ein 
279% Portland — ,,.1. 5| Ballen l. Säcke — | 5 |%79| Porz-Urbach K. E.-D. Cöln 

“ | Cementw. 

| u nmenköller 41651/52 | 2 = Kohlens.-Zylinder, leer | 76 280] Berlin Stett. Bf.| K. E.-D. Berlin 

I chloß- 

281 brauerei um 1|., Bierfaß | leer — | 30 1281| Berlin Schl. Bf. x 
9 Schöneberg 
1% Schmidt — 1 _ Waschmaschine — | 47 |282| Bettenhausen K. E.-D. Cassel Thür. Orig. W. 

S. Schmid — 1 Reisekoffer | Kleider — | 41 /283| München H. B. | Bayerische Stsb. ® 
1: Sprenger —_ l Kiste Kld., Flaschen — | 20 284 Küppensteg K. E.-D. Elberfeld | Gepäck. 
285 Frau Steffens = 1 Faß leer — | 14 2855| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
286 Stun | 44187 1l Kiste Maggi — 5 1286 Duisburg K. E.-D. Essen 
287 Thonet 1425 1|. Paket Porzellanbadewannen 7 |287 Trier H. St. Johann-Saarbr. 

C. Güter mit Nummern bezeichnet: 

; ; 

288, Er I2 1 Kiste gefüllt — | 180 |288 Kiel K. E.-D. Altona 

‚289; weiß 18/20 3 Bund Eisenbleche 151 289 Neiße K. E.-D. Breslau 
290 — weiß 48. 1 — eis. Träger‘ - 47  |290 Nacusen K. E.-D. Cassel |Streckenfund. 
291 _ 50 1| Weinfaß | leer _ 7 291 Cassel O. 14 Begl.-Schein 

. 292 _ 100 1 — Wagenfeder — | 10 1292 Barmen-=R. K. E.-D. Elberfeld 701 ab Blele- 
293 _ 411 1 — ‚ Pflugschar 5 1293| Münster i/W. K. E.-D. Münster feld. 

294 Eu 547 1 Reisetasche — — | 12 |294| Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg an 
295 — 693—5 2 —_ ' Stahlbleche — | — 1295 Bennweier Reichsbahn Streckenfund. 
296 a 930 1 Ballen geflocht. Binsen  — |, 21 [396 Emmerich K. E.-D. Essen 
297 _ 3081 ı| Weinfaß | leer — | 63 1297 Heilbronn Württemberg. Stsb. 

298 er 3295 1| Verschlag leer — | 30 1298 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 

> 2 Bär _ 3651 1 Pack Gardinenstangen v.Holz 18 |299 Skalmierzyce K. E.-D. Posen 
300 — BORN Faß — | 178 1300 Ratzebuhr K. E.-D. Bromberg 
‚301 _ 8809 1 Bund 2 Eisenstangen — | 30.1801 Dorstfeld K. E.-D. Essen 
302 — 9534 1 Faß gefüllt — | 112 |302 Lütjendortmund ( 

303 —_ rot 11505 1 — ‚eis. Wandkasten — | 15,5 308 Landsbg. a/W. Br.| K. E.-D. Bromberg ya 
304 — 12957 1 Ballen Kaffee — | 35 1304 Duisburg K. E.-D. Essen \ 
305 _ 34591 1 - ı Tabak — | 78 [8305| Elsterwerda Bad.| K. E.-D. Halle a/S. 
306 a 40579 1 , Bettfedern — | 42 '306 Soest K. E.-D. Cassel 
307, — 75601 1 — Laterne — | — 307) Simbach a/Inn Bayerische Stsb. 
D. Güter mit Zeichen versehen : 
8308| ® 53 tr 1. Faß ansch. Leinöl — | 206 1308, Gera K. E.-D. Erfurt 
309" N] ! 4291 1 Kiste gefüllt — | 40 309 Karlruhe R. Badische Stsb. | Feuerzeug. 
so ER | 9gıso | ı Faß gefüllt — | 352 1310 Altchemnitz Sächsische Stsb. |} a 

(undeutlich) 

all N, u 1 Sack Zwiebeln — | 47 311 Hennef KR.E.-D. Frankf. a/M. 
JVP 

312 & | 4066 1 Korb leere Blechkannen — 7 312) Hamburg H. K. E.-D. Altona 

313 wm 9807 1 Faß ? — | 59 1318| Oggersheim Pfalzbahn 

3l4| 2 rot x x — 3 Bund Klemmplatten — | 46 1314| Hamburg H. | R.E.-D. Altona 

315 grün / _ 1 _ Gasrohr 10 1315 Oldesloe a 

316| roter Strich — 2 -- Ofentüren mit Rahmen 5,5 1316| Medb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 

317| grüner Strich 100 1 — Roststab — | 13 317 Euskirchen K. E.-D. Cöln 

318| „Westfalia“ % 1 _ Fahrrad —-—l — 3 Cassel K. E.-D. Cassel |Gepäck. 

‚319 Opel ey 1 _ Fahrrad —| ? 879 Konitz K. E.-D. Danzig 

E. Güter ohne Bezeichnung: 

| 320 _ _ 1 ze eis. Aborttrichter | 5 1320| Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin neu. 
321 _ 1 Bund 2 Achsen 29 1321 Gießen 'K.E.-D. Frankf. a/M.|ı) 
322 _ — 1 Blecheimer' Aprikosenmarmelade- ı 5 |322) Mannheim Gbf. Badische Stsb. 

\ 323 _ — 1 —_ neue Arbeitsbluse — | 22 1328 Gößnitz | Sächsische Stsb. | aus bl. Leinew. 
, 324 —_ _ 1 — eis. Ascheimer 12 /324| Hamburg H. K. E.-D. Altona |neu. 

325 — — 1 Bund 12 Ausklopfer v. Rohr | 3 [8% Hagen | K. E.-D. Elberfeld 


D) In der Mitte yierkantig 


; 1,20 m lg. 


Nr 28 — VI — 
2 Art der j Ge- 
8 tra Ser Inhalt wicht 
3 kg 
SE. 

3 
= 

a 


.. 9 Beschlagleisten und 
326 2 ZE 12 Stück | 3 Laufschienen h 
327 1 Pack Betonwalzen —_ 
328 => _ 1 —_ eis. Bettstelle 
329 =; —_ 1 — eis. Bettstelle m.Drahtm. 
j2 Bilder: „Heimkehr 
330 — _— 1 Kiste der Sieger“, „Das 
\ letzte Aufgebot“ 
331 — — 1 ” 4 leere Blechbüchsen 
332 —_ _ 1 & Blechdosen mit Seife 
333 — 2 1 Bund 6 Blecheimer _ 
334 — _ 1 Blechkanne| leer —_ 
335 —_ — 1 = leer —_ 
336 Az _ 3 _ neue Blechkannen, leer 
337 Ar _ 1 — Blechkessel, neu — 
338 _ _ 1 = dreieck. Blechuntersatz 
339 — — 1 — Bleirohr = 
340 _ —_ 7 — neue buch. Bohlen — 
341 _ u 1 Sack weiße Bohnen —_ 
342 — —_ 2 Bund eis. Bolzen m. Muttern 
343 — — 1 Pack 14 neue Bratpfannen 
344 — _ 2 _ eis. Bremsklötze — 
345 > _ 1 — Brieftaubenkorb, gebr. 
346 — — 600 Stück Briketts _ 
347 _ _ 1 Korb 3Kübel Bücher, Lumpen 
348 _ _ 1 Pack . Bügelsägen — 
349 _ _ 1 Ballen Bürsten — 
3 Karbolineum oder \ 
850 > 1 Faß { Petroleum f 
351 _ — 34 —_ Schamottsteine —_ 
352 — _ 1 Kiste Konserven —_ 
353 _ —_ 1 _ eis. Dachfenster — 
354 _ _ 1 Sack Dachpappe —_ 
355 — _ 1 _ Privatdecke B= 
356 _ Z—— 1| Ballen Dichtungen — 
357 _ — 10 Pack _ | Drahtnägel — 
358 _ — 1 Ring verz. Drahtseil — 
359 —_ — 1 Ballen 3 Rollen Drell — 
360 —_ — 2 Pack Düten — 
361 _ — 1 Lederkoffer, Effekten _ 
Fe & _  If1l Bund | 3 Eimer ® 
\ı — Kessel — 
363 —_ — 1 Pack 6 Eimer — 
364 — _ 1 Stück T-Eisen 
365 _ _ 1 Bund 3 Stg. Eisen _ 
366) — — 1 | Rolle Eisenblech _- 
367 — = Bi rRing Eisendraht —_ 
368 E= — 1 Korb Eisenplatten u. Schraub. 
369 _ = 1 R- Eisenplatte — 
370 _ _ 1 + gebog. Eisenrohr — 
371 _ — 1 — Eisenrohr u 
372 — -—_ 1 == verz. Eisenrohr = 
373 _ — 1 = Eisenrohr — 
374 — — ıl Bund 3 gel. Eisenstäbe — 
375 — u 3| — Eisenstangen —_ 
376) — = 5| Bund halbr. Eisenstangen 
377 — — 1 e Eisenstange _ 
378 — _ 1 Bund dünne Eisenstangen 
379 21 R 1 Ur a (Zange ?) EN 
beweglichem Riegel 
380 —_ —_ N Bund Eisenwaren — 
381 = + j —_ Kahrrad 2 e 
ahrrad (älteste 
> ra 1 "2 N Konstruktion) h 
383 = — 1 — Fahrrad ep 
f eis. Federn (Kulti- 
384 Pi. 2 _ vatorzacken) 
|_ v. Hildesheim H. 
385 _ —_ 1 Ballen Federbett —_ 
386 _ _ 1 Bund 5 eis. Federblätter — 
387 En ei 1 En Fensterrahmen v. Hal 
u Pack Fensterbretter = 
388 — — L Fu leb. Ferkel — 
389 — e 1 Pack Feueranzünder — 
390 —_ — 1 Ballen Filzsohlen 2 
391 — u 1| Gestell Fischmarinaden _ 
392 — = 1 Stab Flacheisen _ 
393 Z— — 3| Stück Flacheisen — 


der Güter 


Laufende Nr 


Zeitung 


+ 


des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Lagerort 


Name der Bahn 


Station 


59 1326 Jasnitz K. E.-D. Altona 
13 1327 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
43 1328 Duisburg K. E.-D. Essen 
20 1329 Sagan K. E.-D. Breslau 
24 13300  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
38 1331| Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
40 1332}  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
16 1333| Dissen-Rothenf. | K. E.-D. Münster 
5 1334 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
5 183551 Halberstadt IK. E.-D. Magdeburg 
6 1336 Mainz Direktion Mainz 
31837 Bretten Badische Stsb. 
1 [3383| Cammin i/P. K. E.-D. Stettin 
11 1339/Höchstädt a.Don.| Bayerische Stsb. 
636 1340| Großheringen K. E.-D. Erfurt 
100 1341 Altenvörde K. E.-D. Elberfeld +21 wi 
19 1342|: Halberstadt IK. E.-D. Magdeburg | 4 — so 
16 1343 Deutz K. E.-D. Cöln Fr ei; 
— [344 Ostrowo K. E.-D. Posen |m. weiß. St 
20 1345 Carnap K. E.-D. Essen ? 
300 1346| Schönebeck IK. E.-D. Magdeburg 
22 1847| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
17 348 Homburg v. d. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
9 1349| Cöln=Gereon K. E.-D. Cöln 
250 1350 Stolp K. E.-D. Danzig 9 Gläser 
127 1351 Pforzheim . | Württemberg. Stsb. Kirschsa 
30 . 1352 Bromberg K. E.-D. Bromberg |?3 Büchsen 
18 1353 Bremen H. K. E.-D. Hannover Frücht 
37 1854 ne K. are a/M.| \2Gläser P 
12 [355 ase eichsbahn “ 
63 356) Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | ffür vo 
25 18357) Mieschkow K. E.-D. Posen rt 
47 1858| Hildesheim K. E.-D. Hannover sie 
40 1359 Münster K. E.-D. Münster |rot. Be 
10 13601  Diedenhofen Reichsbahn a 
12 1361 Zoppot K. E.-D. Danzig |Gepäck.. 
10 1362) Freiburg i/B. H. Badische Stsb. aus Blech. 
16 8363| Wetter (Ruhr) | K. E.-D. Elberfeld 
11 1364 Werden K. E.-D. Essen Streckenfund. 
25 |365| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld | 
13 366 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 75 
95  |367 Elbing K. E.-D. Danzig . ei 
53 [368 Hirzenhain K. E.-D. Frankf. a/M. u 
600 1369 Thorn K. E.-D. Bromberg mi 
11 [370 Rudolstadt K. E.-D. Erfurt ’'® 
10 1371 Esch Reichsbahn j 
32 1872 Crailsheim Württemberg. Stsb. wi 
17 1373 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
43. 1874| Braunschweig IK. E.-D. Magdeburg 
20 |375' Berlin Anh. K. E-D. Berlin WM 
— 1876| Bremerhaven Z. | K. E.-D. Hannover ‘# 
85 [1377| Gronau i/W. K. E.-D. Münster | 
42 1378 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln ' 
5 1379 Thorn K. E.-D. Bromberg |{ „AR 
Z17 |880] Remscheid-V. | K. E-D. Elberfeld |$ eo» | 
— 8381| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin Gepäck. U 
—.'1882 Offenburg Badische Stsb. Gepäck. _ 
Redecki]l 
25 |383 Grimmen K. E.-D. Stettin pin b. Ne 
\  kirchen. 
8,5 1384 Beckum K. E.-D. Hannover | 
15 11385 Kufstein Bayerische Stsb. R. 
18..\386| Niedersedlitz | Sächsische Stsb. | Pe SIDE 
209387 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
— 1388| Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 
.12 .|889 Barmen R. K. E.-D. Elberfeld 
63 |390|. Breslau Eilg. K. E.-D. Breslau 
50 1391| Nordstemmen |K. E.-D. Hannover ‚9 Büchse 
22 1392| Aschaffenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. 
15 1393| ‚Borken,W. K. E.-D. Essen 
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GESHNEERBERBB RE arEReis 


5 
l 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
2 
1 
2 
3 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
0 


1 


l 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
l 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 


Art der 
Verpackung 


Stange 
Bund 


Säcke 
Sack 
Gestell 
Pack 


rn 
Leinwand 


Pack 


Ballot 
Bund 


rn 


n 


Sack 
Pack 
Rolle 
Korb 


Blechbüchs. 
Sack 
Korb 


Korb 
Bund 


Rolle 
Sack 


Korb 
Bund 
Holzkoffer 
Bund 
Kiste 
Stock 


Pack 
Stück 
Bund 


Hutschacht. 
Papier 
Sack 


Verschlag 
Bund 
Kanne 
Sack 


Wadkorb 
Bund 
Pack 


Korb 


Lagerort 


Name der Bahn 


‚Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

"male, welche zur 

n ufklärung 
dienen können) 


Flacheisen — 19 
Flach- u. Rundeisen — | 2% 
50 Flanschen e= 18 
neue Flaschenkasten 10 
Flaschenzug 400 
Fleischfuttermehl — | 152 
Frauenkleider — 11 
Früchte, Melange — | 13 
Gardinenstangen — | — 
Gardinenstangen — | 13 
Gardinenstangen — | 19 
le Oasen 97 
Weißblech 

Garn — / 2% 
3 Gasrohre — | 37 
5 Gasrohre — | 46 
3 Gasröhren —| A 
eis.Geländer ausRöhren 200 
eis. Pfosten E= 

Gerste —| R2 
Gips () — | .39 
Priv.-Gitter —| 3 
Gummibandleitung — | 60 
Gummischlauch — | 40 
Gummiverdichtungs- } 155 

ringe } 


Gurken in Pa 


| 


Gurken 


ppschacht.| 17 


Gußeisenwaren — | & 


Gußklappe mit Griff, 


mit 3 Ansatzstiften u. | 2,5 


gedrehtem Knopf 


Gußplatten —| — 
gebr. Güterbodenkarre? 30 
neue Hämmer — 4 
5 Hämmer ohne Stiel 24 
gebr. Handwerkzeug 5 
grobe Hanfgewebe — | 15 
Hausstandssachen — 18 
Haut (roh) —um33 
viereckiger Herd — | 60 
Herzstücke — 

Weichenböcke E= 

Zwangschiene —7\ 567 
Weichenschienen — 

Schienen — 

Himbeersaft — | % 
Hirsche — | 189 
Hölzer —.| 30 
gefüllt 112 
Holzleisten | 56 
Holzplatte == | 106 
Holzschuhe m. Leder- 14 

bezug 
fe} 

n. brauner Holzstuhl 6 
Holzstühle — H. 


gelbgestr. Holzstühl 9 
Hufeisen u 20 
leb. Hühner - _— 
1 gr. Joppe, 1 blaue — 3 
Kaffee — 3 
Kaffee — 50 
Kaffee 69 
Kaffeebrenner — | 61 
10 Kaminschieber — 7 
eis. Kammrad —|ı 3 
leer —_ _ 
Kartoffeln — | 22 
Kartoffeln —_ 46 
Kartoffeln — 61 
Kartoffeln — 50 
Kartoffeln —_ 19 
Kartoffeln —_ 15 
Kartoffeln, Kleider — | 75 


6eis.Kartoffelschaufeln 6 


Keilkissen 
eis. Kette, 49 m |. 


— | 250 


Kette =: 59 
eis.Kettenu.Drahtnägel| 40 


& % 
3 

3 

k= Station 

8 

fe 

394 Chemnitz 
395 Oöln=Deutz 
396 Duisburg 
3977| Holzwickede 
398 Lehrte 

399 Eutin 

4000) Hamburg Kl. 
401/Obercasselb.Bonn 
402 Skalmierzyce 
403) Neunkirchen 
404 COassel O. 
405) Holzwickede 
406 Mannheim 
407 Mochbern 
408 Detmold 
409 Beeskow 
4101 Diedenhofen 
411 Hof Bf. 
412 Hilbersdorf 
413} Wittenberge 
414 Düsseldorf-Der. 
415 Jünkerath 
416 Düsseldorf-Der. 
417 Offenburg 
418|Schwarzenbach/S. 
419 Coburg 


420 Siegburg Eilgut |K. E.-D. Frankf. a/M. 


421 Cöln-Deutz 
492 Alt- u. Neudöbern 
423 Cöln=Deutz 


424 Sterkrade 
4253| Lonxemburg 
426/Berlin Potsd. Bhf. 
427 Stralsund 
4328| Schweinfurt-St. 
499 Rheinbach 
430 Lübeck 
431 Cassel U. 
432} Berlin Schg. 
433 Augsburg 
434 Hamburg H. 
435 Dortmnnd 
436 Lehrte 
437 Dorum 
4381| Wächtersbach 
439 Kalk N. 
4401| ° Duisburg 
441 Mlecewo 
442| Luxemburg 
443 Grunow 
444 Crailsheim 
445) Neustettin 
446 Heilbronn 


Cöln-Deutz 
Münster i/W. 


449 Gießen 
450 Frankfurt a/M. H. 
451 Trier 


Vaihingen S. 


453| Münster i/W. 
454 Cöln-Gereon 
455 Altona 
456 Hannover N. 
457 Essen H. 
458 St. Avold 
459 Peine 

4601 Dresden-Altst. 
461 Düren 
462 Saalfeld 
463 Dahlbruch 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Posen 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Cassel ° 


K. E.-D. Elberfeld 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 


Reichsbahn 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Elberfeld 


Badische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 


Wilhelm-Luxemburg 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Stettin 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Cöln 


Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 
K. F.-D. Essen 
K. E.-D. Danzig 


Wilhelm-Luxemburg 


K. E.-D. Halle a/S. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Oöln 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Frankt. a/M. 


St. Johann-Saarbr. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Essen 
Reichsbahn 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


4 Stangen. 


Gepäck. 
1 Eimer. 


Eisenblech, 
1 m lang. 


2m, u.6m lang. 


Düsseldorf? 
Duisburg 15/9. 
lose. 


fbez. Hagen 
t Westf. 15/9. 


a Eisen- 
beschlag. 


Gepäck. 
Gepäck. 


42cm Durchm. 


Milch verkauft. 


[sowie Brett- 
* chen u. Gar- 
| dinenhalter. 


% 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


17 Lagerort Bemer 

= ———| (insbe 

: om 

3 Station Name der Bahn Br! 

3 dienen 
464| Blankenburg K. E.-D. Erfurt | we ' 
465 Genthin K. E.-D. Magdeburg | n.. u: 

Versand 

466 Lehrte K. E.-D. Hannover ansch 
467 Lüneburg = nover 
468 Eil Cöln K. E.-D. Cöln 
4659| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
4701 Honnef Sieg K. E.-D. Frankf. a/M.|länglich. 
471 Fürth Bayerische Stsb. 
472 Cöln H. K. E.-D. Cöln Pap. f. Mar 
478 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
474) Frankfurt a. M. 'K. E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck 
475 Danzig H. K. E.-D. Danzig |Gepäck 
476 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck 
477 Bielefeld A Heft, Ho 
478 Kiel K. E.-D. Altona |Gepäck 
479| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
480) Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
481 Basel Badische Stsb. Erfurt 22634 
482 Gladbach K. E.-D. Essen & 
483 Empel er 
484 Goch K. E.-D. Cöln 
4851 Darmstadt H. Direktion Mainz 
486 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 


Leipzig Mgd. 


4881 Stuttgart H. 
489 Mainz 
490 Rheine 
491 Cöln-Deutz 
492 Straubing 
493 Danzig a hat 


497 Lübben 
498 Witten W. 
499 Gotha 
500 Stolp 

5011 Niedersedlitz 
502 Sprottau 
5031 Nürnberg H. B 
504 Soest 
505 Cöln=Deutz 
506 Kiel 

507 Sorau 
508 Hörstel 
509 Hilbersdorf 
510 Posen 
511 Corbach 
512 Cassel Unt. 


513! Heerdt-Büderich 


1514| Stettin Hgb. 


Nr 27 =, vo — 
NE u 1 EEE ee LA kenne urn. 2. 
z| zei Art der Ge- 
8 Verbeokung Inhalt wicht 
© kg 
gl ll — 
3 der Güter 
Nasa ns 
464 — — 2 Sack gelber Kies — | 140 
465 _ —_ 1 _ Kiuderbettmatratze — 4 
466 n 2 1|Schließkorb| verm. Kleider — | 2 
467 — _ 1| Reisekorb | Kleider — | 1 
468, ++ _ 1|Schließkorb | Kleider — | 26 
469 — Z— 1| Reisekorb | Kleider usw. —_ 8 
470 — — 1 4 Kleider, Küchengerät | 31 
471 _ 1|Schließkorb Kleider — | 47 
472 Gepäck —_ 1 Koffer Kleidung — |, 18 
473 — 1| Reisekff. | Kleidung — | 97 
474 — — 1| Reiseplaid | Kleidung — |. 21 
475 — —— 1|Schließkorb| Kld., Wäsche —|ı 
476 = 1 K Kld., Wäsche —ı 290 
477 Gepäck 1 Paket Kld., Wäsche = 9 
478 _ 1 Sack Kld., Werkzeug — | 16 
479 -_ — 1 Bund 50 Klemmplatten — |. 
480 — — 1 Koffer gefüllt — | 67 
481 = — 1| Wagen Kohlen — | 10000 
482 ni = 21 Stück , Kohlenlöffel 13 
483, = — 12 - Kohlenlöffel m. Holzgrift 3 
484 A — 2 Bund leere Körbe 27 
485 ce _ 1 y 3 Körbe — 7 
486 = ne 1 2 4 l. Körbe N: 
487) x x 1| Korblechti. | gefüllt = op 
488 ort — 1 Korbflasche| gefüllt —| 4 
489 Te — 1 Ballen Korkstopfen — | 14 
490 = _ 1 — Krankette —| — 
491 E> u 1 Sack Kreide — | 100 
492% — _ 1 Faß Kreosotöl — | 230 
493 Br _ 9 Stück eis. Krimmer — | 37 
494| = — 3 — Kuchenbleche — | 14 
495 — — 1 Pack Kumthölzer — |.19 
496 —. — 1| Leinew. | Kupferdraht —| 2 
497) — — 1 Kiste Küchengeschirr — | 7 
498 _ — 41 _ runde Kupferscheiben | 420 
499 — e 1 Bund Latten zu Sockelleisten 5 
500, == — 1 2 7 Laufschienen et 
501 — _ 1 Ballen Leder — | 30 
502 = - 1|Blechkübel | gelbes Lederfett — | 61 
503 > = 1 E= u 3 _ 1 
= m” 2 gebr. Leitern 
504 2 Bund 5 Baumscheere 6m et 50 
505 == E= n Pack Lochmaschine?) — 9 
506 er — 1 Sack alte Lumpen —| 1 
507 — 1 . Lumpen —| 2 
508 — — 1 & en: En 16 
gr N anganesit 3 
509 5| Dosen N (Dichtungsmasse) ! 25 
510 — -- 1|Blecheimer | Marmelade — | 12 
511 — _ 1/Blechkanne| Maschinenfett — | 33 
512 me — 1 Pack Maschinenteile — 2 
513 — —_ 1 — Maschinenteil — 6 
514 — -- 1 Bund Maschinenteilc —.|..10 
515 — Z— 1 — Maschinenwele — | 179 1515 Kamenz 
516 a _ 1! Handkoff. | Maureranzug — 5 [516 Freiberg 
517 = — 1 Sack Mehl — | 100 1517 Geismar 
518] un - 1| Gestell Melange — | 13 |518Obercasselb.Bonn 
519 —_ = 1| Ring*) | Messingdraht — | 10.1519 Düren 
520 u — 1 Bund 13 Messingstäe — | 28 |520 Dresden N. 
521 — = 1 Pack Messingstangen — 36 [521 Cottbus 
522 ve Z 1 - Metallwechselkopf — 1,5 [522 Asch 
523| E zu 1 Milchkanne | leer -- 74 1523 Grober 
: 524 = u 1 Korb Misthakendreizahn — | 52° [1524 Cöln=Deutz 
525 — _ 1 Kiste hölz. Modelle — | 62 1525 Barmen 
526 = EL. 1 — Muffenrohr _ 9 1526 Lehrte 
527 — _ ı1|l Pack 5 Stück Nessel — | 44 1597 Cöln=Deutz 
528 az —_ 1 Sack a ' 35 1528 Neustadt 
a r. Obst ülkenrüchte | 
529 = 1] Körbchen |} nn Hieischwaren } 15. 1529 Obercassel b. Df. 
530. — — 1 Blechflasch.| Öl — | 30 1530 Münster i. W. 
531 undeutlich 33 1 Faß Öl — | 195 [5631| Luxemburg ' 
532 m _ 1 SR eiß, Be — | 51’ 1532| Trier Hpt. 
ac 4 enklappen — ; 
238 Fi 1 sh Papier | 2 Horduine = 4 1638 Meyenburg 
534 _ u 27 _ Ofenrohre —_ 8 1534 Biskupitz 
535 _ _ 1) Bund 12 Ofenknie Ze 1535 Kobylin 


| K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Halle a/S. 
Württemberg. Stsb. 


Direktion Mainz Gepiekä j 

K. E.-D. Münster [85 ml. 7 
K. E.-D. Cöln 

Bayerische Stsb. r 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle a/S. 

K. E.-D. Essen 


seit 49. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Cöla 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


Sächsische Stsb. 


n N ee ; 
. E--D. Casse Bi 
K. E.-D. Hannover MH | 7 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Stettin 


K. E.-D. Halle a/S. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Cöln 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Münster 
Reichsbahn 
St. Johann:Saarbr. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 


Gepäck. 


*) jn 


mit 


% 


ae 


FTSE 


u 


weiß 


Ber ea! 


Pe lel. 


| 


E = ne, 
B ere! 


ehnung 


IX. 


| Art der | 


Verpackung | Inhalt 


| Ge- 
wicht 


Laufende Nr 


Lagerort 


Name der Bahn 


BESSERES €] 


me 


BEE 


FEBRFEEEEFFEBSIBSREEFERBEFKER) 


ERSBBFECHO 


* 
| “ Bund 12 Ofenknierohre — 
I Ä Ofenringe E= 
| 2 x Ofenrohrknie —— 
| 2 Pe, l emaill. 
: imer, Frauenröcke 
EVEaoE L’T Stiefel, Tee, Seife, 
Schokolade. 
1 Ballen Palmenblätter — 
1 Rolle Ep aeckel — 
1 Kolli 34 Pappkartons — 
1 Bund 2 Pflanzenkübel — 
1 1 Pflasterhämmer A 
| af Stiel 
1 Pack 3 Pflugeisen = 
1 Bund 5 Pflugschare — 
1 E 4 Pflugteile — 
I — eis. Pflugvorderwagen 
N | Pack Pinsel u. Abkratzer — 
| 3 — gelochte Platten — 
1 _ durchlochte Platte — 
1 Papier 22 rd. eis. Platten — 
9 eiserne Platten mit! 
Schrauben 
s Porzellanklosett mit 
1| Verschlag N Holzsitz h 
1 — Priv. Decke — 
1 Bass. sorkauten m 
1| Reisekorb | leer, offen _ 
1 n leer _ 
Riemenscheiben- 
2 — führer zur Dresch- 
maschine 
Sack Rohkaffee 
—_ gußeis. Rohr 
— eis. Rohr 
= eis. Rohr 
_— eis. Rohr 
—_ eis. Rohr 
—_ 3 eis. Rohre 
_ eis. Röhren 
Bund Röhren 
. 25 Rohrbogen 
_ Rohrschraubstock 
E— eis. Rohrstück 
3 Rohrstühle 


[ai U Be ae u gu To Ba ee See HH,HHDHmHHmberDeNDHmn nn 


Pack 
u 2rädriger Rollbock 
Blechdose | Rollmops 


ale rel enaere 


Gestell | Rollmöpse 
u Roststäbe 
Stück Rundeisen 
Pack Rußsäcke 
Ballen Säcke 
Sack Säcke 
A Säcke 
2 Säcke 
R Säcke 
Pack Säcke 
Sack aa 
; ı\$ Säcke, Handwerks- 
Schließkorb|f 08 h 
_ neue eis. Sargfüße — 
Pack Sattlerware _ 


Kbglsballon| schwarze Säure 


Ballen Schinken in Leinen — 
Schleif- oder Eeaet 
vorrichtungen 
Schließkorb! leer — 
N 1 leerer Schließkorb 
Korb Schlüssel 
Kiste Schmiedekluppe — 
Korb eis. Schrauben u. Mutt. 
Paket 5 Schraubenschlüssel 
— Schraubstock — 
_ Schraubstock — 
— eis. Schrubberklötzer 
Ballon Schwefelsäure _ 


kg 
Station | 

9 1536| Friedrichstadt 
14,5 1537 Karpfham 

8 [5838 Warburg 

13 [439 Stolp 

10 1540 Fulda 

9 15411 Karlsruhe H. 
%6 541 Lehrte 

14 1543 Bebra 

17 1544 Mülheim a. Rh. 
16 545) Eekernförde 

8 1546 Oberstreu 

7,5547 Reutlingen 

37 1548| Stallupönen IK. 

4 1549 Stuttgart 

31 1550 Cöthen 
450 1551 Remagen 

3,5552) Brandenburg 
27 |553/Karlsruhe H. Eilg. 
23 1554 Oberlahnstein 
60 1555| Düsseldorf:Der. 

5,5 1556 Gifhorn 

7 |\557 Eil. Breslau 

10 1558| Dortmund k. M. 


559 Allenstein 


560] Barmen-Rittersh. 
561/Hilbersdorf N.-M. 


562 Posen 

563 Erfurt 
564| Pankow Reb. 
565| Stettin Hgb. 
566 Neuß 

567| Stettin Hgb. 
568 Creuzthal 
569) Düsseldorf-B. 
570) Mülheim Rh. 
571| Bersin H. u. L. 
572 Schwerin 
5731| Hattingen R. 


Großh. Mecklb. Stsb. 


K. E.-D. Altona | 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
E.-D. Königsberg 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Magdeburg 


Badische Stsb. 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Königsberg U 


K. E.-D. Elberfeld 

Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Stettin 

K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 


574| Aschaffenburg Bayerische Stsb. 
575/Nienhagenb.Halle/K. E.-D. Magdeburg 
576 Bingerbrück Direktion Mainz 
577) Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
578| Porz-Urbach K. E.-D. Cöln 
579 Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. 
580 Coethen K. E.-D. Magdeburg 
581 Nakel K. E.-D. Bromberg 
582 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
5831  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
584| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
585 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
586 Posen K. E.-D. Posen 
587 Schladern K. E.-D. Frankf. a/M. 
588| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
589) Schramber Württemberg. Stsb. 
59) Warnemünde |Grhzl. Meckl. Stsb. 
591! Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
592 Bamberg Bayerische Stsb. 
593 Genthin K. E.-D. Magdeburg 
694 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
595 Bochum S. K. E.-D. Essen 
5%Asbach Westerw. Brölthalbahn 
597 Haynau K. E.-D. Breslau 
598 Dresden N. Sächsische Stsb. 
599 Bamber Bayerische Stsb. 
600 Lindau H. 2 

601| Memmingen „ 

602 Sagan K. E.-D. Breslau 
6031 Passow Uckerm., K, E.-D, Stettin 


Nr 28 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
ufklärung 


dienen können) 


a Schl. 
‚Bhf. 10/9. 


beschrb. 9/9. 
NS grünem 
Anhängzettel. 


7mlg.,24cmbr. 


Ofenplatten 
oder Türen. 


seit 4/8. 


Or cm 


K. E.-D. Magdeburg) aus Eisen. 


Stange, Schloß. 
rotbraun 
ge- 
strichen. 


mit Muff, 


, " ber. 
m.eis. Deichsel. 


bekl. Passau. 


en Rhein- 
hold-Hannov. 


Gepäck. 
Gepäck. 


Berlin Anh.27/8. 


Nr 28 Re = n ben ee da Na : 
= Ge |& Lagerort Bemerku 
3 PS Inhalt wicht |,o | — (insbeso 
e Verpackung k = etwaige 
& | . = Station Name der Bahn a 
z der Güter 3 dienen könı 
A 
Be es ee sche 8 
604 _ _ 1 Borb ! leer 13 1604 Würzburg Bayerische Stsb. 
605 “4. —_ 1 Bund Seegras — | 24 1605| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
606 — —_ 1 Ballen | Seilerwaren — | 837 1606 Salzungen K. E.-D. Erfurt 
607° = _ 1 Pack 9 Sensen — | ? 1607 Neheim-=H.. K. E.-D. Cassel 
608 _ —_ 1 Kiste alte Signalhörner — | 13 1608 Esens K. E.-D. Münster 
609 — _ l Bund neue Spankörbe — 8 1609 Posen K. E.-D. Posen 
610 — —_ ı1| Ballen Speck — | 8 [6100 Bochum S. K. E.-D. Essen 
611 ee e 1 “ Speck — | 58 |611 Steele N. 4 ; 
48 cm Ig. 
612 _ — 1 - Spindel — | 2 1612 Deutz K. E.-D. Cöln 
613] (Gepäck) _ 1 _ Sportwagen — | 10 |613 Cöln=H. weiß.m.Kissen, 
614 _ 1 Korb Spritlack in Flaschen | 27 [614] Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb.| Cyklopp. 
615 en m 1 _—_ Spülkasten 18 1615| Bremen Hpt. K. E.-D. Hannover 2 
616 — u 1 Bund 14 Stck. Stabeisen, 4m nd 59 1616 Solingen K. E.-D. Elberfeld y 
617 — — 1 Ring Stacheldraht — | 14 [617 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
618 — — 1 Stab vierk. Stahl — | 12 [618| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
619 _ —_ 2| Stangen | vierk. Stahl — | 37 [619] Schneeberg N. Sächsische Stsb. 
9) = yr 1 — Stahlplatte _ 4 1620| Schwetzingen Direktion Mainz 
621 _ - ı| Leinw. 4 Stahlrohre — | 39 1621 Gera K. E.-D. Erfurt 
622 E= — 3 —_ Stahlstäbe —_ 8 1622! Hennef (Sieg) |K.E.-D. Frankf. a/M. 98 Ig,, 
623 if ai 1 = Stahlwelle — | 40 162] Gunzenhausen Bayerische Stsb. 6 55 cu 
624 Er _ 1 _ Stahlwelle, Achse — | 21 [624 Deutz K. E.-D. Cöln 5,5 cm 
625 a: = 2 _ Stahlwellen, 2,51 m lg.| 33 1625 Ulm NEL Stsb. 
626 ar — 1 _ eis. Stallfenster — | 21 1626| Hohenwestedt K. E.-D. Altona 
627 - — 1 Bund 3 eis. Stangen —  1627/Frankfrt. a/M.Hpt.'K. E.-D. Frankf. a/M. 
628 Zt ur 1 _ Stubentisch (lackiert) 14 1628 Graudenz K. E.-D. Bromberg 
629 2 _ ı| Teerfaß leer 35 |629| Luxemburg Reichsbahn 
630 — _ ı Ballen Teppiche od. Vorhänge 9 1630 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
631 — = 1 Sack Ton 100 1631 Straußfurt K. E.-D. Erfurt 
632 E — 1 Kiste 2 Töpfe — | 11 1632 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
633 — = 5 Ballen Torfstreu — | 540 1633 Basel Reichsbahn 
634 _ _ 1 E= Transmissionswelle 144 1634| Darmstadt H. Direktion Mainz |6,5mlg.6cm 
635 u ._ T — Treibriemen — ? 1635) Tempelhof Rgb. K. E.-D. Berlin  |4,75eml., Strecki 
636 —_ u 1 Ballen Treibriemen — ı 18 1636 Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel - 
637 — — 1! Trommel | leer — | .21 1687 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
638 — _ 2| Ballen Tuchabfälle — | 200 [638 Furth i/W. 
639 — _ 1 Korb Türgehänge — | 92 1639 Iburg Teutoburger Wald- -E. | 
640 = be 1 Ledertasch.| 1 schw. Überzieher — | — 1640 Konstanz Badische Stsb. Gepäck. 
641 — _ 1 Ring eis. Verzierungen — | 15 |641]l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
642 _ _ 1 _— Vogelkäfig — 6 1642} Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
643 — — 1 Sack Wallnüsse 32 [6431 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
644 — — 1| Gestell |Waschmaschine (Anna) 20 164  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln ; un 
645 — —_ 2 u emaill. Wassereimer | 3 1645| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin ns: Ya ’ 
1 —: emaill. Wasserkanne a K.E-D. Bresl außen DE 
646 = = r Ki Kohlenkast.(Bisenblech) 3 reslau ertor . E.-D. Breslau 
1 — eichenrolle 
647 2 = 18 wi Verbinden { 140 1647| Herdecke-Vorh. | K. E.-D. Elberfeld 
648 — _ 1 Sack Weizen — | 52 1648 Posen K. E.-D. Posen 
649 az — 1 Bund 6 Weidenkörbe — | 32 1649 Soest K. E.-D. Cassel 
650 — sr 2 _ eis. Wellen — | 270 [650 Blomberg K. E.-D. Hannover 
651 - _ 1 Holzkasten | Werkzeug = 5 [651 Cöln=H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
652 _— “ 1 Kiste eis. Werkzeug — | 37 1652 Rheinbrohl 3 Neuwied 15/9 
653 —— — 1 Sack Wickensamen — | 50 |653l Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
654 — — 1 Bund 9 Stb. Winkeleisen — | 50 1654 Kirn St. Johann=Saarbr. 
655 E= — 1 2 3 Winkeleisen — 930 -i658 Meflingen Reichsbahn 
656 rot _ 2| Stangen | Winkeleisen — | 20 1656 Altona K. E.-D. Altona 
657 — — 1 Bund 2 Stb. Winkeleisen — | 39 1657) Karlsruhe R. Badische Stsb, 
658] — — 1 a 4 Stb. Winkeleisen — | 25 1658 Thale K. E.-D. Magdeburg 
659 _ — 1) Ballen | Wollgarn — | 56 1659 Soest K. E.-D. Cassel 
660 _ —_ 1 Bund 4 Zahnräder —_ 1,5 6601 Hannover N. K. E-D. Hannover 
661 — — 1 — eis. Zahnrad — | 30 1661| Hamburg Eilgut | K.E.-D. Altona | 86emDurel Il 
662 - — 1" — eis. Zahnrad — | 90 1662 Deutz K. E.-D. Cöln 7 em breit, 
663 _ — I Pack 2 eis. Zahnräder — 2 1663 LindausSt. Bayerische Stsb. lalt, gebrauc 
664 _ — 1 Ballen Zimmt — | 10 664 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
665 — E 10 ® en Zinkblech — | — 1665 Güsten K. E.-D. Magdeburg 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 79. 8. Oktober 1904. XLIV. Jahrgang. 
——— — 
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richten. — Rückkauf der Berner Oberlandbahnen. 


'einfachtes Abrechnungsverfahren. — Arbeits- und Ruhezeit des Eisenbahn- 


personals. — Eisenbahnprojekt Bassano- 
Primolano - österreichische Grenze. — 
Eisenbahnunfall bei Llanelly. 


| Fremde Weltteile: Bagdadbahn. — 
Neue Wagen für besondere Zwecke auf 


Österreich: Die Reform des Wiener 
Stadtbahnverkehrs. — Eisenbahneröffnun- 
gen. — Wiederaufnahme des Elbeum- 
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industrie. — Ergebnisse der Wagen- bahnbediensteten gegen die Lebensmittel- 
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Museum für Meisterwerke der Natur- der österreichischen Eisenbahnbeamten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Das Rettungswesen bei den sächsischen Staatseisenbahnen.*) 


Vom Medizinalrat Dr Gilbert, Vertrauensarzt bei der Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen. 


"Die Eisenbahnunfallstatistiken aller deutschen Bundes- und Bedienstete abzuschwächen bemüht sind. Indem sie dies 


| ten — mit Zuverlässigkeit geführte und mit amtlicher Sicher- 
ausgestattete Unterlagen — lehren mit erfreulicher Über- 
timmung, daß die Zahl der Eisenbahnunfälle, von kleinen 
zufälligen Schwankungen abgesehen, im Verhältnis zum 
tehr alljährlich zurückgeht. Sowohl eine Einschränkung 
betrieblichen Unfälle, der Zusammenstöße, Entgleisungen 
: und damit eine Minderung der Materialschäden kommt zur 
Wehtung, als vor allem auch eine Verminderung der per- 
ichen Gefahren. Allerdings kommt letztere den am Eisen- 
verkehr beteiligten Personen nicht in gleicher Weise zugute. 
a während die Zahl der verletzten und getöteten Reisenden 
ıällige Unglücksjahre abgerechnet — im allgemeinen sich 
end beträchtlich vermindert, als beredter Ausdruck für die 
lichen Betriebseinrichtungen der deutschen Eisenbahnen 
die hohe Sicherheit des Betriebes selbst, hat sich die Zahl 
‚verletzten und getöteten Eisenbahnbediensteten nur unwe- 
‚ich herabdrücken lassen, als Ausdruck dafür, daß eines- 
ı der Dienst der Eisenbahnen ein mehr oder minder gefahr- 
'r bleibt, daß anderenteils aber auch der stete Umgang mit 
|hren die Menschen gegen diese sorglos macht. Denn es 
|’ fest, daß die überwiegende Mehrzahl der Eisenbahner, 
bung des Dienstes sich ernste Verletzungen zuziehen 
| das Leben einbüßen, das Opfer eigener Verfehlungen gegen 
stliche Sicherheitsvorschriften, das Opfer eigener Unvor- 
igkeit wird. 
In umgekehrtem Verhältnis zu der alljährlich sich ver- 
 ernden Gefahrenwahrscheinlichkeit des Eisenbahnverkehrs 
die bei allen deutschen Eisenbahnverwaltungen alljährlich 
steigernde Verbesserung des Rettungswesens, die zuneh- 
\te ‚Einführung von Maßnahmen, durch welche die Eisen- 
verwaltungen den Gefahren des Betriebes und ihren Folgen 
agegnen und deren verderbliche Wirkungen auf Reisende 


*) Vortrag sehklten am 25. September 1904 auf der 


sächsischen” Landes- Samariterversammlung zu Pirna. 


dauernd tun und fortgesetzt an der Verbesserung ihrer Rettungs- 
einrichtungen arbeiten und diese ausbauen, erfüllen sie gleich- 
zeitig sowohl eine hohe Wohlfahrtsaufgabe, als auch eine Pflicht 
weitschauender Finanzpolitik. Dies letztere klar hervorzuheben 
halte ich für geboten. In einer Zeit, wo Gewerbeunfallversiche- 
rungs- und Haftpflichtgesetzgebung den Verletzten und den 
Rechtsnachfolgern der Getöteten weitgehende Rechte einräumen, 
wird und muß ein gut ausgebautes Rettungswesen auch dann 
die dafür gemachten Ausgaben reichlich wieder einbringen, 
wenn die Rettungseinrichtungen — was wir alle wünschen und 


erstreben — nur selten in Tätigkeit treten. Mit gutem Ge- 
wissen und aus voller Überzeugung darf daher ein Arzt, der 
mit seinen Ratschlägen nicht über das Ziel hinausschießt, auf 


die freudige Erfüllung seiner Forderungen auf diesem Gebiöte 
auch bei den Stellen rechnen, denen es Amtspflicht und Her- 
zenssache ist, die Erhöhung der Eisenbahnrente anzustreben. 


Die Forderung guter Rettungseinrichtungen im Eisen- 


bahnbetriebe bedingt, daß wir uns zunächst über Art, Umfang 
und Ort der Unfälle und plötzlichen Erkrankungen, die der 
Eisenbahnverkehr hervorrufen kann, klar werden. Faden wir 


nun die Verhältnisse unseres engeren Vaterlandes ins Auge und 
vergegenwärtigen wir uns, daß die sächsischen Staatsbahnen 
zurzeit eine Schienenlänge von etwa 3150 km darstellen, an 
deren jedem Punkte durch die Ungunst der Verhältnisse eek 
ein Betriebsunglück sich ereignen kann, wie an den etwa 700 
Verkehrsstellen des Landes, worunter ieh Bahnhöfe, Haltestellen 
und Haltepunkte zusammenfasse, wie an den vielen anderen 
Dienststellen, in een, Werkstätten, auf Güterböden, in 
Verwaltungsgebäuden usw.; machen wir uns ferner klar, daß 
ein Heer von etwa 43 000 Dödienstekin Beamten und Krtenler) 
im Eisenbahndienst, im äußeren und inneren, beschäftigt ist, 
daß. ein großer Teil der Arbeit und des WeRBonrs sich auch in 
den Nachtstunden abwickelt und daß die verwaltungsseitig zu 
treffende Fürsorge sich sowohl auf die eigenen Leute zu er- 
strecken hat, als auch auf das reisende Publikum. Der Umfang 
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des Verkehrs aber ist daraus zu ermessen, daß im Betriebs- 
jahre 1903 auf den sächsischen Strecken etwa 70500000 Rei- 
sende befördert worden sind, wobei noch steigernd in Anschlag 
zu bringen ist, daß bei dieser aus fiskalischen Gründen ge- 
machten Aufstellung je zwei reisende Kinder als eine Person 
gezählt sind. 

Diese kurze Übersicht allein wird schon genügen, um sich 
klar zu machen, wie verschiedenartig die Verhältnisse und wie 
mannigfach die Gefahrenmöglichkeiten sind, die, eine Hilfe- 
leistung erfordern können. Es können einzelne Personen, Rei- 
sende wie Eisenbahner, im Betriebe am Orte zu Schaden kom- 
men oder erkranken, wie im beweglichen Betriebe d. h. auf den 
fahrenden Personen- und Güterzügen; es können leichte, aber 
doch schnelle Hilfe erfordernde Verletzungen oder Krankheiten 
eintreten, aber ebenso auch die denkbar schwersten ; es können 
bei den dem Eisenbahnverkehr eigentümlichen großen Betriebs- 
unfällen, den Zusammenstößen und Entgleisungen, der Zahl 
nach viele, sagen wir 20—50 Personen, gleichzeitig verunglücken, 
und zwar auch mit sehr schweren Verletzungen, und alles dies 
kann sich an den entlegensten Stellen des Betriebes und 
unter den ungünstigsten äußeren Verhältnissen, z.B. bei dunkler 
Nacht, bei Winterkälte oder Regenstürmen ereignen. 


So verschiedenartig die Gefahren des Eisenbahnverkehres, 
so mannigfaltig die Unfallsmöglichkeiten auch sind, das Ret- 
tungswesen muß alle ins Auge fassen und bei seinen Einrich- 
tungen tunlichst berücksichtigen, muß aber auch gleichzeitig 
der Sparsamkeit sich befleißigen, die ein Zuschnitt auf selten 
eintretende Verhältnisse und auf vereinzelte Inanspruchnahme 
mit Recht bedingt. 

Die Aufgaben des Rettungswesens im Eisenbahnverkehr 
hat Brähmer, der unvergessene Begründer der deutschen Eisen- 
bahnhygiene, in folgende Forderungen zusammengefaßt: 1. Be- 
reithaltung der zur ersten Hilfe bei Eisenbahnunfällen und Er- 
krankungen notwendigen Verbandgegenstände und Medika- 
ınente, 2. schnelle Herbeischaffung ärztlicher Hilfe und Durch- 
führung zweckmäßiger Maßnahmen bis zur Ankunft des Arztes, 
3. Beschaffung geeigneter Transportmittel und Unterkunftsräume 
für Verwundete und Kranke. 


Ich glaube, daß diese Forderungen des Eisenbahnhygie- 
nikers den Kernpunkt der ganzen Frage klar ins Auge fassen 
und, mit geringen, Ergänzungen, erschöpfend und umfassend 
sind, und ich glaube, daß diese Aufstellung zugleich eine gute 
Einteilung bietet, um an ihrer Hand die Rettungseinrichtungen 
der sächsischen Staatsbahnen vor unseren Augen vorüberziehen 
zu lassen. 

Zurzeit hat die sächsische Verwaltung die Verbandgegen- 
stände, die Medikamente und, ich füge ergänzend hinzu, die In- 
strumente in dreifacher Art zur Hilfeleistung geordnet und be- 


reitgestell. Sie hat eingeführt: 1. kleine Rettungskästen, 
2. große Verband- und Medizinkästen, 3. Rettungszüge mit 
Arztwagen. Die kleinen Rettungskästen, von der Firma Max 


Arnold in Chemnitz geliefert, stellen staubdicht schließende 
Blechkästen dar, die je zehn Ruhlemannsche Verbandpäckchen 
enthalten, also Verbandstoffe (Bindyn, Watte, Tragetuch, Des- 
infektionsstoff usw.) in kleinen Mengen und in kleinen Einzel- 
packungen, geeignet zur ersten Hilfe bei kleineren Verletzungen, 
aber durch Zuhilfenahme mehrerer Verbandpäckchen auch einmal 
bei größeren Verletzungen verwendbar und genügend. Instru- 
mente liegen nicht bei. Mit diesen kleinen Rettungskästen waren 
bis vor kurzem nur die gesamten Personenzuglokomotiven 
ausgerüstet, vor wenigen Wochen ist die Ausstattung auch aller 
Güterzuglokomotiven — zurzeit 1462 — mit ihnen durchge- 
führt worden. Dadurch ist die Möglichkeit gegeben, den vielerlei 
kleinen Verletzungen, die auf den fahrenden Zügen Reisende 
und Bedienstete treffen, jederzeit und sofort Hilfe angedeihen 
zu lassen, die Wunden schnell vor Verunreinigung zu schützen 
und falsche Versorgung derselben zu verhüten. Der kleine 
Rettungskasten ist Inventar der Lokomotive, nicht Dienst- 
eigentum eines Lokomotivführers, und ist in dem auf jeder Loko- 
motive befindlichen Werkzeugkasten dauernd untergebracht. 


Ein anderer, noch geeigneterer Platz hat sich dafür nicht fi f 
lassen: ich habe mich aber durch wiederholte Stichproben i Ü . 
zeugt, daß die gute Beschaffenheit der Verbandstoffe unter de 
Einwirkungen von Staub, Dampf usw. nicht leidet. Selbst äußer 
lich rostig gewordene Kästen waren immer staubfrei, und die 
einzelnen Verbandpäckchen waren stets in tadellosem Zus anc 

Die Kästen werden verschnürt und plombiert mitgeführt, une 
durch die Verfügung, daß sie nach einem Gebrauche sofort 
zuständigen Heizhause zur Durchsicht und Ergänzung der Y 
brauchten Bestandteile zu übergeben sind, auch regelmäßi: 
Durchsichten mittels Stichproben stattzufinden haben, hoffen wi 
Gewähr leisten zu können, daß diese Verbandmittel jederzei 
vollzählig und in geeigneter Beschaffenheit zur Verfügung 
stehen, wenn auf fahrenden Personen- oder Güterzügen e@ 
erste Hilfe benötigt wird. Ein solcher kleiner Rettungskast 
ist ebenso wie andere dem Rettungswesen dienende Einri 
tungen der Staatsbahnen durch ein weißes Kreuz im roten Feldk 
für seine Zwecke gekennzeichnet, während er die sonst vorha 
dene Aufschrift: K. S. St. E. B. (Königl. sächsische Staatseisct 
bahnen) nicht bietet. I 


Die zweite Form, in der die zur ersten Hilfe erforderliche 
Verbandgegenstände, Medikamente, hier auch noch Instrume | 


vereinigt und bereitgestellt sind, besteht in einem großen 
band- und dazu gehörigen Medizinkasten. Diese Kästen find& 
ihre Anwendung vorwiegend im Betriebe an festen Punkte 
Die Zahl der im Handel befindlichen Formen von Verbandkäs 
ist sehr groß und, ich möchte beinahe sagen, in jedem Betrie 
findet man sie nach Bauart und Inhalt anders geartet: der eim 
Arzt bevorzugt diese, der andere jene Zusammenstellung. Wi 
brauchen uns füglich nicht über die Vorzüge oder Nachteile d 
einzelnen Bauarten im Verhältnis zu unseren Verbandkäst 
eigenen Modells zu unterhalten; wir können uns darauf | 
schränken, ‚den Maßstab zur Beurteilung anzulegen: 1. Ist 
überhaupt möglich, mit dem Verbandkasten der sächsisch 
Staatsbahnen eine dem jetzigen Standpunkt der Wissenscl 
entsprechende erste Hilfe bei Verunglückungen und plötzlich 
Erkrankungen auszuüben? und 2. genügt er inhaltlich den Be 
dürfnissen, die der Betrieb auf den größeren Verkehrsstellen si 
seinen häufigeren Unfallsmöglichkeiten stellt? Beide Fra n 
glaube ich und die überwiegende Mehrzahl der Bahnärzte ım 
mir bejahen zu können. Eine selbstverständliche Pflicht bleib 
es aber, Verbesserungsbedürftiges dauernd zu verbessern U 
den Fortadhriten der Wissenschaft auch auf diesem Geb ie 
dauernd Rechnung zu tragen. 3 

Zur Durchführung tunlichster Sunset wie für d 
etwaigen ausschließlichen Gebrauch der Medikamente bei Kran 
heiten sind Verbandkästen und Medizinkästen getrennt } 
gestellt. Die ersteren wurden dadurch von den doch immer! 
dem Zerbrechen ausgesetzten Flaschen entlastet und die Ge 
eines Unbrauchbarwerdens der Verbandstoffe und Medikamen 
dadurch ausgeschlossen. Die Kästen sind gut und staubdich 
schließend gearbeitet und, für den etwaigen Gebrauch auch : 
der Strecke, mit Tragegriffen und bequem durch einen | 
tragbar hergestellt. 

Der Inhalt der Verbandkästen dürfte nach Menge der? 
geführten Verbandstoffe, Schienen usw. für gleichzeitig drei 
vier Verletzungen, eine schwere und zwei bis drei 
schwere, genügen, zur ersten Hilfe nötiges oder une 
liches aber nicht vermissen lassen. In bezug auf Einricht 
und Inhalt will ich nur folgendes hervorbeben: Alle die 
dikamente, die nur ein Arzt anwenden darf, sind in Flast 
untergebracht, auf denen der Name des Inhalts, in latein ise 
Schrift und in roter Farbe eingeätzt, angebracht ist, wä 
die auch den ausgebildeten Samaritern zugängigen M sälı 
mente in Schachteln sich befinden oder in Flaschen, auf den 
der Inhaltsname, in deutscher Schrift und in schwarzer Far 
eingeätzt, zu finden ist. Trotz dieser Vorkehrungen | 
aber zu erwägen sein, ob die Benutzung der Verbandkä 
nicht doch auf die zur Hilfe herbeigezogenen Bahnärzte 
Ärzte wird zu beschränken sein ünd das im Samariterdi 
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ebildete Personal lediglich auf die Benutzung von Verband- 
jckehen wird hinzuweisen sein. In der Hand eines Laien, der 
Ih der ihm gezogenen Grenzen nicht dauernd bewußt bisibr, 
anen natürlich einmal auch Fehlgriffe bei der Benutzung der 
"rbandkästen vorkommen und sind, wenn auch nur in ver- 
‚ zelten Fällen, bereits ra Roman; Und zweitens: Inhalt- 
i wird es sich empfehlen, künftig auf die Beigabe von Ver- 
‚adstoffen auch in kleineren Packungen bedacht zu sein, auch 
die Mitführung von Äther und Morphium eine geeignetere 
cm zu suchen. 

Mit diesen Verband- und Medizinkästen, welche die Firma 
(oke & Dreßler in \Dresden liefert, werden binnen kurzem 
'ntliche Bahnhöfe des Landes ausgestattet sein und außer 
sen noch eine Anzahl von Dienststellen, die viel Personal 
\ichäftigen, z. B. Heizhäuser und Werkstätten. Zurzeit sind 
‘derartige Kästen im Bereiche der sächsischen Staatsbahnen 
‘gestellt, während gleichzeitig eine kleine Anzahl Verband- 
"iten älteren Musters, aber noch guter Beschaffenheit, bis zu 
‚er Abnutzung von einzelnen Stationen aufgebraucht wird. 
Für eine Möglichkeit aber können unsere Rettungskästen 
‘Lunsere Verbandkästen allein nicht genügen, für die zwar 
'tenen, aber leider allen Bemühungen zum Trotz doch sich 
ignenden Massenverunglückungen, wie solche sowohl auf 
"Strecke, wie an Stationsorten sich ereignen können. Im 
“blick auf diese war es Pflicht, durch umfassendere Vor- 
'irungen auf schnelle und ausgiebige Hilfe bedacht zu sein. 
'» Verwaltung der sächsischen Staatsbahnen hat diese Pflicht 
ällt, indem sie vor Jahresfrist mit Arztwagen ausgestattete 
kungszüge, eine Erweiterung der seit langem schon vor- 
ıdenen Werkzeugwagen, einführte. Solche Arztwagen sind 
z6 an sieben Stationen des Landes aufgestellt, verteilt unter 
a Gesichtspunkte schneller Zuführbarkeit nach allen Punkten 
‚normalspurigen Bahnnetzes. Sie haben ihren Standpunkt 
‚Dresden-Friedrichstadt, Leipzig Bayerischer Bahnhof, Leipzig 
N Bahnhof, Chemnitz, Zwickau, Plauen i/V. und Zittau. 
diesen Arztwagen, die auf telegraphische Meldung eines mit 
lreichen Personenverletzungen verbundenen Eisenbahnunfalls 
" Unglücksstätte zugeführt werden, sind alle für die Ver- 
‚gung selbst zahlreicher Schwerverletzter unentbehrlichen 
fsmittel vereinigt. Der für die Ausstattung maßgebende 
'ımdsatz war, daß eine erste Hilfeleistung sowohl für jede 
"von Verletzung, als auch für gleichzeitig zahlreiche Ver- 
jlückte sich ermöglichen lassen sollte, während eine Aus- 
tbarkeit von Operationen, abgesehen von sofort nötigen 
ensrettenden Eingriffen nicht bezweckt wurde. Sie enthalten 
}ier nur die zur ersten Hilfe nötigen Instrumente, also außer 
ı zur Freilegung der Wunden bestimmten vorwiegend solche 
\ Blutstillung, zu Unterbindungen; sie besitzen einen zum 
\skochen der Instrumente dienenden, der Gasleitung ange- 
\lossenen Kocher (Fischkessel), weiter einen Siemensschen 
‚ißwasserapparat, der das benötigte warme Wasser liefert und 
‚der Minute 1 1 Wasser von 10° auf 40° C. erwärmt; ferner 
\arationsmäntel, Seife, Bürsten, Irrigatoren mit Desinfektions- 
sigkeit, Medikamente dafür und verschiedene Wundbecken ; 
en mit verstellbarem Kopflager und Beinhaltern ausge- 
(iteten,: mit weißem Emaillelack versehenen ÖOperationstisch 
|" Zeit während der Anfahrt zur Unfallsstätte wird den be- 
\itenden Ärzten genügen, sich arbeitsfertig zu machen und 
\» diese Hilfsmittel den Anforderungen der Chirurgie ent- 
echend im Öperationsraum des Arztwagens instand zu 
‚zen, kurz, alles so vorzubereiten, um sofort mit dem Ein- 
‚Ten an der Unfallstätte helfend eingreifen zu können. 


f - Für die Versorgung der Verletzten sind reiche Vorräte 
| und zwar in kleinen Packungen — an Sublimatmull in 
'pfern und in Streifen, an Verbandwatte, an Polsterwatte, an 
‘den, Mullbinden, Stärke-Gazebinden, Schlauchbinden, an Ver- 
öchern, an Schienen, Pappschienen, Drahtschienen, Draht- 
"dern vorhanden. Für etwa benötigte Narkosen sind die 
rkehrungen getroffen, auch für Stärkungs- und Labemittel 
"gesorgt. Die Einrichtungen sind so getroffen und die Vor- 


räte so gewählt, daß etwa 10 Schwerverletzte und die min- 
destens dreifache Zahl Leichtverletzter die erste Hilfe finden 
können, daß somit die Arztwagen, die dritte Form der Zu- 
sammenstellung von Verbandstoffen, Medikamenten und Instru- 
menten, auch bei schweren Katastrophen allen Anforderungen 
genügen werden. 


Die wichtigste Aufgabe des Rettungswesens bleibt es 
selbstverständlich, diese Hilfsmittel nicht nur wohl vorbereitet 
stehen zu haben, sondern sie im Bedarfsfalle schnell und sach- 
gemäß in Verwendung bringen zu können. Brähmer drückt 
diese Forderung, die zweite Grundbedingung für ein gutes 
Rettungswesen, in den Worten aus: Schnelle Herbeischaffung 
ärztlicher Hilfe und zweckmäßige Maßnahmen bis zur Ankunft, 
bis zum helfenden Eingreifen des Arztes. Viele Einrichtungen 
des Betriebes und der Verwaltung müssen prompt in Tätigkeit 
treten, um diese einfach klingende Forderung in jedem einzel- 
nenWFalle in die Tat umzusetzen. 

Zunächst die ärztliche Hilfe. Sachsen verfügt über eine 
große und bewährte Zahl ärztlicher Hilfskräfte, über etwa 300 
Bahnärzte, die durch feste Verträge verpflichtet sind, nicht nur 
erkrankte Beamte zu behandeln und zu begutachten, sondern 
in allen Fragen der Eisenbahnhygiene und des Rettungsweseng 
der Verwaltung jederzeit zur Verfügung zu stehen. Diese 
Bahnärzte sind über das ganze Land verteilt unter Übertragung 
bestimmter Dienstbezirke. Sie sind in erster Linie berufen, bei 
Unfällen helfend einzugreifen und werden auch bei den vielen 
kleineren und bei den vereinzelten größeren Verletzungen fast 
ausschließlich zur Hilfe herbeigezogen. Wo im Bereiche der 
sächsischen Staatsbahnen eine ärztliche Hilfeleistung in den 
Grenzen der mittels der kleinen Rettungskästen, mittels der 
Verband- und Medizinkästen zu beschaffenden Hilfe benötigt 
wird und möglich ist, hat der Bahnarzt sein unbestrittenes 
alleiniges Arbeitsfeld, auf das ihn der Dank der Behörde und 
der Hilfsbedürftigen begleitet. 


Indes leuchtet es ohne weiteres ein, daß einem großen 
Eisenbahnunglück gegenüber ein einzelner Arzt mit seiner 
Kraft und seinen Hilfsmitteln machtlos ist, und diese Erwägung 
hat, wie sie zu der Einrichtung der Arztwagen der Rettungs- 
züge geführt hat, so deren Besetzung mit Ärzten derart regeln 
lassen, daß die Eisenbahnverwaltung sich tunlichst an die in 
den Aufenthaltsorten der Rettungszüge vorhandenen Rettungs- 


organisationen angeschlossen hat. Soll der Rettungszug den 
erhofften großen Nutzen leisten, so muß er schnell der Un- 


glücksstätte zugeführt werden. Daraus geht mit überzeugender 
Klarheit hervor, daß mit der Unsicherheit, ob die Bahnärzte der 
sieben Stationsorte zufällig zu erlangen sein würden, möglichst 
nicht gerechnet werden durfte, sondern, wo es erzielbar war, 
die Besetzung durch solche Ärzte ins Auge gefaßt werden 
mußte, die infolge anderweiten Wachdienstes sofort und jeder- 
zeit erreichbar und verfügbar sind. Diese führt dann der 
Rettungszug zur Unterstützung des natürlich in erster Linie 
herbeizuziehenden, der Unglücksstätte benachbarten Bahnarztes, 
So hat sich die Staatsbahnverwaltung in Dresden und in 
Leipzig die Hilfe der Sanitätswachen des Samaritervereins ge- 
sichert, in Zwickau die des Stadtkrankenhauses und Kreis- 
krankenstiftes, in Zittau die des Krankenhauses; nur in Chem- 
nitz und in Plauen bedingten und ermöglichten auch zugleich 
örtliche Verhältnisse, die in der unmittelbaren Nähe des Bahn- 
hofes wohnenden ein bezw. zwei Bahnärzte statt der Ärzte der 
entfernten Krankenhäuser dafür eintreten zu lassen. Diese 
Abkommen erst gestatteten die Anordnung, daß der Rettungs- 
zug bei Tage 30, bei Nacht 45 Minuten nach dem Eintreffen 
der telegraphischen Unfallmeldung ausfahren muß. Inzwischen 
wiederholt und unerwartet vorgenommene Probealarmierungen 
haben an allen sieben Aufenthaltsstationen das gleiche Er- 
gebnis gezeitigt, daß die Rettungszüge vorschriftsmäßig besetzt 
und pünktlich ausfahren konnten. 

Die Angelegenheit der Rettungszüge erscheint mir noch 
nicht im einzelnen allgemein bekannt, gleichzeitig aber auch 
wichtig genug, um bei ihr noch etwas zu verweilen. Ich be- 
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absichtige nicht, Sie mit allen den dienstlichen Vorschriften 
und Vorkehrungen bekannt zu machen, welche die Einführung 
der Rettungszüge benötigte und deren gewissenhafte Befolgung 
Bedingung ist, um die Betriebssicherheit in solchen Stunden 
angespanntesten und aufreibendsten Dienstes gewährleisten zu 
können. Nur das darf ich hervorheben, daß eine Fülle von 
Dienstvorschriften sich nötig machte, um dem Rettungszuge 
sein Vorfahrreeht vor allen Zügen der zu durchfahrenden 
Strecke zu sichern, und daß bei allen beteiligten und verant- 
wortlichen Beamten ruhig überlegtes, schnelles und umsichtiges 
Eingreifen und Handeln erforderlich ist, wenn alles gehörig 
klappen soll. 

Ereignet sich an einer Stelle des sächsischen Eisenbahn- 
netzes ein mit zahlreichen Verletzungen von Reisenden oder 
Bediensteten verbundener Betriebsunfall, so wird dessen Meldung 
durch den zuständigen Beamten, Zugführer, Diensttuenden derSta- 
tion, Bahnwärter— erforderlichenfalls vom nächsten Wärterposten 
auf der Strecke sofort telephonisch und telegraphisch weiter- 
gegeben an die, verschieden nach Art und Umfang des Betriebs- 
unfalls dafür vorgeschriebenen Dienststellen und Behörden und 
unter gleichzeitiger Anforderung des Rettungszuges. Nun tritt 
eine doppelte Hilfsarbeit in Tätigkeit, erstens an der Unglücks- 
stätte und zweitens am Stationsorte des zuständigen Rettungs- 
zuges. Dort gilt es zunächst, um neues Unglück zu verhüten, 
den oder die verunglückten Züge nach beiden Richtungen zu 
sichern und die fahrplanmäßigen Züge aufzuhalten und unter 
Zuhilfenahme aller entbehrlichen Kräfte und unter Herbeiziehung 
benachbarter Ärzte und etwaiger im Samariterdienst ausgebil- 
deter und erreichbarer Personen der Umgegend (Feuerwehr, 


Polizei usw.) die erste Hilfe zu bringen, soweit dies mit den vor- 


handenen oder sogleich erreichbaren Kräften und Einrichtungen 
eben möglich ist. Mancher Verletzte wird schon da aus seiner 
gefährlichen Lage zu befreien sein, manche lebensgefährliche 
Blutung wird schon so sich wenigstens vorläufig stillen lassen. 
Oft genug freilich wird die Hauptarbeit erst dann geleistet wer- 
den können, wenn der Rettungszug eintrifft. Dieser steht am 
zuständigen Aufenthaltsort dauernd bereit und geordnet, so zwar, 
daß nach Eintreffen des Begleitpersonals und der Ärzte eine 
unter Dampf befindliche Lokomotive zur Ausfahrt nur vorgespannt 
zu werden braucht. Der Rettungszug besteht aus drei Wagen. 
Der erste, der Werkzeugwagen, ein gewöhnlicher geschlossener 
Güterwagen, enthält die großen Werkzeuge, Winden, Heben, 
Träger, Schwellen usw., ferner 80 Fackeln und daneben noch 
eine Krankentrage und einen Verbandkasten; der mittlere 
Wagen, ein Personenwagen III. Klasse, dient zur Beförderung 
der gesamten ausfahrenden Oberbeamten, Werkstättenarbeiter 
und Samariter und enthält außer Kochgeräten für die Leute in 
Kästen unter den Sitzbänken die kleinen Werkzeuge: Sägen, 


Vereinfachtes Abrechnungsverfahren. \ 


Das Abrechnungsverfahren in den Güterverkehren der 
deutschen Eisenbahnen ist seit Einführung des Staffelstückgut- 
tarifs ganz erheblich vereinfacht worden. Wurde bis zur Ein- 
führung dieses Tarifs noch jede Sendung allmonatlich genau 
abgerechnet, so geschieht dies jetzt nur noch hinsichtlich der 
Wagenladungen und Militärgüter, die Stückgüter werden seit 
kurzem nur noch jährlich für zwei Monate (vordem für vier 
Monate) genau abgerechnet, in den übrigen Monaten findet dies 
unter Zugrundelegung der in den zwei Monaten ermittelten 
Tausendteile statt. In welcher Weise dies geschieht, und wie 
sich dieses Verfahren bewährt hat und wie es zum Teil auf den 
Wagenladungsverkehr ausgedehnt worden ist bezw. ausgedehnt 
werden könnte, ist bereits in Nr 59 vom 1. August 1903 d. Ztg. 
näher ausgeführt. 

'So einfach nun aber das Abrechnungswesen in den 
deutschen Güterverkehren gestaltet ist, so umständlich und 
kostspielig ist es z. Z. noch in den außerdeutschen. Hier stehen 
den nur geringen Einnahmen ganz erhebliche Ausgaben an 
Verbands-Abrechnungskosten gegenüber. Betrachten wir ein- 
mal eine solche Abrechnung, z. B. diejenige über den direkten 
Güterverkehr zwischen Deutschland einerseits und Serbien, Bul- 
garien und der Türkei anderseits. Hier ist die Königliche 
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Äxte, Bohrer, Klammern, Ketten usw., daneben noch Dürr-Lieb 1 
apparate und Petroleumvorräte; der dritte, jederzeit als letzter 
einzufügende Wagen, ist der Arztwagen. u 

Die beiden ersten Wagen bringen alles, was zu den Auf. 
räumungsarbeiten an der Unfallsstätte benötigt wird: Beleuch- 
tungskörper, Instrumente und vorallem genügendsachverständ ge 
Leute zu deren Handhabung, die in ihrem Fache geschulten 
zugleich als Samariter ausgebildeten Werkstättenarbeiter, die 
dauernd für die Besetzung der Rettungszüge dienstlich bestimnit 
sind. Mit dem Eintreffen beginnen dann an der Unfallsstätte 
die eigentlichen Aufräumungsarbeiten, durch welche die zer 
trümmerten Materialien beseitigt, die gesperrte Strecke frei g& 
macht und, das Wichtigste, etwaige in den Trüämmerhaufen noch 
eingekeilte Menschen befreit und den Ärzten zugängig gemacl 
werden. 

Der Arztwagen ist ein für seine Zwecke umgebauteı 
Wagen IV. Klasse. Er besteht aus zwei durch eine hölzerne 
Scheidewand getrennten und durch eine Verbindungstür vor 
880 mm lichter Weite zugängigen Abteilen, einem vordere 
kleineren Abteil, dem Arztraume, der zur Aufbewahrung de 
gesamten vorhin erwähnten Hilfsmittel dient und in dem die 
Ärzte die Hilfe leisten, und einem hinteren, größeren Abteil, ir 
dem acht Krankentragen sich befinden, sicher und gut feder 
eingehangen, genau wie in den Lazarettzügen der Militärver 
waltung. Letztere dienen zur Aufnahme der bereits versorgter 
und verbundenen Verletzten, die liegend befördert werder 
müssen. Für eine geringe Zahl Leichtverletzter, die sitzend be 
fördert werden können, sind zusammenlegbare Stühle vorhau 
den; genügen diese nicht, so ist für die Verletzten im mittlerer 
Wagen des Rettungszuges noch Platz vorhanden oder es mil 
noch ein Abteilwagen eingestellt werden. Das hintere Abteil 
der Liegeraum des Arztwagens, ist von der hinteren, umlegbares 
Plattform aus durch eine nach beiden Seiten umschlagbare Tä 
zugängig und enthält noch ein großes Faß beim Ausrücker 
frisch eingenommenen Wassers und verschiedene der Versorgung 
der Verletzten dienende Gebrauchsgegenstände: Trinkgläser 
Unterschieber, Uringiäser, Spuckgefäße usw. Das vordere Ab 
teil, der Operationsraum des Arztwagens, hat nach der Mitte at 
geschrägtes Gefälle mit einer Ausflußöffnung mit eingedichtete H 
Stopfen, durch die ein direkter Abfluß aller bei der ärztliche 
Hilfeleistung verwendeten Flüssigkeiten nach außen ermöglich 
wird. Beide Abteile des Arztwagens haben Dampfheizunge 
körper und verdeckte Gasbrenner, der Operationsraum Oberliel 
in ungefähr halbem Deckenumfange. Ein eingebauter Abor 
vervollständigt die Ausstattung des Arztraumes: in diesem finde 
ein doppelwandiger Kübel mit bei der Ausfahrt frisch einge 
nommenem Eis seinen Platz. vi 

(Schluß folgt.) 


Eisenbahndirektion DER PbRLE, beispielsweise im Monat Mai d.. 
nur mit 14 Sendungen (12 Stückgut- und 2 Wagenladunge 
sendungen) an dem Verkehre beteiligt und erhält an Fraeut 
anteilen 462 M. Die Abrechnung, aus welcher die einzelne 
Anteilsbeträge für die 15 Sendungen zu entnehmen sind, um 
faßt 53 Seiten in der Größe von 5438 cm, und die Anteilk 
tabelle, welche die Anteilssätze für die 14 SER, en hä 
1386 Seiten. An dem Verkehre sind 40 bis 50 Verwaltungen be 
teiligt, und der Verkehr dieser sämtlichen Verwaltungen ist i 
der Re uinng‘ von welcher jede Verwaltung eine vollständg 
Abschrift erhält, enthalten. Trotz des großen Formats K 
nicht für die Anteile einer jeden Verwaltung eine Spalte € 
gerichtet werden, sondern es sind vielfach mehrere Verwö 
tungen in einer solchen aufgeführt. Daß hierunter die Ube 
sichtlichkeit leidet, ist leicht erklärlich. Nun ist es aber aue 
äußerst zeitraubend bei der Nachprüfung einer solchen N 
rechnung die Sendungen, Belastungs- und Entlastungsbetr 
der eigenen Verwaltung herauszusuchen. In der Abrechnun 
sind zunächst Abschnitte für den Versand und Empfang einge 
richtet, die Abschnitte sind wieder nach Leitungswegen nu 
diese nach Verwaltungsbezirken EeRnedere so daß jeder Ve 


waltungsbezirk im Empfange und Versande so oft erschein! 
7 
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ıls er an verschiedenen Leitungswegen beteiligt ist. Hier ließe 
ich doch eine bedeutende Vereinfachung schon dadurch er- 
eichen, daß die Abrechnung nicht abschnitt-, sondern bogen- 
ezw. heftweise, also für jede Versand- bezw. Empfangsverwal- 
‚ung — je nach dem Umfange des Verkehrs — ein Bogen bezw. 
Jeft angelegt und jeder Verwaltung nur eine Abrechnung über 
liejenigen Sendungen, an welchen sie beteiligt ist, zugefertigt 
jvürde. Anstatt daß nun jede von den beteiligten 40 bis 50 Ver- 
‚valtungen eine Abrechnung von 50 bis 80 Seiten bekäme, er- 
‚jelte sie nur eine solche von einem oder mehreren Bogen. 
'\ußerdem könnte noch die sehr umfangreiche Ausgleichungs- 
\\bersicht, der vollständige Rechnungsabschluß, die Zollkosten- 
‚achweisung usw. entfallen. Eine solche Abrechnung wäre mit 
eichtigkeit nachzuprüfen und aus ihr der Be- und Entlastungs- 
etrag zu ersehen. Das Gesamtergebnis des Verkehrs könnte 
‘= sofern überhaupt notwendig — in einer Zusammenstellung, 
'ı welcher jede Verwaltung mit ihren Be- und Entlastungs- 


i 
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| Nachrichten. 


{ Deutschland. 


— Die Eisenbahn-Betriebsmittelgemeinschaft. Die Köln. 
eitung spricht sich in Anschluß an das neulich Gemeldete 
ber diese Frage folgendermaßen aus: 

„Das Ergebnis der Beratungen, die vor wenigen Tagen 
wischen den Vertretern bundesstaatlicher Eisenbahnverwal- 
ingen in Heidelberg stattgefunden haben, darf vom wirtschaft- 
hen wie vom nationalen Gesichtspunkte aus als außerordent- 
>h erfreulich bezeichnet werden. Die grundsätzliche Einigung 
‚ber die Anbahnung einer Betriebsmittelgemeinschaft, die nach 
37 Meldung in unserer gestrigen Abendausgabe geplant wird, 
‚deutet einen wichtigen Fortschritt auf dem Wege, der für 
‚zn Ausbau unseres Eisenbahnverkehrs durch den Artikel 42 
r Reichsverfassung vorgezeichnet, aber bisher nur zaghaft 
»schritten worden ist. Die dort ausgesprochene Verpflichtung, 
ıß die Bundesstaaten die deutschen Eisenbahnen im Interesse 
's allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches Netz verwalten 
llen, ist bisher nur ganz unvollständig durchgeführt. Partiku- 
‚ristische, parteipolitische und andere Hemmnisse haben sich 
‚rer Verwirklichung immer wieder in den Weg gestellt, Miß- 
'ände aller Art, insbesondere eine weitgehende Unwirtschaft- 
/hkeit sind die Folge dieser Sachlage gewesen. Die Wagen 
‚ddeutscher Bahnen, die Frachten nach dem Norden gebracht 
itten, mußten auf dem Rückwege Hunderte von Kilometern 
er zurücklaufen, während umgekehrt die Wagen der preußi- 
hen; Eisenbahnverwaltung zwar Frachten nach den süd- 
utschen und anderen Bezirken bringen, aber gleichfalls 
‘eder unbenutzt zurückkehren mußten. Das ging so im Ver- 
‘br von Norden nach Süden wie von Osten nach Westen. 
esen wie anderen Mißständen soll, wie die Meldungen über 
® jüngsten Verhandlungen in Heidelberg erkennen lassen, 
immehr ein Ende bereitet werden. Es scheint festzustehen, 
ß die Verhandlungen in Heidelberg als eine Fortsetzung der- 
ügen anzusehen sind, die im Juni 1903 in Frankfurt zwischen 
m preußischen, dem württembergischen und dem badischen 
'senbahnminister gepflogen wurden, nur mit dem einen 
ehtigen Unterschied, daß sich diesmal auch der Vertreter 
'yerns, der sich bisher ferngehalten hatte, beteiligt hat. Der 
itritt Bayerns ist doppelt erfreulich und gewährt den Vorteil, 
ß in nicht allzu ferner Zeit, falls die Unterhandlungen im 
ufe des Winters zu endgültigen Ergebnissen führen, ganz 
ddeutschland mit Preußen zusammen unter völliger Wahrung 
'r Selbständigkeit eines jeden Staates eine Betriebsmittel- 
meinschaft bildet, deren Notwendigkeit und deren große Be- 
utung von niemandem mehr geleugnet wird. Wenn dann 
iter auch die noch fernstehenden Länder, wie Oldenburg und 
‚cklenburg, sich anschließen, so ist doch soviel erreicht, daß 
migstens der Wagen- und Lokomotivpark aller deutschen 
rkehrslinien gemeinsam genutzt und verwaltet wird. Sicherem 
rnehmen nach ist in Heidelberg, wie schon in Frankfurt im 
rigen Jahre, auch die Frage des Wettbewerbs und der Um- 
jungsverhältnisse besprochen und ferner eine Einigung 
‚rüber erzielt worden, daß gleichzeitig mit der Bildung einer 
triebsmittelgemeinschaft auch eine Übereinstimmung 
r FPersonentarife anzustreben ist. Wenn anderseits 
“die Bildung einer preußisch-bayerischen oder preußisch- 
lischen Gemeinschaft nach dem Vorbilde von Hessen bei 
‚e süddeutschen Bevölkerung bisher noch wenig Stimmung 
thanden ist, so läßt sich doch nicht leugnen, daß die größeren 
‚tischen Parteien in Württemberg und Baden geneigt sind, 
zu beizutragen, alle Hindernisse und paıtikularistischen 
nderbestrebungen zu beseitigen, die der Erreichung des im 
üikel 42 der Reichsverfassung ausgesprochenen Zieles im 


beträgen erscheint, ersichtlich gemacht werden. Die Ersparnis 
an Umdruck- bezw. Druckpapier- usw. -Kosten wäre gewiß 
schon eine erhebliche, besonders wenn auch die Anteilstabelle 
heftweise so erstellt würde, daß jede Verwaltung nur eine Ta- 
belle mit den Verkehrsbeziehungen, an welchen sie beteiligt 
ist, erhielte. Noch erheblicher würde die Ersparnis sein, wenn 
Jede Verwaltung ihren Empfang abrechnete, so daß die Zentral- 
Abrechnungsstelle nicht beide Richtungen, sondern in diesem 
Falle nur die nach Serbien, Bulgarien und der Türkei ge- 
richteten Sendungen abzurechnen hätte. 

Die gleichen Verhältnisse, die hier für den orientalischen 
Verkehr geschildert, liegen auch bei den übrigen außerdeutschen 
Verkehren, z. B. bei dem norddeutsch-galizisch-südwestrussischen, 
norddeutsch-schweizerischen, deutsch italienischen, südöster- 
reichisch-ungarisch-deutschen Güterverkehr usw. vor. Zum Teil 
sind diese Abrechnungen und Anteilstabellen noch erheblich 
umfangreicher. i 
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Wege stehen. Wir möchten annehmen, daß unter diesen Um- 
ständen namentlich Baden nicht zögern wird, selbst das Opfer 
des Verzichts auf sein so beliebtes Kilometerheft zu bringen 
und der Einführung’ der IV. Wagenklasse zuzustimmen. 

Die großen wirtschaftlichen Vorteile, die sich aus dem 
weiteren Ausbau unseres Verkehrswesens für das gesamte Ge- 
biet des Reichs ergeben müssen, springen ohne weiteres in die 
Augen. Sie werden durch Erleichterung und Beschleunigung 
des Verkehrs sowie durch Verringerung der Betriebskosten sich 
ohne Zweifel sehr bald fühlbar machen und auch ziffernmäßig 
nachweisen lassen. Mehr noch aber fällt ins Gewicht, daß durch 
die Herstellung der geplanten Gemeinschaften ein neues 
nationales Band von unzerreißbarer Festigkeit um die einzelnen 
Glieder des Reichs geschlungen wird. Und unter diesem Ge- 
sichtspunkt darf man den Ausgang der Heidelberger Verhand- 
lungen mit ganz besonderer Freude begrüßen.“ 


— Zu den Frachtermäßigungen für die Siegerländer 
Eisenindustrie schreibt die Köln. Ztg. vom 4. d. M.: 

Die Handelskammer für den Kreis Siegen und der dortige 
Berg- und Hüttenmännische Verein ‚haben unterm 7. Mai d. J. 
bei dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten den 
Antrag gestellt, „die alte, seit 42 Jahren aufgestellte Forderung 
einer Gleichstellung der Frachten der Rohstoffe: Eisenstein, 
Kohle und Koks nunmehr endlich für das Gebiet von Sieg, Dill 
und Lahn durchzuführen, wenn nicht das Bestehen der Eisen- 
industrie dieses Bezirks gefährdet werden solle“. In bezug 
hierauf fanden am 20. 21. und 22. Juni d. J. in Berlin Be- 
sprechungen zwischen einer Anzahl von Abgeordneten und 
Delegierten des Siegerlandes statt. Es wurde beschlossen, vor 
Beginn der Herbstsitzungen des Abgeordnetenhauses eine Zu- 
sammenkunft zwischen Landtagsabgeordneten und Interessenten 
der Siegerländer Eisenindustrie zur Erörterung dieses Gegen- 
standes herbeizuführen. Diese Versammlung hat gestern zu 
Hagen stattgefunden. Außer den zahlreich erschienenen In- 
dustriellen nahm eine große Zahl Abgeordneter der verschie- 
densten Parteirichtungen an ihr teil. Nach einer eingehenden 
Erörterung der mißlichen Verhältnisse der Siegerländer Eisen- 
industrie, die das Siegerland und die Kreise Olpe und Alten- 
kirchen umfaßt, erkannte man die Tatsache an, daß der Sieger- 
länder Bezirk infolge seiner ungünstigen Lage zum Kohlen- 
bezirk wie auch zu den bestehenden und in Aussicht genom- 
menen Wasserstraßen bei den heutigen Frachtsätzen der 
Brennstoffe nicht in der Lage sei, gegen die mächtig ent- 
wickelte Eisenindustrie anderer Gebiete, insbesondere der- 
jenigen an den Wasserstraßen, in einen erfolgreichen Wett- 
bewerb treten zu können. Die Versammlung gab daraufhin 
einstimmig ihrer Ansicht in folgendem Beschlußantrag Aus- 
druck: „Für die Staatsregierung besteht die ernste Pflicht, alles 
aufzubieten, um eine der ältesten Industriestätten unseres 
Vaterlandes vor dem Untergang zu bewahren. Ebenso wie sie 
bemüht ist, andere Gebiete durch neue Eisenbahnanlagen und 
Kanäle wirtschaftlich zu fördern, kann sie sich nicht der Ver- 
pflichtung entziehen, durch Gewährung der beantragten Brenn- 
stofftarife und Ausbau der fehlenden abkürzenden Bahnlinien 
die Eisenindustrie der oberen Lenne, Sieg, Dill und Lahn wieder 
lebensfähig zu gestalten.“ 

Den Verhandlungen dieser Versammlung wie auch den 
neulich stattgefundenen Beratungen des Ausschusses des Be- 
zirkseisenbahnrats Cöln lagen u. a. zwei Denkschriften zu- 
grunde, in denen die Lage der Siegerländer Eisenindustrie 
einer eingehenden Erörterung unterzogen wird. Die eine dieser 
Denkschriften behandelt die Roheisenerzeugung und weist an 
der Hand eines umfangreichen statistischen Materials, insbe- 
sondere an der Hand der Roheisenstatistik des Vereins Deut- 
scher Eisen- und Stahlindustrieller nach, daß die Siegerländer 
Erzgruben z. Z. mit einer Fördereinschränkung von 30 9, die 
Hütten mit einer solchen von 50% arbeiten. Zum Beweise, daß 
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es sich dabei nicht etwa nur um eine vorübergehende Erschei- 
nung handle, wird darauf verwiesen, daß der Anteil des Sieger- 
landes an der deutschen Roheisenerzeugung seit dem Jahre 1897 
bis zum zweiten Viertel des laufenden Jahres um 50% ge- 
sunken ist. Die Ursache wird in den zu hohen Frachten der 
Brennstoffe gefunden, die der Siegerländer Industrie den Wett- 
bewerb mit anderen Bezirken unmöglich machen, während die 
cuten Siegerländer Erze zu weit niedrigeren Frachtsätzen 
uüberallhin befördert werden. Die zweite Denkschrift behandelt 
namentlich auch das Fertiggewerbe, insbesondere die Blech- 
und Stabeisenwalzwerke und untersucht die Kohlenfrachten 
gegenüber den Kohlenfrachten anderer Bezirke. Sie kommt 
dabei zu den Ergebnissen, die für den Siegerländer Bezirk 
außerordentlich ungünstig sind und die Forderung nach Er- 
mäßigungen gerechtfertigt erscheinen lassen. Sie untersucht 
im Zusammenhang damit auch die Verschiebungen, die in den 
Frachtverhältnissen nach Fertigstellung der verschiedenen 
Kanäle voraussichtlich eintreten, und leitet auch daraus eine 
empfindliche Benachteiligung des Siegerlandes ab. Wie groß 
das Interesse des letzteren an dieser ganzen Frage ist, geht 
u. a. aus einer soeben aus Siegen der Köln. Ztg. zukommenden 
Meldung hervor, wonach die Siegerländer Arbeiterschaft eine 
Eingabe und die Absendung einer Abordnung an den Kaiser in 
dieser Frage vorbereitet. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 
30. September d. J. in 13 Arbeitstagen 240467 und auf den Ar- 
beitstag durchschnittlich 18497 Doppelwagen zu 10t mit Kohlen, 
Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt wor- 
den, gegen 248955 und auf den Arbeitstag 19 150 Doppelwagen 
in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeits- 
tage. Es wurden demnach vom 16. bis 30. September d. J. auf 
den Arbeitstag 653 und im ganzen 8488 Doppelwagen oder 3,4% 
weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. September d.J. 33367 Doppel- 
wagen gegen 32116, in Oberschlesien 77815 Doppelwagen gegen 
78393 und in den drei Bezirken zusammen 351 649 Doppelwagen 
gegen 359 464 und war demnach im Saarbezirk 1251 Doppelwagen 
oder 3,9 $ höher, in Oberschlesien 578 Doppelwagen oder 0,7 % 
geringer und in den drei Bezirken zusammen 7815 Doppel- 
wagen oder 2,2 $ geringer als in demselben Zeitraum des 
Jahres 1903. 

Im ganzen Monat September d. J. stellt sich der Versand von 
Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 475 163 Doppelwagen gegen 491 079, im Saarbezirk auf 68051 
Doppelwagen gegen 64344, in Oberschlesien auf 154260 Doppel- 
waren gegen 159169 und in den drei Bezirken zusammen auf 
697 474 Doppelwagen gegen 714592 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 15916 Doppelwagen oder 3,2 $ weniger, im Saar- 
bezirk 3707 Doppelwagen oder 5,8$ mehr, in Oberschlesien 4909 
Doppelwagen oder 3,1 % weniger und in den drei Bezirken zu- 
sammen 17118 Doppelwagen oder 2,4% weniger als im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1903. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen neun Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im KRuhrbezirk 4243435 Doppelwagen gegen 
4125251, im Saarbezirk 580605 Doppelwagen gegen 569530, in 
Oberschlesien 1302353 Doppelwagen gegen 1302005 und in den 
drei Bezirken zusammen 6 126 396 Doppelwagen gegen 5 996 786 
und ist demnach im Ruhrbezirk 118187 Doppelwagen oder 2,8%, 
im Saarbezirk 1105 Doppelwagen oder 2%, in Oberschlesien 
348 Doppelwagen oder 0,08 $ und in den drei Bezirken zu- 
sammen 129610 Doppelwagen oder 2,2% größer als in demselben 
Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
20. September d. J. und betrug 18981 Wagen gegen 19750 am 
19. September 1908. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts würden 

im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 30. September d. J. 49 488 
offene Wagen gegen 52719 in derselben Zeit im Jahre 1903, mit- 
hin in diesem Jahre 3231 oder 6,1 $ offene Wagen weniger ge- 
stellt und beladen abgefahren. 


— Eröffnung der Lokalbahn Ingolstadt-Riedenburg. Nach- 
dem bereits am 1. Mai 1903 die Teilstrecke dieser Bahn von Ingol- 
stadt bis Dolling eröffnet worden ist, fand am 1. d. M. auch die 
Inbetriebsetzung der 23,02 km langen Reststrecke von Dolling 
bis Riedenburg statt. An der letzteröffneten Strecke liegen 
außer der Endstation Riedenburg die Haltestellen Offendorf, 
Mendorf, Sandersdorf, Altmannstein und Hexenagger sowie die 
Halteplätze Tettenagger, Steinsdorf und Schambach. Die Bau- 
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kosten für die ganze Linie (38,62 km) beliefen sich au ex 
über 2500000 ‚M#. oder rund 63000 für das Kilometer} 
länge. Das vom Staate aufgewende Baukapital betrug n 
2300000 AM. Da auf einen Einnahmeüberschuß von 
40 000 6. gerechnet werden kann, so wird sich der gelej 
Staatszuschuß mit etwa 1,8 $ verzinsen. j 


-  — Lokalbahnprojekt Teisnach-Böbrach-Bodenmais. 
der Münchener Allgem. Ztg. aus Deggendorf berichtet wird, he 
absichtigt die Lokalbahnaktiengesellschaft Gotteszell-Viech! \ 
den Bau einer Lokalbahn zwischen den obengenannten O Mi 
des Bayerischen Waldes. Die Projektierungsarbeiten hi | 


sollen alsbald in Angriff genommen werden. 

— Museum für Meisterwerke der Naturwissenschaft 
und Technik. Die beiden städtischen Kollegien in Nür 
haben beschlossen, für das in München in der Entstehung he 
griffene Museum für Meisterwerke der Naturwissenschaften ® 
Technik ein Bild zu stiften, das die Eröffnung der ersten de 
schen Eisenbahn von Nürnberg nach Fürth darstellen soll 
hierfür genehmigte Kredit beträgt 12000 .J@; den Auftrag 
der Münchener Maler Heine. 


— Elbschiffahrt. Infolge Einstellung der Schiffahrt 
der oberen Elbe hat sich ein ganz bedeutender Ausfall in 
Verfrachtungen ergeben. In den ersten drei Vierteljahren” 
sind auf der Elbe aus Böhmen nach Deutschland im gar 
auseeführt worden: 2250000 t böhmische Braunkohlen, 230) 
Zucker und gegen 90000 t Gerste und Malz. In derselben? 
des laufenden Jahres bezifferte sich der gesamte Güterumschl&g 
auf 1250000 t (davon 1050000 t Kohle, 125000 t Zucker” 
30000 t Gerste und Malz). Der Ausfall beträgt somit 
1000000 t, der sich noch erhöhen dürfte, falls die Elben 
vollschiffig werden sollte, da der Verkehr in den Monaten 
tober bis Dezember 1903 sehr umfangreich war und © 
750 000 t betrug. ' 


— Internationale Transportarbeiter - Föderation. 
der „Hamb. Korresp.“ berichtet, ist der Sitz dieser Vereinigi 
von London nach Deutschland verlegt worden. Es handelf$ 
hierbei um den internationalen sozialdemokratischen Zusamm 
schluß der Handels-, Transport-Verkehrsarbeiter, Hafenarbe 
Seeleute, Eisenbahner, Maschinisten und Heizer. Der 
sitzende des deutschen Verbandes der Eisenbahner, Gene 
Jochade, soll die Hauptleitung in dieser Föderation e@ 
und eine Vertrauensmännerkonferenz dieser Tage in 
stattgefunden haben; in Hamburg wird sich von jetzt ab 
Zentrale befinden. 
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— Personalnachrichten. Der Regierungsbaumeister 
Ingenieurbaufachs Wilde, bisher in Breslau, ist zur Eisenk 
direktion Frankfurt a/M., der Regierungsbaumeister des E 
bahnbaufachs Schröder, bisher in Essen a/R., zur Eisenba 
direktion Cöln und der Regierungsbaumeister des Masch 
baufachs van Heys, bisher in Cassel, nach Berlin z 
schäftigung bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriu 
öffentlichen Arbeiten versetzt. — Der Regierungsbaumeis 
Eisenbahnbaufachs Kreß ist der Eisenbahndirektion in Er! 
zur Beschäftigung überwiesen. — Aus dem Staatseisenk 
dienste ausgeschieden sind: der Regierungsbaumeister 
Ingenieurbaufachs Hugo Jaekel in Höxter infolge Ernen N 
zum Oberlehrer an der Königlichen Baugewerkschule da el 
und der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs di 
Jahn in Berlin infolge Ernennung zum etatsmäßigen Profes 
an der Königlichen Technischen Hochschule in Danzig. 

Den Öberbauräten Jungbecker und Knebe 
beim Übertritt in den Ruhestand der Kronenorden H. K 
(nicht IV. Klasse, wie in Nr 78 S. 1241 d. Ztg. infolge eine 
dauerlichen Druckfehlers mitgeteilt) verliehen. Ferner mı 
auf derselben Seite in der 2. Spalte, Zeile 20 von oben he 
Reg.-Assessor „Halm“, nicht „Hahn“. 


Österreich. 


— Die Reform des Wiener Stadtbahnverkehrs. I 
schluß an einen Vortrag, der im Vorjahre im niederöster 
schen Gewerbeverein über die „Lebensweckung der 
Stadtbahn“ gehalten worden ist, wurde von diesem Ei 
eines Komitees beschlossen, um die in jenem Vortra 
gelegten Reformideen einer eingehenden Prüfung zu unt 
und eine Denkschrift zu weiterer Behandlung der Fr 
zuarbeiten. Der Eisenbahnminister erklärte seine Ber 
keit, Vertreter des Ministeriums in das Komitee zu en 
Von dem durch das Komitee bestellten Berichterstatt 
zunächst eine umfassende Denkschrift ausgearbeitet, w 
Grundlage der Besprechung mit den Ministerialvertretern 
soll. In dieser Denkschrift weist der Berichterstatter ( 


h 


daß die Stadtbahn, obwohl ihr Anlagekapital weitaus höher 
s das aller anderen Wiener Verkehrsmittel (Straßenbahnen 
Omnibuslinien), dennoch von dem Gesamtverkehr der Fahr- 
@ dieser Anstalten von gegen 200 Millionen nur ein Sechstel, 
lich mehr als 33 Millionen befördert, wobei die Gesamtzahl 
r Fahrgäste in stetem Rückgang begriffen sei. Dieses Ver- 
tnis sei um so befremdender, als die Stadtbahn das Kilometer 
hnstrecke einschließlich des Aufenthalts in den Bahnhöfen in 
ei Minuten zurücklege, während die elektrische Straßenbahn 
'chs Minuten dazu brauche. Allerdings sei durch die großen 
| zwischen zwei aufeinanderfolgenden Stadt- 
‚ihnzügen der Durchschnitt der Zeitinanspruchnahme aller Be- 
rderungsfälle meist größer als bei den Straßenbahnen. Dies 
kläre die geringe Inanspruchnahme der Stadtbahn mit Aus- 
hme der Sonntage, wo die Fahrten nach und von den Sommer- 
chen einen ungewöhnlichen Andrang zur Stadtbahn be- 
irken. 
Nun sei allerdings die Stadtbahn zunächst nicht wegen des 
'swöhnlichen Verkehrs, sondern aus militärischen Gründen gebaut 
orden. Aber davon abgesehen, sei die Anlage der Stadtbahn 
‚ne verkehrte gewesen, da dabei die Verbindung der ein- 
'Inen Bahnen zur Überleitung des inneren Verkehrs auf die 
senbahnen als Ziel vorschwebte. Diese Anlage sei verfehlt, denn 
iJahre 1902 seien auf allen acht in Wien einmündenden Fern- 
ihnen zusammen nicht mehr als 21000000 Reisende ange- 
ımmen und abgereist, während die elektrischen Straßen- 
‘ihnen und Omnibusgesellschaften 192000000, also neunmal so 
el Fahrgäste ‚befördert haben. Nur 1300000 vom Verkehr 
Di Fernbahnen seien auf die Wiener Stadtbahn übergegangen. 
- Nun könne glücklicherweise dem Fehler der Anlage mit 
irhältnismäßig geringen Mitteln abgeholfen werden. Da sei 
nächst die Einführung des elektrischen Betriebes. Allerdings 
'ırfe diese nicht, wie dies in den Versuchen, die das Eisen- 
‚bnministerium angestellt hat, gedacht war, in vollständigen 
igen geschehen, sondern es müssen die heutigen Züge, die 
m großen Teil tote Last sind, geteilt werden, der Motor- 
ıgen in den Verkehr eingeführt und in rascher, gleichmäßiger 
ıfeinanderfolge, zunächst im Zweiminutenverkehr, die Haupt- 
tkehrsstrecken der Stadtbahn befahren werden. 


irzeren Verbindung von der Gürtellinie zur unteren Wiental- 
de. Durch die Herstellung dieser Verbindung und eine ander- 
Aite Zugeinteilung würde sich der Verkehrsbereich der Stadt- 
'hn voraussichtlich verdoppeln und damit‘ auch die Zahl der 
\hrgäste. 

Der Berichterstatter erwartet durch die Steigerung des 
'zsonenverkehrs des Hauptnetzes der Stadtbahn auf nahezu 
8 Doppelte eine Gesamtpersonenverkehrszahl von 52360 000 
iit 33810000 im Jahre 1902. Nach dem bisherigen Durch- 
‚Anittspreis der Fahrkarte von 13,85 Heller würden dadurch 
'» Gesamtjahreseinnahmen von 5450000. Kr. auf 8020000 Kr. 
ügen. Die Ersparnis an toten Wagenkilometern würde 923 000 
‚onen ausmachen, somit würde die gesamte Besserung 3 490 000 
‚onen betragen, wodurch der derzeitige Betriebskostenabgang 
einen Betriebsüberschuß ‚von rund 3000000 Kr. verwandelt 
‚irde. Dazu kämen noch weitere Vorteile in einer Steigerung 
$ Sonntagsverkehrs durch die raschere Beförderung, auf die 
‚ dieser Berechnung gar nicht Rücksicht genommen wurde, 
ie Herabminderung der Kosten des Stationsdienstes, eine Er- 
iBigung der Kosten durch Einführung einer wirtschaftlicheren 
\t des elektrischen Betriebs, die größere Annehmlichkeit der 

ten wegen des Aufhörens der Rauchbelästigung und Hitze 
len Tunneln. 
— Eisenbahneröffnungen. Am 14. September d. J. wurde 
(e schmalspurige, für den Dampfbetrieb eingerichtete, von der 
‚inbahn Königshof-Beraun-Koneprus .abzweigende Flügelbahn 
“ den öffentlichen Güterverkehr eröffnet. Den Betrieb auf 
ser Flügelbahn führt die Kleinbahn Königshof- Beraun- 
neprus. . 

Am 24. September gelangte die vollspurige Lokalbahn 
ıkonitz-Laun (im Betriebe der Staatsbahnen) zur Er- 


aung. 

. Weiter wurde am 4. d. M. die vollspurige Lokalbahn 
»sdorf-Stockerau, welche die Station Absdorf-Hippers- 
‚ef der österreichischen Staatsbahnen mit der Station Stockerau 
‚österreichischen Nordwestbahn verbindet, dem öffentlichen 
rkehr übergeben. Den Betrieb führt die Staatsbahnver- 


ltung. 


 — Wiederaufnahme des Elbeumschlagverkehres der 
|ssig-Teplitzer Eisenbahn. Nach mehr als zweimonatlichem 
Istande der Elbeschiffahrt wurde am 20. September in Aussig 
? Elbeumschlagverkehr wieder aufgenommen, der sich seither 
‚den bescheidenen Grenzen von 190 bis 150 Wagen täglicher 
istellung vollzog. Durch den Septemberausfall von 11916 
agen erhöht sich der Gesamtausfall der Aussig - Teplitzer 
enbahn im Elbeverkehr dieses Jahres gegen das Vorjahr auf 


Die zweite notwendige Maßregel sei die Herstellung einer 
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48665 Wagen, welcher in der mit Ende September d. J. für das 
alte Netz ausgewiesenen Einnahmeverminderung von 1073 636 Kr. 
seinen Ausdruck findet. 


— Umbau des Bahnhofs der Staatsbahnen in Linz. Eine 
Abordnung aus der Landeshauptstadt Linz ‘sprach am 30. Sep- 
tember d. J. bei dem Eisenbahnminister und dem Finanzminister 
vor, um den Umbau des Linzer Staatsbahnhofs zu betreiben; es 
wurde eine Denkschrift überreicht und darauf bingewiesen, daß 
der Linzer Bahnhof sich schon vor 15 Jahren als zu klein er- 
wiesen habe. Der Eisenbahnminister erklärte, daß bei der ganzen 
Frage vielfache Interessen zu berücksichtigen seien. Nach 
Fertigstellung der in Ausarbeitung begriffenen Pläne werde eine 
Beratung in Linz anberaumt werden, um eine Einigung aller 
Beteiligten zu erzielen. 

Beim Finanzminister verwies die Abordnung darauf, daß 
mit den seinerzeit für den Umbau des Bahnhofs eingestellten 
2000000 Kr. keinesfalls das Auslangen gefunden werden könne, 
ja daß selbst bei einem Aufwande von 4 Millionen nur Flick- 
werk geschaffen würde. Man möge in dieser für den Staat, wie 
für das Land und die Stadt Linz so wichtigen Frage nicht eng- 
herzig sein. Der Finanzminister erwiderte, daß eine Erhöhung 
der eingestellten Summe in Aussicht genommen sei, daß die 
neu einzustellende Summe aber durch das Abgeordnetenhaus 
bewilligt werden müsse. 


— Kundgebung der Eisenbahnbediensteten gegen die 
Lebensmittelteuerung. Letztere hat den „Verkehrsbund des 
christlichen Eisenbahnpersonals Österreichs“ veranlaßt, in Wien 
eine große Versammlung von Bahnbediensteten aller Klassen 
und aller in Wien einmündenden Bahnen einzuberufen, um zu 
dieser Frage Stellung zu nehmen. Die Versammlung, welcher 
auch ein Vertreter des Eisenbahnministeriums beiwohnte, wies 
einen sehr zahlreichen Besuch auf. Der Berichterstatter be- 
sprach den überhandnehmenden Lebensmittelwucher und dessen 
Ursachen sowie die mißliche Lage der Bahnangestellten. Es 
wurde ein Beschlußantrag angenommen, in dem die Ver- 
sammelten sich der Hoffnung hingeben, daß das Eisenbahn- 
ministerium und die Direktionen der Privatbahnen sich dem 
örnst der Lage nicht verschließen und sofort eine der herr- 
schenden Teuerung entsprechende Teuerungszulage für alle 
Bediensteten einschließlich der Arbeiter aller Klassen bewilligen 
werden, 

Der diesjährige Südbahnbeamtentag, der am 9. d. M. in 
Villach abgehalten wird, hat als einzigen Programmpunkt die 
„Einleitung einer Aktion zur Herbeiführung einer Gehaltsauf- 
besserung“. Im Zusammenhange damit ist an alle Südbahn- 
beamten ein Aufruf ergangen, in dem darauf verwiesen wird, 
daß die mit Berufung auf die Dürre des vergangenen Sommers 
vorgenommenen Preissteigerungen, die jeden Haushalt mit un- 
gefähr 25 $ belasten, ganz besonders die an ihre festen Bezüge 
gebundene Beamtenwelt schwer treffen. Es sei deshalb die 
Zeit gekommen, die alten Wünsche der Südbahnbeamten nach 
Gehaltsaufbesserungen neuerlich mit um so größerem Nach- 
druck zu erheben. An die Generaldirektion soll eine Eingabe 
gerichtet werden, die die Unterschriften aller Beamten tragen 
und in der eine allgemeine Gehaltsaufbesserung gefordert 
werden soll. ' 


— Neue Probefahrt mit einem Motorwagen. Dieser Tage 
fand eine interessante Probefahrt auf der Strecke Wien-Aspang= 
bahnhof-Sollenau-Puchberg am Schneeberg mittels eines neuen 
Komarek-Dampfmotorwagens statt. Der Wagen, der für die 
vollspurige Welser Lokalbahn bestimmt ist, hat ein Gewicht von 
23 t und enthält außer der Maschine zwei Abteilungen für die 
Aufnahme von Reisenden mit 39 Sitzplätzen, außerdem ein Ab- 
teil zur Aufnahme von 1000 kg Gepäck. In diesem Raume haben 
auf niederklappbaren Sitzen noch 10 Personen Platz, so daß im 
ganzen 49 Sitzplätze vorhanden sind; außerdem können noch 
Anhängewagen an den Motorwagen gekuppelt werden. Der 
dreiachsige Motorwagen bewährte sich auf der ganzen, 77 km 
langen Strecke und legte insbesondere die nahezu 9 km an- 
dauernde Steigung von 40 °/ zwischen Willendorf und Grün- 
bach-Klaus mit einer Geschwindigkeit von 24 bis 27 km in der 
Stunde zurück; dort, wo keine Steigung zu überwinden war, 
erreichte der Wagen stellenweise eine Geschwindigkeit von 
60 km. Der Wagen verkehrte früher auf der Lokalbahnstrecke 
Mödling-Laxenburg. Da aber die Verwaltung der Welser Lokal- 
bahn den Wunsch aussprach, den Wagen auf einer Strecke mit 
bedeutender Steigung zu erproben, stellte die Aspangbahn in 
entgegenkommender Weise die Strecke Wien-Puchberg für die 
Probefahrt zur Verfügung. 


— Eisenbahnfachschule in Linz. Der unlängst erschienene 
Jahresbericht der Handelsakademie und der damit verbundenen 
Eisenbahnfachschule in Linz enthält über letztere eingehende 
Mitteilungen. Der seit der Errichtung der Fachschule  be- 
stehende, bekanntlich vom Schulkomitee des Klub österreichi- 
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scher Eisenbahnbeamten (Wien) ausgearbeitete Lehrplan der 
Fachschule wurde seither nur insofern geändert, als je 1 Stunde 
Verkehrsgeographie und Telegrapbie in den letzten Jahrgang 
verlegt wurde. Durch die in urchführung begriffene Aus- 
gestaltung der Handelsakademien auf vier Jahrgänge wird eine 
durehgreifende Änderung des Lehrplans stattfinden müssen. 
Ein darauf bezüglicher Entwurf harrt der Genehmigung der 
Ministerien. Vorläufig sind die Schüler der Handelsakademie 
und Eisenbahnfachschule im ersten Jahrgange vereint, und erst 
im zweiten Jahrgange beginnt für die Eisenbahnfachschüler der 
gesonderte Unterricht in den eigentlichen Fachgegenständen. 

Am Ende des Schuljahres waren in den drei Eisenbahn- 
fachschulklassen 30, 37 bezw. 33, zusammen also 100 Schüler. 
Der Unterrichtserfolg war ein sehr befriedigender. Die Schüler 
finden nach Beendigung der Studien fast durchwegs Aufnahme 
in die Dienste der Staatsbahnen. 


— Jubiläum des Gesangvereins der österreichischen 
Eisenbahnbeamten. Am 30. September d. J. vollendete dieser 
in Österreich und auch im Ausland wohlbekannte Verein das 
25. Jahr seines Bestandes. Auf Anregung des seinerzeitigen 
Generaldirektors der Kaiserin Elisabeth-Westbahn, Geheimerats 
Freiherr v. Czedik, wurde anläßlich der im Juli 1879 zu Salzburg 
abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen aus Beamten der österreichischen Eisenbahnen 
ein Männerchor zusammengestellt, der den musikalischen Teil 
des Programms bestritt. Der überaus günstige Erfolg gab die 
Anregung zur Gründung eines aus Eisenbahnbeamten bestehen- 
den Männergesangvereins, der am 7. Oktober 1879 unter dem 
Namen „Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten“ seine 
Tätigkeit begann. Innerhalb 25 Jahre ist die Zahl der Sänger 
auf 250 gestiegen, außer welchen noch 523 beitragende Mit- 
glieder die Interessen des Vereins fördern. Eine besondere 
Ehrung wurde dem Verein im Jahre 1898 durch Übernahme des 
Protektorats durch den Eisenbahnminister Dr v. Wittek zuteil. 
In künstlerischer Beziehung hat der Verein unter bewährten 
Chormeistern seine ganze Kraft eingesetzt, um unter den zahl- 
reichen Gesangvereinen Wiens eine angesehene Stellung zu er- 
reichen, und es ist ihm gelungen, sowohl im Inlande als auch 
durch seine Kunstreisen im Auslande sich einen künstlerischen 
Ruf zu erwerben. Die Veranstaltungen der Erinnerungsfeier an 
die vor 25 Jahren erfolgte Vereinsgründung, zu deren würdiger 
Durchführung ein großes Komitee unter dem Vorsitz des Pro- 
tektors des Vereins, des Eisenbahnministers Dr v. Wittek, sich 
gebildet hat, begann mit einer Danksagungsmesse, die am 
7. d. M. um 9 Uhr früh gelesen wurde. Die eigentlichen Fest- 
lichkeiten finden am 13. und 14. November statt und bestehen 
aus einem großen Konzert und einem Sängerkommers. 


Übrige europäische Länder. 


— Verkehr zwischen den Niederlanden und England. 
Infolge Einführung eines neuen Tarifs für den deutsch-nieder- 
ländisch-englischen Personenverkehr sind seit 1. d. M. die Fahr- 
preise im Verkehr mit London über Vlissingen und über 
Hoek van Holland gleichgestellt worden. Außerdem ist 
von diesem Tage ab die für den Gebrauch eines Bettes auf 
der Linie Vlissingen-Queenboro’ bisher erhobene Bettgebühr 
von 2 Min Wegfall gekommen. 


— Belgische Eisenbahnwitze. Es ist bezeichnend, wie 
das Organ der belgischen Eisenbahnbediensteten den Eisenbahn- 
minister Libaert und die Zustände auf den belgischen Bahnen 
behandelt. Der „Moniteur des employ&s“ bringt folgende „falsche 
Nachricht“: „Der Minister, vorigen Sonntag Abend von Courtrai 
zurückkehrend, ist pünktlich auf dem Nordbahnhof in Brüssel 
angekommen. Er hat unverzüglich das Beschwerdebuch ver- 
langt und eine Klage gegen das Dienstpersonal eingeschrieben. 
Man wird streng gegen die Bediensteten wüten, die als schuldig 
erkannt worden, veranlaßt oder geduldet zu haben, daß ein Zug 
seinen regelmäßigen Fahrplan einhielt. Wahrlich, der Minister 
spaßt nicht.“ 


— Rückkauf der Berner Oberlandbahnen. Einen etwas 
sonderbaren verunglückten Rückkaufsversuch hat der Kanton 
Bern zu verzeichnen. Die Berner Regierung hatte den Berner 
ÖOberlandbahnen am 30. Dezember 1901 die Rückkaufsankündi- 
gung zukommen lassen. Die Sache ist vom finanziellen Stand- 
punkt wohl noch interessanter als vom rechtlichen. Was letzteren 
anlangt, so ist längst bezweifelt worden, daß der Schritt der 
Berner Regierung allein wirksam sei. Jetzt haben zwei Gut- 
achten, die sie von einem Berner Rechtsgelehrten — man nimmt 
an Professor Huber — und von Professor Laband in Straßburg i/E. 
eingeholt hat, glatt die Ungültigkeit erklärt. Beide Gutachter 
weisen nach, warum die Rückkaufsankündigung von vornherein 
weder für den Kanton noch für die Bahngesellschaft verbind- 
lich sein konnte, und daß auch eine nachträgliche Genehmigung 
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ausgeschlossen sei. Verfassungsmäßig habe der Berner I 
rungsrat die Befugnis zu einer vollständigen, ohne we 
vollkommen gültigen Vertretung des Staates in Sache 
Rückkaufs nicht. Auch könne einer nachträglichen € 
gung keine rückwirkende Kraft beiwohnen, schon we 
eine unzulässige Abkürzung der derBahngesellschaft konzes 
mäßig zustehenden dreijährigen Frist liegen würde. a 
nun der Regierungsrat an den Kanton einen Bericht ersta 
mit dem Beschlußentwurf, auf die Durchführung der Rückka 
ankündigung zu verzichten und gegenüber der von der B: 
gesellschaft beim Bundesgericht eingereichten Klage „den { 
stand zu erklären“. Es ist interessant, wie jetzt die Be 
Regierung selbst ausführt, daß die Verstaatlichung finan: 
z. Z. wenigstens, nicht mehr rentabel ist. Sie legt dar, daß e@ 
neuen Rückkaufsankündigung, nach Genehmigung eines 
treffenden Beschlusses durch den Berner Großen Rat u 
Berner Volk, rechtlich nichts im Wege stehe. Aber die fi 
ziellen Berechnungen führten zur Ablehnung eines solchen PR 
Der Rückkauf würde jetzt, auf Grund des Erträgnisses” 
letzten 10 Jahre, für den Staat ein weit ungünstigeres Geschäf 
sein, als es früher der Fall gewesen wäre, und einen Ertrag 
den Staat nicht abwerfen. Äuch ist weiter über gütlichen Rü 
kauf verhandelt worden. Die Berner Oberlandbahnen wol 
aber die Tallinien ohne die Schynige-Plattebahn nicht verkauf 
während der Kanton kein Interesse hat, diese Spezialbahn, 
hauptsächlich, wenn nicht ausschließlich, der Fremdenindı 
diene, zu erwerben. — Nach einer Nachricht vom 4. d. 

der Bernische Große Rat beschlossen, auf .den Rückka 
verzichten. 


— Arbeits- und Ruhezeit des Eisenbahnpersonals. ! 
den nächstes Jahr in Washington stattfindenden 7. intern 
nalen Eisenbahnkongreß hat der Präsident der Generaldirek) 
der schweizerischen Bundesbahnen, Herr P. Weißenbach 
einen Bericht erstattet, der besonders die einschlägigen Ve 
hältnisse der Schweiz behandelt. Das „Bulletin du con 
international des chem. de fer“ veröffentlicht diesen Berichl 
Weißenbach zeigt, unter Hinweis namentlich auf das am 1.08 
tober 1903 in Kraft getretene Gesetz, wie viel besonder 
letzter Zeit zur Günstigerstellung des Eisenbahnpersonals it 
zug auf Arbeitszeit, Ruhetage und Urlaub geschehen sei, V 
den Grundsätzen der Billigkeit durchaus entspreche. Es % 
aber auch große Mehrausgaben dadurch entstanden, die $ 
heute noch nicht bestimmt berechnen lassen. Jedenfalls hät 
die Erfahrungen schon gezeigt, daß die von der Generaldi 
tion der Bundesbahnen im Jahre 1902 berechnete Summe y 
2350000 Fr. Mehrausgaben für die Hauptbahnen auf Grund ( 
Gesetzes von 1903 erheblich zu tief gegriffen sei. Weißenb: 
empfiehlt, für‘ die Aufstellung gesetzlicher Vorschriften ti 
die Ruhezeit des Personals Grundsätze aufzustellen, aus der 
wir folgende hervorheben: 

1. Die Dauer der täglichen Arbeitszeit ist auf eine 
stimmte, vom Gesetz festzusetzende Stundenzahl zu beschränk 
Zu deren Festsetzung geht es nicht an, eine einheitliche, 
das ganze Personal anwendbare Regel aufzustellen. Nicht 
eilt es, Rücksicht zu nehmen auf die Verschiedenheit im « 
Leistungen, sondern auch auf die mehr oder weniger groß 
Anspannung, die die Arbeit-für die Angestellten einer und 
selben Art an dem einen und an dem anderen Ort mit sie 
bringt (Stationen mit großem oder kleinem Verkehr ı 
2. Das Personal soll im Laufe des Jahres eine bestimmte 
zahl Freitage haben. Eine gewisse Zahl dieser letzteren $ 
angeordnet sein, daß sie eine ununterbrochene Freizeit bil 
Die älteren Angestellten, die eine längere Dienstzeit hinter ® 
haben, sollen außer der bestimmten Zahl von einzelnen # 
tagen eines ununterbrochenen Urlaubs teilhaftig sein, des 
Dauer im Verhältnis zur Zahl ihrer Dienstjahre zune 
würde. 3. Die gesetzlichen Vorschriften sollen elastisch 8 
sein, um da, wo die Verhältnisse des Dienstes es erheis 
eine kleine Überschreitung der vom Gesetz festgesetzten 
zeiten zu ermöglichen. 4. Es ist nur von Nutzen, went 
Bahngesellschaften freiwillig den durch das Gesetz nicht 
schützten Angestellten Freitage (namentlich freie Sonntag 
ferner einen ununterbrochenen Urlaub bewilligen, dessen D2 
im Verhäitnis zum Alter und zu den Dienstjahren des Fer 
nals stände. 


— Eisenbahnprojekt Bassano-Primolano-österreicl 
Grenze. Am 1]. d. M. haben, wie der Münchener Allgen 
aus Rom gemeldet wird, im Ministerium der öffentlichen Ar} 
unter dem Vorsitz des Ministers Tedesco die entscheidende 
ratungen über die sofortige Durchführung des Baues de 
nannten Bahnlinie stattgefunden. Diese Bahn ist bekan 
die italienische Anschlußlinie an die bereits dem Betrieb 
a österreichische Valsuganabahn Trient-Tezze-ita 

renze. Mit der Eröffnung der italienischen Linie w 
eine direkte Verbindung Trient-Bassano-Padua-Vene: 
stehen, die den Weg aus Deutschland über den Brenneı 
Venedig abkürzt. 
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uzwischen Newmilfort und London verkehrender Schnellzug 
" Llanelly im südlichen Wales. Über diesen Unfall werden 
\ı „Hamb. Korresp.“ jetzt folgende Einzelheiten aus London 
‚ıeldet: Der Zug hatte zwei Lokomotiven und fuhr mit 80 km 
{u hwindigkeit in der Stunde, als aus unbekannten Gründen 

erste Maschine entgleiste und sich überschlug; die zweite 
\zleiste ebenfalls. Die drei ersten Personenwagen rollten den 
"am hinab und wurden zerschmettert. Die übrigen ent- 


w 1 7 4 
" — Eisenbahnunfall bei Llanelly. Am 3. d. M. entgleiste 


‚Schreien und Rufen der unter den Trümmern Einge- 
senen erfüllte die Luft. Die Unverletzten leisteten unter 
rung eines mitreisenden Arztes heroische Rettungsdienste. 
50 Personen wurden verletzt, darunter viele schwer. Der 
rer und der Heizer der ersten Lokomotive und drei Reisende 
‚den getötet, die schwerverletzten Personen wurden mit 
azügen nach Llanelly und Swansea befördert und dort in 
"Hospitäler übergeführt. 


Fremde Weltteile. 


— Bagdadbahn. Der 
‚eke Konia-Eregli-Burgulu 


erste Abschnitt dieser Bahn der 
ist nahezu vollendet. Die Er- 


\tolischen Bahn gestellt. j 
k 


— Neue Wagen für besondere Zwecke auf amerika- 
hen Bahnen. Ein eigenartiger Büfettwagen (buffet parlor 
N soll auf der Aurora, Elgin und Chicagobahn für den 
\ chenstädtischen elektrischen Betrieb zunächst nur in be- 
\leren Fällen eingestellt werden und Gesellschaften, die ihn 
‚ıtzen wollen, zur Verfügung stehen. Am meisten Nachfrage 
‚rihm wird, so meint „Railr. Gaz.“, wahrscheinlich von den 


ik: 
! 


E 
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Eröffnung der Strecke Kiel-Osterrönfeld. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die in | 
(rl S. 1136 d. Ztg. den Vereinsbahnstrecken zugerechnete 
Iske Kiel-Osterrönfeld, deren Eröffnung zum 1. Ok- 
“rd. J. in Aussicht genommen war, wird erst am 15. d. M. 

net werden. 


| eilnahme der Lokalbahn Gänserndorf-Gaunersdorf der 
\lerösterreichischen Waldviertelbahn und der Pielachtalbahn 
an den Einrichtungen des Vereins. 


| Die Vereinseinrichtungen haben auf den Verkehr der im 
liebe des niederösterreichischen Landeseisenbahnamtes in 
‚ı stehenden Bahnen, und zwar 1. der Lokalbahn Gänsern- 
\f-Gaunersdorf — 2 km —, 2. der schmalspurigen 
' erösterreichischen Waldviertelbahn — 81,5 km — und 3. der 
(ıalspurigen Pielachtalbahn — 49,3 km —, mit den Vereins- 
jan nach Maßgabe des $6 der Vereinssatzungen Anwendung 
nden. 
ra 


wrechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
| Den Vereinsbahnstrecken sind 


zugerechnet 
len: 
lie am 1. Oktober d. J. 


dem öffentlichen Verkehr über- 
sebene 11,5 km lange Strecke Örlinghausen-Biele- 
'eld der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover; 

‚lie am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
\zebene 31,4 km lange Strecke Borkeni. W.-Coesfeld 
ler Königlichen Eisenbahndirektion Münster; 

"lie am 1. Oktober 1903 dem öffentlichen Verkehr über- 
/zebene 18,465 km lange Nebenbahn Gaildorf-Unter- 
'zröningen; 

‚lie am 1. Oktober 1901 dem öffentlichen Verkehr über- 
!zebene 18,952 km lange Nebenbahn Amstetten- 
"saichingen (3. und 4. der württembergischen Eisenbahn- 
\ sesellschaft) ; 

lie am 12. September 1903 eröffnete 44,994 km lange Strecke 
'Sinj-Spalato; 

‚lie am 19. Oktober 1903 dem öffentlichen Verkehr über- 


| 


re) 


sten, blieben aber stehen. Die Szene war grauenerregend, | 


Golfspielern sein, die zwischen Chicago und dem 21 englische 
Meilen (= 33,80 km) entfernten Wheaton, wo sich der Uhicagoer 
Golfklub befindet, hin- und herfahren. Später soll er regel- 
mäßig in geeignete Züge eingestellt werden, und bei günstigen 
Betriebsergebnissen will man noch andere gleiche Wagen 
folgen lassen. Über seine Einrichtung entnehmen wir der vor- 
genannten Zeitung folgendes: Die Küche ist 6 Fuß (rund 
1,50 m) breit und teilt den innern Wagen in zwei Abteile, von 
denen das kleinere ein Rauchzimmer bildet. Im Wohnabteil 
ist Platz für sechs, im Rauchabteil für zwei Tische, so daß im 
ganzen 24 Personen zu gleicher Zeit bedient werden können. 
Das Kochen geschieht auf elektrischem Wege. Der Wagen ist 
im Innern mit flandrischem, grün gebeiztem Eichenholz, über- 
haupt in jeder Beziehung vornehm ausgestattet. Er wiegt 38 t 
und kostet etwa 12000 D. (48000 A). 

Derselben Quelle entnehmen wir des weiteren die Be- 
schreibung eines von Hicks and Co. in Chicago erbauten und 
in St. Louis ausgestellten schönen Privatwagens. Dieser 
enthält ein Aussichtszimmer, ein Schlafzimmer mit zwei Schlaf- 
kojen, ein Arbeitszimmer, Badezimmer, Speisezimmer, eine 
Dienerabteilung, Ankleidezimmer und Küche. Der Wagen ist 
67 Fuß (= 20,40 m) lang, 9 Fuß 8 Zoll (= 2,95 m) breit und 
14 Fuß 4% Zoll (= 4,38 m) hoch. An seinem hinteren Ende be- 
findet sich eine geräumige Aussichtsplattform mit Geländer und 
Klapptüren. Jedes einzelne Zimmer innerhalb des Wagens ist 
in vornehmster, geschmackvollster Weise ausgestattet und ein- 
gerichtet, so ist beispielsweise das Aussichtszimmer in kuba- 
nischem Mahagoni, das Schlafzimmer in naturfarbener Eiche, 
das Arbeitszimmer in roter, das Speisezimmer in goldgelber 
Eiche gehalten. Letzteres, das 14 Fuß (= 4,27 m) lang ist, ent- 
hält ein doppeltes Sofa, Stühle, die mit olivfarbenem spa- 
nischen Leder gepolstert sind, einen 8 Fuß (= 2,44 m) langen 
Ausziehtisch, Porzellanschrank, Anrichtetisch und einen Schreib- 
tisch mit Bücherbrett usw. Die Teppiche im ganzen Wagen 
sind durchweg von gleichem Stoff und gleicher Farbe, und die 
Seiden- und Samtvorhänge stimmen mit ersteren und mit der 
Holztäfelung der einzelnen Zimmer überein. Der Wagen ist 
mit Pintsch-Gas und elektrischem Licht, mit Leselampen im 
Privat- und Schlafzimmer und überall mit elektrischen Lüftungs- 
vorrichtungen versehen. 


gebene 29,066 km lange Strecke Ji&in-Turnau (6. und 
6. der K. k. österreichischen Staatsbahnen); 

7. die im Betriebe der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
stehenden Strecken: 

a) Absdorf-Hippersdorf-Stockerau — 17,08 km 

— eröffnet am 4. Oktober d. J. und 
b) Rakonitz-Laun Vorstadt — 44,174 km — nebst 
den Verbindungskurven gegen Laun — 0,6897 km — 
und gegen Postelberg — 0595 km —, eröffnet am 
24. September d. J. 
Abrechnung einer Vereinsbahnstrecke. 

Die infolge Verlegung der Bahnhofsanlagen in Borna bei 
Leipzig eingetretene Verkürzung der Strecke Kieritzsch- 
Chemnitz von 0,16.km ist den Vereinsbahnstrecken der 
Königlich sächsischen Staatseisenbahnen ab gerechnet worden. 


| Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen. Am 
1. Oktober d. J. ist die zwischen den Stationen Pilsen und 
Tuschkau-Kosolup in Kilometer 350,739 der Linie Wien-Eger, 
bezw. zwischen den Stationen Pilsen und Nürschan im Kilo- 
meter 111,304 der Linie Prag-Furth i. W. gelegene Haltestelle 
Pilsen=-Reichsvorstadt für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet worden. Die Ausgabe der Fahrkarten und die 
Aufnahme des Reisegepäcks findet in der Haltestelle statt. Der 
Gebührenabrechnung werden folgende Entfernungen zugrunde 

elegt: 

; a Pilsen-Reichsvorstadt P. H. nach Pilsen . 2: ka 

4 R y 7 ewie „aKkrmakzaRs Hir.ridi >, 
" R & RAe ».- WeipernitzP.H. 7 „ 

Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann-Saar- 
brücken. Die bisher nicht zur Eröffnung gelangte Halte- 
stelle Metternich an der Strecke Coblenz H. B.-Mayen Ost 
ist am 6. Oktober d. J. für den Personen-, Gepäck- und ge- 
samten Güterverkehr, für den Privatdepeschenverkehr, sowie 
für Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren eröffnet 
worden, ’ 


Nr 79 


— 1260 5 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Am 1. Ok- 
Strecke Pr. Stargard- 
ard und Gr. Jablau 


tober d. J. ist die in Kilometer 3,459 der 


Schmentau zwischen den Stationen Pr. Starg 
Stargard Vorstadt, 
und Gepäckverkehr dient, auch 
den Güter- und Viehverkehr in Wagenladungen eröffnet 
worden. Die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 77 — Inser.-Nr 


gelegene Haltestelle Pr. 
gegenwärtig nur dem Personen- 


für 


2520 — d. Ztg.) 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. 
an der Strecke Lüneburg-Harburg — 4,2 km von Stelle und 
24 km von Meckelfeld — gelegene Haltestelle Maschen (bis- 
Haltepunkt) ist am 1. Oktober d. J. für den Eilgut-,tFracht- 
stückgut-, Wagenladungs- und Viehverkehr, eröffnet worden. 


a} 


her 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Metternich. 

Die Haltestelle Metternich der Strecke 
Coblenz H.B.-Mayen Ost wird am 6.d.M. 
für den Personen-, Gepäck- und ge- 
samten Güterverkehr, ferner für den 
Privatdepeschenverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden 
Tieren eröffnet werden. 

Die in dem Staatsbahn-Gruppentarif IV 
und in den Staatsbahn - Wechseltarifen 
mit der Gruppe IV für Metternich vor- 
gesehenen Entfernungen und Fracht- 
sätze treten von dem bezeichneten Tage 
ab in Kraft. (2590) 

St. Johann-Saarbrücken, 5. Oktbr. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird im Direk- 
tionsbezirk Bromberg der an der Strecke 
Schneidemühl-Neustettin gelegene Per- 
sonen-Haltepunkt Bahrenbusch für den 
Leichen-, Wagenladungs-, Güter- und 
Tierverkehr eröffnet. Die Annahme und 
Auslieferung von Fahrzeugen und schwer- 
wiegenden Gegenständen, zu deren Ver- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
sowie von Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Sendungen nach der Haltestelle dür- 
fen nur frankiert, von der Haltestelle 
nur unfrankiert, in beiden Richtungen 
nur ohneNachnahme aufgeliefert werden. 

Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Bahrenbusch in den Gütertarif der 
Gruppe I, in die Wechseltarife mit dieser 
Gruppe und in den Staatsbahn-Tiertarif 
einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 28. Sept. 1904. (2591) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


NR ZUTATEN HU LZEEET EEE SEE ER EEE TRETTU 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 15. November 1904 
wird die an der Nebenbahn Gaildorf- 
Untergröningen gelegene Haltestelle 
Bröckingen für den Expreß-, Eil- und 
Stückgutverkehr geschlossen und bleibt 
nur noch als Personen-Haltepunkt und 


welche 


Die 


geändert werden. 


Abfertigungsstelle für denWagenladungs- 
verkehr bestehen. 
Stuttgart, den 1. Oktober 1904. (2592) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


4. Betriebseinstellungen. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 3._ September d. J. wird 
hiermit bekannt gegeben, daß die Ein- 
stellung des Betriebes auf der Ocholt- 
Westersteder Kleinbahn endgültig auf 
den 17. Oktober d. J. festgesetzt ist. 

Für den Personenverkehr zwischen 
Ocholt und Westerstede wird für die 
Dauer der Außerbetriebsetzung eine 
Omnibusverbindung nach besonderem 
Fahrplan eingerichtet. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 4. Oktober 1904. (2593) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


FORETEESERABG ENTER FW TBB UT TEE ZN BETEN SER ET SEEN ETW A TTRETARRRE ES nee 


5. Güterverkehr. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli und 5. September d. J. ein- 
geführte Ausnahmetarif für bestimmte 
Futtermittel wird mit sofortiger Gültig- 
keit zu denselben Bedingungen und für 
die gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
sand von Stationen der Öschersleben- 
Schöninger Eisenbahn sowie von den 
auf deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen der Holländischen Eisenbahn nach 
den preußischen und sächsischen Em- 
pfangsgebieten ausgedehnt. 

Berlin, den 5. Oktober 1904. (2594) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Ziegelsteinen und Drainröhren im Binnen- 
verkehr auf die Entfernung von 1—20 km 
nicht unerheblich ermäßigt. 
Auskunft erteilen die Dienststellen.“ 
Rawitsch, den 5. Oktober 1904. (2595) 
Die Direktion. 


Binnengüterverkehr. 

Die Station Straßburg Rheinhafen wird 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1904 als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 7 
für Erze, Schlacken usw. zum Hochofen- 
betrieb einbezogen. 

Straßburg, den 29. September 1904. (2596) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und Spr 
stoffen ist auf der Haltestelle ausgeschlossen. 
machung in Nr 77 — Inser.-Nr 2519 — d. Ztg.) 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. 
an der Strecke Lage-Bielefeld gelegene Station Kachtenhau 
führt vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung Helpup. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. D 
zeichnung der in Kilometer 3,4 der Linie Zöptau-Hohenst 
gelegenen Station Petersdorf-Ullersdorf — von welcher die 
Bau befindliche Lokalbahn nach Winkelsdorf abzweigt — w 
vom Tage der Eröffnun 
lich der 12. November d. J. — in Petersdorfa/d. Theß® 
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g dieser neuen Linie ab — voraussicht 


Württembergischer Lokalgüterverkel 
Mit Wirkung vom 16. Oktober d. 
werden die Stationen Kleinglattba 
Vaihingen (Enz) und Enzweihingen de 
Privatbahn Vaihingen - Sersheiın - Enz 
weihingen in den württ. Lokalgüterta 
aufgenommen. 4 
Die Frachtsätze sind bei den Gütt 
stellen zu erfahren. «4 
Stuttgart, den 1. Oktober 1904. (259 
Generaldirektion 

der k. w. Staatseisenbahnen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverbanc } 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1£ 
werden die Ausnahmetarife 16 und 16 | 
im Übergangsverkehr mit der Ken 
Pritzwalk - Putlitz (Ostprignitzer Kre 
bahn) und mit der Kleinbahn Kyır 
Perleberg auf sämtliche Güter der orden: 
lichen Tarifklassen sowie der Ausnaht 
tarife 1 bis 6a bei Anlieferung 
Wagenladungen von mindestens 5t 4 
gedehnt. \ 
Hannover, den 1. Oktober 1904. (& 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Virchow und sämtlichen Stationen 
preußisch - hessischen Staatseisenbah 
für Güter der ordentlichen Tarifklasse 
der in der allgemeinen Kilomet 
tabelle aufgeführten allgemeinen 
nahmetarife 1—5 einschl. 4a (Stau 
4b (Mergel) und 4c (Rübenerde), $0 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) 
der daneben in besonderer Ausgabe «© 
schienenen Ausnahmetarife für Kohle 
Koks usw. im Versande von inländist 
Produktionsstätten bei Auflieferun; 
Wagenladungen von mindestens 5 
Frachtsätze der Staatsbahn - Übergan: 
stationen Dt. Krone und Virchow W 
ruflich um 2 für 100 kg ermä 
Die besonderen Anwendungsbedingung 
— Frachtberechnung nach dem I 
gewicht der gestellten Wagen us 
gelten auch für den Übergangsverke 
Bromberg, den 28. Septbr. 1904. ( 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltun; 


Übergangstarif für den Verkehr 
Kleinbahnen im Gruppentarif I 
Gruppenwechseltarif I/II, I/IVund 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
wird in dem vorbezeichneten Gru 
und den Gruppenwechseltarifen di 
mäßigung der Frachtsätze der 
bahn-Übergangsstation um 2.4 
im Übergangsverkehr von und na 

a) Kleinbahn Anklam-Lassan, 

b) Demminer Kleinbahnen, 


SENT 


Nr''79 


) Franzburger Kreisbahnen, 
>) Franzburger Südbahn, 


! Übergang Greifenberg i/Pm.), 

‚) Greifenhagener Kreisbahnen (Strecke 
| Finkenwalde-Neumark) 

') Kleinbahn Greifswald-Jarmen, 

') Kleinbahn Greifswald-Wolgast, 

') Kolberger Kleinbahnen, 

‚) Prenzlauer Kreisbahnen, 

', Randower Kleinbahn, 

') Rügensche Kleinbahnen, 

‚) Saatziger Kleinbahnen, 

falle Güter, die in Wagenladun- 
‚a von mindestens 5 t oder bei Fracht- 
"lung für dieses Gewicht zu den Fracht- 
zen der ordentlichen Tarifklassen, der 
‚gemeinen Ausnahmetarife 1-5 ein- 
Mießlich 4a (Staubkalk), 4 b (Merge|) 
44 c (Rübenerde), sowie des beson- 
‚en Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) ab- 
‘ertigt werden, ausgedehnt. 

Jie Anwendungsbedingungen der Aus- 
'ımetarife gelten auch im Übergangs- 
.kehr mit den Kleinbahnen. Für den 
‚eich des upper ente Il, derGruppen- 
‚ehseltarife I/IlL und I/II ist die 'Tarif- 
‚ßnahme bereits am 1. Oktober d. J. in 
ıft getreten. 

ähere Auskunft geben die beteiligten 
‚terabfertigungsstellen. 

‚tettin, den 4. Oktober 1904. (2600) 
' Königliche Eisenbahndirektion, .- 
‘Namen der beteiligten Verwaltungen. 


‚sterreichisch-ungarisch-bayerischer 
| Eisenbahnverband. 
'snahmetarif für die Beför- 
rung vonlebendem Geflügel 
Eilgutusw. vom 1. Juli 1898, 
it Gültigkeit vom 2%. Oktober |. J. 
ingen für die Beförderung von leben- 
'ı Geflügel als Eilgut von Bazias und 
‚ertemplom nach Neuötting direkte 
‚chtsätze zur Einführung. , 
'ünchen, den 4. Oktober 1904. (2601) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


‚stdeutsch -österreichisch-ungarischer 

Verband. 

m 1. Dezember d. J. tritt zum Tarif- 
3 der Nachtrag 4 in Kraft, durch 
unter anderem neue Frachtsätze der 

'emeinen Tarife und der Ausnahme- 
ie Nr 5 (Sämereien), 12 (Eisen und 
ıl usw.), 140 und D (Chlorkalium und 
salze zum Düngen), 17 (Schamotte- 
‚te usw.), 25 (Schilf), 30 (Gips), 42 (to- 
Wild und Geflügel), 52 (Hanf), 53 (But- 
' sowie neue Ausnahmetarife Nr 39 
zkohle), 67 (frisches Obst) und 69 
»h) zur Einführung gelangen. Ferner 
. eine Anzahl von Eisen- und Stahl- 
»n von der direkten Abfertigung bis 
' weiteres ausgeschlossen und der 
start Nr 20 (Kupfervitriol) auf- 
)ben. 
‚e hierdurch eintretenden Frachter- 
ingen und Verkehrsbeschränkungen 
m mit dem vorbezeichneten Tage 
‚falls in Gültigkeit. 
iheres über Höhe und Anwendungs- 
ngungen der neuen Frachtsätze ist 
den beteiligten Dienststellen zu er- 
an, bei denen der Ba, zum 
se von 15 3 = 18 Heller käuflich zu 
hen ist. 

eslau, den 6. Oktober 1904. (2602) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

mens der Verbandsverwaltungen. 


‘oßh. badische Staatseisenbahnen. 

:olge der andauernden Trockenheit 
ss Jahres und der dadurch verur- 
|ten Behinderung der Binnenschiff- 
; befinden sich zahlreiche Güter- 


) Greifenberger Kleinbahnen (nur für 


mengen seit längerer Zeit auf dem 
Wasserweg, ohne auf diesem weiterbe- 
fördert werden zu können. 

Soweit diese Güter zur Erreichung des 
Bestimmungsortes der Eisenbahn zuge- 
führt werden, kommen für die Beförde- 
rung auf der Eisenbahn in gleicher 
Weise wie auf den preußisch-hessischen 
so auch auf den badischen Staatseisen- 
bahnen und’ im Durchgangsverkehr über 
die badischen Strecken widerruflich 
im Wegeder Frachterstattung 
diejenigen Frachtsätze (seien es regel- 
mäßig gebildete oder Ausnahmefracht- 
sätze) zur Anwendung, welche zwischen 
der ursprünglichen Versandstation und 
der eigentlichen Bestimmungsstation be- 
stehen, sofern diese sich niedriger stellen, 
als die tarifmäßigen Frachtsätze von der 
Umschlags- zur Bestimmungsstation. 

Die gleiche Frachtberechnung findet 
auch bei solchen Gütern statt, die von 
einer Eisenbahnstation nach einem 
Wasserumschlagsplatz befördert sind, 
hier zur unmittelbaren Weiterbeförde- 
rung zur Wasserstraße verladen wurden 
oder verladen werden sollten und dem- 
nächst auf der Eisenbahn statt zu Wasser 
nach der eigentlichen Bestimmungs- 
station weiterbefördert werden. 

Den Versendern liegt es ob, der Eisen- 
bahnverwaltung den erforderlichen Nach- 
weis zu erbringen. 

Karlsruhe, den 3. Oktober 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


(2603) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Die am 1. Oktober 1904 für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr eröffnete 
badische Station Richtlingen ist mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 in die 
Tarifhefte 4, 7 und 8 des Verbandsgüter- 
tarifs aufgenommen worden. 

Nähere Auskunft erteilen die Sta- 
tionen. 

Karlsruhe, den 1. Oktober 1904. (2604) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U, Heft1 vom 1. Juni 1904. 
Am 15. Oktober d. J. tritt im obenge- 
nannten Tarifhefte nachbezeichneter 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs Nr 3 B 
unter den in diesem Ausnahmetarife ent- 
haltenen Bedingungen in Kraft: 
Von Neustadt a. d. M. St. E. G. nach 
Glatz 41 .$ für 100 kg. 
Breslau, den 6. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2605) 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Am 15. Oktober d. J. wird die Station 
Deutsch-Oth (Villerupt) der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 9 für Eisen 
und Stahl einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 30. September 1904. (2606) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Güter, die in Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
der ordentlichen Tarifklassen oder der 
in der allgemeinen Kilometer-Tariftabelle 
aufgeführten Ausnahmetarife 1 bis 5 
einschl. 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 
4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der in beson- 
derer Ausgabe erscheinenden Kohlen- 
(Koks-) Tarife für den Versand von den 
inländischen Produktionsstätten abge- 
fertigt werden, werden im Übergangs- 


verkehr der preußisch-hessischen und 
oldenburgischen Staatseisenbahnen einer- 
seits mit 
a) den Stationen der Kreisbahn Gostyn- 
(sostkowo und 
b) den Stationen der Wreschener Klein- 
bahn 
anderseits 
zu a) die Frachtsätze der Staatsbahn- 
Übergangsstationen Gostyn, Kar- 
zec und Kıöben, 
zu b) die Frachtsätze der Staatsbahn- 
Übergangsstation Wreschen 
mit Gültigkeit vom 3. Oktober d. J. ab 
um 2 „) für 100 kg ermäßigt. 
Posen, den 23. September 1904. (2607) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Geltung vom 16. Oktober d. J. 
wird im Übergangsverkehr zwischen der 
Briesener Stadtbahn (Kleinbahn) einer- 
seits und den Stationen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen sowie der Sta- 
tion Hamburg L.B. der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn anderseits für Güter, die in 
Wagenladungen von mindestens 5 t 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht zu den Frachtsätzen der ordent- 
lichen Tarifklassen oder der in der all- 
gemeinen Kilometer-Tariftabelle aufge- 
führten Ausnahmetarife 1—5 einschließ- 
lich 4a (Staubkalk) 4b (Mergel) und 4c 
(Rübenerde) oder des Ausnahmetarifs 6 
(Brennstoffe) und der in besonderer Aus- 
gabe erschienenen Kohlentarife für den 
Versand von inländischen Produktions- 
stätten abgefertigt werden, der Fracht- 
satz der Staatsbahnstation Briesen Wpr. 
um 2 „ für 100 kg ermäßigt. 

Danzig, den 1. Oktober 1904. (2608) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Verband. 

Für Manilahanf und Hanf aus deutschen 
überseeischen Kolonien nach Neckarau 
kommt vom 10. d.M. ab ein Ausnahme- 
tarif zur Anwendung. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 2. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion 


(2609) 


Güterverkehr zwischen den k. bayeri- 
scheu Staatseisenbahnen und Stationen 
der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 
München. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1904 
werden die Verkehrsstellen der Lokal- 
bahn 

Nabburg-Oberviechtach 
in den Tarif für den obenbezeichneten 
Güterverkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft wird von den betei- 
ligten Dienstesstellen erteilt. 

München, den 29. September 1904. (2610) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Badisch-bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 21. September 1. J. 
wird die Station Friedrichsfeld bad. B. in 
den Ausnahmetarif 19 für Abfälle von 
Baumwolle, von Baumwollegarn und von 
Twisten aufgenommen. 
München, den 15. September 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


2611) 


Nassauisch-Oberhessisch-bayerischer 
Gütertarif vom 1. Juni 1904. 

Mit sofortiger Wirksamkeit ist (Seite 48) 
die Entfernung OÖber-Schmitten-Meiningen 
von 266 km in 255 km zu ändern. 

München, den 1. Oktober 1904. (2612) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nr 79 


— 1262 — 


Badisch-bayerischer Güterverkehr. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1904 
wird die für den gesamten Güterverkehr 
eröffnete badische Station „Forc h- 
heim i/jBaden (Hauptbahn)‘ in 
den obigen Gütertarif einbezogen. 

München, den 1. Oktober 1904. 

Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2613) 


Übergangstarif mit der Kleinbahn 
Rendsburg-Hohenwestedt. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
werden im Übergangsverkehr mit der 
Kleinbahn Rendsburg-Hohenwestedt für 
Güter, die in Wagenladungen von min- 
destens 5 t oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht zu den Frachtsätzen der 
ordentlichen Tarifklassen oder der in 
der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten Ausnahmetarife 1-5 ein- 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der im Ver- 
sande von inländischen Erzeugungs- 
stätten geltenden, in besonderer Aus- 
gabe erschienenen Ausnahmetarife für 
Kohlen, Koks usw. abgefertigt werden, 
die Frachtsätze der Staatsbahn - Über- 
gangsstationen Rendsburg und Hohen- 
westedt widerrufliich um 3 .,$ für 100 kg 
ermäßigt. Die Frachtermäßigung gilt 
nur für den Verkehr mit den Stationen 
der preußisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen. 

Altona, den 5. Oktober 1904. (2614) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr mit West-Österr. 
Für Güter des Spezialtarifes 
III treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt“ in Wien unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Kartie- 
rungswege bis auf Widerruf, längstens 
bis Ende des Jahres 1905 in Kraft. 
bei Aufgabe von 
10000 kg 
für den Fracht- 
brief und Wagen 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz 

nach Tschernowitz 
sowie in umgekehrter 
Richtung EUER 
Von Aussig-Landungs- 
platz 
nach Tschernowitz 
sowie in umgekehrter 
Richtung ne 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Tschernowitz 
sowie in umgekehrter 
Richtung! Tas 
Von Dresden=Elbkai 
nach Tschernowitz 
sowie in umgekehrter 
Richtung Tem 53 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „) Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 4. Oktober 1904. (2615) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwältung. 
eu 16 BEE 
Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Anwendung von Frachtsätzen 
des Tarifes TeilII, 1. Heft des 
sächsisch-schweizerischen 
Güterverkehres vom 1S ep- 
tember 1904 im Verkehre mit 


31.4 


30 


30 


Herausgegeben yon dem Verein Deutscher a en — Ban von Julius Springer in Berlin N. 
die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions- h 


Stationen Österreichischer 
Bahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
finden die im Tarife Teil II, 1. Heft des 
sächsisch-schweizerischen Güterverkehres 
vom 1. September 1904 enthaltenen 
Frachtsätze für die Stationen der säch- 
sischen Staatseisenbahnen Bodenbach, 
Reichenberg und Tetschen, sofern sie 
billiger sind als die korrespondierenden 
Taxen im Tarife Teil I, Heft 3 des 
österreichisch-ungarisch - schweizerischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. April 1901, 
auch Anwendung im Verkehre mit den 
Stationen Bodenbach der k.k. österr. 
Staatsbahnen und der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft, Reichen- 
berg der k.k. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft und der k.k. priv. 
süd-norddeutschen Verbindungsbahn und 
Tetschen der k.k. priv. böhmischen 
Nordbahngesellschaft und der k. k. priv. 
österreichischen Nordwestbahn im öster- 
reichisch - ungarisch - schweizerischen 
Eisenbahnverbande. 

Wien, am 3. Oktober 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2616) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eröffnung der Güterladestelle Alt 
Hütten für den Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Am 15. Oktober d. J. wird die zwischen 
den Stationen Polzin und Bramstädt ge- 
legene Güterladestelle Alt- Hütten 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. 


Stettin, im Oktober 1904. (2617) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Im Binnenverkehr für die 


Oschersleben - Schöninger 
Eisenbahn wird auf Seite 8 die be- 
sondere Zusatzbestimmung zu $ Il der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung: 

„Personen, welche wegen unge- 
bührlichen oder unanständigen Be- 
tragens während der Fahrt zur An- 
zeige gebracht und rechtskräftig 
verurteilt worden sind, haben keinen 
Anspruch auf Erneuerung von Ar- 
beiter-Wochenkarten“ 

mit sofortiger Gültigkeit aufgehoben. 
Oschersleben, den 3. Oktober 1904. (2618) 
Der Vorstand. 


7. Verdingungen. 


Verdingung 
der Lieferung von Eichen-, Kiefern-, 
Tannen-, Fichten-, Buchen-, Eschen-, 


Erlen-, Linden-, Pappel-,Ahorn-, Birnbaum-, 
Nußbaum- und Mahagoni - Werkstatts- 
Nutzholz, umfassend den Bedarf derEisen- 
bahndirektionsbezirke Altona, Cassel, 
Erfurt, Hannover und Münster i/W. Die 
Lieferung ist vom 1. April bis Ende No- 
vember 1905 auszuführen. 

Eröffnung der Angebote am 25. Ok- 
tober 1904, vormittags 11 Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 22. November 1904. 


Bedingungen nebst Angebotbogen 
werden gegen Einsendung von 75 4 


vom Rechnungsbureau, hier Thielenplatz 4, 
Zimmer 129, abgegeben. Von auswärts 
sind die Kosten mittels Postanweisung 
ohne Bestellgebühr (nicht in. Brief- 
marken) einzusenden. 
Hannover, den 1. Oktober 1904. (2619) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


räsident a. 
Druck von.H. S. Hermann in Berlin S.W, 


von Mühlenfels in Berlin W. 


Zeitung des Verein 


Deutscher Eisenbahn- erwaltuı 


Verdingung von 48800 kg Seifenstein- 
packung (Talkliderung) für die Köniv- 
lichen Eisenbahndirektionen Berlin, Brom. 
berg, Danzig, Königsberg i/Pr., Magde- 
burg und Stettin. u’, & 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zw 
19. Oktober 1904, nachmitta 
1 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1-4, 
Proben bis spätestens zum 16. Oktober 
1904 an die Werkstätteninspektion Berlin I 
am Markgrafendamm einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön 
nen in unserm Zentralbureau, Zimmer 420° 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 A. bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 10. Novem- 
ber 1904. \ 3 

Berlin, den 4. Oktober 1904. » (2620) 

Königliche Eisenbahndirektion. B 


Verdingung von 30700 kg Kupferbleeh, 
99300 kg Kupferplatten zu Lokomotiy- 
feuerbuchsen, 22600 kg Kupferröhre 
ohne Lötnaht, 3200 kg Kupferdraht, 21 
Kilogramm Messingdraht in je 6 Losen, 
59 300 kg Stangenkupfer in5 Losen, 17 10 
Kilogramm durchlochtes Stangenkupfer 
und 300 kg profiliertem Kupferdraht in 


‚je 2 Losen, 17230 kg Messingblech hi 


9 Losen und 550 kg Rundmessing in einen 
Lose, für den Beschaffungsbezirk Berlin. 
Angebote sind portofrei, versiegelt un 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
26. Oktober 1904, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau iı 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1-4, 
Proben für Rundkupfer bis spätestens 
zum 24. Oktober 1904 an die Werk- 
stätteninspektion in Tempelhof einzu- 
reichen. 1 
Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Zimme 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 50 „| bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. N 
Zuschlagsfrist bis 23. November 1504, 
Berlin, den 6. Oktober 1904. (2621) 
Königliche Eisenbahndirektion. i 


u] 
x 
i 


7. Verkauf. von A 


Zum Verkauf der im diesseitigen 
zirke aus dem Werkstättenbetriebe an 
gesammelten Altmaterialien ist auf den 
31. Oktober d. J,, vormittasg 
ll Uhr im Geschäftszimmer Nr 51 des 
Direktionsgebäudes Termin angesetzt 
Bedingungen nebst Angebotsbogen liegen 
in unserem Rechnungsbureau hierselbst 
Empfangsgebäude, Zimmer Nr 24, zur 
Einsicht aus, können auch gegen Erstal 
tung von 50 „| in bar (nicht in Bri 
marken) portopflichtig bezogen we 
Zuschlagsfrist bis zum 21. November 

Kattowitz, im September 1904. (262) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Offene Stellen. 


Stations-Assistent gesucht 
zum sofortigen Eintritt bei.Privat-Ne 
bahn im Rheinland. Die Stelle ist 
sionsberechtigt. ” H 

Angebote mit Zeugnisabschriften 
Gehaltsansprüchen erbeten unter E.D 
an das Bureau des Vereins, Berlin 
Köthenerstr. 28/29. 2 


Nummer 80. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


2. Oktober 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


Die Einfahrt der Züge in die Stationen, 


wenn das Einfahrsienal nicht auf 
freie Fahrt gezogen werden kann. 


& Rettungswesen bei den sächsischen 
'  Staatseisenbahnen. 


Über die Einrichtung 


(Schluß.) 


der Kohlenwagen 
zur Selbstentladune. 


| eehten : 
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Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen, 


‚ Die Einfahrt der Züge in die Stationen, wenn das Einfahrsignal nicht auf freie Fahrt 


gezogen werden kann. 


_ Vie] häufiger, als gewöhnlich angenommen wird, kommt 
En vor, daß einem Zug, dessen Einfahrt in die Station ein 
dindernis nicht im Wege steht, das Signal „Einfahrt frei‘ am 
Signalmast nicht gegeben werden kann, weil irgend ein Schaden 
m der Stellwerksanlage eingetreten ist (Drahtbruch, mangel- 
ıafte Regulierung u. dergl.). Der Schaden wird regelmäßig 
st bei dem Versuch, einem bereits in der Nähe der Station 
efindlichen Zug die Einfahrt frei zu geben, bemerkt. In den 
neisten Fällen gelingt es dem Stationspersonal, die Ausbesse- 
ung so rasch vorzunehmen, daß nur dieser eine Zug von der 
törung berührt wird und schon beim nächsten Zug das Ein- 
ährsignal wieder auf freie Fahrt gezogen werden kann. Muß 
‚ber zur Beseitigung des Schadens ein Stellwerkschlosser her- 
jeigerufen werden, so können ein bis zwei Tage vergehen, bis 
ieser eintrifft und die vorzunehmende Ausbesserung "ollendel 


Abgesehen von diesen plötzlich und in unvorhergesehener 
Veise eintretenden Störungen in der Stellwerksanlage, kann 
as Signal „Einfahrt frei‘ am Signalmast zuweilen deshalb 
icht gegeben werden, weil wegen Zusammentreffens einer 
fehrzahl von Zügen auf einer Station mit ungenügender Gleis- 
nlage, oder wegen Sperrung von Hauptgleisen infolge eines 
angierunfalls in der Station der Zug auf ein nicht in die 
tellwerksanlage einbezogenes Stationsgleis einfahren muß, 
‚der bei der Einfahrt auf ein in die Stellwerksanlage einbe- 
ogenes Gleis eine von der normalen Fahrstraße abweichende 
Ip ustrate zu befahren hat. 


_ Darüber, wie in allen diesen Fällen dem Zug die Weisung 
‚u erteilen ist, an dem auf Halt stehenden Einfahrtsignal vorbei 
ı die Station einzufahren, ist in den Fahrdienstvorschriften für 
ie Eisenbahnen in Baydnn; Württemberg, Baden, der Pfalz und 
lsaß-Lothringen in $ 69 (@) folgendes bestimmt: 


ii 


Vom Betriebsinspektor Keppler in Friedrichshafen am Bodensee. 


„Kann das Einfahrsignal wegen Versagens der Ein- 
richtungen nicht auf „Freie Fahrt“ gestellt werden, so müssen 
die ankommenden Züge durch einen Stationsbeamten oder 
beauftragten Bediensteten an dem Signale vorbeigeleitet 
oder mit schriftlichem Befehle zur Einfahrt versehen werden. 
Dieser Befehl darf nicht im voraus für eine Reihe von 
Zügen, sondern nur für jeden einzelnen Zug erteilt werden 


und ist entweder vom diensttuenden Beamten der be- 
treffenden Station oder auf dessen Weisung von dem 


diensttuenden Beamten einer Vorstation auszustellen. Der 
diensttuende Beamte, der den schriftlichen Befehl veran- 
laßt hat, ist dafür verantwortlich, daß die Gleise für den 
einfahrenden Zug frei sind und kein Hindernis mehr 
entsteht.“ 


Bei demjenigen Zug, bei welchem das Versagen der Ein- 
richtungen erstmals eintritt, wird in der Weise verfahren, daß 
ein beauftragter Bediensteter ihn am Einfahrsignal vorbei ge- 
leitet oder ihm schriftlichen Befehl zur Einfahrt überbringt. 
Die folgenden Züge aber, welche von der Störung noch berührt 
werden, wird der diensttuende Stationsbeamte zur Fernhaltung 
von Verspätungen durch eine Vorstation mit schriftlichem Be- 
fehl zur Einfahrt versehen lassen. Hält einer der in Betracht 
kommenden Züge auf der nächsten oder auf mehreren der 
nächst vorgelegenen Stationen nicht an, so ist es nach dem 
Wortlaut der angeführten Bestimmung: nicht unzulässig, wenn 
eine weiter entfernte Vorstation, auf welcher der Zug fahrplan- 
mäßig anzuhalten hat, zur Übermittelung des schriftlichen Be- 
fehls bestimmt wird. Beträgt nun die Fahrzeit von dieser Halt- 
station bis zu der Station, deren Einfahrsignal nicht auf freie 
Fahrt gezogen werden kann, beispielsweise 25 Minuten, so muß 
die telegraphische Weisung an die erstere Station mindestens 
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30 Minuten vor der fahrplanmäßigen Ankunftszeit auf der letz- 


teren Station abgesandt werden. 
Gegen ein solches Verfahren sprechen erhebliche Bedenken. 


Die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutsch- 
lands bestimmt in $ 46: 

„In der Ruhestellung müssen die Einfahr-, Ausfahr- und 
Blocksignale „Halt“ zeigen und dürfen in dieser Stellung 
von den Zügen, für die sie gelten, ohne besonderen Auf- 
trag nicht überfahren werden. Sie sind nur für die Ein-, 
Aus- oder Durchfahrt zu öffnen.“ 

Der Sinn dieser Bestimmung ist zweifellos der, daß die 
Bahnhöfe für gewöhnlich abgeschlossen sein sollen und nur für 
den einzelnen Zug unmittelbar vor dessen Ankunft geöffnet 
werden dürfen. Die Erlaubnis zur Einfahrt für einen bestimmten 
Zug schon eine halbe Stunde oder noch länger vor seiner fahr- 
planmäßigen Ankunftszeit einer vorgelegenen Station zu über- 
mitteln, dürfte also schon im Hinblick auf die angeführte Be- 
stimmung der Betriebsordnung als unzulässig zu bezeich- 
nen sein. 

Die Übermittelung der Erlaubnis zur Einfahrt durch eine 
vorgelegene Station kann aber auch leicht zu einer Betriebsge- 
fährdung führen, wie durch die nachstehenden Beispiele er- 
läutert werden soll. Ich setze voraus, daß der schriftliche Befehl 
zur Einfahrt der seitherigen Übung gemäß etwa folgenden Wort- 
laut hat: „Der Zug hat an dem aufHalt stebenden Einfahrsignal 
der Station N vorbeizufahren, wenn ihm nicht ein anderes Halt- 
signal gegeben wird.“ 

Fünf aufeinander folgende Stationen seien mit A, B, GC, 
D, E bezeichnet. 

Beispiel 1: Der Personenzug x erhält auf der Station C 
schriftlichen Befehl, an dem auf Halt stehenden Einfahrsignal 
der Station B vorbei zu fahren. Auf dem Gleis I der Station B 
befindet sich um diese Zeit noch der Güterzug y, welcher von C 
verspätet eingetroffen ist, in B Wagen ab- und einstellt und 
alsdann etwa zu der Zeit, da der Personenzug x von OÖ abfährt, 
in B wird nach A abgelassen werden können. In dieser Vor- 
aussetzung hat die Station B der Station © den Auftrag zur 
Übergabe des schriftlichen Befehls an Zug x erteilt. Nun er- 
eignet sich beiden Rangierbewegungen anZugyinB ein Unfall, 
durch den die Abfahrt des Zuges verzögert und die Aufmerk- 
samkeit des Stationspersonals von dem nachfolgenden Personen- 
zug x abgelenkt wird. Der Zug x fährt gemäß dem erhaltenen 
schriftlichen Befehl in die Station B ein und stößt hier auf den 
Güterzug y auf. 

Beispiel 2: Der von E nach A fahrende Schnellzug x hat 
laut Fahrplan mit dem Personenzug y in A zu kreuzen. Der 
Schnellzug x erhält auf der Haltstation E schriftlichen Befehl, 
daß er an dem auf Halt stehenden Einfahrsignal der Station B 
vorbei zu fahren habe. In B hat der Schnellzug x keinen fahr- 
planmäßigen Halt. Die Erlaubnis zur Einfahrt bildet, da die 
Station mit Ausfahrsignalen nicht versehen ist, zugleich die Er- 
laubnis zur Durchfahrt. Nun erleidet der Schnellzug x auf der 
Fahrt von EbisD eine Verspätung, welche dazu führt, daß seine 
Kreuzung mit dem Personenzug y von A nach B verlegt wird. 
Der diensttuende Stationsbeamte in B ordnet an, daß zunächst 
der Personenzug y und dann erst der Schnellzugx in die Station 
einzufahren habe, und entsendet einen wegen der herrschenden 
Dunkelheit mit brennender Signallaterne versehenen Bediensteten 
mit dem Auftrag, den Schnellzug x durch Signale mit der Hand- 
laterne vor dem Einfahrsignalmast zum Halten zu bringen. 
Der Bedienstete kommt beim raschen Lauf zu Fall, verletzt 
sich derart, daß er seinen Auftrag nicht mehr ausführen kann, 
oder es wird bei dem Sturz seine Laterne zertrümmert oder 

er trifft rechtzeitig am Sigmalmast ein, aber der herrschende 
Sturm oder ein anderer Umstand bringt seine Handlaterne in 
dem Augenblick zum Verlöschen, in welchem der Schnellzug 

-herankommt. Zur Auflegung von Knallkapseln, auch wenn er 
solche bei sich trägt, findet der Bedienstete keine Zeit mehr, 
die akustischen Signale verhallen im Sturm und im Lärm des 
vorbeifahrenden Schnellzugs, dieser setzt seine Fahrt fort und 


fährt auf der Ausfahrseite dem in der Einfahrt begriffenen 
sonenzug y in die Flanke. Besonders beachtenswert ist hierhe 
daß das Verlöschen des Lichts der Wärtersignallaterne zur Folg 
hat, daß der Zug trotz des vorliegenden Hindernisses di 
Station einfährt, während im Falle des Verlöschens der } 
laterne eines im Betrieb befindlichen Einfahrsignalmastes d ' 
— nach den für diesen Fall geltenden Ausführungsbestimmu ) 
der einzelnen Bahnverwaltungen zur Signalordnung — vor der 
Einfahrsignalmast anzuhalten hat. i i 
Man wende nicht ein, daß in dem Beispiel 1 der sch 
liche Befehl zur Einfahrt selbstverständlich nicht durch eineyo 
gelegene Station ausgestellt werden dürfe: die Erfahrung le r 
daß mit einer solehen unrichtigen Auffassung der bezüglich e 
Vorschrift gerechnet werden muß. Man gebe sich auch nich 
der Täuschung hin, die angeführten Beispiele seien zu gesucdh 
eine solche Verkettung widriger Umstände komme nicht yo 
die meisten Unfälle im Eisenbahnbetrieb entstehen durch Ve 
kettung einer Reihe von widrigen Umständen. Ä 
Es ist also zur Vermeidung von Betriebsgefährdungen 2 
empfehlen, von der Erteilung der Einfahrerlaubnis mitte 
schriftlichen Befehls einer vorgelegenen Station grundsätzlic 
abzusehen und an der bewährten Übung, die Einfahrerlaubt 
dem Zug erst an der Stationsgrenze zu erteilen, unbedingt fes 
zuhalten. Dieser Forderung zu entsprechen und doch die 
heblichen Störungen zu vermeiden, welche bei länger dauernd 
Außerbetriebsetzung des Einfahrsignalmastes das Anhalt« 
sämtlicher Züge vor demselben verursacht, ist in folgender Wei 
möglich. us 

Über die Dauer der Störung wird sämtlichen Zügen. 
durch die nächstvorgelegene Haltstation schriftlicher Befehl 
nachstehendem Wortlaut erteilt: ! 

„Das Einfahrsignal der Station N kann nicht auf be 
Fahrt gezogen werden, der Zug hat an diesem in Halts 
lung befindlichen Signal vorbei zu fahren, wenn ihm von de 
vor dem Signal aufgestellten Bediensteten die Erlaubı 
gegeben wird, und zwar: T Y 

Bei Tag: Der Bedienstete hält den senkrecht gez 
das Gleis ausgestreckten rechten Arm unter einem Wink 
von 45 ° in die Höhe. I 

Bei Nacht: Der Bedienstete hält zwei grün lete 
tende Laternen dem Zug entgegen.“ I 

Diese Befehle werden durch den Druck hergestellt "u 
auf jeder Station bei den anderen fahrdienstlichen Befehlen v. 
rätig gehalten. 1 

Der Bedienstete, welcher die Einfahrerlaubnis erteilen 3 
ist anzuweisen, sich etwa 20 m vor dem Einfahrsignalmast a 
zustellen. Den Auftrag zur Erteilung dieser Erlaubnis hat) 
der diensttuende Stationsbeamte für jeden einzelnen Zug | 
sonders zu geben, nachdem von dem Beamten zuvor das Fr 
sein des Einfahrgleises festgestellt worden ist. Der Auftrag; 
da, wo er nicht direkt mündlich erteilt wird, schriftlich ©« 
durch Fernsprecher zu übermitteln. 4 

Kann der Lokomotivführer das von dem aufgestellten ? 
diensteten gegebene Signal nicht deutlich erkennen oder € 
spricht dieses nicht der in dem schriftlichen Befehl enthalter 
Beschreibung, so hat er vor dem Einfahrsignalmast anzu 
und erst auf bestimmte Weisung des erwähnten Bediensts 
in die Station einzufahren. d 

Das für Einfahrsignalmaste beschriebene Verfahren W: 
sinngemäß auch bei Ausfahr- und Blockstationssignal 
anzuwenden, um auch ‚hier bei länger dauernden Stö 
außerfahrplanmäßiges Anhalten der Züge tunlichst zu 
meiden. 

Die Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlä 
wäre durch Aufnahme des von dem Bediensteten an der Static 
grenze zu gebenden Einfahrsignals, wie es in dem oben an 
führten schriftlichen Befehl beschrieben ist, zu ergänzen. 
dann würde in dem durch den Druck herzustellenden schrit 
Befehl die Beschreibung des Signals durch dessen N 
gemäß der Signalordnung ersetzt werden. 


= 
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Bei der zweiten, die schnelle Herbeischaffung ärztlicher 
e und die Einleitung richtiger Maßnahmen bis zum Ein- 
fen des Arztes bezweckenden Aufgabe des Rettungswesens 
habe ich noch der Samariter und der Samariterausbildung zu 
ge enken. Solcher Ausgebildeter bedarf die Eisenbahnverwal- 
tung, mag es sich nun um eine Hilfeleistung bei den großen 
senbahnunglücken unter der Leitung der Ärzte oder um eine 
Ibständige bei den vielerlei kleinen Unfällen und Erkran- 
gen des täglichen Lebens handeln; Bahnsamariter sind 
ntbehrlich, sei es daß wir die erste Hilfe an Verletzten selbst 
im Auge haben, sei es daß wir die Unterstützung der Ärzte oder 
den Transport Verletzter bezwecken. Über die Berechtigung, 
er die Notwendigkeit der Samariterausbildung brauche ich 
dieser Stelle ebensowenig ein Wort zu verlieren, wie über 
Grenzen, die wir der Tätigkeit der Samariter gezogen 
ssen wollen. Eins aber möchte ich hier klar hervorheben, 
laß der Wert der Samariterausbildung auch verwaltungsseitig 

anerkannt und gewürdigt ist und daß diese Ausbildung 
vorletzten und letzten Jahre als dauernde Einrichtung und 
umfassender Weise geschaffen worden ist, während sie in 
früheren Jahren nur in bescheidenem Umfange stattgefunden 
tte. Wenn früher nur wenige Eisenbahner unter Anlehnung 
an die in einzelnen Städten vom Landessamariterverband ab- 
'ehaltenen Kurse ausgebildet worden, so haben im Winter- 
halbjahre 1903/04 in 12 Städten des Landes Kurse lediglich für 
Eisenbahner stattgefunden, in einzelnen Städten bis 5 Kurse zu 
je 30 Teilnehmern. Diese Kurse wurden zu ungefähr gleichen 
Teilen von Bahnärzten und von Ärzten der Samaritervereine 
. es wurden in ihnen 1903/04 allein 630 Eisenbahner im 
i samariterdienst ausgebildet. Die Verwaltung hat sich nicht nur 
dabei der dankenswerten Unterstützung des Landessamariter- 
verbandes zu erfreuen gehabt, sondern der Verbandsvorsitzende 
hat seine reichen Erfahrungen auch durch Abfassung des Ihnen 
allen bekannten Unterrichtsbuches in den Dienst der guten 
Sache gestellt. Wenn ich beides an dieser Stelle mit beson- 
derem Danke hervorhebe, so wird es wohl gleichzeitig auch 
verstanden werden, daß die Verwaltung sich künftig die Hilfe 
‚des Unterrichtes seltner erbitten wird, da die Bahnärzte des 
Landes berechtigten Wert darauf legen, daß diese wichtige Auf- 
gabe zunehmend in ihre Hände gelegt wird. An dem, was 
allein alle Beteiligten erstreben, an der guten und zahlreichen 
usbildung von Eisenbahnern im Samariterdienst, wird nichts 


eändert werden. 
BE Ein ganz besonderer Wert ist schon jetzt darauf gelegt 
worden, daß die Werkstättenarbeiter ausgebildet sind, die zur 
er der Rettungszüge dauernd bestimmt sind. Auch 
wird durch regelmäßige Wiederholungskurse bei allen Aus- 
gebildeten das Erlernte erneut aufgefrischt und eingeprägt. 
Aus diesem Grunde wird auch das Dumssche Unterrichtsbuch 
‚den ausgebildeten Samaritern, kostenlos durch die Verwaltung 
'‚eigentümlich überlassen. Dagegen hält die Verwaltung daran 
fest, daß der Unterricht nicht als Zwang eingeführt, sondern 
‚dur an freiwillig dazu sich Meldende erteilt wird. 


Da auch bei Versetzungen von Beamten tunlichst auf eine 
zewisse gleichmäßige Verteilung der im Samariterdienste Aus- 

bildeten im Lande Rücksicht genommen werden wird, so 
"steht zu erwarten, daß es bald an keiner Dienststelle, in keiner 
Werkstätte an Leuten fehlen wird, die fähig und bereit sind, 
hilfreich ihrem Nächsten in der Not beizustehen, und die doch 
dabei stets eingedenk sein werden, daß die erste Pflicht des 
Samariters stets bleibt: Nie zu schaden. Um beides — die er- 
langten Kenntnisse und die Grenzen des eigenen Könnens — 
den Leuten stets vor Augen zu halten, soll binnen kurzem in 
Verkstätten und anderen dafür geeigneten Räumen eine Tafel 
‚angebracht werden, die in leicht faßlicher Form und unterstützt 


Das Rettungswesen bei den sächsischen Staatseisenbahnen. 
(Schluß aus Nr 79.) 


durch Abbildungen Winke für die erste Hilfe gibt und es den 
Leuten vor Augen führt, inwieweit sie mit den bei den Dienst- 
stellen vorhandenen bezw. erreichbaren Rettungseinrichtungen 
bis zur Ankunft des Arztes helfen können und dürfen. 


Nun noch einige Worte über die dritte Forderung 
Brähmers, die Bereitstellung geeigneter Transportmittel und 
geeigneter Unterkunftsräume für Verletzte und Kranke, und ich 
füge ergänzend hinzu, geeigneter Räume für die hilfeleisten- 
den Ärzte. 

Im beweglichen Betriebe bieten die Arztwagen der 
Rettungszüge in dem Liegeraum mit seinen acht Krankentragen 
einen allen Anforderungen genügenden Aufenthaltsraum und 
zugleich ein Transportmittel für die Verletzten, das nur nach 
einer Richtung noch einer Vervollständigung und Verbesserung 
bedarf. 

Bisher war vorgesehen, daß eine der acht Krankentragen 
auch zum Transport der unversorgten Verletzten von der eigent- 
lichen Unfallsstelle nach dem Arztraum dienen sollte. Indes 
mußten wir uns überzeugen, daß diese Verwendung auf beacht- 
liche praktische Schwierigkeiten stößt, da die Tragen schwer 
sind und bequemer Handgriffe für die Träger ermangeln und 
da auch für die einstweilen zu entfernenden überzogenen 
Matratzen, Kopfpolster und Decken kein geeigneter Lagerungs- 
platz zur Verfügung steht. So soll noch für jeden Arztwagen 
eine besondere leichte Krankentrage beschafft werden, lediglich 
zum Zutragen der unversorgten Verletzten, wahrscheinlich die 
Armeekrankentrage. Es kann ja überhaupt bei einer so neuen 
Einrichtung, wie sie die Rettungszüge darstellen, nicht aus- 
bleiben, daß die bei den Probealarmierungen, bei den Alarmie- 
rungen im Ernstfall und bei den Vierteljahrsrevisionen der 
Bahnärzte gewonnenen Erfahrungen noch manche kleine Ände- 
rungen der Einrichtung und Ausstattung benötigen. Indes soll 
dies ja nicht überhastet werden: Techniker, Verwaltungsbeamte 
und Bahnärzte werden, jeder von seinem Standpunkte aus, die 
Erfahrungen eines Jahres sammeln und dann in gemeinsamer 
Beratung feststellen, was zu ändern und was neu einzuführen 
ist, um in dem Rettungszuge eine einwandfreie und tadellose 
Einrichtung zu besitzen. Für eine gleichzeitige Abänderung 
aller erkannten Mängel ist das erste Vierteljahr 1905 in Aussicht 
genommen. 

Auch im Stationsbetriebe sind Transportmittel für Verletzte 
unentbehrlich, es kann lediglich Gegenstand der Erörterung 
sein, in welchem Umfange solche zu beschaffen sind. Die Ver- 
waltung ist von der Auffassung ausgegangen, .daß der Umfang 
des Verkehrs und die Zahl des beschäftigten Personals die 
öftere Benutzung einer Krankentrage mit einer gewissen Wahr- 
scheinlichkeit erwarten lassen mußte. Sie hat daher ein Be- 
dürfnis zur- Aufstellung von Krankentragen für Bahnhöfe regeren 
Verkehrs und für einzelne viel Personal beschäftigende Dienst- 
stellen, z.B. Werkstätten anerkannt, aber davon abgesehen, die 
kleinen Bahnhöfe und Haltestellen mit Krankentragen auszu- 
rüsten. Ich glaube, daß Sie die Richtigkeit dieser Entschließung 
anerkennen werden, da die Verwaltung doch die Pflicht hat, 
wohlabwägend den Mittelweg zwischen mangelhaften und ver- 
schwenderischen Einrichtungen einzuschlagen. Ebenso hat die 
sächsische Verwaltung der von manchen Seiten aufgestellten 
Forderung, die Züge mit Krankentragen auszurüsten, nicht 
Folge gegeben und mit Recht. Ist schon überhaupt eine im 
Zuge mitgeführte Krankentrage wegen der Gefahr des Unbrauch- 
barwerdens durch einen Eisenbahnunfall, also gerade im Bedarfs- 
falle, von sehr zweifelhaftem Werte, so bedeuten doch die Kosten 
für eine Ausstattung aller Züge mit ihnen — und nur: eine solche 
wäre folgerichtig anzustreben — eine so riesige Ausgabe, dab 
das wahrscheinliche Bedürfnis und der wahrscheinliche Nutzen 
in gar keinem Verhältnis zu dieser Maßnahme stehen würden. 
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Auch darf nicht vergessen werden, daß für diese wenigen Be- 
darfsfälle doch eben Notvorrichtungen in Anwendung kommen 
können und daß gerade der Eisenbahnbetrieb viel Materialien, 
viel Ausstattungsgegenstände aufweist, die ein erfahrener Arzt 
oder Samariter zu benutzen, mit denen er sich zu helfen wissen 
wird. Da also Krankentragen, abgesehen von denen der Arzt- 
wagen, lediglich im Stationsbetriebe zur Verwendung gelangen, 
so sind bisher grundsätzlich feste, nicht zusammenlegbare be- 
schafft worden. Gründe der Raumersparnis brauchten nicht 
maßgebend zu sein; so wurde ein Vorzug darin erblickt, einer- 
seits die Krankentragen jederzeit völlig gebrauchsfähig stehen 
zu haben und unabhängig von der größeren oder geringeren 
Geschicklichkeit des gerade anwesenden und helfenden Per- 
sonals benutzen zu können, anderseits aber auch alle mit einer 
ungenügenden Sicherung der zusammenlegbaren Tragen ver- 
bundenen, wenn auch sicher sehr geringen Transportgefahren 
auszuschließen. 

Im wesentlichen wurde beschafft die sogen. Gemeinde- 
Krankentrage der Firma Knoke & Dreßler in Dresden. Sie ist 
aus Eschenholz, hat feste Holme, bietet ein verstellbares Kopf- 
lager, Holzwollmatratze, starke Traggurte und ein abhebbares 
Verdeck aus rotbraunem Segelleinen. Tragen ohne Verdeck 
sind im Eisenbahnbetriebe nicht durchgängig zu verwenden, 
da Verletzte oft auch von den verkehrsreichsten Stellen aus 
abgetragen werden müssen, aber doch den Augen neugieriger 
Zuschauer entzogen sein sollen. Eine schätzenswerte Kranken- 
trage für den Eisenbahnbedarf würde m. E. eine fahrbare 
Krankentrage sein, doch sind diese so teuer, daß ihre allge- 
meine Beschaffung sich bei dem doch immer seltenen Gebrauch 
wirtschaftlich nicht rechtfertigen ließe. Zurzeit hat nur der 
Bahnhof Dresden-=Friedrichstadt eine solche. 

Besondere Aufenthaltsräume für Verletzte und Kranke, 
besondere der ärztlichen Hilfeleistung dienende Räume sind 
nur auf den größten Bahnhöfen des Landes eingerichtet bezw. 
vorgesehen. In Dresden finden Sie sowohl auf dem Haupt- 
bahnhofe wie auf dem Neustädter Bahnhofe ein allen berech- 
tigten Anforderungen genügendes, mit Instrumenten, Verband- 
mitteln und sonstigen zur ersten Hilfe nötigen Ausstattungs- 
gegenständen versehenes Arztzimmer, in dem bei Unfällen der 
nächste zu erlangende Arzt eingreifen kann, in dem bei plötz- 
lichen Erkrankungen Personal wie Reisende Aufenthalt nehmen, 


, v 
Labung und Hilfe finden. Gleiche Einrichtungen sind für de 
neuen Zentralbahnhof in Leipzig in Aussicht genommen. 1% 
ärztlicher Wachdienst findet in diesen Krankenzimmern nich 
statt; Ärzte werden nur im jedesmaligen Bedarfsfalle telc 
graphisch herbeigezogen. Dagegen steht ein im Samarite 
dienst ausgebildeter Bediensteter dauernd zur Verfügung, de 
das Zimmer und seine Einrichtungen zur pfleglichen Versorgvn 
überwiesen sind und der den herbeigezogenen Ärzten and 
Hand zu gehen hat. Dieser hat gleichzeitig mit den daselb; 
aufbewahrten, der Beförderung kranker Reisenden dienende 
Transportmitteln dem Publikum zu Diensten zn stehen, auc 
die für die Eisenbahnbediensteten geschaffenen Badevorrie 
tungen zu leiten und zu überwachen. Inwieweit dem vi 
kurzem von Professor Meyer gemachten Vorschlage gewillfah 
werden kann, Rettungszimmer auf allen Bahnhöfen zu b 
schaffen und diese dem allgemeinen Rettungswesen des Ort 
zur Verfügung zu stellen, darüber kann ich ohne nähere ei 
gehende Prüfung der Verhältnisse ein Urteil- noch nicht a 
geben. Diese Arztzimmer der größten Bahnhöfe des Lanıl 
sind im Stationsbetriebe Einrichtungen entsprechend den gleit 
wertigen im beweglichen Betriebe, wie sie die Operationsabtei 
der Arztwagen der Rettungszüge darstellen. 


Welche großen Vorteile aber diese letzteren bieten f 
die hilfeleistenden Ärzte wie für die Hilfe erheischenden V 
letzten, wird nur der voll zu würdigen wissen, der in frühere 
Jahren einmal Zeuge eines größeren Eisenbahnunfalls gewes 
ist, der es mit angesehen hat, wie die armen Verletzten 
stundenlang dem Wind und Wetter ausgesetzt, auf der Stre« 
oder am Bahndamm verbunden wurden, wie die Ärzte E 
ungünstiger Beleuchtung unter körperlicher Anstrengung ıU 
seelischer Erregung mühsam ihre Hilfstätigkeit ausübten. 


Ich behaupte nicht, daß es im Bereiche der sächsisci 
Staatsbahnen auf dem Gebiete des Rettungswesens nichts me 
zu tun gibt, aber das Zeugnis, daß ohne kleinliche Sparsamk 
die modernen Anschauungen des Rettungswesens in die T 
umgesetzt worden sind, wird man der Verwaltung nicht vorei 
halten können. Möchten unsere Rettungseinrichtungen re& 
selten die Feuerprobe zu bestehen haben, möchten sie al) 
im Notfalle herbeigezogen, sich voll bewähren, den Verletzt 
zum Segen, der Verwaltung zur Ehre! 


Über die Einrichtung der Kohlenwagen zur Selbstentladung. 


Von Schwabe, Geh. Regierungsrat a. D. 


Die Einrichtung der Kohlenwagen zur Selbstentladung 
ist in den verschiedenen Ländern in sehr voneinander ab- 
weichender Weise erfolgt. 

1. Auf den englischen Bahnen, auf denen von jeher 
die Selbstentladung der Kohlenwagen mit allerdings nur ge- 
ringer Tragfähigkeit von 8—10 t eingeführt war, sind die Wagen, 
welche einen ebenen Boden haben, zur Selbstentladung mit 
doppelten Seiten- und Bodenklappen versehen und gewähren 
außer der schnelleren Entladung noch den großen Vorteil, daß 
diese Wagen infolge des ebenen Bodens außer für Kohlen, 
Erze usw. noch für den allgemeinen Güterverkehr benutzt 
werden können. 

Wagen dieser englischen Bauweise sind auf den preußi- 
schen Staatsbahnen in größerer Anzahl zur Verwendung ge- 
kommen und befinden sich vielleicht zum Teil noch jetzt im 
Betrieb. So besaß die Nassauische Eisenbahn im Jahre 1872 
von im ganzen 1324 Stück offenen Güterwagen 1250 Stück zu 
Kohlen- und Erztransporten bestimmte Wagen, welche zu 
diesem Zweck mit Seiten- und Bodenklappen versehen waren. 
Es wird erwähnt, daß sich der Gebrauch der Bodenklappen bei 
Erz- und Kohlentransporten sehr gut bewährt habe, während 
die Bodenklappen die Benutzung der Wagen zu anderen Trans- 
porten nicht beeinträchtigten und sich überhaupt keinerlei 
Übelstände bei dieser Anordnung herausstellten. 

Außerdem besaß die Saarbrücker Bahn eine Anzahl von 
Kohlenwagen, welche mit Rücksicht auf den Kohlentransport 
nach dem Saarhafen mit Bodenklappen versehen waren; end- 
lich sind auf Anregung des Unterzeichneten von der Königlichen 
Direktion der Niederschlesisch-märkischen Eisenbahn Anfang 


der 70er Jahre 600 eiserne Kohlenwagen von 250 Zentr 
er mit doppelten Seiten- und Bodenklappen besch& 
worden. 


Obgleich sich die englische Bauweise zur Selbstentladu 
nur für Wagen bis etwa 15 t Tragfähigkeit eignet und deslı: 
in Deutschland in neuerer Zeit nicht mehr zur Anwendung } 
kommen ist, sind doch auf einzelnen nordamerikanisch 
Bahnen auch offene Wagen bis zu 40 t Tragfähigkeit mit ei 
Reihe von Bodenklappen zur Schnellentladung beschafft word 
eine Bauweise, die indessen den Anforderungen der Selbste 
ladung wenig entspricht. h) 


2. Auf den Eisenbahnen der Vereinigt 
Staaten scheint mit Einführung der Wagen von hoher T 
fähigkeit bis zu 45 t die Bauweise der Trichterwagen vorzi 
weise zur Anwendung gekommen zu sein. Die Eigentümli 
keit dieser Wagen liegt bekanntlich darin, daß der Wa 
kasten zwar gerade Längswände hat, der Wagenboden dage& 
einen Trichter mit sägeförmigem Längsschnitt bildet und dw 
Klappen geöffnet werden kann. 4 

Die Wagen haben den Vorteil einer außerordenil 
raschen Entladung, dafür aber die großen Nachteile, ) 
im Boden befindlichen Klappen sehr stark belastet sind U 
daß infolge der an den Enden des Wagens befindlichen, u 
nutzbaren Leerräume der Wagenkasten eine erheblich gröb 
Länge hat, als der Fassungsraum eigentlich erfordert. 
Rücksicht auf diese großen Übelstände ist auch auf den de 
schen Bahnen, außer einer durch die bayerische Staatsbahlı 
folgten Probebeschaffung amerikanischer Trichterwagen \ 
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ist Ladegewicht, von der Einführung dieser amerikanischen 
auweise nichts bekannt geworden. 

(8. In den französischen Departements Pas 
e Calais und Nord sind schon seit Anfang der 70er 
hre für die Kohlenbeförderung nach den Kanalhalden Wagen 
'ait nach der Längsseite drehbarem Wagenkasten benutzt 
‚rorden und sollen sich für diese Transporte sehr bewährt haben. 
‚ine weitere Verbreitung scheint diese Bauweise jedoch nicht 
"efunden zu haben. 

‘ 4. Gegenüber den beiden unter I und 2 genannten Bau- 
reisen haben die Talbotschen Selbstentlader in neuerer 
‚eit bereits eine größere Verbreitung gefunden. Bei dieser 
‚auweise bat bekanntlich der Wagenboden eine umgekehrte 
Jachform, die beiden Dachseiten sind mit Klappen zum Öffnen 
‚ersehen, so daß.der Wagen nach jeder Seite oder nach beiden 
'eiten zugleich augenblicklich entladen werden kann, und zwar, 
‚as von großem Wert ist, ohne Anlage von Sturzgerüsten. 

} Die Talbotschen Selbstentlader, die bei 30 t Tragkraft 
‚rei Achsen, bei 40 t zwei zweiachsige Drehgestelle erhalten, 
'nd bei einer Tragfähigkeit bis zu 25 t nicht nur von der In- 
‚ustrie für den eigenen Verkehr schon in größerem Umfange 
eschafft worden, sondern haben auch bei verschiedenen Bahnen 
‚awendung gefunden, u. a. bei 

am Reichseisenbahnen . 96 Stück zu 25 t Tragfähigkeit, 


'„ sächsischen Staatsb. . 65 5 Ioyng a 
„ badischen & Bd R A In x 
sepfälzischen Eisenb... 3 „ n 20 „ ’ 
„ württemberg. Staatsb. 4 „ 
sr Dortmund-EnschederE. 10 „ 


japanischen Staatsbahn 35 ir „ 15-5 „ n 

_ Wenn auch die Verwendung der Talbotschen Selbstent- 
‘der für industrielle Zwecke beliebt ist, so liegen doch noch 
sine Erfahrungen über die Bewährung derartiger Wagen in 
‚inzen Zügen vor. Da jedoch dem Vernehmen nach im Bezirk 
‚3 Reichseisenbahnen Eisenerze in ganzen Zügen mit Talbot- 
hen Selbstentladern von 25 t Ladegewicht befördert werden, 
‘dürften die Ergebnisse dieses Betriebes demnächst ein Urteil 
statten. 

| 5. Eine fernere Art der Selbstentladung zeigen die von 
'r Firma van der Zypen & Charlier für die Röchlingschen 
senwerke erbauten 8 Stück Selbstentlader von 50 t Trag- 
(higkeit. Diese Wagen haben einen dachförmigen Boden, 
gen. Eselsrücken, die Entladung der Wagen geschieht 
ich eine Reihe an jeder Längsseite unten angebrachter Ver- 
‚hlußklappen. Über die Bewährung dieser Wagen, die ebenso 
e die Talbotschen Selbstentlader nur für die Beförderung von 
‚Ihlen, Erzen, Erde usw., aber nicht für den allgemeinen Ver- 
hr geeignet sind, liegen noch keine Erfahrungen vor. Bei 
aer von der Eisenbahndirektion in Essen mit Vertretern der 
omtanindustrie abgehaltenen Konferenz über die Einführung 
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Nachrichten. 


| Deutschland. 


'  — Die Dienstanweisung über Heizung der Eisenbahn- 
'ge der preußisch-hessischen Staatsbahnen soll demnächst 
geändert werden. Inzwischen bringt ein Erlaß des Ministers 
‘Tr öffentlichen Arbeiten folgende Vorschriften zur Kenntnis: 

‚ 1. Die Regelung der Wärme in den mit Niederdruck- 
ws ausgerüsteten Personenwagen geschieht lediglich nach 
r äußeren Temperatur, für die die an den Gepäckwagen außen 
zubringenden T'hernometer maßgebend sind. 2. Die Heizung 
r D-Zugwagen wird insofern abgeändert, als an Stelle der 
iden Stellventile für die große und kleine Heizung in den 
teilen ein einziges Stellventil tritt, durch das die ver- 
‚uedenen Abstufungen von 6 zu 6 Grad betätigt werden. Der 
Ilhebel ist stets fest einzuklinken, die Einstellung ist an 
‚er besonderen Vorrichtung zu erkennen. 3. Im Gepäckwagen 
(d zur Reserve 10 Stück oder soviel Heizkupplungen mitzu- 
iren, als erfahrungsgemäß für den Zugang von Wagen 
‚hrend der Fahrt gebraucht werden. Werden Wagen unter- 
88 ausgesetzt, so sind die Heizkupplungen abzunehmen und 
epäckwagen unterzubringen, sofern sie nicht laut Anschrift 
 den’'Langträgern der Wagen als zu diesen gehörige lose 
‚standteile kenntlich gemacht und als solche an den Wagen 
belassen sind. Werden Wagen unterwegs beigestellt, so 
'rden die erforderlichen Heizkupplungen dem Gepäckwagen 
nommen. Für das vollzählige Vorhandensein der Kupplungen 
't Zuge (zwischen den Wagen, zwischen Lokomotive und 
agen und im Gepäckwagen) ist der Wagenwärter verantwort- 
'a. Jede Heizkupplung ist auf dem Mittelstücke mit dem ein- 
gossenen Namen der Eigentumsdirektion, mit der einge- 
/mpelten Nummer und dem eingestempelten Namen der 
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von Wagen mit hoher Tragfähigkeit und Selbstentladung fand 
der von einer Seite gemachte Vorschlag, die Versuche auch 
auf eine Entladevorrichtung mittels sogen. Eselsrücken ' auszu- 
dehnen, keine Unterstützung. 

6. Was endlich die für die Auskippung mit beweglichen 
Kopfwänden versehenen Kohlenwagen betrifft, von denen in den 
letzten Jahren eine größere Anzahl mit 20 t Tragfähigkeit zur 
Verwendung für die Kohlenbeförderung nach den Ruhrhäfen 
und nach dem Coseler Oderhafen beschafft worden sind, so 
scheinen nach einer Mitteilung im Zentralblatt der Bauverwal- 
tung in neuerer Zeit Zweifel darüber entstanden zu sein, ob 
es sich nicht empfiehlt, das Auskippen der Kohlenwagen wegen 
der geringen Leistung und weil es ein. Verholen der Schiffe 
notwendig macht, durch eine andere zweckmäßigere Entladungs- 
weise zu ersetzen. 

Von den im vorstehenden angeführten Selbstentladern 1 
bis 4 ist bisher für die Einführung der höheren Tragfähigkeit 
und Selbstentladung die englische Bauweise mit ebenem Wagen- 
boden und Boden- und Seitenklappen sowie die Bauweise der 
amerikanischen Trichterwagen, als für unsere Verhältnisse 
nicht geeignet, außer acht gelassen worden, und diese Ansicht 
dürfte auch durch die von der bayerischen Staatseisenbahnver- 
waltung erfolgte probeweise Beschaffung von amerikanischen 
Trichterwagen von 38 t Ladegewicht keine Änderung erleiden. 
Es würden daher für die Art und Weise der Selbstentladung 
nur noch die in 4 und 5 beschriebenen Bauweisen in Frage 
kommen, die indessen mit Rücksicht auf die verschiedene Trag- 
fähigkeit auch mit sehr verschiedenen Abänderungen ausge- 
führt werden können. Unter den zahlreichen Vorschlägen, 
welche in dieser Beziehung gemacht worden sind, dürfte be- 
sonders zu erwähnen sein der vom Verein für die bergbau- 
lichen Interessen im Öberbergamtsbezirk Dortmund vorge- 
schlagene Flachboden-Schnellentlader für 20 tTrag- 
fähigkeit der Firma Talbot & Cie in Aachen. Diese Bauweise, 
für die Wagen zur Beförderung der Materialien zum Spülver- 
fahren in den Kohlengruben in Aussicht genommen, hat den 
Zweck, einerseits vermöge des ebenen Wagenbodens, der, 
soweit er außer der Türöffnung seitlich über die Langträger 
hinausreicht, in Scharnieren beweglich und abklappbar ist, die 
Wagen für den allgemeinen Verkehr benutzen zu können, 
anderseits die Entladung dadurch zu beschleunigen, daß die 
Längswände nur aus Öffnungen bestehen: in der Mitte eine 
Doppeltür und zu jeder Seite derselben eine um eine horizon- 
tale Achse sich bewegende Klappe. 

Es dürfte daher im Interesse der allgemeinen Einfübrung 
der Selbstentladung, verbunden mit einer weiteren Erhöhung 
der Tragfähigkeit der Kohlenwagen sehr erwünscht sein, wenn 
der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen die so hochwich- 
tige Angelegenheit in die Hand nehmen und zum Gegenstande 
weiterer Untersuchungen machen wollte. 


Station, welcher sie überwiesen ist, sowie auf den Endstücken 
mit dem eingestempelten Namen der für die Unterhaltung zu- 
ständigen Hauptwerkstätte versehen. Den Zugbildungsstationen 
und größeren Eisenbahnknotenpunkten werden Heizkupplungen 
in ausreichender Anzahl am Beginn der Heizzeit überwiesen. 
Die Heizkupplungen sind Zuggeräte und als solche zu be- 
handeln und zu überwachen. Die Feststellung der Anzahl er- 
folgt durch die Eisenbahndirektion auf Grund des Zugbildungs- 
planes. Die Zugbildungsstationen haben die Zugpersonale mit 
der erforderlichen Anzahl von Heizkupplungen auszurüsten. 
Auf größeren Stationen können für die Heizkupplungen be- 
sondere Inventarienbücher angelegt werden, deren Führung 
dem Wagenwerkmeister oder den Wagenmeistern zu übertragen 
ist. Die Vorstände der zuständigen Maschineninspektionen 
haben eine häufige Revision der Heizkupplungsbestände und 
der Kontrolle über deren Verbleib auszuüben. 


— Eingehen von Wechselschulden und Ubernahme von 
Wechselbürgschaften. Der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat an die Königlichen Eisenbahndirektionen folgende 
Verfügung erlassen: Einige Beamtenvereinigungen, deren 
Satzungen behördlich genehmigt sind, wie z. B. der Deutsche 
Beamtenverein in Berlin, verlangen von den Darlehnsnehmern 
die Bestellung eines Pfandes durch Hinterlegung von sicheren 
Wertpapieren oder Wechseln. Es ist zur Sprache gekommen, 
daß infolgedessen den Staatseisenbahnbeamten, die nach $S 15? 
der für sie gültigen „Gemeinsamen Bestimmungen“ Wechsel- 
verbindlichkeiten nicht eingehen dürfen, die Erlangung eines 
Darlehns von diesen Beamtenvereinigungen erschwert ist, 
während die Beamten anderer Staatsverwaltungen, für die ein 
solches Verbot nicht besteht, ungehindert in den Genuß solcher 
Darlehen gelangen können. In der Erwägung, daß das erwähnte. 
Verbot ursprünglich durch das Bestehen der Wechselschuldhaft 
veranlaßt worden ist und daß dieses Vollstreckungsmittel gegen- 
wärtig nicht mehr besteht, in der ferneren Erwägung, daß durch 
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$ 15 der „Gemeinsamen Bestimmungen für alle Beamte im 
Staatseisenbahndienst“ das leichtfertige Schuldenmachen streng 
untersagt ist, und in dem Vertrauen, daß sich die mir unter- 
stellten Beamten einer mißbräuchlichen Eingehung von Wechsel- 
verbindlichkeiten gewissenhaft enthalten werden, will ich mich 
damit einverstanden erklären, daß das Verbot des Eingehens 
von Wechselschulden und der Übernahme von Wechselbürg- 
schaften künftig in Wegfall kommt. Der Absatz 2 des $ 15 der 
„Gemeinsamen Bestimmungen für alle Beamte im Staatseisen- 
bahndienst“ ist daher handschriftlich zu streichen. Ich erwarte 
jedoch, daß das leichtfertige Schuldenmachen auch für die Folge 
streng geahndet wird und daß die schuldigen Beamten unnach- 
sichtig aus dem Eisenbahndienste entlassen werden, wenn eine 
Besserung in ihrem Verhalten trotz erfolgter Verwarnung 
nicht eintritt. 


— Kleineisenvertrag. In Anlehnung an den im ver- 
gangenen Frühjahre mit dem Stahlwerksverbande, Aktiengesell- 
schaft, in Düsseldorf abgeschlossenen Verttag über die Deckung 
des Bedarfs an Schienen und eisernen Schwellen der unter der 
Verwaltung des preuß. Ministeriums der öffentl. Arbeiten und des 
Reichsamtes für die Verwaltung der Reichseisenbahnen stehen- 
den Bahnen sowie der Königlichen Militäreisenbahn ist kürzlich 
ein weiteres Abkommen zwischen diesem Verbande und der 
Eisenbahndirektion in Essen a/Ruhr von dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten genehmigt worden, wonach auch die 
Lieferung der in der Zeit vom 1. April d.J. bis zum 31. März 1905 
für die preußisch-hessischen Staatsbahnen und für die Militär- 
eisenbahn zu bestellenden Oberbaulaschen, Haken- und Unter- 
lagsplatten aller Art dem Stahlwerksverbande zufällt. Als 
Grundpreise sind vereinbart 130 4 für 1 t Laschen, 145 % für 
1 t Hakenplatten für hölzerne Schwellen, 252 A. für 1 t Haken- 
platten (doppelte) für eiserne Schwellen und 132 #. für I t 
offene Unterlagsplatten (ohne Haken) frei Werkstation. Hierzu 
treten je nach Oberbauform und Schwierigkeit der Bearbeitung 
mehr oder weniger erhebliche Zuschläge. Auf den Bedarf der 
Reichseisenbahnen ist das Abkommen nicht ausgedehnt, weil 
die Oberbauformen mit denen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen zu wenig übereinstimmen. Der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat sich, wie bei dem Schienenvertrage, das 
Recht vorbehalten, bis zum 31 Dezember d. J. die Verlänge- 
rung des Kleineisenvertrages um ein Jahr und, im Falle dieser 
Verlängerung, bis zum 31. Dezember 1905 die Verlängerung des 
Abkommens auf ein weiteres Jahr auszusprechen. 


— Zugzusammenstoß in Groß-Möringen. Amtlicher Mel- 
dung zufolge ist bei der Ausfahrt des Güterzuges Nr 7116 aus 
dem Überholungsgleis 3 auf dem Bahnhof Groß=Möringen nach 
Richtung Vinzelberg der von Vinzelberg abgelassene Güterzug 
Nr 7215 am 10. d. M. vormittags gegen 3 Uhr in Groß-Möringen 
auf den erstgenannten Zug aufgefahren. Bei dem Zu- 
sammenstoß sind der Zugführer und zwei Bremser des Zuges 7215 
sowie das Lokomotivpersonal des Zuges 7116, anscheinend leicht, 
verletzt. Beide Zugmaschinen und die drei ersten Wagen des 
Zuges 7215 sind erheblich beschädigt; der Materialschaden ist 
bedeutend. Beide Hauptgleise waren mehrere Stunden gesperıt; 
der Personenverkehr ist durch Umsteigen an der Unfallstelle 
aufrechterhalten worden. Die durchgehenden Schnellzüge 5 
und 11 wurden von Hannover über Magdeburg nach Berlin ge- 
leitet. Der eingleisige Betrieb konnte bereits am Tage des Un- 
falls gegen 10 Uhr vormittags wieder aufgenommen werden; 
das zweite Hauptgleis sollte gegen Mittag wieder in Betrieb 
genommen werden. Die Schuld an dem Zusammenstoß trifft 
vermutlich den Lokomotivführer des Zuges 7215, der das auf 
„Halt“ stehende Einfahrtsignal vor Bahnhof Groß=-Möringen über- 
fahren hat. Die Untersuchung ist eingeleitet. Zur Zeit des Un- 
falls herrschte sehr starker Nebel. 


— Besichtigung der Elberfelder Schwebebahn. Vier 
Herren des Pariser Gemeinderats besichtigten vor einigen Tagen 
die Schwebebahn. Die Franzosen sprachen sich über die An- 
lagen hochbefriedigt aus, wunderten sich über das im Vergleich 
mit der Berliner Hochbahn geringe Geräusch, das bei der Fahrt 
verursacht wird, und erkannten an, daß bei der Fahrt nicht das 


geringste Gefühl von Unsicherheit auftauche. Nach Zeichnungen 


und Photographien komme, so erklärten sie, die Anlage dem 
Beschauer außerordentlich und ungewöhnlich vor. Beide 
Eindrücke schwänden aber, wenn man die Einrichtung nur 
kurze Zeit sähe. 


— Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
Briketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier. 
.Von den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der 
Eisenbahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließen- 
den Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind 
vom 16. bis 30, September d, J, in 13 Arbeitstagen 65717 und 


ij 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 5055 Wagen zu 10 Han 
Braunkohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbah 
versandt worden, gegen 61254 und auf den Arbeitstag 47 
Wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 13 Arbeits 
tagen. Es wurden demnach vom 16. bis 30. September d. 
auf den Arbeitstag 343 und im ganzen 4463 Wagen oder 73 
Eat zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vo 
jahres. er) 


— Eisenbahn-Betriebsmittelgemeinschaft. Zu dem Ferr 
bleiben der sächsischen Regierung von der Heidelberger Konfe 
renz erhalten die „Dresd. N. Nachr.* von zuständiger Seite «li 
nachstehenden Mitteilungen: | 

„Es ist richtig, daß die sächsische Regierung an «& 
Heidelberger Konferenz nicht beteiligt war und auch eine Ei 
ladung dazu nicht erhalten hat. Wenn nach dem, was in ck 
Presse verlautet, eine Betriebsgemeinschaft in noch näher z 
vereinbarender Form im Prinzip beschlossen worden ist, & 
würde ein solcher Beschluß den Wünschen der sächsische 
Staatseisenbahnverwaltung entgegenkommen, da bei dies 
schon seit einiger Zeit Erörterungen eingeleitet worden sim 
die jedoch wegen des umfangreichen statistischen Materia. 
das hierbei zu verarbeiten war, noch nicht zum Abschluß 
langt waren, als die Konferenz in Heidelberg zusammentrat.“ 


— Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisenbahne 
Im Kohlenverkehr der ersten neun Monate dieses Jahres is 
namentlich beeinflußt durch die Einstellung der Elbschiffal 
im August und September, ein wesentlicher Aufschwung 
verzeichnen. Insgesamt wurden befördert 8609845 t (198 
7932801 t), d. s. 677044 t. oder 8,53 $ mehr. Hiervon entfiel 
auf Steinkohlen 3323645 t = 38,66 $ und auf Braunkohle 
5281200 = 61,34% (einschließlich 1 324 500 t Braunkohlenbriketi 
An Steinkohlen aus Sachsen wurden versendet: 2623 16] 
(1903: 2481736 t), d. s. 141425 t oder 5,82 $% mehr, und zwi 
1335855 (1257605) t aus dem Zwickauer Bezirke, 10327 
(967 582) t aus dem Lugau-Ölsnitzer und 254602 56551) t & 
dem Dresdener Bezirke. Der Empfang an Steinkohlen & 
Schlesien betrug 459386 t (1903: 416431 t), d. s. 42955 t o«l 
10,31 $ mehr, aus Rheinland-Westfalen 187 678 t (1903: 139 570 
d. s. 48108 t oder 34,47 32 mehr, und aus anderen Kohlen? 
bieten 58420 (49576) t, d. s. 8844 t oder 17,84 $ mehr. Der Ve 
sand an Braunkohlen aus Sachsen und Sachsen-Altenburg 'h 
lief sich auf 1574183 (1514381) t, d. s. 59802 t oder 3,90 $ mel 
An Braunkohlen aus Preußen, Thüringen und Anhalt ginex 
ein 828279 (614628) t, d. s. 213651 t oder 34,76 2 mehr. ]) 
Empfang böhmischer Braunkohlen ist zwar, namentlich im Se 
tember, gegen das Vorjahr gestiegen, hat aber die frühe 
Höhe nicht wieder erreicht. Er betrug 2878738 (2716 479) 
d. s. 162259 t oder 6 2 mehr. Die durchschnittliche täglic! 
Transportleistung belief sich auf 31435 t gegen 29060 ti 
Jahre 1903. 


— Neuerungen im Winterfahrplan der württembergischi 
Staatseisenbahnen. Der am 1.d.M. in Kraft getretene Winte 
fahrplan bringt u. a. folgende Neuerungen: 

An die Stelle des Schnellzugs ab Frankfurt 11.51 votT 
an Stuttgart 420 nachm. ist der Schnellzug ab Frankfurt 124 
an Stuttgart 4.32 nachm. getreten. Dieser Zug hat in Franktü 
Anschluß von dem in Cöln um 8.10 früh abgehenden reclt 
rheinischen Schnellzug. — Der Schnellzug 21 Holland-Stuttg: 
Friedrichshafen, an in Stuttgart um 5.33 früh, und der Geg& 
zug 54, Stuttgart ab 10.27 abends, führen jetzt auch auf (k 
preußischen Strecken die III. Wagenklasse. I 


gehende Wagen Stuttgart-Mannheim. 4 
Der Schnellzug 59, Frankfurt-Stuttgart-Ulm, ist ab Stu 
gart in einen Eilzug umgewandelt worden mit Halt auf w 
teren Zwischenstationen, Stuttgart ab wie seither 8.4 a 
Ulm an 11.14 nachts. — An Stelle des im Winter ausfall 
Eilzugs 44, Friedrichshafen ab 3.32 nachm., Stuttgart 
abends, erhält der Schnellzug 8, Friedrichshafen ab 1.40. 
gart ab 5.55, Bruchsal an 7.27 abends, in Friedrichshafe: 
schluß von Innsbruck her (Innsbruck ab 7.15 früh), ferner 
der Schnellzug 8 in Friedrichsfeld an den von Basel kommen! 
D-Zug 1 nach Frankfurt-Berlin (Frankfurt an 10.13 abends, m 
an 7.40 früh) an. u 
k 


| 
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Der Schnellzug 19, Bruchsal-Friedrichshafen, wird ab Ulm, 
; 9.47 früh, als Eilzug geführt, behält aber seine seit- 
n Anschlüsse in Friedrichshafen, Ankunft 11.59 vorm., 
‚der Schweiz und dem Arlberg bei. — Der Schnellzug 16, 
ichshafen ab 6.28, Stuttgart an 10.21 vorm., hat in Darm- 
‚unmittelbaren Anschluß nach Wiesbaden über Mainz: 
den an 2.48 nachm. — Die Schnellzüge 1, Bruchsal-Stutt- 
-Friedrichshafen, und 2, Friedrichshafen-Stuttgart-Bruchsal, 
rden im Winterdienst auf der Südbahn als Personenzüge ge- 
irt. Der erstere verläßt Ulm um 5.% früh und trifft in Fried- 
tichshafen um 8.33 vorm. ein, der letztere geht in Friedrichs- 
jafen um 7.30 abends ab und erreicht Ulm um 10.3) abends. 
_ Durch Beschleunigung der Züge 98, Crailsheim-Aalen-Ulm, 
15, Stuttgart-Ulm-Friedrichshafen, sowie Verlegung des 
fskurses 189, Friedrichshafen-Rorschach, und des schweize- 
en Anschlußzuges Rorschach-Chur ist eine neue Verbin- 
nach dem Engadin hergestellt worden: Stuttgart ab 
3 vorm., Ulm 11.59 (Crailsheim ab 10.00 und Aalen 10.40 vorm.), 
Be aten an 1.40, Chur an 4.52 nachm., St. Moritz an 
ends. 
Der Abendschnellzug der Remsbahn geht in Stuttgart 
nuten früher als bisher ab und trifft in Nördlingen noch 
den Schnellzug nach Augsburg ein (an 10.36 abends), 
München an 12.30 nachts. 
Von Offenburg nach Stuttgart über Freudenstadt ist eine 
eue Verbindung geschaffen: Offenburg ab 4.34 nachm., Freuden- 
dt 6.28, Butingen 7.44, Stuttgart an 9.05 abends. In umge- 
rter Richtung findet der D-Zug 37 durch den in Eutingen 
7.46 abends abgehenden und in Freudenstadt um 8.40 an- 
menden Zug 267 Fortsetzung nach Offenburg, Ankunft 
3 abends. 
& Außer den vorgenannten treten auch sonst noch eine 
‚Reihe Änderungen, namentlich im Lokalverkehr ein, die haupt- 
hlich dem veränderten Arbeits- und Schulbeginn Rechnung 
jagen. 


_" — Arbeiter - Lohnordnung der badischen Staatseisen- 
ahnen. Mit dem 1. d. M. ist bei der Großherzoglich badischen 
‚Staatseisenbahnverwaltung eine Arbeiter-Lohnordnung zur Ein- 
‘ührung gelangt. Diese findet Anwendung auf die ständigen 
‚Arbeiter des Betriebs-, Bahnunterhaltungs- und Magazindienstes. 
‚Ausgeschlossen bleiben die Arbeiter des Werkstättendienstes, 
> aus den Werkstättenarbeitern hervorgehenden Hilfsheizer 
ind Wagenwärtergehilfen, alle sonstigen Handwerker, sofern 
ie ausschließlich in ihrem Handwerk beschäftigt werden, und 
lie weiblichen Arbeiter. 

14 Durch die Lohnordnung werden die Löhne aller ihr unter- 
wehenden Arbeiter für den ganzen Bereich der Verwaltung 
inheitlich geregelt. Jeder Arbeiter hat bei befriedigender 
Dienstleistung und tadelfreiem Verhalten Aussicht auf regel- 
‚näßiges Vorrücken bis zum Höchstbetrag desjenigen Lohnes, 
welcher für seine Verwendungsart und den Stationsort oder 
ferwendungsbezirk bestimmt ist. 

Der Lohnsatz setzt sich zusammen aus dem Grundlohn 
ind den nach der Lohnordnung etwa zu gewährenden Zu- 
ichlägen. Für die Festsetzung des Grundlohnes sind zwei ver- 
‚chiedene Ortsgruppeneinteilungen getroffen; die eine mit den 
'etsgruppen A—F für die Arbeiter des Stationsdienstes, Fahr- 
(ienstes und der sonstigen Dienstzweige, bei denen der Lohn 
'egelmäßig auch für die Sonn- und Feiertage gezahlt wird, die 
indere mit den Ortsgruppen Al-F! für die Arbeiter der Bahn- 
‚mterhaltung und aller derjenigen Dienstzweige, in denen der 
“ohn der Regel nach nur für die Arbeitstage gewährt wird. 
Jer Grundlohn beträgt in beiden Gruppeneinteilungen min- 
lestens 2 & bis 2 4 50 3 (Gruppen A und A! 2 #, B und B! 
vol 10 4, C und C12 AM. 204, D und D! 2 44 30.4, E und El 
If 40 S und F und Fi 2 4 50 „$) und steigt mit dem Lohn- 
‚ienstalter in jeder Gruppe im ganzen um 70 „3. An einigen 
iesonders teueren Orten der Gruppen F und F! kann außer- 
‚em ein besonderer Lohnzuschlag von 10—30 .) gewährt werden, 
renn dem Arbeiter keine Dienstwohnung zugewiesen und 
reifahrt zwischen dem Wohn- und dem Beschäftigungsort nicht 


ewilligt wird. 

Es Das Lohndienstalter beginnt mit dem Tag des Eintritts 
‚a die ständige Beschäftigung, sofern der Arbeiter beim Eintritt 
‚a8 22. Lebensjahr vollendet hat, andernfalls mit dem Beginn 
es 23. Lebensjahres. Unverschuldete Unterbrechungen der 
Jienstzeit durch Krankheit, zeitweilige Arbeitseinschränkungen 
ind Ableistung des Militärdienstes, ferner Urlaub werden der 
‚äsenbahndienstzeit zugerechnet. 

‘ Die neu in das ständige Dienstverhältnis eintretenden 
irbeiter erhalten den Anfangsgrundlohn. Der Lohn steigt 
‚tach dem 1., 3., 5., 8., 11., 15. und 20. Lohndienstjahr um je 10 4, 
Mm ganzen somit um 70.4. Das Aufrücken in die höheren Lohn- 
ufen findet nach Ablauf der vorgeschriebenen Zeit zu Beginn 
'e8 Kalendervierteljahres statt. 

' Außer dem$Grundlohn?können Arbeiter, deren Dienst eine 
j’esondere Fertigkeit, Befähigung, Verantwortlichkeit oder 
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außergewöhnliche körperliche Anstrengung erfordert, eine 
Stellenzulage als Lohnzuschlag erhalten. Die Stellenzulagen 
sind in vier Klassen eingeteilt und betragen in der I. Klasse 
10—100 3, in der II. Klasse 10—80 „3, in der III. Klasse 10-60 „4 
und in der IV. Klasse 10-40 3. Sobald die besondere Ver- 
wendung aufhört, fällt die Stellenzulage fort. Bei probeweiser 
Beschäftigung werden die Stellenzulagen in der Regel nur teil- 
weise bewilligt. Die probeweise Verwendung kann sich jedoch 
höchstens auf zwei Jahre erstrecken. 

Die im Fahrdienst als Hilfsschaffner, Bremser und Güter- 
schaffner verwendeten Arbeiter erhalten außer dem Tagelohn 
noch wandelbare Bezüge (Fahrt- und Übernachtungsgebühren). 
Der Reinertrag dieser Gebühren kann bis zum Betrage von 
50 „3 täglich auf den Lohn durch Ermäßigung des Lohnsatzes 
angerechnet werden. Auch andere Nebenbezüge (Gebühren) 
werden ganz oder teilweise auf den Lohn angerechnet. Die 
Höhe der Anrechnung richtet sich nach der Art der Verwen- 
dung des Arbeiters und dem Gebührenreinerträgnis. Arbeiter, 
denen von der Generaldirektion Beamtenstellen zur Versehung 
übertragen werden, können noch besondere Lohnzuschläge er- 
halten. Auch für außerordentliche Arbeiten (Nachtarbeiten) und 
für auswärtige Beschäftigung werden Lohnzuschläge bewilligt. 

Den Arbeitern, die nur für die Zeit Lohn erhalten, wäh- 
rend der.sie tatsächlich arbeiten, wird für die Überstunde über 
die regelmäßige Arbeitszeit hinaus Y,, des Tagelohns vergütet. 
Den Arbeitern des Betriebsdienstes, die auch für die Sonn- und 
Feiertage regelmäßig Lohn beziehen, wird für gelegentliche 
Überschreitungen der geordneten Dienstzeit keine Vergütung 
geleistet. Wo auf ihnen für länger dauernde oder häufig statt- 
findende Überschreitungen der Dienstzeit Überstundenver- 
gütung bewilligt wird, soll sie !/,; des Tagelohns für die Stunde 
nicht überschreiten. 

Arbeiter, die wegen verminderter Erwerbsfähigkeit Rente 
(Unfall- usw. Rente) beziehen, erhalten einen der verminderten 
Erwerbsfähigkeit entsprechenden gekürzten Lohn. Bei Em- 
pfängern von Altersrenten wird von der Lohnkürzung abge- 
sehen, wenn die Leistung des Arbeiters dem gewährten Lohn 
noch entspricht. 

Bei guter Leistung und befriedigender Führung erhalten 
die Arbeiter nach 20, 30, 35, 40, 45 und 50 Dienstjahren je eine 
Belohnung von 50 #. 

Lohnabzüge werden nicht gemacht bei nachstehenden 
Arbeitsversäumnissen: bei Umzügen aus Anlaß von Ver- 
setzungen aus dienstlichen Gründen, bei Teilnahme an Kontroll- 
versammlungen, Aushebungen und Musterungen, bei Einbe- 
rufung zur Verpflichtung und zur Ablegung von Prüfungen, 
bei Heranziehung zu Feuerlöscharbeiten, zu Feuerlöschproben 
und zur ärztlichen Unterweisung im Rettungswesen, bei öffent- 
lichen Wahlen sowie bei den Wahlen ‘der Vertreter zur General- 
versammlung der Eisenbahn-Betriebskrankenkasse und Arbeiter- 
pensionskasse und zu Arbeiterausschüssen, bei Teilnahme an 
Arbeiterausschußsitzungen, bei ärztlichen Untersuchungen auf 
Diensttauglichkeit, bei Beerdigung von Beamten und Mit- 
arbeitern, soweit zur Teilnahme die Genehmigung des Dienst- 
vorstandes gegeben ist, bei besonders dringenden persönlichen 
Angelegenheiten mit Genehmigung des Dienstvorstandes, bei 
Urlaub im Rahmen der besonders erlassenen Bestimmungen. 
Am Geburtstage des Kaisers und des Großherzogs werden alle 
ständigen Arbeiter, soweit es die Betriebsverhältnisse gestatten, 
von der Arbeitsleistung entbunden ; eine Einbehaltung des Tage- 
lohns findet nicht statt. 

Arbeiter, die bei Einführung der Lohnordnung einen 
höheren Lohn beziehen, als ihnen nach Beschäftigung und 
Lohndienstalter zukommt,. behalten diesen Lohn, bis sie nach 
Maßgabe ihres Dienstalters und ihrer Beschäftigung in einen 
höheren Lohn einrücken. Arbeiter, die noch nicht den nach 
der Lohnordnung zulässigen Lohn beziehen, erhalten entweder 
den Mindestlohn der Neueintretenden und rücken dann wie 
diese auf, oder sie erhalten in jedem Jahr eine Lohnzulage von 
10 „3, bis sie den ihnen zukommenden Lohn erreicht haben, 
je nachdem die eine oder andere Berechnungsweise für sie 
günstiger ist. 


— Vorschriften über die Sicherung und Deckung der 
Züge beim Halten außerhalb der Stationen. Zwischen -den an 
den süddeutschen Fahrdienstvorschriften beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen sind gemeinsame Ausführungsbestimmungen zu 
den Vorschriften über die Sicherung und Deckung der Züge 
beim Halten außerhalb der Stationen vereinbart worden, durch 
welche die bisher bei den einzelnen Verwaltungen hierüber be- 
stehenden Sonderbestimmungen ersetzt werden. 


— Verurteilung wegen Gefährdung eines Eisenbahn- 
transports. Unter großem Andrange von Zuhörern aus Eisen- 
bahnkreisen »fand vor einigen Tagen vor der 1. Straf- 
kammer des Landgerichts I in Berlin Verhandlung gegen den 
Lokomotivführer Wilh. Guhn wegen Gefährdung eines Eisen- 
bahntransports statt. Am Nachmittage des 16. April d. J. 
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stieß der von Guhn geführte Güterzug mit einem anderen 
Güterzuge zwischen den Stationen Wedding und Gesundbrunnen 
der Ringbahn zusammen. Die Lokomotiven beider Züge und 
fünf Wagen wurden erheblich beschädigt. Der Lokomotiv- 
führer Schulz, welcher den zweiten Zug führte, sprang, um sich 
zu retten, von seiner Lokomotive ab, fiel dabei auf eine 
Weichenlaterne und brach den Arm. Guhn hatte das Halte- 
sienal um etwa 50 m überfahren: es wird auf Mangel an Auf- 
merksamkeit zurückgeführt, daß er nicht rechtzeitig gebremst 
hat. Der Beschuldigte gab zu, das Vorsignal überhaupt nicht 
oesehen zu haben. Das Hauptsignal habe er erst in einer Ent- 
fernung von 70m sehen können, weil es durch die vorstehende 
Überführungsbrücke der Hochstraße und die starke Kurve 
des Bahnkörpers den Blicken entzogen sei. Er beklagte sich 
darüber, daß keine Knallkapseln auf die Nähe des Hauptsignals 
aufmerksam machten. Seine Angaben bestätigten mehrere 
Zeugen, insbesondere der Führer des Gegenzuges, Schulz, und 
der Schaffner Kams. Demgegenüber erklärte der Sachver- 
ständige, Regierungsrat Meyer, daß er die Sichtbarkeit des 
Hauptsignals auf die Entfernung von 232 m festgestellt habe. 
Der Sachverständige Oberbaurat Klose erklärte, der Angeklagte 
sei in einer schlimmen Lage gewesen mit Rücksicht auf die 
schwere Sichtbarkeit der Signale, es könne auch einem zuver- 
lässigen Führer passieren, daß er unter solchen Umständen das 
Signal übersehe, zumal der Angeklagte jene Strecke nach Ein- 
führung der fraglichen Signale zum erstenmal befahren habe. 
Regierungsrat Meyer wollte dies als Entschuldigung nicht 
gelten lassen. Kannte der Angeklagte die Strecke nicht, so 
konnte er den Dienst verweigern oder einen Lotsen fordern. 
Das Hauptsignal hätte er rechtzeiti® finden können, wenn er 
durch das Vorsignal auf dessen Nähe aufmerksam gemacht 
worden wäre. Der Gerichtshof verurteilte den Angeklagten zu 
einer Geldstrafe von 100 t, weil er in dem Übersehen des Vor- 
signals eine Fahrlässigkeit erblickte. Hätte der Angeklagte das 
Vorsignal gesehen, so würde er rechtzeitig gebremst haben, 
und der Zusammenstoß wäre vermieden worden. 


— Großschiffahrtsweg Mannheim-Heilbronn. Die am 
6. d. M. in Heilbronn abgehaltene Konferenz von Vertretern der 
Neckar-Uferstaaten Baden, Hessen und Württemberg über die 
von Württemberg vorgeschlagenen Vorarbeiten für einen Groß- 
schiffahrtsweg Mannheim-Heilbronn beschloß, eine ständige 
technische Kommission aus höheren technischen Beamten der 
(drei Uferstaaten zu bilden. Der technische Entwurf für die 
württembergische Neckarstraße soll von dem hydrographischen 
Bureau in Stuttgart und der für die badische Strecke 
von der badischen Strombauinspektion in Mannheim ausge- 
arbeitet werden. 


— Eisenbahndirektionspräsident Behrendt. Der zum 
Präsidenten der Eisenbahndirektion Berlin ernannte Geheime 
Regierungsrat Gustav Behrendt ist am 24. Januar 1859 zu Gr. Wanz- 
leben (Provinz Sachsen) geboren, studierte die Rechte, wurde 
am Oberlandesgericht Naumburg am 21. März 1881 als Referendar 
verpflichtet und am 12. Mai 1886 zum Gerichtsassessor ernannt. 
Nach dreijähriger Tätigkeit bei dem Amtsgericht in Gr. Wanzleben 
wurde er 1889 zum Auswärtigen Amt, 1890 zur Staatseisenbahn- 
verwaltung beurlaubt und schied im Herbst 1891 endgültig aus 
dem Justizdienst. Als Regierungsassessor (28. September 1891) 


war er Hilfsarbeiter bei der rechtsrheinischen Direktion in 
Cöln und beim Betriebsamt der Stadt- und Ringbahn in 
Berlin. Im Jahre 1895 wurde er Regierungsrat und Mitglied 


der Eisenbahndirektion Berlin. Einige Jahre später erfolgte seine 
Berufung in das Reichseisenbahnamt; Ende Juni 1898 wurde er 
zum Geheimen Regierungsrat und vortragenden Rat im Reichs- 
eisenbahnamt befördert. Am 1. Juli 1903 trat er wieder in den 
preußischen Staatseisenbahndienst zurück und wurde unter Be- 
lassung seines bisherigen Ranges als Rat dritter Klasse mit 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberregierungsrats und 
Stellvertreters des Präsidenten der Eisenbahndirektion in Berlin 
beauftragt. 


. — Geheimer Baurat Karl Jacobi in Schwerin i. M., der 
im Mai d. J. seinen 70. Geburtstag beging, ist am 1. d.M. ge- 
storben. Geheimerat Jacobi gehörte, wie wir dem „Zentralbl. 
der Bauv.‘“ entnehmen, zu jenen älteren Technikern aus der 
Zeit des lebhaftesten Aufschwunges des Eisenbahnbaues in 
Deutschland, die während ihrer ganzen fachlichen Laufbahn 
ihre Kräfte in den Dienst des Eisenbahnwesens gestellt haben 
— in Friedens- wie in Kriegszeiten. Als Bauführer war er beim 
Bau der Saarbrücken-Trier-Luxemburger, dann bei der Rheini- 
schen Eisenbahn tätig. Als junger Baumeister erweiterte er 
seinen Blick auf Studienreisen nach der Schweiz, Frankreich, 
Belgien und England und ging dann zur preußischen Ostbahn, 
wo er zunächst die Königsberger Pregelbrücke ausführte, eins 
der ältesten Beispiele, bei denen. die Druckluftgründung An- 
wendung fand, und weiterhin zu den Bahnbauten bei Stettin 


und denen der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn. Hier hatte 
er beim Bau der Elbbrücke bei Hämerten Gelegenheit, das bei 
der Pregelbrücke benutzte Verfahren der Druckluftgründung 
in größerem Maßstabe “anzuwenden und zu vervollkommnen,. 
In dem Kriege 1866 war er einer von den wenigen, die bei d« 
damals zum erstenmal gebildeten Feldeisenbahnabteilung zu 
einer umfangreicheren ke kamen. Ausgedehnte Kriegs- 
arbeiten brachte dann der Feldzug 1870/71, den Jacobi als Eisen- 
bahnbaumeister bei der 2. Feldeisenbahnabteilung mitmachte 
und der ihn über Weißenburg, Straßburg, Nancy und Paris tie 
hinein nach Frankreich bis Le Mans und Orleans führte. Scho 
im Dezember 1870 ward ihm als einem der ersten unter den 
Eisenbahnern in Feindesland das Eiserne Kreuz verliehen. Ers 
im Mai 1871 aus Frankreich zurückgekehrt, wurde er in dis 
technische Bureau der Eisenbahnabteilung des preußischen 
Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten berufen und verließ 187% 
den preußischen Staatsdienst, um als technisches Mitglied und 
stellvertretender Vorsitzender in die Direktion der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn einzutreten, eine Stellung 
in der er im Bau und Betriebe 184 Jahre lang bis zu seinen 
Übertritt in den Ruhestand gewirkt hat. Er erfreute sich in 
den Kreisen der Eisenbahnwelt hohen Ansehens und allgemeiner 
Beliebtheit. 


Österreich. 


— Tarifermäßigungen anläßlich der Einstellung de 
Elbeschiffahrt.e.. Der Bund österreichischer Industrieller und 
verschiedene Handelskammern haben die Einstellung der Elbe 
schiffahrtt zum Anlaß genommen, sich an das Eisenbali 
ministerium mit der Bitte zu wenden, für jene Sendungen, die 
während der Sperrung der Schiffahrt den Bahnweg benutzen 
mußten, entsprechende tarifarische Erleichterungen zu erwirken 
Da es sich bei diesen Sendungen überwiegend um die Be 
nutzung von Bahnstrecken des Deutschen Reiches handelte, 
war vor allem die Stellung der sächsischen und preußischen 
Bahnverwaltungen für die Entscheidung der Frage von Be 
deutung. Wie bekannt, haben sich diese Verwaltungen jedoc 
den gleichartigen auch aus Kreisen der Industrie des Deutschen 
Reiches hervorgegangenen Ansuchen gegenüber grundsätzlie. 
ablehnend verhalten und nur in jüngster Zeit eine Verfügung 
in dem Sinne getroffen, daß für solche Sendungen, die wegen 
Einstellung der Schiffahrt unterwegs auf der Elbe aufgehalten 
wurden und auf die Bahn übergegangen sind, für die Bahıi 
strecken des Deutschen Reiches keine höheren Frachtsätze be 
rechnet werden, als von der ursprünglichen Versandstation nacl 
der eigentlichen Bestimmungsstation entfallen wären. Die 
österreichischen Verwaltungen haben sich diesem Vorgehen 
hinsichtlich ihrer Strecken angeschlossen und sind an die 
Bahnen des Deutschen Reiches wegen Ausdehnung der Maß 
nahme auf die Bezüge österreichischer Stationen herangetreten. 
Die Entscheidung ist in den nächsten Tagen zu erwarten. Über 
dies haben die vom Eisenbahnministerium in der vorliegenden 
Frage gepflogenen Verhandlungen dazu geführt, daß von den 
beteiligten österreichischen Verwaltungen für ihren Bereicl 
weitergehende Erleichterungen gewährt werden. Wie aß! 
einer Kundmachung im „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt“ zu entnehmen ist, haben nämlich die österreichischen 
Bahnverwaltungen, und zwar rückwirkend vom 20. Juli d. J. 
bis zum Zeitpunkt der normalen durch Eisgang eintretenden 
Einstellung der Schiffahrt, längstens bis 31. Dezember d. J., fil 
alle Sendungen, die wegen Behinderung der Schiffahrt von 
oder nach einer Elbestation des Deutschen Reiches oder ein 
anderen Station nördlich der Linie Halle-Elsterwerda mit d« 
Bahn über Bodenbach oder Tetschen befördert worden sind, i0 
Rückvergütungswege die Frachtsätze des Elbeverkehrs zug® 
standen. Ferner sollen diese Frachtsätze auch für solche = 
dungen gelten, die nicht über Bodenbach oder Tetschen eiıl- 
gebrochen sind, wenn die durchlaufene österreichische Streck 
gleich lang oder kürzer ist als die Entfernung bis Laube, w 
nachgewiesen wird, daß es sich um Sendungen handelt, die 
offener Schiffahrt in der Regel über die Elbeumschlagspl 
befördert werden. Desgleichen wird für Schnittholzsendur 
aus Galizien und der Bukowina verfügt, daß die für Sendungen 
nach dem mitteldeutschen Gebiete geltenden ermäßigten 
umschlagstarife auch in dem Falle zur Anwendung zu kom 
haben, wenn die Sendungen wegen Behinderung der Schiffab 
mit der Bahn über Bodenbach oder Tetschen nach diesem G& 
biete befördert werden mußten. Was endlich jene Fälle au- 
langt, in denen die Industrie gezwungen ist, für ihre Rohbezüge! 
statt der nördlichen Wasserwege den Weg über Triest zu 
wählen, soll nach Maßgabe des eintretenden Bedarfs durch ent- 
sprechende Ausgestaltung der Tarife für die adriatischen Ver 
kehre auf Grundlage der in diesem Verkehr schon bestehenden 
weitgehenden Begünstigungen vorgesorgt werden. a 
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weisen wie folgt: 

} D 2 

g Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
Staatseisenbahngesellschaft 
Südbahn RT, "7 ORMRNBREER 
Österreichische Nordwestbahn: 


1904 
7701167 Kı. 

5 521 627 
10 097.132 


gegen 1903 


2 200. 1982 7, 
+ 142837)., 


Fr 


arantierte Linie 20853956 „ — 368257 „ 
7 Ergänzungsnetz . 5 1297 614 „ .— 2352058 „ 
‘Süd - Norddeutsche Verbin- 
ze dungsbahn Paune 1,1124 810°. 106755, , 
‚ssäussig-Teplitzer FE. altes Netz. 99113 „ — 91183 \ 
‚  Buschtehrader Bahn Lit. A. 842.106 7 41200 ,, 

’ er, RT. DB. 145636 „ + 2200 „ 
Böhmische Nordbahn 965262 „ + 1370 „ 


‘ Die Gesamteinnahmen seit Januar d. J. weisen gegen 
(en gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres folgende Verände- 
‚ungen auf: 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . + 1137 78 Kr. 


' Staatseisenbahngesellschaft . . 2... — 57635 e 
Ve, 2789678 
Österreichische Nordwestbahn: 

Bentierte linie... 2 un. 2 nr 28, 
x BanzenpBnetz 40117, 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. . — 262834 , 
Aussig-Teplitzer E. altes Netz . . . . — 1073636 . 
Buschtehrader Bahn Lit. A. . . . . . + 336289 = 
; A ar lieBe in mE) 2545 /, 
Böhmische Nordbahn ! . . 2... ., +!" 86084 „ 

— Kündigung des Kohlenverkehrskartells der Staats- 


‚ahnen und der Buschtährader Bahn. Wie verlautet, haben 
‚ie Österreichischen Staatsbahnen einen Teil der Vereinbarungen, 
ie rücksichtlich des Kohlenverkehrs mit der Buschtchrader 
'ahn bestehen, gekündigt. Die Vereinbarungen sollen am 
Januar 1905 außer Kraft treten. Den Anlaß zu dieser Maß- 
ahme der Staatsbahnen bot die am 24. September d. J. erfolgte 
röffnung der Linie Laun-Rakonitz, durch welche wesentliche 
erschiebungen in den Verkehrsverhältnissen eingetreten sind. 
‚$ sollen schon in der nächsten Zeit neue Verhandlungen 
‚egen einer geänderten Aufteilung der Verkehre stattfinden. 

Wr 


'  — Kommission für Verkehrsanlagen in Wien. In der am 
. d. M. unter dem Vorsitz des Eisenbahnministers stattgehabten 
‚ollversammlung wurde der Verlegung eines schwereren Stuhl- 
‚!hienenoberbaues in den gedeckten Strecken der Wiener Stadt- 
‚ihm zugestimmt, da der jetzt verlegte Vignolschienenoberbau 
nerraschen Abnutzung unterliegt. Vorerst wird dieser stärkere 
'berbau in der gedeckten Stadtbahnstrecke Karlsplatz-Stadtpark 
ısgeführt. 


— Umbau des Reichenberger Bahnhofs. Wie verlautet, 
it die sächsische Staatsbahnverwaltung jene Bauarbeiten im 
eichenberger Bahnhof, welche sie auf Grund der mit der öster- 
\ichischen Regierung getroffenen Vereinbarungen durchzu- 
|hren verpflichtet ist, bereits vergeben, und es ist mit den 
'Aumungsarbeiten schon begonnen worden. Es unterliegt 
‚ohl keinem Zweifel, daß der Umbau plangemäß im Jahre 1906 
‚llendet sein werde. 


 — Die Frage des elektrischen Betriebs auf der Wiener 
adtbahn. Das eingehende Studium, welches das Eisenbahn- 
‚inisterium den von mehreren Elektrizitätsunternehmungen 
‚erreichten, die Einführung des elektrischen Betriebs auf der 
‚lener Stadtbahn betreffenden Vorschlägen gewidmet hat, hat, 
\e gemeldet wird, zu dem Ergebnisse geführt, daß die von der 
tma Krizik in Vorschlag gebrachte elektrische Lokomotive 
‚ıter den in Betracht zu ziehenden Vorschlägen in erster Linie 
‚he, daß aber eine praktische Erprobung dieser Betriebsart 
'labweislich sei. Demgemäß ist es dem Vernehmen nach der 
tma Krizik anheimgegeben worden, auf ihre Kosten und 
fahr die in Vorschlag gebrachte Lokomotive zu bauen und 
erproben. Das Eisenbahnministerium behält sich in An- 
‚hung seiner auf Grund des Ergebnisses der anzustellenden 
suche zu fassenden Entschließungen vollkommen freie Hand 
rt. Die von der Firma Krizik in Vorschlag gebrachte Bauart 
'r elektrischen Lokomotive ist jener ähnlich, welche auf der 
ktrischen Bahn Tabor-Bechin verwendet wird. 


| — Eröffnung der Bahn Stockerau-Absdorf. Am 4. d. M. 
‚ad, wie bereits in Kürze gemeldet, die Eröffnung der als Voll- 
'hn gebauten Lokalbahn Stockerau-Absdorf statt. Trotz ihrer 
‚irze — sie durchläuft nur 18 km — ist diese Bahn für das 
nd Niederösterreich von ganz besonderer Bedeutung, da sie 
‘ei Hauptbahnen, die Nordwestbahn und die Kaiser Franz 
sefbahn, verbindet, und noch ganz besonders deshalb, weil sie 


© 


nn Die, Einnahmen der österreichischen Privatbähnen 
ten sich im September d. J. nach den vorläufigen Aus- 


— 264 143 Kr. 


den Anfang der linksseitigen Donauuferbahn bildet und ihre 
Fortsetzung von Krems nach Grein einerseits und über Mistel- 
bach nach Hohenau zur Nordbahn anderseits finden soll. 


Ungarn. 


— Gesetzentwurf über Kleinbahnen in Ungarn. Im 
Handelsministerium wird, wie der „Pester Lloyd“ meldet, eine 
Gesetzvorlage über den Bau und den Betrieb der Bahnen dritter 
Ordnung, der sogenannten Kleinbabnen, ausgearbeitet. In diese 
Gesetzvorlage sollen auch Anordnungen bezüglich des Motor- 
wagenbetriebes aufgenommen werden. Die Umarbeitung des 
Vizinalbahngesetzes wird vorerst nicht als dringlich erachtet, 
da sich in der Praxis ergeben hat, daß der-Bau der Vizinal- 
bahnen auch auf den gegebenen Grundlagen gefördert werden 
kann, denn innerhalb weniger Monate sei es möglich gewesen, 
die Herstellung von über 560 km Vizinalbahnen sicher ‚zu 
stellen. Dagegen besitzen die Kleinbahnen für den Lokal- 
verkehr eine ganz besondere Wichtigkeit, und eben deshalb soll 
ihrem Bau durch ein besonderes Gesetz Vorschub geleistet 
werden. 


— Die ungarischen Staatsbahnen. Lebhaftes Aufsehen 
erregt in den politischen und wirtschaftlichen Kreisen Ungarns 
eine Reihe von Aufsätzen, die der Berichterstatter des Finanz- 
ausschusses des Abgeordnetenhauses, Nemenyi, im „Buda- 
pesti Hirlap“ vor kurzem über die ungarischen Staatsbahnen 
veröffentlicht hat. Nemenyi weist nach, daß die ungarischen 
Staatsbahnen, in denen ein Drittel des ungarischen Staatsver- 
mögens festgelegt ist, nicht einmal die Zinsen des in ihnen an- 
gelegten Kapitals einbringen. In den Staatsbahnen war nach 
den Angaben Nemenyis Ende 1903 ein Kapital von 2325 Mil- 
lionen Kronen angelegt. Für dieses Kapital zahlt die Regierung 
an Zinsen und, Tilgungsquoten 97 600 000 Kr. jährlich. Die Ein- 
nahmen der Staatsbahnen dagegen beliefen sich im Jahre 1903 
nach Abzug aller Betriebskosten nur auf 84000000 Kr., so daß 
ein Abgang von 13000000 Kr. verbleibt, welcher nach der Er- 
höhung der Beamtengehälter auf 19000000 Kr. anwachsen wird. 

Das Hauptübel erblickt Nemenyi in dem von den Staats- 
bahnen befolgten starren Zentralisierungssystem, das den Be- 
trieb unnötigerweise verteuere und die Energie der leitenden 
Persönlichkeiten lähme. Die Organisation der ungarischen 
Staatsbahnen sei vor Jahrzehnten getreulich jener der sächsi- 
schen Staatsbahnen nachgebildet worden. Seither wurde sie 
aufrechterhalten, ohne zu beachten, daß in Sachsen dieselbe 
Organisation — eben infolge ihrer ungünstigen Ergebnisse — 
längst abgeändert wurde. Es ist, wie Nemenyi ausführt, heute 
bereits eine Unmöglichkeit, ein Eisenbahnnetz von 15000 km 
von einer Stelle zu verwalten. Man habe bisher die Schwierig- 
keiten durch fortwährende Personalvermehrungen zu beseitigen 
gesucht, in der Praxis seien jedoch nur die Fehler dieses Systems 
zutage getreten, ohne daß der erwartete Nutzen eingetreten 
wäre. Jnde 1902 saßen in den Direktionsbureaus der Staats- 
bahnen 1581 Personen. , Von 1900 bis 1904 zeigte das Netz der 
Staatsbahnen eine Zunahme von 6,40 9, die Betriebseinnahmen 
stiegen in derselben Zeit um 11,33 2, die Personalauslagen da- 
gegen weisen eine Zunahme von 15 $& aus. In allen Privatbe- 
trieben gelte die Regel: je größer der Betrieb, desto billiger 
die Verwaltung, nur bei den Staatsbahnen sei das Gegenteil 
der Fall. ; 

Einen weiteren Fehler der Staatsbahnen sieht Nemenyi 
darin, daß man auf die Äußerlichkeiten, die keinen Nutzen 
tragen, zu großes Gewicht lege und die einträglichen Geschäfts- 
zweige vernachlässige. Beispielsweise werden die Wagen 
I. Klasse mit immer größerer Eleganz eingerichtet. Dabei ver- 
gesse man, daß die Reisenden 1. Klasse die schlechtesten Zahler 
seien, weil in der I. Klasse nur ungefähr jeder 25. Platz ausge- 
nützt sei. Es wäre nach Ansicht Nemenyis eine bedeutende 
Ersparnis, wenn man bei den Personenzügen die I. Klasse, deren 
Reisende nur 4 $ des Ertrages decken, ganz abschaffen würde. 
(Damit wird nieht viel geholfen! Die Schrift.) Statt dessen 
könnte man bei den Schnellzügen Wagen mit III. Klasse ein- 
führen, damit auch der Arme die Vorteile der schnellen Fahrt 
genießen könne. Nemenyi will auch die Einwendung nicht 
gelten lassen, daß die Staatsbahnen durch ihre Tarife und durch 
die Erhaltung der Vizinalbahnen Opfer für die ungarische Volks- 
wirtschaft bringen. Die Tarifbegünstigungen dürfen, von Aus- 
nahmefällen abgerechnet, keine Opfer sein, mit ihnen passe sich 
die Bahn nur geschäftlich den bestehenden wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen an. ‚Was aber die Vizinalbahnen betrifft, so sei es 
unrichtig, daß diese den Staatsbahnen mehr kosten, als sie für 
diese einnehmen, und wäre dies der Fall, so müßte man doch 


‚erwägen, daß die Vizinalbahnen es seien, die den Verkehr den 


Staatsbahnen zuführen. Ein Übel sei es übrigens, daß man alle 
Vizinalbahnen von der Staatsbahndirektion aus nach einer 
Schablone leite. Nemenyi verlangt in allen Angelegenheiten 
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der Staatsbahnen größere Öffentlichkeit, einen demokratischeren 
Geist, eine entprechende parlamentarische Kontrolle und eine 
gesunde Autonomie. Nur mit diesen Mitteln werden sich die 
Übel heilen lassen. 


— Keine Reform der ungarischen Eisenbahntarife. Die 
Nachricht eines ungarischen Blattes, wonach der Handelsminister 
eine Reform der Eisenbahntarife und in Verbindung hiermit 
eine Tariferhöhung plane, welche die Eisenindustrie, das Mehl, 
den Weizen, die Zuckerrübe und das Obst berühren würde, 
wird der „Bud. Korr.“ von zuständiger Seite als vollkommen 
unbegründet bezeichnet. 


— Eisenbahnzüge unter Gendarmeriebegleituug. Seit 
einigen Tagen bieten die ungarischen Züge in der Strecke 
Ödenburg-Neudörfl bei Wiener-Neustadt ein bisher ungewohntes 
Bild. Jeder dieser Züge wird nämlich auf der bezeichneten 
Strecke von Gendarmen begleitet. Der Grund dieser behörd- 
lichen Maßnahme liegt darin, daß seit kurzer Zeit zahlreiche 
Bewohner des Ödenburger Komitats ins Ausland wandern, ohne 
gehörig legitimiert zu sein. Um dies zu verhindern, prüft die 
Gendarmerie im Zuge die Papiere der Auswanderer und ver- 
anlaßt in der Grenzstation Neudörfl die Ausweisung aller jener 
aus dem Zuge, die nicht mit den nötigen Papieren ver- 
sehen sind. 


— Ein Kampf mit einem irrsinnigen Reisenden. In 
Versecz ereignete sich dieser Tage ein Aufsehen erregender 
Vorfall. Ein rumänischer Bauer bestieg, ohne eine Fahrkarte 
gelöst zu haben, in der Station Versecz einen Personenzug und 
wollte, als ihn der Schaffner aufforderte, den Wagen zu ver- 
lassen, nicht aussteigen. Der Schaffner rief einen Polizisten 
herbei, doch kaum hatte der Bauer den letzteren bemerkt, als 
er einen Revolver zog und einen Schuß abfeuerte, der den 
Polizisten lebensgefährlich verletzte. Die Mitreisenden ver- 
ließen erschreckt den Wagen. Der Stationsvorstand ließ diesen 
abhängen und in das Heizhaus schieben. Ein zweiter Polizist 
wollte nun den Irrsinnigen festnehmen und bestieg das Tritt- 
brett des Wagens. Im nächsten Augenblick krachte ein Schuß, 
und der Polizist stürzte tödlich getroffen zu Boden. Der Stadt- 
hauptmann ließ die Feuerwehr ausrücken und den Wasserstrahl 
der Spritzen auf die Wagenfenster richten. Dies hatte jedoch 
zur Folge, daß der Irrsinnige mit den losgelösten Bänken die 
Fenster verbarrikadierte und durch die Lücken auf die Feuer- 
wehrleute schoß. Da es nun niemand mehr wagte, das Heiz- 
haus zu betreten, blieb der Irrsinnige in seinem Wagen, den 
außer Schußweite zahlreiche Polizisten bewachten. Erst nach 
mehreren Stunden verließ er freiwillig den Wagen und wurde 
festgenommen. 


— Schrift über den ungarischen Eisenbahnerausstand 
In Budapest ist von Richard Rado unter dem Titel „Der Eisen- 
bahnstreik“, ein Buch erschienen, welches die Entstehung und 
den Verlauf des Ausstandes der Eisenbahnbediensteten in allen 
Einzelheiten schildert. Der Reinertrag des Werkes ist den 
Opfern des Ausstandes und ihren Angehörigen gewidmet. 


Übrige europäische Länder. 


‚— Zugverspätungen und Eisenbahnverbesserungen in 
Belgien. Während bisher, wie wir der „Independence belge“ 
entnehmen, die Frage der Zuganschlüsse nach einer un- 
beweglichen allgemeinen Regel festgestellt war, soll sie von 
Jetzt ab der Erwägung der Bahnhofsvorstände überlassen werden. 
Die Verwaltung habe beschlossen, daß künftig die Beamten es 
auf sich nehmen sollten, die Züge, wenn nötig, warten zu 
lassen, damit die Reisenden eines verspäteten Zuges ihren An- 
schluß womöglich nicht verfehlen. — Minister Libaert hat, in 
der Erkenntnis, daß die Anhängung von Viehwagen an 

‚ Personenzüge der Regelmäßigkeit des Dienstes schaden 
kann, 140 neue Züge auf die Liste derjenigen Personenzüge 
gesetzt, die in keinem Fall zur Beförderung solcher Art, auch 
nicht von Wagen und Automobilen, benutzt werden dürfen. 
Die Stationsvorsteher sollen den betreffenden Absendern die 
nötige Auskunft über die schnellstmögliche Art der Beförde- 
rung, außer mit Personenzügen, geben. — Am schlimmsten 
hindern den ordentlichen Betrieb bekanntlich die mangelhaften 
Bahnhofsverhältnisse in und bei Brüssel. Vorige 
Woche haben nun die Arbeiten zur Erweiterung des Nordbahn- 
hofs, nach der Seite der Cölner Straße hin, begonnen. Die 
Förmlichkeiten sind beendet und Einvernehmen zwischen dem 
Staat und den Eigentümern der Grundstücke hergestellt. Die 
Bahnsteige am Bahnhof Schaerbeck werden nach Süden um 


etliche Hundert Meter verlängert, so daß die längsten Züge an 


den Bahnsteig anfahren können und die Reisenden nicht mehr 
genötigt sind, zwischen den Gleisen auszusteigen. |Ferner ist 
der Dienst der Station Laeken beträchtlich vermehrt worden. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverw. 


-— „Bilderzüge“ in Frankreich. Vor einiger Zeit le 
über einen Versuch berichtet, den die Paris-Lyon-Mittelmeer 
Gesellschaft auf Anregung des Herrn Eduard Cross machte 
Es handelte sich um die Inbetriebsetzung von mit Bildern ver 
sehenen Wagen, die den ausgestiegenen Reisenden die | 
fortige Wiederfindung ihrer Abteile erleichtern sollten. I 
Bilder, einfach genug, um sich dem Gedächtnis einzup: 
(Löwe, Adler, sonstige Tiere, Sonne usw.), und sichtbar gen 3 
um schnell bemerkt zu werden, waren an die Fenster der Tür 
geklebt. Seit einem Jahre hat auch die Westbahngesellsch kt 
diese Versuche aufgenommen. Sie läßt aufihrem Netz zwischen 
Paris und Cherbourg einen „Bilderzug* laufen. 28 Senatoren 
und Abgeordnete der von diesem Zug durchfahrenen Gegend 
haben nun eine mit Begründung versehene Adresse an die 
Direktion der Bahngesellschaft gerichtet, welche den Wunsch 
ausdrückt, daß dieses System in Frankreich verallgemeiner 
werden möge. Auch haben die Generalräte der Departements 
Eure und Manche einen für die Verbreitung der Einrichtung 
sprechenden Wunsch geäußert. $ 


— Generalabonnements auf den schweizerischen Eisen- 
bahnen. Der Verband der schweizerischen Eisenbahnen hat die 
Entscheidung über die Gesuche mehrerer Nebenbahnen um 
Aufnahme in den Verkehr mit Generalabonnements verschoben 
und die Bundesbahnen zunächst um Prüfung und Antrag 
stellung darüber ersucht, ob nicht mit Rücksicht auf die seil 
1901 eingetretenen und für die nächste Zeit bevorstehenden 
Erweiterungen des Geltungsbereichs der Generalabonnements 
eine Erhöhung der Taxen wenigstens der kurzfristigen 
Abonnements (15 und 30 Tage) vorgenommen werden könnte 
Die Untersuchung darüber ist nach schweizerischen Blätter 
im Gange. Bekanntlich haben sich in der Schweiz selbst viele 
Klagen, hauptsächlich der Verwaltungen der Bergbahnen wid 
der Gasthausbesitzer, über diese kurzfristigen Abonnements, die 
sogen. „Rennbillets“, erhoben. ' 


— Brienzerseebahn und Brünigbahn. Im Großen Rai 
des Kantons Bern hat die Frage der rechtsufrigen Brienzersee 
bahn und des Umbaus der Brünigbahn zu einer sehr eingehen 
den Erörterung geführt. Die Bundesbahnen wollen, im An 
schluß an die schmalspurige Brünigbahn, die Seebahn nu 
schmalspurig bauen. Die umliegenden Interessenten in Bern 
Luzern usw. wünschen eine vollspurige Bahn mit Umbau de 
Brünigbahn und Durchtunnelung des Brünig. An diese groß 
Ideen wollen die Bundesbahnen vorerst durchaus nicht heran 
treten, sie haben sich nur zögernd zum Bau einer Schmalspıu 
bahn entschlossen. Die Behauptung der Bundesbahndirektior 
daß die jetzige Brünigbahn noch leistungsfähig sei, wurde aud 
von der Berner Regierung vertreten. Regierungsrat Ritschare 
führte aus, der Verkehr auf der Brünigbahn habe von Jahr zı 
Jahr zugenommen, ein Beweis, daß man es mit keinem unzu? 
länglichen, veralteten Verkehrsmittel zu tun habe. Der Durch 
stich des Brünig würde 20-30 Millionen kosten, und die 
jetzige Brünigbahn müßte alsdann als wertlos abgeschrieber 
werden. Der Berner Baudirektor Morgenthaler erklärte direkt 
Den Brünigdurchstich können wir heute füglich aus dem Spie 
lassen; er: dürfte vielleicht einmal kommen, aber das dürfte 
noch lange dauern. Am radikalsten sprach Michel (Interlaken) 
Die Brünigbahn sei eben eine Bergbahn und nicht leistungs‘ 
fähig; sie brauche für die kurze Strecke Luzern-Interlaker 
eine gleich lange Fahrzeit (fünf Stunden) wie die Gotthardbahr 
für die Strecke Luzern-Mailand; der Umbau würde nicht % 
sondern nur 15 Millionen kosten. Redner meinte, es sei 
größten Kantons nicht würdig, sich mit einem Wunsch an die 
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eidgenössischen Behörden zu wenden, man solle der Gener } 
direktion zeigen, daß sie nicht Staat im Staate, sondern nurd 
gehorsame Dienerin der Bundesversammlung sei. Schließlit 
wurden die radikalen Pläne, auf die Brienzerseebahn bezw. die 
Mitwirkung des Bundes ganz zu verzichten, wenn man keit 
vollspurige Bahn haben könne, aufgegeben und der Regierun 
antrag angenommen, der vom Kanton Bern auch für 
Schmalspurbahn den verlangten Beitrag gewährt, aber bei 
Bundesversammlung beantragt, erstens, daß die Brienze 
bahn vollspurig bis Meiringen gebaut werden möchte, 
zweitens, im Falle des Baues einer Schmalspurbahn, daß 
über Interlaken-Oststation hinaus bis in den Westbahnhof 
führt werde. 


— Stand der: Arbeiten am Simplontunnel. Durch 
plötzliche Auftreten warmer Quellen in sehr brüchigem G 
in das der Richtstollen der Südseite zu Anfang September 

edrungen war, hat die Arbeit auch auf dieser Seite eine! 
Der Richtstollen der Südseite ist im M 
September nur um 25 m gefördert worden, und es betrug 8 
zu Ende des Monats die Länge der Richtstollen südlich 9 
nördlich 10376 m, zusammen 19486 m, so daß noch 244m 
zuschlagen blieben. Am 6. v. M. um 104%Uhr vormittags 
in dem Kalkschiefer eine warme Quelle von 45° C. und un 


rechung erfahren. 


warmen Quelle im Richtstollen I zu gelangen; dieser war 
und man war um diese 


um die lung der Sachlage ent- 


'— Die Gesteinstemperatur ist bei Kilometer 9,070 mit 42,50 C. 
essen worden ; die Menge des dem Südportal entströmenden 
N 


‚trieben seien. Wenn in einer ernsthaften Zeitung sogar davon 
die Rede ist, man fürchte, daß sich in der Mitte des Berges eine 
en zone Masse“ befinde, so kann man über solche Be- 
ürchtungen nur lächeln. Von einer Gesteinstemperatur von 
"25° C. bis zu der 10fachen Siedehitze, wie sie das Schmelzen 
‚des Gesteins bedingen würde, ist es noch ein weiter Schritt! 
Immerhin bleibt das Auftreten der heißen Quellen auch auf der 
‚Südseite und die dadurch entstehende Verzögerung in der 
Pertigstellung sehr bedauerlich. Zu ernsten Besorgnissen über 
Bu erährdung des Werks gibt die Sachlage aber wohl keinen 
a 


_ _ — Abbruch einer Londoner Untergrund-Haltestelle. Vor 
% Jahren, als der „Circle“ der Untergrundbahn noch nicht voll- 
ndet war, wurde zur Erleichterung des Besuches des berühmten 
Dower, etwa 100 m von der heutigen Station Marklane (City) 
imtfernt, eine Haltestelle errichtet und bis zur Fertigstellung 
ler Ringlinie, also etwa 5 Jahre lang benutzt, seither jedoch 
Us Personenhaltestelle aufgelassen, wenngleich zeitweilig ein 
ug aus Betriebsrücksichten dort anhielt. Vollkommen ausge- 
üstet, mit Signalen versehen, liegt sie ohne jede Aufsicht und 
3edienung in tiefer Finsternis. Ein Teil der Räume wurde an 
nen Weinhändler als Lagerkeller verpachtet. 
 _ Es ereignete sich mitunter, daß hier Fahrgäste ausstiegen, 
a der Meinung, sie seien bereits in der Station, und mußten, 
ls sie ihren Irrtum bemerkten, rasch wieder den schon in Be- 
BE befindlichen Zug besteigen oder, falls ihnen das nicht 
nehr gelang, auf dem finsteren Bahnsteig umherirren — ver- 
we nach einer Treppe suchend — bis ihnen Rettung ward. 
Is vor einiger Zeit sich hier ein Unfall ereignete, wurde auf 
3rund des richterlichen Spruches die Beseitigung des Bahn- 
teigs und überdies später, anläßlich der „Elektrisierung“ der 
3ahn, ihr gänzlicher Abbruch angeordnet. 
2. 


en s In der South - Western 
tailwaystation St. Enoch (Glasgow) büßten im Vorjahre, wie 


gänge verschlimmerte noch die Lage und ver- 
tsachte wilde Bestürzung, indes Hilfe- und Schreckensrufe die 
‚uft erfüllten. 


# — Unverständliche Fahrgebühren. An ein Londoner 
‚latt richtet ein Reisender nachstehende Zeilen: Als ich letzten 
‚onnabend am Bahnschalter der Waterloostation eine Rückfahr- 
arte nach Haslemere (Surrey 69 km) verlangte, fragte mich 
‚er Beamte, wann ich die Rückreise anzutreten gedenke; wo- 
‚auf ich erwiderte, entweder noch heute abend, oder erst 
ıorgen. Hierauf belehrte er mich folgendermaßen: „Wenn Sie 
eute noch zurückkehren, kostet die Karte 6 sh. 8 d., reisen 
ie aber erst morgen zurück, dann macht es nur 4 sh. 6.d. 
‚ämen Sie aber noch heute mit einer Karte für 4 sh. 6 d. zu- 
ück, so hätten Sie die volle einfache Gebühr von Haslemere 
‚w entrichten.“ Das ist, schließt der Einsender, für mich ein 
'berzeugenderer Beweis für die Fortschritte der Verrücktheit in 
gland, als alle bisher veröffentlichten statistischen Ziffern. 
Zur Erklärung diene, daß die Bahnverwaltungen am Sonn- 
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abend über den Sonntag 
— Wochenendekarten — zu 
geben. Anm. d. V.) 


ültige sogen. Week-end tickets 
esonders ermäßigten Preisen aus- 


— Eisenbahnbauten in Bulgarien. Demnächst werden die 
Teilstudien der Transbalkan-Eisenbahnlinie Trevna-St. Zagora, 
wie der Augustbericht des K. und K. Konsulats in Rustschuk 
mitteilt, vollendet sein und hat das Bauten- und Kommunika- 
tionsministerium bereits die Anordnung getroffen, daß die Pläne 
und Bedingungshefte für die Linie Trevna-Platschovitsch, welche 
50 km beträgt, fertig gestellt werden. Sofort nach Eröffnung 
der Nationalversammlung soll der Bau dieser Teilstrecke öffent- 
lich vergeben werden, während der andere Teil erst später ge- 
baut werden soll. 


Fremde Weltteile. 


— Die Baikalumgehungsbahn. Der Köln. Ztg. entnehmen 
wir folgende zusammenfassende Darstellung der Geschichte und 
Bedeutung dieser Bahn. Die Lücke, welche in der Verbindung 
zwischen dem europäischen Rußland und dem Kriegsschauplatz 
bisher klaffte, ist jetzt ausgefüllt, die Bahn um den Baikalsee 
ist vollendet, und in den nächsten Tagen soll der Betrieb auf- 
genommen werden. So ungeheuere Schwierigkeiten setzte die 
Natur der Anlage eines Schienenweges entgegen, daß eine Zeit- 
lang die Absicht bestand, überhaupt davon abzusehen und den 
Verkehr im Sommer durch die großen Fähren und im Winter 
mit Schlitten über das Eis zu bewirken. Anderthalb Monate war 
alljährlich jede Verbindung unmöglich, weil das Eis noch nicht 
haltbar oder im Auftauen begriffen war, und auch sonst hemmte 
Sturm oder Nebel den Dienst der riesigen Fähren oft vollständig. 
Witte, der frühere Finanzminister und der Eisenbahnminister 
Chilkow haben unter diesen Umständen immer darauf gedrängt, 
daß die Bahn um das Südende des Baikals gebaut würde, und 
die Ereignisse des letzten Jahres bewiesen, wie recht sie darin 
hatten. Es gelang allerdings der außerordentlichen Tatkraft des 
Fürsten Chilkow, die Truppentransporte nach Ostasien während 
des Winters durch einen Schienenweg über das Eis sehr be- 
deutend zu fördern und zugleich die Transbaikalbahn wie die 
mandschurische Strecke mit dem rollenden Material zu versehen, 
dessen sie dringend bedurfte. 2400 Maschinen und Güterwagen 
sind so über den See gebracht worden, bis die Eisschmelze 
begann. 

Die Baikalumgehungsbahn beginnt an der Station Baikal 
östlich von Irkutsk auf dem rechten Ufer der Angara und geht 
bis zur Station Myssowaja auf dem östlichen Seeufer. Die 260 kn 
lange Strecke zerfällt in zwei Abschnitte, von denen der west- 
liche Baikal-Kultuck 86 km mißt, während der östliche Kultuck- 
Myssowaja 174km umfaßt. Die Schwierigkeiten des Baues lagen 
im westlichen Teile in dem jähen Absturz des Ufergebirges in 
den See, der kein Vorland freiließ. 32 Tunnel mit einer Gesamt- 
länge von 5870 m mußten durchgeschlagen und ganz überwiegend 
ausgemauert werden, da das brüchige Gestein nachrutschte. 
Die tiefeingeschnittenen, steilwandigen Täler überwand man mit 
Brücken, im ganzen sind über 200 Kunstbauten notwendig ge- 
wesen und einzelne Einschnitte von einer Höhe bis zu 85 m 
mußten gemacht werden. Die Ausführung war an Unternehmer 
vergeben, deren Eifer durch Prämien gefördert wurde. Sie sollen 
sich zum Teil nachlässig gezeigt und vor allem nicht die nötige 
Sorgfalt auf die Sicherung der Arbeiter verwandt haben, so daß 
viele Menschenleben zugrunde gingen, abgesehen von den zahl- 
reichen Unfällen, die durch eigene Schuld der Leute, durch 
Betrunkenheit und fahrlässige Behandlung der Sprengmittel 
entstanden. Zuerst wurde der östliche Abschnitt fertiggestellt, 
bei dem das Gebirge vom Seeufer zurücktritt. Hier boten sich 
aber Hindernisse durch die vielen Wasserläufe, Sumpf und den 
unter der Oberfläche ewig gefrorenen Boden, während nur ein 
Tunnel gebaut zu werden brauchte. Diese Strecke war im April 
1904 vollendet. Die Kosten sind riesig gewesen, jedes Kilometer 
kommt dem Staat auf rund 430000 4% zu stehen. 

Der Gewinn, den die russische Heeresleitung aus der Um- 
gehungsbahn zieht, muß außerordentlich hoch bewertet werden, 
zumal jetzt, wo die Notwendigkeit sich herausgestellt hat, die 
Streitkräfte in Ostasien bedeutend zu vermehren. Dazu sind 
aber die Bahnen im europäischen Rußland zur Stellung von 
rollendem Material und Beamten heranzuziehen. Neuerdings 
wurden 35 Stationschefs und 80 Stationsassistenten nach dem 
Osten versetzt, und um eine genügende Anzahl von Arbeitern 
zu gewinnen, sollen große Anwerbungen stattfinden. Zum Teil 
kann man wohl die jetzt verfügbar werdenden Arbeiter vom 
Bau der Baikalbahn heranziehen. Die dienstunfähigen Maschinen 
werden mit brauchbaren aus Europa vertauscht und sollen 
möglichst schnell ausgebessert werden. Für die Getreide- 
beförderung aus Südrußland, die immer große Stockungen 
durchzumachen hat, wird die Abgabe von Menschen und Material 


‘wahrscheinlich sehr üble Folgen haben, wozu noch die Ein- 


berufung der Reservisten als schädigendes Moment in einer 
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Reihe von Gouvernements tritt. Wie bereits gemeldet, will der 
Verkehrsminister die Leistungen der sibirischen und Transbaikal- 
bahn auf 17 Züge täglich steigern und hat dazu eine Reihe von 
neuen Ausweichgleisen bauen lassen. Bedenklich bleiben der 
schlechte Oberbau, besonders auf der sibirischen Bahn, die 
großen Steigungen auf der Transbaikalstrecke und die zu 
leichten Schienen; übrigens sind auf der Umgehungsbahn 
schwerere Schienen gelegt worden. Um die Eisenbahnschutz- 
wache möglichst für den Frontdienst freizumachen, sind in der 
Mandschurei Freiwilligendruschinen von verschiedener Stärke 
oebildet worden. Aus dem Militärbezirk Sibirien sind 12 Land- 
wehrbataillone in zwei Brigaden und die Krasnojewsker und 
Irkutsker Kosakenhalbregimenter nach dem Transbaikalgebiet 
überführt worden, zwei Brigaden bleiben in der Heimat. Gar- 
nisondienst können in Ostasien auch die 17 ostsibirischen Ersatz- 
bataillone tun, von denen sechs aus Sibirien stammen, während 
acht in zwei Brigaden in diesem Militärbezirk zurückgehalten 
worden sind. 


— Kleinbahnen und Kraftwagen in Deutsch- Ostafrika. 
Einem ausführlichen Aufsatz der Köln. Ztg. entnehmen wir 
hierüber folgendes: Die Güter, die Deutsch-Ostafrika hervor- 
bringt und in immer steigendem Maße hervorbringen wird, 
müssen den im Laufe der Zeit entstehenden großen Verkehrs- 
adern zugeführt werden. An den südafrikanischen Ochsen- 
wagenverkehr ist für lange Strecken nicht zu denken, für kurze 
Strecken wird ein Wagenverkehr, dessen Entwicklung die Re- 
gierung schützt, stets erwünscht sein. Für die Einführung der 
modernen Verkehrs- und Transportmittel aber ist bis jetzt 
außer Plänen und Entwürfen so gut wie nichts geschehen. 
Mit Ausnahme eines einzigen 31 km langen, bei trockenem 
Wetter fahrbaren Weges von der Station Muhesa der Usambara- 
bahn nach der Pflanzung Derema in Ost-Usambara sind alle 
Pflanzungswege Fuß- oder Reitwege, und daher geschehen die 
Lastentransporte auf den Köpfen oder Schultern der Neger. 
Verschiedene Kleinbahnprojekte zur Verbindung der Usambara- 
bahn mit den Pflanzungen der Berge Ost-Usambaras und da- 
durch zur Erleichterung und Verbilligung der Lastentransporte 
und, was die Hauptsache ist, zur Verwertung der ausgedehnten 
Holzbestände des Gebirges sind im Laufe der Zeit entstanden. 
Die Möglichkeit der Verwertung der Hölzer in den herrlichen, 
bei guten Verkehrsverhältnissen auf viele Millionen zu 
schätzenden Urwaldbeständen Ost-Usambaras war bis jetzt aus 
Mangel an Wegen ausgeschlossen. Dadurch entstand not- 
wendig die zur Anlage von Kaffeeplantagen erforderliche Ver- 
nichtung eines großen Teils der Waldungen. Schon durch den 
Bau der Usambarabahn wurde die Verwertungsmöglichkeit 
näher gerückt, und der Gedanke, den noch jetzt auf 10000 ha 
geschätzten Waldbestand durch geeignete Anschlußkleinbahnen 
aufzuschließen, lag nun sehr nahe. Unter den Plänen erhielt 
sich am längsten der des Herrn Mißmahl, der Besitzer einer 
kleinen Kaffeepflanzung in Ost-Usambara ist. Er plante, eine 
Adhäsionsbahn von 1 m Spurweite von einer Station der Usam- 
barabahn aus in einer Länge von 35 km bis ins Herz der Berge 
zu führen, um an sie leichtere Feld- und Waldbahnen anzu- 
schließen. Das Publikum hielt aber diesem Plane gegenüber, 
der zu allerlei Bedenken Anlaß gab, mit dem Gelde zurück. 
Ein auderer Plan bestand darin, das Gebirge durch eine Draht- 
seilbahn an die Usambarabahn anzuschließen und dann das 
ganze Pflanzungsgebiet mit kleinen Waldbahnen von 60 cm 
Spurweite zu durchziehen. Die Kosten wurden bei dem Miß- 
mahlschen Projekt auf 400000 At, für die Anlage der Seilbahn 
dagegen auf 150000 A. geschätzt: Ein dritter, von Herrn 
Myneken, dem damaligen Verwalter der Prinz Albrechtschen 
Pflanzungen entworfener Plan will die Anlage einer 6 km 
langen schmalspurigen Feldbahn in der Ebene und zur Er- 
steigung der Gebirgshöhe den Bau einer 2 km langen Seilbahn, 
an die sich wieder eine Feldbahn anschließen sollte. Inzwischen 
bildete sich nun in Deutschland eine der Holzverwertung ernst- 
lich näher tretende Gesellschaft. Zwei frühere Pflanzer und 
Kaufleute in Deutsch-Ostafrika, Unger und Böder, legten an 
einem von der Deutsch-afrikanischen Gesellschaft käuflich er- 
worbenen Waldberge ein Sägewerk an und begannen mit den 
Trassierungsarbeiten für eine Adhäsionsbahn von der Station 
Muhesa aus. Diese Bahn folgt dem Wege nach Derema, biegt 
dann östlich ab, steigt ins Sigital hinein und endet bei dem 
Schneidewerke. Der Anschluß auf die Höhe fehlt vorläufig 
noch ganz, und für alle Pflanzungen, mit Ausnahme der Prinz 
Albrechtschen, bleibt das breite und tiefe Sigital zu über- 
schreiten. Wenn der nicht sehr erhebliche, für das Sägewerk 
angekaufte Holzvorrat aufgebraucht ist, so wird die Frage, wie 
zur weiteren Verwertung der Hölzer auf dem anderen Sigiufer 
der Anschluß nach oben zu schaffen sein wird, ernstlich auf- 
tauchen, und darin ruht, trotz des Vorteils, den dieses Projekt 
vor den anderen hat, sein Nachteil. Die Bahn soll angeblich 


Anfang nächsten Jahres bis zum Sägewerk betriebsfertig sein. 


Weiteres ist in Deutsch-Ostafrika für Kleinbahnen nicht ge- 
schehen. Kraftwagen, in denen uns der Kongostaat weit voraus 


ist, sind noch nicht versucht worden, und die vom Oberleutnaan 
Troost ersonnenen und von der Allgemeinen Elektrizitäts 
gesellschaft in Berlin nach seinen Angaben erbauten und au 
dem Tempelhofer Felde vor Sachverständigen vorgeführter 
Last-Kraftwagen sind noch nicht nach Deutsch-Ostafrika ge 
kommen. Die Köln. Ztg. fordert zum Schluß ihres interessan 

Aufsatzes die Kolonialverwaltung auf, sich dieser wichtiger 
Verkehrsfrage zuzuwenden und nicht erst so lange 
warten, bis ein Kraftwagen vom Kongostaat in Deutsch-Os 
afrika erscheint. Das Kolonialwirtschaftliche Komitee in Berli 
hat übrigens vor einiger Zeit für den Bau eines brauchbar 
Tropenautomobils für Deutsch-Ostafrika einen Preis ausgesetzt 


Die Fahrstrecken sind lang, es handelt sich in d« 


Hauptsache um Massensendungen, die Abstufungen der Tarif 
roße Frachte 


Trichterwagen aus gepreßtem Stahl mit 60000 Pfund Lad® 
gewicht und 29600 Pfund Eigengewicht, denen weitere Be 
unter ihnen sogar solch 


wrecking cars) von der Gloucester Railway Carriage a 
ede 


farbigen Arbeiter, die Kaffern, an dem anderen Ende. 
rüstung besteht aus zahlreichen Geräten, 
Schraubenwinden. hydraulische 


gische Kästen mit Instrumenten und Arzneimitteln, einen Koel 
herd usw. mit sich. ö 


tätigen Vakuumbremsen versehen. 
selbsttätige Kupplung. 


Bücherschau. 


r — Hilfswerte für das Entwerfen der Brücken mit eiserne 
Überbau auf den preußischen Staatsbahnen. Fortsetzung 
Anhanges zu den amtlichen Vorschriften, enthaltend Tabell 
für die Berechnung des Eigengewichtes der Überbauten, de 
auf Druck beanspruchten Diagonalen und Vertikalen der Haup 
träger und der Fahrbahn bei Durchführung der Bettung, vv 
F. Dirceksen.‘ Hierzu 29 Textabbildungen und eine graphisch 
Tafel. Berlin, Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. 1904. Pre? 
2,80 SI. 
Das vorliegende Heft ist die Fortsetzung der in Nr%ä 
Jahrg. 1903 d. Ztg. besprochenen Arbeit Dircksens. Es behande 
im ersten Abschnitt solche Bauarten eiserner Brücken, bei den® 
die Bettung auf Buckelplatten durchgeführt ist. Hier sind fi 
verschiedene Hauptträgerentfernungen die Sur und Wide! 
standsmomente der Fahrbahnträger, die Auflagerdrucke de 
letzteren und die damit. im Zusammenhang befindlichen Kor 
struktionselemente angegeben. Im zweiten Abschnitt sind dü 
Eigengewichte eiserner Fisenbahnbrücken, getrennt nach de 
verschiedenen Bauteilen, für Brücken mit einander rechtwinkli 


u 


'. Jahrgang 
‚Oktober 1904. 
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werkbrücken. 
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gegenüberliegenden Endauflagern entwickelt, zugleich aber auch 
die Handhaben beigefügt, um auch für abweichende Bauweisen 
diese Gewichte zu ermitteln. Der letzte Abschnitt enthält eine 
mit Anweisung versehene Hilfstafel zur Bestimmung der Quer- 
‚schnitte auf Druck beanspruchter Füllungsglieder eiserner Fach- 


Y Die vorliegende Arbeit bildet eine 
Grundlage für das Entwerfen der eisernen Brücken. Sie ist das 
‚Ergebnis mühevoller rechnerischer Ermittlungen, die, einmal 


Mühe ersparen. 


überaus wertvolle 


heißen. 


Am 7. d. M. starb in Erfurt nach kurzer Krankheit 


Herr Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrat z. D. 
Spielhagen. 


Wenn er auch nicht in dienstlichen Beziehungen zur Königlichen Eisen- 
bahndirektion hier gestanden hat, so hat er doch seit seiner Übersiedelung 
nach Erfurt im Jahre 1895 in alter Anhänglichkeit an sein Fach stets den 
regsten Verkehr mit den Mitgliedern der hiesigen Staatseisenbahnverwaltung 
unterhalten. Seine reichen Erfahrungen auf den technischen Gebieten des 
Eisenbahnwesens, seine liebenswürdigen Charaktereigenschaften, seine hervor- 
ragenden geselligen Talente haben sein Verhältnis zu uns zu einem besonders 

innigen und wahrhaft kollegialen bis an sein Lebensende gestaltet. Wir 
betrauern den Heimgang eines treuen Freundes und Kollegen, welchem wir 
ein ehrenvolles Gedenken bewahren werden. 


Erfurt, den 8. Oktober 1904. 


(2624) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt. 


2. Eröffnung von Stationen. 


"Am 1. November d. J. wird der an der 
3ahnstrecke Berlin (Wannseebahnhof)- 
| ?otsdam zwischen den Stationen Zehlen- 
lorf (Wannseebahn) und Schlachtensee 
|leuerrichtete Bahnhof III. Klasse Zehlen- 
lorf-Beerenstraße für den Personen-, Ge- 
Jäck- und Expreßgutverkehr eröffnet 
werden. 
‚ Die Entfernungen betragen: 
ı zwischen Zehlendorf-Beeren- 
straße und Zehlendort 
(Wannseeb.) . . . . . 2,02 km 
zwischen Zehlendorf-Beeren- 
straße und Schlachtensee . 1,51 „ 
, Zur Bedienung des Verkehrs werden 
‚im der neuen Station sämtliche Vorort- 
üge der Strecke Berlin (Wannseebahn- 
10f)-Wannsee in beiden Richtungen mit 
‚kusnahme der beschleunigten Wannsee- 
Jahnzüge 655 und 764a halten. 
| Berlin, den 4. Oktober 1904. (2625) 
N Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 10. Oktober 1904 wird der an der 
‚Vebenbahnstrecke Liegnitz-Greiffenberg 
‚a Schl. zwischen Neudorf a. Gr. und 
‚lgramsdorf gelegene Haltepunkt 
‚Iockenau für den Personen- und Ge- 


. In Hockenau halten sämtliche Personen- 
üge. 

', Breslau, den 4. Oktober 1904. (2626) 
\ Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Neue Benennung der Stationen Dalfsen 
| und Dalfsen (dorp). 

‘ Der Namen der auf der Staatsbahn- 
‚trecke Zwolle-Meppel gelegenen Station 


Dalfsen“ wird vom 1. November d.J. ab 
in „Berkum“ und der Namen der auf der 
Lokalbahnstrecke Zwolle-Ommen gele- 
genen Station „Dalfsen (dorp)* in „Dalfsen“ 
abgeändert. 

Utrecht, 7. Oktober 1904. (2627) 
Niederländische Staatseisenbabn- 
gesellschaft. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Die Abfertigungsbefugnis der Station 
Salzig wird mit Wirkung vom 10. d.M. 
ab dahin erweitert, dab das zulässige 
Höchstgewicht der einzelnen Güterstücke 
auf 250 kg festgesetzt wird. 

Mainz, den 6. Oktober 1904. (2628) 
Königlich preußische und Großherzog- 
lich hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


5. Güterverkehr. ' 


Dem durch die Bekanntmachung vom 
19. September d. J. eingetührten Aus- 
nahmetarife für Umschlagsgüter, die 
wegen Behinderung der Binnenschiffahrt 
mit der Eisenbahn anstatt auf dem 
Wasserwege nach den Bestimmungs- 
stationen weiterbefördert werden, sind 
mit sofortiger Gültigkeit und unter den 
gleichen Voraussetzungen die badischen 
Staatseisenbahnen, die Wittenberge-Perle- 
berger, die Lübeck-Büchener, die Teuto- 
burger Wald- und die Westfälische 
Landes-Eisenbahn beigetreten. 

Berlin, den 7. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


(2629) 


Druckfehler-Berichtigung. 
d. Ztg. soll es auf der ersten Spalte in der Überschrift, wie aus 
dem Inhalt der fraglichen Mitteilung zu entnehmen, richtig: 
Englisch-irischer Verkehr, nicht: Englisch-indischer Verkehr 


ausgeführt, anderen bei den Entwurfsarbeiten sehr viel Zeit und 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Die von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin unterm 19. September d.J. 
veröffentlichten Tarifmaßnahmen wegen 
Behinderung der Binnenschiffahrt werden 
mit sofortiger Gültigkeit auf den Verkehr 
mit Österreich und Ungarn ausgedehnt. 

Altona, den 7. Oktober 1904. (2630) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppenwechseltarif II/III. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
ab wird die Station Gerlebogk des 
Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6e für Rohbraunkohle und Braun- 
kohlenbriketts sowie in den Ausnahme- 
tarif S6 für Braunkohlenbriketts zur 
Weiterverfrachtung seewärts nach deut- 
schen und außerdeutschen Häfen mit 
den um 1 .,S für 100 kg erhöhten Fracht- 
sätzen der Station Biendorf aufge- 
nommen. 
Essen, den 30. September 1904. 


(2631) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach 
österreichischen Grenzstationen. 
Ausnahmetarif vom Il. August 


E84,9: 

Am 15. Oktober d. J. tritt zu dem 
oben bezeichneten Tarif der Nachtrag II 
in Kraft, durch den die Gültigkeit des 
Tarifs auf die Grenzstationen Grünthal, 
Jägerndorf und Ziegenhals ausgedehnt 
wird. Ferner enthält der Nachtrag ver- 
schiedene geringfügige Änderungen und 
Ergänzungen. Die auf Grund abge- 
änderter Entfernungen für die Station 
Reichenberg S. St. B. und S. N. D. V. B. 
teilweise eintretenden Tariferhöhungen 
von je 1 .,$ gelten erst vom 1. Dezem- 
ber d. J. 

Abzüge des Nachtrags sind zum Preise 
von 10 ,J von den bekannten Dienst- 
stellen zu beziehen. 

Breslau, den 10. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2632) 


Am 15. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag Ill zum diesseitigen Gemeinschafts- 
Gütertarif, gültig vom I. Mai 1900, in 
Kraft. Derselbe enthält Frachtermäßi- 
eungen für Güter der allgemeinen 
Wagenladungsklassen und der Spezial- 
tarife sowie für Güter der Ausnahme- 
tarife 1, 2 und 5 im Übergangsverkehr 
von und nach den Kleinbahnen Kpyritz- 
Perleberg, Kyritz - Breddin, Viesecke- 
Glöwen und Pritzwalk-Putlitz. 

Ferner enthält derselbe die Einführung 
eines Ausnahmetarifs für Zucker (Rüben- 
zucker) jeder Art in Ladungen von min- 
destens 10000 kg zur Ausfuhr über 
Umschlagsplätze an binnenländischen 
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TE 


a 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwai en. 


ä 


——— 


Wasserstraßen zwischen Woldegk und 
Wittenberge. 
Perleberg, den 7. Oktober 1904. (2633) 
Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Durch diese Tarifmaßnahmen treten 
im Verkehr mit Reinsbüttel und Süder- 
deich Frachtermäßigungen ein. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Altona, den 6. Oktober 1904. (2637) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

In das vom 1. September ]. J. gültige 
Tarifheft 4 (Elsaß-Lothringen-Ostschweiz) 
werden folgende Frachtsätze aufge- 
nommen: 

a) mit sofortiger Gültigkeit: 
Eilstückguttaxe Hüningen-Rüschli- 
kon 441 Cts. für 100 kg; 
b) mit Gültigkeit vom 2%. Oktober Il. J.: 
Frachtsätze der allgemeinen Tarif- 
klassen für den Verkehr zwischen 
Colmar und Jestetten. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und unser Verkehrsburean. 

Karlsruhe, den 6. Oktober 1904. (2634) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Norddeutsch - schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Abschnitt E der besonderen Bestim- 
mungen in den Tarifen Teil IH, Heft l, 
erste Abteilung, vom 1. Juli 1899 und 
Teil II, Heft 1, zweite Abteilung, vom 
1. Dezember 1901 wird durch Aufnahme 
folgender Bestimmung ergänzt: 

„Die einer zoll- oder steueramtlichen 
Behandlung unterliegenden Sendungen 
nach Essen werden abgefertigt nach 
Essen Segeroth, woselbst sich auch eine 
zollfreie Niederlage befindet. 

Abweichend hiervon sind: 

a) Sendungen für die Firma Krupp, 
Aktiengesellschaft (Gußstahlfabrik 
und Konsumanstalt) auf die Stationen 
Essen Hauptbahnhof (Filiale Krupp) 
oder Essen Nord (Filiale Krupp), 

b) Sendungen für die Firma Schulz- 
Knaudt, Blechwalzwerk, auf die 
Station Essen (Hauptbahnhof) und 

c) Sendungen für die Firma Th. Gold- 
schmidt, chemische Fabrik und Zinn- 
hütte auf die Station Essen Nord ab- 
zufertigen. 

Karlsruhe, den 5. Oktober 1904. (2635) 
Naınens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil D, Heft C(Ge- 
meinschaftl. Heft) vom 15. Ok- 
tober 1897. 

Ab 1. November ].J. gelangt der Nach- 
trag III zur Einführung. 
München, den 5. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(2636) 


Umwandlung der Ladestelle Reinsbüttel 
in eine Tarifstation. 

Am 15. d. M. wird die an der Neben- 
bahn Heide-Büsum gelegene Ladestelle 
Reinsbüttel als Tarifstation in den Güter- 
tarif der Gruppe III, die Staatsbahn- 
Wechseltarife mit der Gruppe III, den 
norddeutsch-sächsischen Verbandsgüter- 
tarif, den Nordostsee - Verbands - Güter- 
und Tiertarif sowie den Staatsbahn-Tier- 
tarif einbezogen. Gleichzeitig werden 
in diesen Tarifen die Bestimmungen über 
die Frachtberechnung im Verkehr mit 
der Ladestelle Süderdeich in der Weise 
geändert, daß in der Richtung nach und 
von Wesselburen die Abfertigung zu 
den Frachtsätzen der Station Reinsbüttel 
erfolgt. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Am 10. Oktober d. J. wird die Station 
Pr. Stargard Vorstadt des Direk- 
tionsbezirks Danzig in den direkten Ver- 
kehr einbezogen. 

Kattowitz, den 4. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2638) 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Vom 15. Oktober d. J. ab werden die 
Stationen Brandsbek, Flemhude, Krons- 
burg, Melsdorf, Osterrönfeld und Schüll- 
dorf des Direktionsbezirks Altona in die 
Abteilung C des Tarifs für den vor- 
genannten Verkehr alsEmpfangsstationen 
aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 7. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2639) 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Am 20. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Groß = Gandern, Neucunersdorf, 
Rädnitz und Wutschdorf des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Posen sowie Leuen- 
berg und Milmersdorf des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 7. Oktober 1904. (2640) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für den Übergangs- 
verkehr von und nach der Kleinbahn 
Philippsheim-Binsfeld. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1904 
werden die Frachtsätze der Staatsbahn- 
station Philippsheim für alle Güter in 
Wagenladungen von mindestens 5 t im 
Verkehr zwischen den Stationen der ge- 
nannten Kleinbahn einerseits und den 
Stationen in Luxemburg (Wilhelm-Luxem- 
burg- und Prinz Heinrichbahn), in Belgien 
und den Niederlanden anderseits um 2 „| 

für 100 kg ermäßigt. 

Nähere. Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. (2641) 

St. Johann=Saarbrücken, 6. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Berlin-nordostdeutscher 
Braunkohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
treten von den Versandstationen Dö- 
bernb. Forst, Kölzig und Wolfs- 
hain des Direktionsbezirks Halle a/S. 
ermäßigte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe dieser 
Frachtsätze erteilen die Güterabfertigun- 
gen und die Auskunftsstelle in Leipzig, 
Brühl 75/77. N 

Halle a/S., den 7. Oktober 1904. (2642) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. M. werden im 
Übergangsverkehrzwischen den Stationen 
der Kleinbahn Cüstrin-Sonnenburg und 
sämtlichen Stationen der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen, sowie Station 
HamburgderLübeck-Büchener Eisenbahn 
für Güter der ordentlichen Tarifklassen, 
der in der allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle aufgeführten allgemeinen Aus- 


nahmetarife 1—5 einschl. 4a (Staubkalk 
4b (Mergel) und 4c (Rübenerde), sow 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) tn 
der daneben in besonderer Ausgab 
schienenen Ausnahmetarife für 
Koks usw. im Versande von inländise 
Produktionsstätten bei Auflieferu 
Wagenladungen von mindestens 5 
Frachtsätze der Staatsbahn - Überga 
station Cüstrin=Neustadt(Hauptbhf.) wide 
ruflich um 2.5 für 100 kg ermäßigt 
Die besonderen Anwendungsbedingung 4 
— Frachtberechnung nach dem Lade 
gewicht der gestellten Wagen usw. - 
haben auch für den Übergangsverkeh 
Gültigkeit. 
Bromberg, den 6. Oktober 1904. (2643 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 
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Ost-mitte]-südwestdeutscher Verbands 
Güterverkehr. _ 1 

Vom 25. Oktober d. J. ab wird die $ta 
tion Thale des Eisenbahn - Direktions 
bezirks Magdeburg als Versandstation ir 
den Ausnahmetarif 28 für Dynamoblech« 
für den Verkehr nach Basel, Basel 
St. Johann und Altmünsterol Grenze ein 
bezogen. :d 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligte 
Dienststellen. I 
Erfurt, den 6. Oktober 1904. (264 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gal 
zien und der Bukowina, Heft & 

Mit dem 1. November d. J. wird de 
Nachtrag I eingeführt. Der Nachtrag 
enthält u. a. Änderung des Vorwortes 
Ergänzungderbesonderen Bestimmungen 
neu einbezogene Stationen, teilweise ge 
änderte Frachtsätze nach COanth, Frei 
burg i. Schl., Jauer, Saarau, Schmol 
Striegau sowie von Brody, neue Aus 
nahmefrachtsätze für Buchenholz (Au 
nahmetarif H), sowie Berichtigungen! 
Soweit Tariferhöhungen eintreten, gelter 
die bisherigen Frachtsätze noch bis Ends 
November d. J. Abzüge des Doc 
sind zum Preise von 20 „3 oder 24Hell 
bei den beteiligten Verwaltungen 2 
haben. 2 
Breslau, den 7. Oktober 1904. (264 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Rumänisch-deutscher Eisenbahnverban 
(Verkehr mit Süddeutschland 
Berichtigung des Verzeich 
nisses der Lagerhäuser. 

Im Tarife, Teil II, Heft 2 für den obig 
Verbandsverkehr ist im Verzeich 
der Lagerhäuser auf Seite 9, inderP. 
Temesvär-Gyärväros, das Lagerhau 
Landeslagerhäuser-Aktiengesellschaf! 


schaft“ nachzutragen. 

Wien, am 6. Oktober 1904. r 
K. K. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltung 


Elbeumschlagsverkehr mit Oster 
Für Ausnahmetarif 2 A und B 
treide usw.) im Kartierungswege 
14 Tage nach erfolgter Publika 
„Verordnungsblatte für Eisenbahn 
Schiffahrt in Wien“ unter Berüc 
gung der in demselben enth 
speziellen Bedingungen folgende 
sätze für 100 kg im Kartierungsweg 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Jahres 1905 in Kraft: 


— 12772 — i 
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bei Aufgabe von 
10000 kg 

für den Fracht- 

brief und Wagen 


&0 
= 
BD 
R- 
ielitz . S| 141. 
Dzieditz . u 
- Oderberg . S| 186, 
ann: Von = 
IBBepFlesen-Umschlag = 
Bern [el 186, 
„ Dazieditz 311126 , 
= Oderberg. . EL Tar.. 
a Von = 
Dresden-Elbkai © 
MeBielitn ..... , .[S| 17 „9 
„ Dzieditz ° 1or: 1) 
== Oderberg. . . 102 U) 


4 Für die Artikel des Ausnahmetarifes 
2B (Kleie, Ölkuchen usw.) ermäßigen 
‚ich im Verkehre mit Dresden-Elbkai die 
vorstehenden Frachtsätze um 14.3 für 
100 kg. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig - Lan- 
lungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 „3 Schlepp- 
Jahngebühr für 100 kg. 
"Wien, am 6. Oktober 1904. (2647) 
u Österr. ‘Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


' Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Sinführung des 1. Nachtrages 
sum Ausnahmetarif für Petro- 
2 leum vom 1. Juli 1904. 
Am 1. November 1904 tritt der 1. Nach- 
Tag zum oben bezeichneten Tarif in 
‚Sraft, welcher Ergänzungen bezw. Be- 
‚ichtigungen der Tarifbestimmungen und 
ler Tariftabellen enthält. 
| Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
‚len Verwaltungen der Endbahnen und 
‚len beteiligten Stationen zum Preise von 
oh =10Cts. für das Stück zu be- 
| iehen. 

"Wien, am 8. Oktober 1904. T. A. B. 
'Zahl 21480 ex 1904. (2648) 
'.  K.k. österr. Staatsbahnen, 

. namens der beteiligten Verwaltungen. 


—_ 


Osterr. Grenzverkehr. 

E Teil U vom 1./l. 19083. 

' Am 1. Januar 1905 bis auf weiteres, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 1905 
‚teten nachstehende Frachtsätze für Holz 
| ber 2,5 m Länge bei Aufgabe als Fracht- 
"ut und Frachtzahlung für mindestens 
‚0000 kg für jeden Wagen und Fracht- 
rief im Rückvergütungswege, bei Ein- 
altung der im Verordnungsblatte für 
isenbahnen und Schiffahrt enthaltenen 
Jedingungen in Kraft: 

von Mittelwalde nach Tetschen 65 


” »  Reichen- 
er se 

für 100 kg. 

* Wien, am 5. Oktober 1904. 


52 „ 


(2649) 
. k. priv. österr. Nordwestbahn und 
; Büd-norddeutsche Verbindungsbahn. 


eutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich und 
u Ungarn. 

ımderung des Warenverzeich- 
lässes der Ausnahmetarife 4 
der Tarifhefte2und 4. 

, Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1904 
(is auf Widerruf, längstens jedoch bis 
.nde Dezember 1905, erhält das Waren- 
erzeichnis der vorgenannten Ausnahme- 
arife folgenden Wortlaut: 


„Palmöl, Palmkernöl, 
saatöl (Kottonöl, auch sogenanntes 
Kotton-Stearin), Kokosnußöl, sämt- 
lich in Fässern oder in Kesselwagen, 
ferner Kokosfett, Kokosbutter und 
vegetabilischer Talg in beliebiger 
Verpackung.“ 

Wien, am 3. Oktober 1904. (2650) 
Privilegierte österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Baumwoll- 


A. priv. Buscht@hrader Eisenbahn. 
Neuauflage des Lokalgüter- 
tarifes (Teil II). 

Am 1. November 1904 tritt eine neue 
Ausgabe des bereits vergriffenen Lokal- 
gütertarifes (Teil II) vom 1. Januar 1898 
für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
gütern auf dem Hauptbahnnetze und 
auf der Lokalbahn .Krupa-Kolleschowitz 
der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
und zwar unter Einbeziehung der hierzu 
erschienenen Nachträge Ibis IV in Kraft; 
die letztgenannten Taritbehelfe werden 
daher mit dem gleichen Termine auf- 
gehoben bezw. ersetzt. Exemplare der 
Neuauflage werden rechtzeitig bei der 
Generaldirektion und in den größeren 
Stationen der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn zum Preise von 2 Kr. erhält- 
lich sein. 


Prag, am 6. Oktober 1904. (2651) 


Maßnahmen aus Anlaß der Behinderung 
der Schiffahrt auf der Elbe. 

Auf Transporte, welche in der Zeit 
vom 20. Juli 1904 bis zu der durch Eis- 
gang eintretenden Einstellung der Schiff- 
fahrt, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1904, über die deutsch - österreichischen 
Grenzstationen ein- oder ausgetreten 
sind, finden die im Elbe-Umschlagstarife 
für Österreich vom 1. Januar 1904, West- 
österreich vom 1. April 1901, Galizien und 
die Bukowina vom 1. Februar 1902 ent- 
haltenen — einschließlich der im Rahmen 
dieser Verkehre im Verfügungswege ver- 
lautbarten — für Sendungen von 5 und 
10 t gültigen Frachtsätze, nach und von 
den österreichischen Elbe - Umschlags- 
plätzen, unter Wahrung der in den vor- 
genannten Elbe - Umschlagstarifen fest- 
gesetzten Bedingungen im Rückver- 
gütungswege auch ee 


a) wenn Sendungen wegen Behinderung 
der Schiffahrt von einer deut- 
schen Elbestation mit der Bahn 
über Bodenbach oder Tetschen nach 
Österreich befördert worden sind; 

b) wenn Sendungen von einer öster- 
reichischen Station wegen Behinde- 
rung der Schiffahrt mit der Bahn 
über Bodenbach oder Tetschen nach 
deutschen Elbestationen zur Beförde- 
rung gelangt en 


Wenn Sendungen, welche nachweislich 
bei offener Schiffahrt in der Regel über 
die in den vorgenannten Tarifen ange- 
führten Österreichischen Elbe-Umschlags- 
plätze befördert werden, wegen Behinde- 
rung der Schiffahrt aber 

a) von einer deutschen Station an 

der Linie Halle an der Saale-Delitzsch- 
Torgau-Falkenberg-Elsterwerda, so- 
wie von einer nördlich oder westlich 
dieser Linie gelegenen Station mit 
der Bahn über Bodenbach oder Tet- 


schen nach Österreich befördert 
worden sind; { ‚ 
b) von einer Österreichischen 


Station mit der Bahn über Boden- 
bach oder Tetschen nach deutschen 
Stationen des unter Ila bezeichneten 
Verkehrsgebietes zur Beförderung 
gelangt sind. 


IT. 

Für Schnittholzsendungen des Aus- 
nahmetarifes 2 A—I des Elbe-Umschlags- 
tarifes für Galizien und die Bukowina 
vom 1. Februar 1902, welche wegen Be- 
hinderung der Schiffahrt mit der Bahn 
über Bodenbach oder Tetschen nach den 
im Verordnungsblatte Nr 3 vom 12. Ja- 
nuar 1904 unter Pos. 330 genannten 
deutschen Stationen zur Beförderung ge- 
langt sind. 

Diesfalls finden die im Elbe-Umschlags- 
tarife für Galizien und die Bukowina für 
Schönebeck vorgesehenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes Nr 2A—I Anwen- 
dung. 

IV. 


a) Ferner werden für Sendungen, welche 
mangels direkter Frachtsätze in 
deutsch - österreichischen Grenzsta- 
tionen (ausschließlich Tetschen/ 
Bodenbach) zur Umkartierung gelangt 
sind, und welche nachweislich bei 
offener Schiffahrt in der Regel über 
die in den vorgenannten Tarifen an- 
geführten Österreichischen Elbe-Um- 
schlagsplätze befördert werden, die 
Laube - Frachtsätze auf dem öster- 
reichischen Beförderungswege ge- 
währt, wenn die auf diesem Wege in 
Betracht kommenden österreichischen 
Strecken gleich lang öder 
kürzer sind, als die Entfernungen 
bis und ab Laube, laut der Elbe- 
Umschlagstarife.*) 

Der gleiche Vorgang findet sinngemäß 
auch auf direkte mit der Bahn ab- 
gefertigte Sendungen Anwendung, 
wenn der Nachweis erbracht wird, 
daß die Umkartierung in der auf dem 
Beförderungswege liegenden deutsch- 
österreichischen Grenzstation unter 
Berücksichtigung der vorstehenden 
Bestimmungen (unter IVa) einen 
billigeren Gesamtfrachtsatz ergibt, 
als der angewendete direkte Tarif 
beträgt.**) 

Ad Art. I—IV. 


b 


> 


Die Liquidierung der Frachtunter- 
schiede ertolgt: # 
1. Im Verkehre aus. Öster- 


reich: Gegen Vorlage der auf den 
Namen des Reklamanten als Absender 
lautenden Frachtbrief-Duplikate über den 
Bahntransport von der österreichischen 
Versandstation bis zur deutschen Be- 
stimmungsstation, bezw. gegen Vorlage 
der auf den Namen des Reklamanten als 
Absender lautenden Frachtbrief - Dupli- 
kate über den Bahntransport von der 
österreichischen Versandstation bis zur 
Umexpeditionsstation, und der auf den 
Namen des Empfängers in dieser Um- 
expeditionsstation als Absender lautenden 
Frachtbrief-Duplikate über den Bahn- 
transport von der Umexpeditionsstation 
bis zur deutschen Bestimmungsstation. 
9. Im Verkehre nach Öster- 
reich: Gegen Vorlage der auf den 


*») Z. B.: Eine Sendung Schmieröle, 
mineralische, im Gewichte von 10000 kg, 
abgefertigt Hamburg -Acken per Elbe, 
Acken-Nußdorf per Bahn. 

Berechnet wurde: 
Eger-Nußdort, 456 km, Ausnahme- 
tarif Ile (Lokaltarif der k. k. 


österr. Staatsbahnen, 30h = 213 4 
gegen 
Laube - Nußdorf, 478 km, Aus- 
nahmetarif Nr 8A = 145 4 


) Z’B.: Schönebeck-Nußdorf 389 -$ 
gegen 


Schönebeck-Eger. . . ... .. 186 4 

Eger-Nußdorf, wie vorstehend für 
Laube-Nußderf. ... ... 16 „ 
33l 4 


Namen des Reklamanten als Empfänger 
lautenden Original-Frachtbriefe über den 
Bahntransport von der deutschen Ver- 
sandstation bis zur österreichischen 
Empfangsstation, bezw. gegen Vorlage 
der auf den Namen des Reklamanten als 
Empfänger lautenden Original - Fracht- 
briefe über den Bahntransport von der 
Umexpeditionsstation bis zur österreichi- 
schen Empfangsstation, und der auf 
den Namen des Absenders in dieser Um- 
expeditionsstation als Empfänger lauten- 
den Original-Frachtbriefe über den Bahn- 
transport von der deutschen Versand- 
station bis zur Umexpeditionsstation. 

3. Für Sendungen, welche aus dem in 


den eingangs angeführten Elbe - Um- 
schlagstarifen bezeichneten besonders 


begünstigten Verkehrsgebiete stammen, 
bezw. für dasselbe bestimmt sind, müssen 
in jenen Fällen, in welchen die Sen- 
dungen wegen Behinderung der Schiff- 
fahrt in einer Elbestation umgeschlagen 


wurden, behufs Inanspruchnahme 
besonders ermäßigten Frachtsätze, außer- 
dem noch die in den Elbe-Umschlags- 
tarifen vorgeschriebenen Schiffskonnosse- 
mente (Schiffsladescheine) beigebracht 
werden. 

Die Erstattungsgesuche mit den unter 
1—3 bezeichneten Dokumenten müssen 
bis längstens 31. März 1905 bei der Ver- 
waltung der österreichischen Versand-, 
bezw. Empfangsbahn eingelangt sein. 

Die Entscheidung, ob der geforderte 
Nachweis, daß die Sendungen bei offener 
Schiffahrt in der Regel über die in den 
vorgenannten Elbe-Umschlagstarifen an- 
geführten österreichischen Elbe - Um- 
schlagsplätze befördert werden, als er- 
bracht zu betrachten ist, bleibt der Eisen- 
bahnverwaltung vorbehalten. 

Wien, am 5. Oktober 1904. T.-A.-B.-Z. 
21. 216/04. (2652) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station Maishofen als Reexpeditionsstelle 
für Holztransporite. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 sind die Reexpeditionstabellen in den 
Verbandstarifen, Teil IV, Heft 1, 2 und 4 wie folgt zu ergänzen: 


| ist nach 


die 
Bruck= T: 
im Tarif- | Fusch ES DE 
Teil IV | nachzu- |». ,_ 5 TEN 
' tragen | Reexpedition | 


auf Seite | 


Heft 1 vom 


1. Februar 19 | 
1899 
i Heft > vom Maishofen 
% “4 
1. Juni 1899 u 
Heft 4 vom 
1. Dezember 17 
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Wien, am 8. Oktober 1904, T. A. B. Zl. 21. 057 ex 1904. 


ist zulässig in 


IBRGHLKLM 


mit Herkunft von den 


bezw. ungarischen 
Stationen der Gruppe 


Stationen Bruck-Fusch 


für Sendungen 


bestimmt nach 
den Stationen 


österreichischen 


N, OÖ, sowie den j 

Bregenz transit 

und Zell am See RER 
transit 

Feldkirch transit 

Lindau transit 


B:C;D,RG 


im Tarife enthaltenen 


von sämtlichen St. Margrethen 


transit 


Stationen 
(2653) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

a) Holzschnittwaren, als: 

Eschen-, Eichen- (deutsche und 
slavonische), Nußbaum-, Birnbaum-, 
amerikanische Fichten-, Rottannen-, 
Weißtannen- und Kieferndielen und 
tannene Latten; 

b) Holzschwellen. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

Verdingung 26. Oktober 1904 

versehen spätestens 

Mittwoch, den 26. Oktober 1904, 
vormittags 310 Uhr, 

bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage, in welcher die ge- 
wünschten Gruppen. ange- 
geben sein müssen, von uns ab- 
gegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 22. Septbr. 1904. .(2554) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher en — Verla 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Die Lieferung von 11250 cbm Gleis- 
bettungskies für Zwecke des Gleisum- 
baues und der gew. Unterhaltung für 
das Etatsjahr 195 soll für den hiesigen 
Bezirk in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Das Verdingnisheft ist 
gegen porto- und bestellgeldfreie Bar- 
einsendung von 20 „| von hier zu be- 
ziehen. 

Die Öffnung der verschlossenen und 
mit Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Bettungskies* versehenen Offerten 
findet am 

Sonnabend, den 22. Oktober d. J., 
mittags 12 Uhr, 
statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Gotha, den 7. Oktober 1904. (2655) 
Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion. 


Verdingung der Lieferung von 707 Achs- 
wellen, 162 Radgestellen, 4892 Lokomo- 
tiv - Radreifen aus Tiegelflußstahl und 
254 Rädern zu Bahnmeisterwagen für die 
Direktionsbezirke Cöln, Elberfeld, Essen, 
Frankfurt a/M., Mainz und St. Johann- 
Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
portofreie Einsendung von 1 f& in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin S.W. 


der |, 
der Aufschrift „Angebot auf Liefe 


verschlossen und mit der Aufse 


von Julius S 
. von Mühlenfels in Berlin W. 
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Die Angebote sind versiegelt und 


von Achswellen usw.“ versehen bis 
26. Oktober 1904, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu 
reichen. 2 
Ende der Zuschlagsfrist: 17. Novembe: 
1904, nachmittags 6 Uhr. p 
Cöln, den 3. Oktober 1904. (26: 


Königliche Eisenbahndirektion. f 


£ 
7. Verkauf von Aitmaterialien. 


Die Direktion der priv. Österr.-ungaı 
Staatseisenbahngesellschaft beabsichtigt 
die im Materialmagazine Wien (bezy 
Simmering) lagernden Altmetalle, als 
Kupfer, Messing, Rotgußmetall, Zink ete, 
im Wege der allgemeinen öffentliche 
Konkurrenz zu verkaufen. 

Der Verkauf erfolgt gemäß der dies 
bezüglichen Offertbehelfe,. als: Offert 
formulare und Verkaufsbedingnisse 
welche bei der Direktion (Materialwesen 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn 
gesellschaft in Wien, I. Schwarzenberg 
platz Nr 3, III Stock, an Werktage 
zwischen 10 und 12 Uhr vormittag 
eingesehen und behoben bezw. geg® 
Vergütung der Kosten bezogen werder 
können. #3 

Die Preise sind franko einer Statior 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbalın 
gesellschaft zu notieren. I 

Das mit einer Stempelmarke ä 1 Kronı 
versehene und in allen seinen Teiler 
vollständig ausgefüllte Offertformular is 
in dem hierzu bestimmten Kuvert ver 
siegelt, längstens bis zum 17.Oktobe 
1904, 12 Uhr mittags, beim Ein 
reichungsprotokoll der priv. österr.-ungar 
Staatseisenbahngesellschaft in Wien, 
Schwarzenbergplatz Nr 3, ee | 

Offerten, welche besondere von de 
Bedingungen abweichende Bestimmu 
gen enthalten, bleiben unberücksichtig 

Die Offerenten haben bis inklusiy 
31. Oktober 1. J. im Worte zu bleiben. ' 

Die Direktion behält sich völlig frei 
Wahl rücksichtlich der einge 
Offerten vor; sie ist sohin berechtig 
beliebige Teilquantitäten einzelnen Off 
renten zu überlassen oder auch sän 
liche Angebote ohne Angabe von Grü 
den zurückzuweisen und den Verki 
auf irgend eine andere ihr beliebigi 
Weise durchzuführen. 

Wien, im Oktober 1904. 

Die Direktion 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenb: 
gesellschaft. 


— 
BR 
[>7 


re 


Kgl. württemb. Staatseisenbahnen. 
ieferung von-Eichenz 
schwellen. 

Wir haben die Lieferung von 5400 Stücl 
eichenen Weichenschwellen verschiede 
ner Sorten zu vergeben. : TE 

Lieferbedingungen und Sortenverzeich 
nisse sind :bei der unterzeichneten Stell 
zur Einsicht aufgelegt und werden Au 
Verlangen abgegeben. . 0 

Die Angebote sind spätestens bis“ 
Montag, den 24 Oktober d. 

abends 6 Uhr, E 


| 


„Eichenschwellen - Lieferung“ ve 
hierher einzureichen. er 
Die Bieter bleiben bis zum 21 

vemberd.J.an ihre Angebote geb 
Heilbronn, den 6. Oktober 1904. 
‚K. Oberbaumaterialverwaltung 
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Nummer 81 15. Oktober 1904. XLIV. Jahrgang. 
a Inhalt: 
a £ 
teneraltarife. stellung im Ruhrkohlenrevier. — Perso- Niederlande: Versammlung der Eisen- 
= nalnachrichten. bahnärzte in Amsterdam. 


% Reise auf der Anatolischen Eisen- 


Bahn und der Bagdadbahn. Österreich: 


h Mekten: : 


Deutschland: 


5 M triebsunfälle. 
% 


bahngesetz. — 


Nachweisung der Be- 
— Verladung von Kisten 
mit großen Glasscheiben auf offenen 
Güterwagen. — Beseitigung von An- 
steckungsstoffen bei der Viehbeförderung. 
— Lausitzer EE — Frachtberechmung 
nach Kleinbahnstationen. — Wagenge- 


Malzrefaktie.. — 


In den Sommermonaten dieses Jahres beschäftigten sich 
ie Speditions- und Schiffahrtszeitung und die Allgemeine 
chiffahrtszeitung, erstere in einer ganzen Reihe von Meinungs- 
ußerungen, mit den Wünschen und Beschwerden der Geschäfts- 
teibenden in bezug auf die äußere Gestaltung der deutschen 
‚isenbahngütertarife und mit Besserungsvorschlägen. 

Alle diese Beschwerden betonen die Schwierigkeiten, die 
ich bei dem heutigen System der Tarifdarstellung der leichten 
nd sicheren Auffindung eines Frachtsatzes durch den Fracht- 
ıteressenten entgegenstellten. Bemängelt wird im einzelnen 
‚ie große Zahl der Nachträge und Berichtigungsblätter zu den 
inzelnen Tarifen, die zur Unübersichtlichkeit und zum Zeitver- 
ıste beim Aufsuchen von Sätzen führe; ferner die Gepflogen- 
eit der Eisenbahnverwaltungen, Tarifsätze ‚im Verfügungs- 
'ege“ einzuführen und nur diese Tatsache, nicht aber die Tarif- 
aderungen selbst, zu veröffentlichen, vielmehr auf die Anfrage 
ei den Güterabfertigungsstellen über das nähere zu verweisen; 
thließlich der hohe Preis der Tarife, der den Besitz einer voll- 
ändigen Tarifsammlung fast ausschließe. 

ge - Zur durchgreifenden Abhilfe wird von mehreren Seiten 
orgeschlagen, nach dem Muster des französischen „Chaix“ eine 
ıehrmals im Jahre zu erneuernde Sammlung sämtlicher Tarife, 
‚a denen deutsche Bahnen beteiligt sind, erscheinen zu lassen. 
Man sollte doch meinen, daß die deutschen Staatsbahnen 
‚ündestens dasselbe fertig bringen, wie die französischen 
| ‚rivatbahnen“ ‚ schreibt einer der Einsender, der sich zugleich 
ibend über die neuen preußischen Binnentarife ausläßt, die 
„inen ganzen Wust von Tarifheften und Nachträgen zu ersetzen 
 estimmt waren‘. „In Frankreich gibt es nur einen einzigen 
‚and Eisenbahntarife“ ‚ mit dessen Hilfe man gewiß sei, „unbe- 
ingt richtig und sicher kalkulieren zu können‘, schreibt ein 
aderer. Ein sachverständiger Aufsatz in den Nummern 26 und 
W der Speditions- und Schiffahrtszeitung weist demgegenüber 
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Staatsbahnbedienstete 
beim Eisenbahnminister. 
der Eisenbahnen. — Ein neues Lokal- 1905. 
Die Verstaatlichungs- 
klausel in den Lieferungsverträgen der 


Kaiser Ferdinands - Nordbahn. — 


Eisenbahnen. — 


Übrige europäische Länder: 

Budget der schweizer. Bundesbahnen für 
— Die Bahnhoffrage in Thun. — 
32000 für Riga bestimmte Wagenladun- 
gen Getreide. — Ausbau des russischen 
Bahnnetzes. 


— Steuerfragen 


Die 


Einnahmen der österr. 
Tarifermäßigungen bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Lo- 
komotivbestellung für die Staatsbahnen. 
— Anspruch auf Schmerzensgeld. — Per- 
sonalnachrichten. 


Fremde Weltteile: Eisenbahnunglück 
auf der Missoury-Pacificbahn, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


8 mm m Zn. u 
# Dieser Nummer liegt Nr 29 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 
a ER EEE TEE EREEEE E E BEE 


Generaltarife. 
(E Von Regierungsrat Lüttke in Frankfurt a/M. 


auf die Unvollkommenheiten und die Unvollständigkeit des 
„Chaix“ hin. 

Eisenbahnverwaltung und Frachtinteressenten haben das 
gleiche Interesse an einer möglichst einfachen, zuverlässigen 
und übersichtlichen Darstellung der Tarife. Die Eisenbahnver- 
waltung wird ihren Dienststellen, von denen sie richtige Tarif- 
anwendung verlangt, nur das bestgeordnete Tarifmaterial in die 
Hand geben wollen. Der Frachtnehmer aber hat einen Anspruch 
darauf, daß man ihm die Frachtenverzeichnisse und deren An- 
wendungsbestimmungen in einer Form und Zusammenstellung 
und zu einem Preise zugänglich macht, die ihm bei möglichst 
geringer Mühewaltung und ohne übermäßigen Kosten- und Zeit- 
aufwand die sichere Ermittlung des für ihn Wissenswerten er- 
möglichen. 

Der Umstand, daß sich in Frankreich die Tarifsammlung 
der „Librairie Chaix* einer großen Beliebtheit erfreut, mehr aber 
noch die Tatsache, daß die k. k. österreichischen Staatsbahnen 
eine amtliche Sammlung ihrer Tarife für notwendig befunden 
haben, legt auch ohne die oben erwähnte Anregung die Frage 
nahe, ob für die Verhältnisse Deutschlands eine ähnliche Samm- 
lung ausführbar ist, ob sie die erwarteten Vorteile bietet und 
ob sie ein Bedürfnis ist. 

Zur Beantwortung dieser Frage bedarf es zunächst einer 
näheren Betrachtung der beiden Sammlungen. Ein Vorbild für 
eine amtliche Tarifsammlung ist der nach dem amtlichen 
Tarifmaterial der großen französischen Bahnen im Privatverlage 
herausgegebene „Chaix“ jedenfalls nicht. Eine amtliche Samm- 
lung hat nicht das Recht, zwischen mehr oder weniger Wissens- 
wertem zu unterscheiden; ihre erste Aufgabe ist Vollständig- 
keit. Dieser Aufgabe gerecht zu werden, ist der „Chaix“ weder 
gewillt, noch imstande. , Die Schwierigkeiten der Darstellung 
der französischen Gütertarife sind ganz außerordentliche. Den 
verschiedenen französischen Bahrnaen fehlt, wenn auch seit 
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kurzem nicht mehr die formelle, so doch die materielle Tarif- 
einheit. Schon in den Klassentarifen müssen die „Bar&mes“ der 
einzelnen Bahnen gesondert dargestellt werden. Die Zahl der 
Ausnahmetarife aber, mit den allerverschiedensten Anwendungs- 
bestimmungen, ist in Frankreich Legion. Dazu kommt ein um- 
ständlicher Nebengebührentarif; weitschichtige tabellarische 
Tarife der camionnage und reexpedition (Bestätterung am Orte 
und nach Nachbarorten) nehmen einen großen Raum ein, ebenso 
die zahllosen Reglements für Inland und Ausland, Waren- und 
Stationsverzeichnisse. 

Unvollständig in der Darstellung des „Chaix“ sind in 
erster Linie die Kilometerzeiger. Die Sammlung muß sich darauf 
beschränken, innerhalb jedes Netzes die Entfernungen aller 
Stationen desselben nach wenigen großen Verkehrszentren und 
nach den Übergangspunkten zu den anderen Netzen (d. h. nur 
der großen Gesellschaften, nicht auch der kleinen Nebenbahnen) 
anzugeben. Dies wird verständlich, wenn man erfährt, daß der 
vollständige Kilometerzeiger des einzelnen Bahnnetzes 
z. B. der Nordbahn 20 Fr., der Ostbahn 40 Fr., der Mittelmeer- 
bahn: gar 75 Fr. kostet (siehe die Anzeigen Seite 465 ff. des 
„Chaix“). Für Verkehrsbeziehungen zwischen Stationen ver- 
schiedener Netze bleibt es, soweit nicht direkte Ausnahmesätze 
in einem tarif commun vorhanden sind, dem Benutzer über- 
lassen, den billigsten Schnittpunkt selbst herauszusuchen. Da 
die Übergangspunkte zwischen den großen Netzen aber an- 
scheinend- vollständig angegeben sind, so ist jeder Frachtsatz 
der Klassentarife im Verkehr von Stationen verschiedener 
Bahnnetze untereinander zu ermitteln, nicht aber die über- 
wiegende Mehrzahl der Sätze des Klassentarifverkehrs zwischen 
Stationen desselben Netzes! 


Der Verkehr mit dem Auslande ist nur in einer Auswahl 
von Frachtsätzen berücksichtigt. Der zusammenhängenden Be- 
handlung der internationalen Frachtguttarife sind 60 Seiten ge- 
widmet; es wird daselbst meist auf die internationalen Tarife 
selbst verwiesen. Wohl aber findet sich in der nach Fracht- 
artikeln geordneten Darstellung der Ausnahmetarife und der 
tarifs communs eine große Anzahl internationaler Verbindungen 
aufgeführt. Der Klassentarif, welcher eine umfängliche Wieder- 
gabe außerfranzösischer Schnittsätze nötig gemacht hätte, ist 
dagegen fast gänzlich vernachlässigt. 


Gleichwohl erfordert die Darstellung einen Raum von 
2700 Seiten in dem nicht gerade handlichen Format von 37/26 cm 
bei Anwendung kleinsten Druckes; beide Bände (I. Eilgut, 
II. Frachtgut) haben zusammen ein Gewicht von 6,5 kg. 


Zweifellos ist das Buch trotz alledem für den Geschäfts- 
mann, insbesondere den Pariser Geschäftsmann und den fran- 
zösischen Ausfuhrhändler, ein willkommenes Hilfsmittel. Für 
den mäßigen Preis von 62 Fr. jährlich erhält der Abonnent vier- 
mal im Jahre eine sehr korrekte, auf den laufenden Stand ge- 
brachte Tarifsammlung, ausgestattet mit Wegweisern, Gebrauchs- 
anleitungen und Eisenbahnkarte. Die Auswahl und Anordnung 
des Stoffes ist auf Grund der 46jährigen Erfahrungen der Her- 
ausgeber derart getroffen, daß trotz des Mangels an Vollstän- 
digkeit und eines streng durchgeführten Systems gleichwohl 
für eine große Zahl von Interessenten — je nach Geschäfts- 
zweig und Wohnort — in übersichtlicher Form sich nahezu 
alles für sie Wissenswerte in der Sammlung vorfindet. Sehr 
nützlich für diese Interessenten wirkt die eigentümliche Zu- 
sammentragung von Spezial- und Ausnahmetarifen und tarifs 
communs einschließlich der internationalen, welche dieselbe 
Ware betreffen. Von bedeutend geringerem Werte ist das 
Werk für den außerhalb der großen Verkehrsmittelpunkte an- 
sässigen und auf die Klassentarife angewiesenen Geschäfts- 
mann. Wer Vollständigkeit der Tarifangaben, den jederzeit 
neuesten Stand der Tarife (Nachträge werden nicht ausgegeben; 
die Ausgaben erscheinen ferner erst mehrere Monate nach dem 
auf ihnen verzeichneten Datum) und Gewährleistung für Rich- 
tigkeit der Angaben (das Vorwort schließt diese Garantie aus) 
braucht, findet mit dem Werke seine Rechnung nicht. 


Charakterisiert sich sonach das Werk der „Librairie Chaix 
als eine zwar sehr beachtenswerte, aber nur auf einen gewisse, 
Kundenkreis zugeschnittene geschäftliche Unternehmung, s« 
finden wir in dem seit 1896 erscheinenden ‚Generalgums 
tarif” derckkdisther rei Staatsbahneı 
das Gegenstück einer amtlichen, durchaus vollständigen, durel 
Nachträge und Ergänzungen auf dem Laufenden gehaltenn 
streng systematischen Sammlung aller die k. k. österreichischer 
Staatsbahnstationen angehenden Tarifsätze. Mit dem „Chaix 
hat diese Sammlung kaum mehr als das Format und den viel 
fach sehr kleinen Druck gemein. Das Werk kann seinem Au 
bau und der Art seiner Darstellung nach als mustergültig be 
zeichnet werden. {4 


Ein „gemeinsamer Teil“ gibt vorerst die Anleitung zu 
Auffindung der Frachtsätze, die durch übersichtliche Inhalts 
verzeichnisse der einzelnen Teile sehr erleichtert ist. Es folgen 
Stationsverzeichnisse der direkt tarifierten Stationen des In- uud 
Auslandes (außer den Stationen der k. k. Staatsbahnen selbst) 
das Internationale Übereinkommen mit den den einzelnen Par: 
graphen angefügten Zusatzbestimmungen der sämtlichen inte 
nationalen Verbände mit Österreich; die Vorschriften über be 
dingungsweise zur Beförderung zugelassene Gegenstände in 
Verkehr mit anderen Staaten. Der erste Band erste Abteilun 
enthält den gemeinsamen österreichisch-ungarischen Tarif Teil 
(reglementarische und tarifarische Bestimmungen, in letzterer 
die Güterklassifikation) und die beiden Lokalgütertarife de 
westlichen und des östlichen Staatsbahnnetzes. Diese beider 
Tarife enthalten Zusatzbestimmungen zum Teil I, die Tarif 
grundlagen (Einheitssätze), die allgemeinen Ausnahmetariie 
einen nochmaligen Abdruck der Güterklassifikation unter Hinein 
arbeitung der allgemeinen internen Ausnahmetarife, Kilometer 
tariftabelle (sehr abgekürzt dadurch, daß die Frachtsätze nu 
von 10 zu 10 km eine Änderung erfahren), die besonderen (Öt 
lichen) Bestimmungen, Nebengebührentarif und die besonder« 
Ausnahmetarife. Es folgt das Stationsverzeichnis der Staats 
bahnstationen. Den Beschluß der Abteilung 1 bilden die um 
fänglichen Tarife der vom Staate betriebenen Lokalbhahnen wit 
der tabellarische a der zusammenhängendei 
Netze (getrennt) der k. k. Staatsbahnen nebst Übersichtskarte 
Die vorstehende Bei nimmt etwa !/, des Gesamtwerke 
in. Anspruch. 

Ein weiteres Viertel (Abteilung 2) ist dem direkten Verkeu 
mit den österreichischen Privatbahnen und den ungarischer 
Bahnen gewidmet. Infolge des Fehlens der materiellen Tarif 
einheit müssen in diesem Teile in großem Umfange für die 
Klassentarife Stations- bezw. Schnittfrachtsätze dargestellt werde»! 
wo im direkten Verkehr zwischen deutschen Bahnen Entf« 
nungszeiger genügen. I 

Der zweite Band umfaßt die internationalen Tarife. Ir 
einem Hefte von 1500 Seiten Stärke (Abteilung 1) sind die Tarif 
mit Deutschland (einschl. Belgien und Niederlande) dargestellt 
Abteilung 2 enthält die Umschlagstarife für Donau, Elbe, Rheir 
und Main und die Bodenseetarife. Die Abteilungen 3—8 ve 
handeln die Tarife mit Frankreich, Italien, der Schweiz, der 
Balkanstaaten, Rumänien und Rußland auf zusammen 
1400 Seiten. 


Das ganze Werk umfaßt in 14 Heften etwa 6000 Seite T 
und hat ein Gewicht von 14 kg. Es wird käuflich für den seh 
niedrigen Preis von 34 Kr. abgegeben, dient aber auch 
Ausrüstung der Dienststellen. Nachträge erscheinen nach I 
darf; alljährlich wird eine neue Auflage veranstaltet. 

Eine Sammlung dieser Art ist es offenbar, die dem \ 
fasser des Artikels in der Speditions- und Schiffahrts-Zeitu 
im Sinne gelegen hat 

Daß eine derartige Sammlung auch für Deutschlauiil @ 
gestellt werden kann, unterliegt keinem Zweifel. Der Uu 
stand, daß die k. k. österreichischen Staatsbahnen in ihrem ® r 
heitlichen Tariferstellungsbureau eine in Deutschland fehlende 
Zentralstelle zur Ausführung dieses Riesenwerkes beste kann 
kaum ausschlaggebend sein. Die nächstliegende Parallele würde 
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‘zelnen deutschen Staatsbahnnetzes sein. Ein Sammelwerk für 
ein deutsches Staatsbahnnetz, auch das preußische, wäre halbe 
Arbeit, da nicht politische Grenzen, sondern Zollgrenzen die 
‘Linien sind, die Verkehrsgebiete umschreiben. In der Summe 
leer einzelner Sammelwerke für jedes deutsche Bahn- 
‚gebiet würde sich aber ein großer Teil ihres Inhaltes wieder- 
‚holen, also trotz erschwerter Übersicht unnütze Arbeit geleistet 
‚werden. Es käme somit nur ein Deutschland umfassendes Ge- 
‚samtwerk in Frage. 


. Der Umfang dieses Werkes würde den der oben be- 
‚schriebenen Sammlangen, auch unter Beibehaltung des 
‚Druckes und Formats derselben, um ein vielfaches übertreffen. 
‚Die Zahl der deutschen Stationen beträgt mehr als das vier- 
‚jache der Zahl der k. k. österreichischen Staatsbahnstationen. 
‚Zwar kann in den innerdeutschen Verkehren mit Rücksicht auf 
‚las fast ganz gleichartige Tarifschema die Darstellung durch 
‚lie bloße Angabe der Entfernungen gegenüber dem öster- 
‚eichischen Generaltarife und dem „Chaix“ ganz wesentlich ab- 
‚gekürzt werden; dafür sind aber die direkten Verkehrsbe- 
dehungen zwischen den deutschen Bahnen ungleich entwickel- 
ere, als diejenigen zwischen den französischen und österreichi- 
‚chen Bahnen je unter sich. Mag es immerhin möglich sein 
'— namentlich, wenn man, wie bei den neuen preußischen 
‚innentarifen, die Entfernungsdarstellung durch Anstoß von 
‚wei (Endstrecken-) Entfernungen an die Knotenpunkts-Ent- 
ernung zuläßt —, den Kilometerzeiger der innerdeutschen 
‚Uassentarife auf einen angemessenen Raum zu beschränken, 
‚0 ist in den (nicht allgemeinen) Ausnahmetarifen und den 
'aternationalen Tarifen eine wirksame Einschränkung gegen- 
‚iber den Originaltarifen meist überhaupt nicht möglich, fast 
mmer aber nicht empfehlenswert. Wenn der „Generaltarif“ 
ür die Verkehrsbeziehungen der k.k. österreichischen Staats- 
ahnen zu Deutschland einen Raum von 1500 Seiten verwenden 
auß, so würde — bei gleicher Art der Wiedergabe — für die 
Jarstellung aller Tarife nur allein zwischen Deutschland und 
isterreich- Ungarn ein Raum von 3-—4000 Seiten kaum aus- 
eichen. In}jedem Falle ergäbe eine Zusammenstellung der 
Jeutschland berührenden Tarife, wie ein Blick in das Tarif- 
erzeichnis des Reichseisenbahnamts lehrt, auch bei Fortlassung 
er Durchfuhrtarife kein Buch, sondern eine Bibliothek. 


Ein durch beständige Nachträge auf dem Laufenden er- 
altener Generaltarif bietet unzweifelhaft den Vorteil, daß der 
ir den einzelnen Fall in Frage kommende Tarif leicht er- 
üttelt und auch alsbald eingesehen werden kann. Er hat 
ıwner,.den großen Vorzug, daß jede Neuauflage die bisher er- 
shienenen Nachträge in ihren Text eingearbeitet hat; der 
‚uchende hat somit nur die seit der jüngsten Auflage erschie- 
enen Nachträge zu prüfen, d. h. nur einen kleinen Teil der 
achträge, die ein seit einer Reihe von Jahren bestehender 
riginaltarif aufweist. In der Hand der Dienststellen bietet ein 
cher Tarif, der im übrigen die Ausrüstung der Stellen mit 
am ihnen zustehenden Tarifmaterial vereinfacht, immerhin ein 
ittel zur Orientierung und Auskunfterteilung auch auf 
'ebieten, an denen die Dienststelle nicht unmittelbar be- 
iligt ist. 

Demgegenüber aber gibt ein Generaltarif, abgesehen von 
(an verschwindend wenigen, vielleicht überhaupt nicht vor- 
indenen Interessenten, für die alle Tarifsätze wissenswert 
nd, jedem ein Zuviel an Material. Dieser überflüssige Be- 
andteil ist, was die Kosten der Beschaffung anbelangt, un- 
'hädlich, soweit der Preis der sonst notwendigen Hefte der 
riginaltarife ebensoviel oder mehr beträgt, als der Preis des 
'eneraltarifs. Der Preis eines mindestens einmal im Jahre neu 
'ıfzulegenden deutschen Generaltarifs würde in Anbetracht 
ines Umfanges und der ungeheueren darin verkörperten 
‚rbeitsleistung nur nach den Selbstkosten berechnet und unter 
|r Annahme einer durch die Ausrüstung der Eisenbahndienst- 
‚ellen verursachten großen Auflage immer noch ein sehr be- 
Hächtlicher sein. Es kann angenommen werden, daß noch eine 
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Helspalngs kein deutsches, sondern ein Sammelwerk des ein- 
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.essenten besteht, 


gewisse Anzahl von Interessenten, welche gegenwärtig eine 
dem Preise des Generaltarifs entsprechende Geldsumme für 
Tarifdrucksachen nicht verausgaben, auf einen solchen abon- 
nieren würde. Sehr groß kann die Zahl der Interessenten für 
einen Generaltarif auf die Dauer aber nicht sein. Die weitaus 
meisten derselben würden sich überzeugen, daß die für sie in 
Betracht kommenden Originaltarifhefte insgesamt billiger und 
brauchbarer sind, als der Generaltarif, selbst wenn von diesem 
auch auf einzelne Bände abonniert werden köunte. Auch der 
einzelne Band würde immer noch viel mehr enthalten, als das 
einzelne benötigte Heft des Originaltarifs; bei gleichartiger 
Preisfestsetzung müßte der betreffende Band des Generaltarifs 
teurer sein. 

Solange eine — z. Z. nicht vorhandene — Notwendigkeit 
oder überwiegende Nützlichkeit, die Eisenbahndienststellen mit 
einem Generaltarife auszurüsten, nicht vorliegt, würde es sich 
also nur um eine Schöpfung für verhältnismäßig wenige kapital- 
kräftige Unternehmungen handeln. In deren Interesse allein 
aber eine Doppelarbeit zu verrichten, in an sich unwirtschaft- 
licher Weize dieselben Tarife in zwiefacher Form erscheinen 
zu lassen, läßt sich für Deutschland nicht rechtfertigen. 


Man kann hier einwenden, daß es mindestens für die 
deutschen Binnen- und Wechseltarife neben dem Generaltarife 
der Originaltarife überhaupt nicht mehr bedürfe. Hierzu ist zu 
bemerken, daß die Zusammenfassung mehrerer Tarife in einem 
Bande einmal die Beweglichkeit des einzelnen Tarifs selbst be- 
einträchtigen müßte, ferner aber den Interessenten zur Er- 
werbung eines ganzen Bandes statt eines kleinen Heftes 
nötigen, also zu einer Verschlechterung führen würde. Die 
Nebeneinanderstellung der einzelnen Tarife mit ihren ge- 
trennten Heften aber stellt keinen Generaltarif mehr vor, son- 
dern eine Aneinanderreihung der einzelnen Tarife, auf die der 
Schluß dieses Aufsatzes zurückkommt. 

Nimmt man zu alledem hinzu, daß die Übertragung von 
den schon an sich nur mit größter Mühe fehlerfrei zu haltenden 
Originaltarifen in ein anderes Werk fehler- und lückenlos kaum 
ausführbar ist, so wird man zu dem Ergebnis gelangen, daß für 
Deutschland z. Z. die Erstellung eines Generaltarifs nach dem 
Muster der genannten Sammlungen sich nicht empfiehlt, 
immer vorausgesetzt, daß die Möglichkeit für die Frachtinter- 
sich aus den vorhandenen Tarifen ohne 
besondere Schwierigkeiten über das Wissenswerte zu unter- 
richten. 

Stellen diese Tarife selbst tatsächlich einen systemlosen 
„Wust“ von Drucksachen vor, in dem sich zurecht zu finden 
es einer eigenen Geheimwissenschaft bedarf? Und weiter, 
würde es — wie man selbst in deutschen Parlamenten hören 
kann — nur eines ernsten Wollens bedürfen, um in der 
Frachtengestaltung an sich und damit natürlich auch in deren 
Darstellung zu durchgreifenden Vereinfachungen zu gelangen ? 
In dieser letzteren Frage darf man dem materiell beteiligten 
Publikum selbst die Antwort überlassen, die dahin gehen wird, 
daß jede Vereinfachung in der Klasseneinteilung und Aus- 
nahmetarifierung zugleich eine Vergröberung wäre, die das 
wirtschaftliche Gleichgewicht untergraben müßte. Das System 
der deutschen Frachtenbildung ist ein wohlbefriedigendes; an 
eine Reform ist in absehbarer Zeit nicht zu denken. Aber auch 
die heutige Tariffdarstellung der innerdeutschen Tarife ist 
eine durchaus klare, durchgearbeitete und gemeinverständliche. 
Wer sich die Mühe gibt, sich — ohne jede vorhergehende 
Schulung — aufmerksam z. B. mit den wenigen Bänden der 
neuen preußischen Binnentarife zu befassen, gelangt in einigen 
Stunden zu deren völlig sicherer Anwendung. Daß im einzelnen 
noch gebessert werden kann, daß die Gruppierung der deutschen 
Wechseltarife sich noch vereinfachen läßt, daß auf dem Ge- 
biete der Entfernungsdarstellung vielleicht noch wesentliche 
Fortschritte zu machen sind, ändert an diesem Urteile nichts. 
Gewisse Schwierigkeiten bei Anwendung der internatio- 
nalen Tarife sind zuzugeben; sie liegen in der im Tarife zum 
Ausdruck kommenden Kombination des deutschen Systems mit 
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völlig abweichenden Systemen des Auslandes und häufen sich, 
je mehr fremde Länder zu durchfahren sind. Mit der Tatsache 
des Vorhandenseins dieser Unterschiede hat man sich abzu- 
finden; aber auch hier ist es in allen Fällen gelungen, auf 
Grund Jangjähriger Erfahrungen für den Gebrauch in Deutsch- 
land Tarife herzustellen, die bei sorgfältigem Studium die 
sichere Handhabung durch jedermann ermöglichen. 


In einem gewissen Widerspruche zu den vorstehenden 
Ausführungen steht allerdings der Grad der Tarifkenntnis des 
gewerbetreibenden deutschen Publikums. Man darf behaupten, 
daß, wenn man von den Spediteuren, einzelnen besonders 
großen Werken, den Syndikaten und wirtschaftlichen Körper- 
schaften absieht, die Unbeholfenheit des verfrachtenden deut- 
schen Publikums gegenüber den ihm zugänglichen Tarifen im 
allgemeinen eine erstaunliche ist. Der Grund kann bei dem 
Hochstande der wirtschaftlichen Bildung des deutschen Handels- 
und Gewerbestandes nur in einer unzureichenden Vermittelung 
und Schulung liegen. Das gewerbetreibende Publikum hat die 
sroßen Fortschritte des deutschen Tarifwesens seit der Privat: 
bahnzeit nicht genügend verfolgt; es fürchtet immer hoch, in 
schwierigen, wirren und kunstvoll zweideutigen Tarifbestim- 
mungen den Faden zu verlieren und hält sich deshalb lieber 
an die amtliche Auskunftserteilung. Es wäre eine dankbare 
Aufgabe für die deutschen Handelsschulen, in einem Kursus 
von 20—30 Stunden ihre Schüler in der Handhabung der Deutsch- 
land betreffenden Eisenbahn - Gütertarife gründlich zu unter- 
weisen. 

Zur Bequemlichkeit des Publikums hat die Privattätigkeit 
in Deutschland eine Anzahl engerer Tarifsammlungen von 
verschiedenstem Werte geschaffen, teils äußerst sorglos gear- 
beitete, teils solche von geschiekter Anordnung’ und Zuver- 
lässigkeit. Soweit letztere ausgerechnete Tabellen für einen 
oder einige Orte geben, kann ihnen auch 
dienst nicht abgesprochen werden. Nur haben, soweit bekannt, 
alle diese Sammlungen den schwerwiegenden Mangel, daß sie 
rechtzeitige Nachträge nicht bringen, so daß unbedingt 


richtige Angaben von diesen Werken nicht erwartet werden | 


können. 

Es ist vorwiegend die: Aufgabe der Eisenbahnverwal- 
tungen selbst, das verfrachtende Publikum zu größerer Selb- 
ständigkeit in der Benutzung "der Gütertarife heranzuziehen 
und zu diesem Zwecke das Mögliche zu leisten, um die von 
ihnen erstellten Tarife dem Publikum näher zu bringen und 
tunlichst seinen Zwecken nach verwendbarer zu gestalten. 


Auch die Eisenbahnverwaltung, mindestens in ihrer Eigenschaft : 
das Tarifver- 
ständnis weiterer Kreise zu fördern und damit zur wirtschaft- ' 


als Staatsverwaltung, hat ein Interesse daran, 


licheren Benutzung der Eisenbahn, zur Aufsuchung neuer Ab- 
satzmöglichkeiten, zum Studium der Wettbewerbsverhältnisse 
innerhalb des einzelnen Industriezweiges usw. anzuregen oder 
beizutragen. Zu verstecken gibt es im deutschen AREVERBE 
schon längst nichts mehr. 


An erster Stelle für die Nutzbarmachung der Tarife für 
das interessierte Publikum steht die öffentliche Anzeige der 
Tarife und ihrer Veränderungen. Diese : Anzeigen gewinnen 
erst ihren vollen Wert durch Einheitlichkeit, Ordnung unter 
sich und Gemeinverständlichkeit. Es ist weniger nötig, dem 
Publikum einen gesammelten Wiederholungsdruck in die Hand 
zu geben, als ihm zu ermöglichen, in zuverlässiger Weise die 


einschlagenden Originaltarife festzustellen und deren Verände- . 
Gerade die Auffindung 


rungen mit Sicherheit zu verfolgen. 
des richtigen Tarifs — der erste Schritt zum selbständigen 
Tarifstudium — ist gegenwärtig für den Ungeübten mit 
Schwierigkeiten verknüpft. Wie soll er — selbständig — ermit- 
teln, welcher Tarif ihm die gewünschte Auskunft gibt? Hier 
würde dem Verständnisse des Publikums in erster Linie eine 
Brücke zu schlagen sein. Dem Zwecke könnte ein periodisch 
in der Art des Tarifverzeichnisses des Reichseisenbahnamtes zu 
billigem Preise herauszugebendes Nachschlagebuch dienen, das 
die Tarife und Tärifhefte, ihren Inhalt (kurz gefaßt) und Gel- 
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ein sachliches Ver- 


| nur den Selbstkosten entspricht. 
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tungsbereich, ihren Preis, ihre Bezugsquelle, aufführte; ge 
verständliche Fassung und praktische, übersichtliche An d- 
nung des Stoffes wäre Voraussetzung. Der Nachträge bedü: te 
dieses Buch nur insoweit, als in dem sachlichen oder ge 
phischen Geltungsbereiche der Tarife und ihrer Hefte 
rungen eintreten; Neuauflagen oder Nachträge von Tar 
brauchte das Buch nicht zu berücksichtigen. Diesem Verzeich 
nisse kann aber noch eine weitere Aufgabe zufallen. Es könnte A 
der Summe der deutschen Tarife als Rückgrat dienen, als Index 
für die einzelnen in Form und Anordnung gleichartig va 
haltenden Tarife, die sich in ihrer Überschrift der Einteilung 
und Nummernfolge dieses Verzeichnisses unterzuordnen hätten 
Damit gewinnt das letztere die Eigenschaft einer Einleitung für 
die zwar nicht nochmals in einem zusammenfassenden We re 
abgedruckte, wohl aber nach einheitlichen GAB lChHAB DREH au - 
gestellte „Sammlung deutscher Gütertarife*. B. 


Für die Tarifveröffentlichungen, d. i. die Anzeige der 
neuen Tarife, Nachträge und sonstigen Ergänzungen fehlt 
bis jetzt in Deutschland an. einer’ einheitlichen Stelle. D& 
Reichsanzeiger sowohl als die Vereinszeitung enthalten einwä 
nicht alle Veröffentlichungen, ferner haben sie in der an Eise . 
bahntarifen interessierten Geschäftswelt eine allgemeink 
Verbreitung nicht. Es könnte wohl in Frage kommen, ii 
einem eigenen, mit der Vereinszeitung in Verbindung zu bn E 
genden Blatte alle deutschen Tarifveröffentlichungen zu ver 
einigen; in der Reihenfolge wäre eine bestimmte Ordnung 
— die Nümmernfölge des genannten Tarifverzeichnisses — wu 
beobachten, so daß Veränderungen des einzelnen Tarifheftes 
nur an bestimmter Stelle zu suchen wären. Hier hätten auch 
alle Tarifänderungen „im Verfügungswege“ und zwar im voller 
Wortlaute der Verfügung Platz zu finden. Der Anzeige ein& 
neuen Tarifs- oder Nachtrages wären stets Inhaltsangaben bei 
zufügen, was, wie die Praxis einiger Verwaltungen rn 
auf keinerlei Schwierigkeiten stößt. 

Nicht völlig unberechtigt ist auch der vom Publik 
geltend gemachte Wunsch, Tarifänderungen nur zu bestimid 1 
Daten durchgeführt zu sehen. In der Praxis wird fast stets d 
1. oder der 15. des Monats als Anfangstermin einer Tarifänd , 
rung festgesetzt; es würde die Sicherheit der Tarifhandha 
seitens des Publikums sowohl als seitens der Dienststelle 
günstig beeinflussen, wenn die Einhaltung dieser Termine zu 
bindenden Norm würde. Ausnahmen (z. B. für Notstandstarile 
Streckeneröffnungen, die ausnahmsweise auf einen anderen T 
fallen) würden der Aufsichtsbehörde vorzubehalten und in 
Sonderausgabe des gemeinsamen Tarifanzeigers zu veröffe 
lichen sein. Es versteht sich, daß jede Tarifänderung frühesten! 
gleichzeitig mit dem Erscheinen des Anzeigers in Kraf 
treten darf. Er 

Was die Tarife selbst’ betrifft, so ist zuzugeben, daß dere 
Preis vielfach noch ein viel zu hoher ist, wenn er auch Zu 
Stellt man sich, wozu 
Eisenbahnverwaltung alle Veranlassung hat, aufden Standpä n kt! 
daß als Selbstkosten hier nur die Mehrkosten anzusehen shl 
welche dadurch entstehen, daß der vorhandene Satz des T: 
auch noch für die vom Publikum benötigten Exemplare benutz 
wird, so ergibt sich als Preis des Tarifs wenig mehr als de 
Betrag des Papierwertes und des Buchbinderlohnes. ie 
11 Hefte der neuen preußischen Binnentarife in Stärke von ins 
gesamt etwa 5400 Seiten kosten zusammen 16.4. Bei dera ! 
Preisen ist es auch dem kleineren Verfrachter möglich, sicl 
für ihn nötige Auswahl von Tarifheften zu beschaffen. 

Die Beschaffung der Tarife ist für das Publikum vie 
noch mit Umständlichkeiten, fast stets aber mit Zeitverl 
bunden, der gerade hier sehr empfindlich ist. Am besten y 
Tarifbuchhandlungen (mit den zentralen Auskunftsstelle 
bunden) aus ihrem stets zu ergänzenden Vorrate jede Best 
der Regel nach sofort durch die Post gegen N 
nahme zu erledigen haben; an andere Stellen gerichtet 
stellungen, die nicht sofort ausgeführt werden können, ) 
alsbald an die Tarifbuchhandlung abzugeben. ER 
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t zu vermeiden, da die Verkehrsentwicklung und der Aus- 
der Bahnnetze keinen Augenblick stillstehen. Daß eine zu 
e Zahl von Nachträgen aber eine schwere Beeinträchtigung 
Tarifanwendung für denjenigen bedeutet, der nicht in der 
Lage ist, beständig den Tarif auf Grund der Nachträge einzu- 


gro. 


‚bessern und laufend zu erhalten, ist unbestreitbar. Die Zurück- 
‚stellung der Neuauflage eines unübersichtlich gewordenen Tarifs 
hat meist seinen Grund in bevorstehenden einschneidenden 
Tarifänderungen, welche ohnehin eine Neuauflage notwendig 
‚machen werden. Trotzdem sollte der Umfang der Nachträge 
ainen bestimmten Bruchteil des Umfanges des betreffenden 
arifheftes selbst, von besonderen Ausnahmen abgesehen, nicht 
ibersteigen dürfen ; spätestens, sobald diese Grenze erreicht ist, 
sollte ein Neudruck, der lediglich den alten Tarif mit Hinein- 
jeitung seiner Nachträge wiedergibt, erscheinen. 
Für die große Masse des Publikums wird immer die amt- 
'iche Auskunftserteilung von größter Wichtigkeit 
leiben. Die nächste Güterabfertigung wird, schon mit Rück- 
'icht auf ihr beschränktes Tarifmaterial, nicht in allen Fällen 
lurchaus zuverlässige Auskunft geben können, zumal wenn es 
ich um eine den vielseitigsten Aufgaben gegenübergestellte 


- Nach einer prächtigen, erfrischenden Fahrt durch das 
idriatische, Mittelländische, Agäische und Marmara-Meer, bei 
er wir Corfu, Patras und Athen besuchen konnten, langte 
aser Dampfer am 25. April d. J. frühmorgens vor Konstanti- 
opel an und warf am Eingange des goldenen Horns, wo die 
Vasser des Marmarameers mit den durch den Bosporus strö- 
ienden Fluten des Schwarzen Meeres. sich vereinigen, die 
nker aus. Alsbald hörten wir aus einem der vielen, den 
Jampfer von allen Seiten umschwärmenden Booten unsere 
amen rufen. Es war der Dragoman, den die Verwaltung des 
era Palace Hotels in fürsorglicher Weise „esandt hatte, um 
as durch die Fährnisse der aufdringlichen epäckträger, der 
ab- und Zollrevision zu geleiten. Auf unsere Frage, was es 
eues in der Welt gebe, erfuhren wir zu unserer nicht gerade 
eudigen Überraschung, daß in Ungarn die Eisenbahner die 
äder still gestellt hätten und seit 6 Tagen keine Post aus 
üropa in Konstantinopel eingetroffen sei. Unser erster Gang 
alt daher, nachdem wir in dem vortrefflich ausgestatteten 
asthofe uns wohnlich eingerichtet hatten, dem deutschen Post- 
nte in Galata. Wir fanden. nur wenige ältere Nachrichten 

der Heimat vor, erhielten aber die tröstliche Zusicherung, 
ıb im Laufe des Tages die Post aus Deutschland ein- 
effen werde. 
 , Dagegen hatte uns die türkische Post aus dem Innern 
leinasiens einen Brief gebracht, durch den der in Konia 
ohnende Baudirektor der Bagdadbahn, Geheime Baurat 
ackensen, uns in freundlichster Weise zu einem Besuche von 
Onia und der im Bau begriffenen Bagdadbahn einlud. 

_ Die Einladung war verlockend! Aber unsere Zeit war 
app bemessen und Konia, beinahe 800 km von Konstanti- 
pel entfernt, nur in zweitägiger Eisenbahnfahrt von 14 und 
‚Stunden Dauer zu erreichen. Unsere Bedenken wußte je- 
‚ich der Generaldirektor der Anatolischen Eisenbahnen, Ge- 
'ime Regierungsrat Dr Zander, abzuschwächen, der in liebens- 
irdigster Weise sich erbot, uns die Reise möglichst bequem 
5 ten. Und da inzwischen auch gute Nachrichten aus 
? Heimat eingetroffen waren, entschlossen wir uns zur Fahrt 
das geschichtlich interessante, wegen seiner landschaftlichen 
'hönheiten viel gepriesene Land. 
| Bevor wir Aber die Reise antraten, folgten wir gern der 
aladung des Herrn Generaldirektors Dr Zander zu einer Be- 
‚'htigung der neuen Hafenanlage und der Anfangsstation .der 
latolischen Eisenbahn in Haidar-Pascha. 
|, „Am Morgen des für die Besichtigung festgesetzten Tages 
‚leitete Herr Dr Zander uns zu dem an der Kaimauer von 


ın Skutari gelegenen Haidar-Pascha bringen sollte. 

Mit uns waren der Einladung zur Besichtigung der Hafen- 
lagen noch der deutsche Generalkonsul und mehrere Herren 
t deutschen Botschaft gefolgt. Es war ein wunderschöner 
ählingsmorgen, und wir genossen während der etwa 30 Min. 
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kombinierte Station handelt. Auch die Bureaus der Eisenbahn- 
direktionen sind in ihrem Material immerhin eingeschränkt. 
Für diejenigen Interessenten, die ohnehin auf den Schriftwechsel 
angewiesen sind, sollte die Auskunftserteilung möglichst zentra- 
lisiert werden. Nur von großen, mit ausgewähltem Beamten- 
personal besetzten, mit voliständigem (auch ausländischem) 
Tarifmaterial ausgerüsteten Auskunftsstellen darf man mit 
Sicherheit eine umgehende, zuverlässige und erschöpfende Aus- 
kunft erwarten. Eine Besonderheit der Auskunftsanforderung 
bildet die Nachfrage nach einer größeren Anzahl von Tarif- 
sätzen, oft bis zu einigen Hundert. Die Fragesteller werden 
meistens auf den Ankauf der betreffenden Tarife verwiesen, da 
die Auskunftsstelle, wenn sie derartigen Wünschen kostenlos 
entspräche, bald von ungenierten Fragestellern zur ausgiebigen, 
dauernden Hilfsarbeiterschaft herangezogen werden würde. 
Gleichwohl liegt hier vielfach ein berechtigtes Bedürfnis vor. 
Ein Geschäftsmann kann einer größeren Anzahl von Frachtsätzen 
dringend bedürfen, ohne im übrigen für die große Zahl von 
Tarifen, in denen diese Sätze sich zerstreut vorfinden, Verwen- 
dung zu haben. Es würde Sache der zentralisierten Auskunfts- 
stellen sein, gegen angemessene Bezahlung in kurzer Frist die 
gewünschten Ausarbeitungen zu liefern. 


® | Eine Reise auf der Anatolischen Eisenbahn und der Bagdadbahn. 


- Vom Geh. Baurat Hövel in Cassel. 


dauernden Fahrt die herrlichste Aussicht auf das von den 
Fluten des Marmarameers, des Bosporus und goldenen Horns 
umspülte, in der Morgensonne strahlende Häusermeer von 
Stambul, Pera und Skutari sowie auf die dicht hinter Skutari 
hoch aufsteigenden Berge der asiatischen Küste. Auf der 
Station Haidar-Pascha wurden wir von den höheren Beamten 
der Betriebs- und Bauverwaltung, die hier ihren Sitz hat, Herrn 
Öberinspektor Krebs und den Herren Oberingenieuren Waldorp, 
dem Erbauer der Hafenanlage, und Galewski, dem Oberingenieur 
für das Maschinen- und Werkstättenwesen, empfangen, unter 
deren freundlicher Führung eine eingehende Besichtigung der 
Hafen- und Bahnhofsanlagen erfolgte. 

Die Anatolische Eisenbahn ist schon seit längerer Zeit bei 
den 84 und 91 km von Haidar-Pascha gelegenen Stationen 
Derindje und Ismid durch Anschlußgleise mit dem Golf von 
Ismid verbunden; für die Gesellschaft war es aber natürlich 
von großer Wichtigkeit, an der Kopfstation ihres Eisenbahn- 
netzes, in der Nähe der Reede und des Hafens von Konstanti- 
nopel, eines der besten Ankerplätze der Welt, wo die Schiffe 
aller Nationen verkehren, einen leistungsfähigen Hafen zu er- 
halten, der :das unmittelbare Überladen von der Eisenbahn auf 
das Schiff und umgekehrt ermöglichte. Nach Beseitigung 
mancher Schwierigkeiten wurde durch die Kaiserliche Kon- 
zessionsurkunde vom 20. April 1899 der Anatolischen Eisenbahn- 
gesellschaft die Genehmigung zum Bau und Betrieb eines 
Handelshafens in Haidar-Pascha erteilt. Die Ausführung, für 
welche von der Anatolischen Bahn eine besondere Gesellschaft 
„Societe du Port de Haidar-Pascha“ begründet war, wurde 
unter der Leitung des Oberingenieurs Waldorp so energisch 
betrieben, daß der Hafen schon am 16. November 1892, dem 
Geburtstage des Sultans, dem Verkehr übergeben werden 
konnte.*) 

Der Hafen besteht aus zwei senkrecht zueinander stehen- 
den Kaimauern von 150 und 300 m Länge und ist gegen Süd- 
stürme durch einen 600 m langen Wellenbrecher gesichert. 


Das Hafenbecken hat eine Oberfläche von 9 ha und bei 
mittlerem Seestande eine Wassertiefe von 8m. Das Hafen- 
gelände, das durch Aufschüttung dem Meere abgewonnen 


wurde, umfaßt ein Gebiet von 10 ha. 

Ein Güterschuppen von 540 qm Grundfläche dient zur 
Aufnahme von Stückgut, ein zweiter von 3000 qm Grundfläche 
für größere Sendungen, insbesondere von Getreide in Säcken. 
Durch Zwischenwände ist der große Schuppen in kleinere 
Räume geteilt, die an Private abgegeben werden und zur Unter- 
bringung von Zollgut dienen. Zur Aufnahme von losem Ge- 
treide ist ein Silo von 40m Länge, 20m Tiefe und 2,5 m Höhe 
errichtet. Er faßt in 48 Zellen im ganzen 5000 t Getreide und 


*) Über den Hafenbau von Haidar-Pascha ist in der Zeit- 
schrift für Bauwesen, Jahrg. 1903 S. 375, eine ausführliche Ver- 
öffentlichung des Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektors Denicke 
erschienen. 
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ist mit selbsttätigen Wagen, Reinigungs- und Entstaubungs- 
anlagen ausgerüstet. Aus den Zellen gelangt das Getreide auf 
einem auf Rollen laufenden Band ohne Ende über eine 78 m 
lange Brücke, welche über die zwischen demSilo und der Kaimauer 
liegenden Gleise geführt ist, nach zwei Türmen und von dort 
durch Schüttrinnen direkt in die Schiffe. An maschinellen An- 
lagen sind verschiedene Rune Krane und Elektromotoren, 
letztere zum Betriebe der Getreidesilos, vorhanden. Zur Er- 
zeugung von Licht und Kraft dient eine elektrische Zentrale. 
Für die Hafenverwaltung, die Zollbehörde und die Hafenwache 
sind je noch besondere Gebäude vorhanden. Die sämtlichen 
Bauwerke sind in der gediegensten Weise ausgeführt ;"nament- 
lich machte der ganz in Fisenkonstruktion mit Wellblech- 
bekleidung hergestellte lichtvolle Güterschuppen und nicht 
minder das Silogebäude mit den maschinellen Anlagen einen 
vorzüglichen Eindruck. Am Staden lag eben ein großer 
Dampfer, der aus der deutschen Heimat Schienen, eiserne 
Schwellen und Kleineisenzeug für die Bagdadbahn ge- 
bracht hatte. 


Eine ausgedehnte Gleisanlage dient zur Vermittlung des 
Verkehrs im Hafen und zum Anschluß an die Gleise des Bahn- 
hofs Haidar-Pascha und damit an das Netz der Anatolischen 
Eisenbahn und die im Bau befindliche Bagdadbahn. Die An- 
legestelle der Personendampfer, welche den Verkehr zwischen 
Haidar-Pascha und Konstantinopel vermitteln, liegt am Ende 
der kürzeren Kaimauer. Ganz in der Nähe schließen sich die 
3ahnhofsanlagen für den Personenverkehr an. Außer den An- 
lagen für den eigentlichen Betrieb der Station befinden sich 
auf dem Bahnhofe noch das Verwaltungsgebäude für die obere 
Betriebsleitung. Nach eingehender Besichtigung des Bahnhofs, 
wobei auch eine ganz neue #/,-gekuppelte Güterzugmaschine 
unsere Aufmerksamkeit erregte, bestiegen wir wieder den 
kleinen Dampfer, mit dem nun bei herrlichstem Wetter eine 
Fahrt durch den Bosporus bis beinahe zum Schwarzen Meere 
gemacht wurde. Die unvergleichlich schöne Fahrt durch den 
Bosporus konnten wir an einem herrlichen Maitage nochmal 
machen, als wir die Rückreise durch das Schwarze Meer über 
Constantza, Bukarest, Sinaia, Budapest und Wien antraten. 


Für die Abreise nach Konia war der 30. April festgesetzt- 
Da aber die Abfahrt von Haidar-Pascha am frühen Morgen er- 
folgen sollte, setzten wir schon am Abend vorher dahin über 
und richteten uns in dem von der Generaldirektion der Anato- 
lischen Bahnen uns in liebenswürdiger Weise zur Verfügung 
eestellten schönen, neuen Salondienstwagen der Bagdadbahn 
wohnlich ein. Wir waren sehr freudig überrascht, als uns 
Generaldirektor Dr Zander noch zwei Reisegenossen ZUu- 
führte, den Militärattach&e der deutschen Botschaft in Konstan- 
tinopel und seine liebenswürdige Gattin, die sich entschlossen 
hatten, die Reise mitzumachen. Sie waren uns während der 
ganzen Reise die angenehmsten und anregendsten Reisege- 
fährten. 

In der Person des Herrn Schneller, Inspektor bei der 
Direktion der Anatolischen Eisenbahn, war uns ferner ein Reise- 
begleiter zugeteilt, der nicht allein in aufopferndster Weise für 
unser leibliches Wohl bedacht war, sondern auch durch seine 
Mitteilungen über die Eisenbahn über Land und Leute uns die 
Reise besonders lehrreich und interessant gestaltete. Dem 
Danke, den wir ihm dafür schulden, möchten wir auch bei 
dieser Gelegenheit nochmals Ausdruck geben. 

Vor der weiteren Beschreibung unserer Reise erscheinen 
einige Notizen über die Anatolische Eisenbahngesellschaft und 
deren Verwaltung am Platze, wenn wir ‘uns auch nicht ver- 
hehlen, damit für manche Leser schon bekanntes zu wiederholen. 


Am 21. März 1889 wurde unter der Firma „Societe du 
Chemin de fer Ottoman d’Anatolie*“ von der Deutschen Bank 
in Berlin eine Aktiengesellschaft begründet, die den Betrieb der 
schon im Jahre 1872 eröffneten und bis dahin an eine englische 
Gesellschaft verpachteten 91 km langen Strecke Haidar-Pascha- 
Ismid und gleichzeitig den Bau einer Eisenbahn von Ismid über 
Eskichehir nach Angora, zu der sie am 4. Oktober 1888 von der 
türkischen Regierung die Konzession erhalten hatte. Der Bau 
dieser, teilweise große Schwierigkeiten bietenden, interessanten 
Linie wurde unter der Oberleitung des Königlich württember- 
gischen Baurats v. Kapp so gefördert, daß die 485 km lange 
am 31. Dezember 1892 dem Betriebe übergeben werden 

onnte. 


Am 6. Februar 1893 wurde der Anatolischen Eisenbahn- 
gesellschaft die weitere Konzession für den Bau einer Eisenbahn 
von Eskichehir bis Konia (Iconium), der alten Hauptstadt Klein- 
asiens, erteilt. Diese 433km lange Strecke geht von Eskichehir 
südwestlich durch Phrygien bis zur Station Alayund, wö eine 
10 km lange Zweigbahn nach Kutahia, einer durch Herstellung 
von Majoliken berühmten Stadt mit etwa 23000 Einwohner, an- 
schließt. Von Alayund führt die Bahn, der uralten Heer- und 
Handelsstraße folgend, über Afion=Karahissar, den Endpunkt 
der einer französischen Gesellschaft gehörigen Bahn (Smyrna- 
Alaschehir-Afion-Karahissar) nach Konia. 
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Deutscher Eisenbahnverwal unge ıy 
Die Herstellung dieser Strecke, welche einer am 2. März 
1894 in Frankfurt ae? gebildeten Gesellschaft übertragen wir 
erfolgte unter der Oberleitung des Geheimen Baurats Mackensen 
mit solcher Beschleunigung, daß die ganze, Linie einschließlich 
der Zweigbahn nach Kutahia schon zwei Jahre nachher, am 
29. Juli 1896, dem öffentlichen Verkehr übergeben werden konnte 

Verwaltet wird das ganze, zurzeit 1082 km umfassende 
Netz der Anatolischen Eisenbahn von der Generaldirektion der 
Anatolischen Eisenbahngesellschaft, die ihren Sitz in Konstan 
tinopel (Galata) hat. An der Spitze der Direktion steht als Ge 
neraldirektor Herr Geheimer Regierungsrat Dr Zander, dessen 
Stellvertreter Herr Huguenin ist. Der Generaldirektion sind die 
Chefs der Betriebsverwaltung, der Bahnunterhaltung und des 
Maschinen- und Werkstättenwesens unterstellt. Der Chef de 
Betriebsverwaltung leitet den Betriebsdienst auf dem ganzen 
Netz. Zur Überwachung des äußeren Dienstes sind ihm vier 
Betriebs- und Verkehrskontrolleure und eine Anzahl Zugrevi 
soren zugeteilt. N 

Eine besondere Schwierigkeit für die BE Sn Fahr 
planes der dem Personenverkehr dienenden Züge bietet der 
Umstand, daß nach Eintritt der Dunkelheit die Schiffahrt auf 
dem Bosporus und Goldenen Horn untersagt ist. Fs müssen 
daher die dem Personenverkehr dienenden Züge so spät morH 
gens von Haidar-Pascha abfahren und so früh aus dem Inneren 
Kleinasiens dort eintreffen, daß die Reisenden zu allen Jahres 
zeiten um die Zeit des Sonnenauf- und Untergangs die Fahrl 
über den Bosporus zwischen Konstantinopel und Haidar-Pascha 
zurücklegen können. 

Mit Sonnenuntergang beginnt in der Türkei der neii 
Tag, der in zweimal 12 Stunden von einem Sonnenuntergang 
bis zum anderen eingeteilt wird. Man muß daher die Uhr in 
der Türkei für die türkische Zeit täglich, mindestens aber alle 

aar Tage richtig stellen. Für Konstantinopel zeigt eine in 
Stambul in der Nähe der Galatabrücke stehende Normaluhr die 
richtige Zeit an. r 

Mit Sonnenuntergang stellt der Türke auch die Arbeil 
ein. Eine große Anzahl von Beamten, Militärs, Kaufleuten 
Gärtnern, die in dem herrlichen Gelände, welches zwischer 
Haidar-Pascha und der 24,5 km entfernten Station Pendik liest 
ihre Wohnungen haben, muß daher um die Zeit des Sonnen 
untergangs nach Hause befördert werden. Die Fahrpläne 
müssen sich also dem Sonnenauf- und Untergang anpassen 
was einen häufigen Wechsel des Fahrplans zur Folge hat. 

Zur Bewältigung des sehr lebhaften Personenverkehrs is’ 
zwischen den Stationen Haidar-Pascha und Pendik ein Vorort 
verkehr eingerichtet. Die Züge folgen sich auf dieser Street 
zu gewissen Tageszeiten in halbstündigem Abstande. Für der 
Verkehr in das Innere von Kleinasien ist dagegen nur ein täg' 
lich zwischen Haidar-Pascha und Konia sowie Angora fahrende 
gemischter Zug vorgesehen, nur auf der 91 km langen Streckk 
Haidar=Pascha-Ismid verkehrt noch ein zweites gemischte 
Zugpaar. i 
Daß der Personenverkehr noch kein stärkerer ist, hat zum 
Teil wohl seinen Grund darin, daß für Reisen in das Inner 
Kleinasiens noch ein besonderer Erlaubnisschein (Teskere) de 
türkischen Polizei notwendig ist. Auch unser für die Türke 
ausgestellter Paß genügte nicht. Unser Dragoman besorgte ee 
neuen Paß; da aber in dem „Teskere* auch unsere Namen ir 
türkischer Schrift ausgefüllt waren, unser Dragoman aber wol 
fertig türkisch sprechen, aber kein Wort lesen und schreibe 
konnte, so wußten wir nicht, wem der eine und wem der ander 
Paß gehörte. Es sind uns aber keine Schwierigkeiten daraus 
entstanden. s: 
Für den Güterverkehr sind außer den täglich verkehrend& 
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gemischten Zügen keine regelmäßigen Züge vorgesehen; & 
werden nur Bedarfszüge gefahren, deren Fahrpläne in den Far 
planbüchern enthalten sind. Gegen 4 Uhr nachmittags teüer 
alle Stationen der Betriebsleitung in Haidar-Pascha mit, was m 
nächsten Tage zu transportieren ist. Die Wagenmeldung m 
faßt: 1. Anzahl der vorhandenen Wagen, 2. Bedarf, 3. Verfüg' 
barkeit, 4. Belastung für die Bestimmungsstation, z. B. 13F. (ie 
treide nach Haidar-Pascha, 3 K. Mineral nach Ismid. 4 

Auf Grund dieser Meldungen bestimmt die Betriebsleitung' 
welche Bedarfszüge gefahren werden sollen, und teilt dieses 
Disposition für den nächsten Tag den betreffenden Dienstste 
mit. Diejenigen Stationen, auf denen wegen Belastung der Zügl 
Wagen zurückbleiben mußten, haben dieses telegraphisch ZU 
melden. 

Es liegt auf der Hand, daß auf diese Weise die Zugko 
möglichst niedrig gehalten werden können. Die Bahnunte 
tung des ganzen Netzes untersteht einem Oberingenieur, 
sieben Sektionschefs unterstellt sind, die Strecken von 100 D 
150 km verwalten. Unter den Sektionsingenieuren stehen die 
Bahnmeister, deren Strecken etwa 30 bis 40 km lang 8 0 
Rottenmeister mit Rotten von vier bis sechs Mann sorgen iU! 
die Unterhaltung von durchschnittlich 10 km langen Strecken 
Diesen Rötten sind die Bahnwärter zugeteilt, deren Strecker 
sich in der Regel mit denen der Rotten decken. Auf gefä Ä 
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heren Stellen geht jedoch die von den Bahnwärtern zu be- 
hende Strecke bis auf 3km herab. Die Bahnwärter müssen 
ich einmal die Strecke begehen. Wegeschranken sind nur 
n wenigen besonders verkehrsreichen Übergängen vorhanden, 
scheinen auch bei der Geschwindigkeit der Züge von höchstens 

> bis 50 km/Std. nicht nötig. Zur Unterkunft der Rottenarbeiter 

nd Bahnwärter sind an verschiedenen Punkten der Strecke im 

‚Äußeren unseren Bahnwärterhäusern ähnliche Gebäude errichtet. 
a Arbeiter, deren Familien in der Heimat bleiben, bereiten 
sich ihr Essen, was beider großen Bedürfnislosigkeit und Genüg- 
‚samkeit der türkischen Arbeiter in der Regel sehr einfach ist, 
‘selbst. Von Zeit zu Zeit erhalten sie einige Tage Urlaub zum 
Besuch ihrer Familien. 
. Das Lokomotiv- und Fahrpersonal wird zum größten Teil 
‚aus der einheimischen Bevölkerung geworben. Sehr gerühmt 
‚wurde uns die Zuverlässigkeit dieser Beamten wie auch die des 
Bahnbewachungs- und Unterhaltungspersonals. 

Die Stationsbeamten gehören in der großen Mehrzahl an- 
‚deren Nationen an. In der Regel sind die Stationen mit einem 
‚Stationsvorsteher, einem Gehilfen und einem Aspiranten besetzt. 
Me Die Amtssprache ist französisch; im Verkehr mit türki- 
‚sehen Behörden ist jedoch die türkische Sprache anzuwenden. 
„ Für Lokomotivführer, Heizer, Zugführer, Schaffner, 
Bremser, Weichensteller und Bahnwärter sind Dienstanwei- 
‚sungen herausgegeben, die diese Bediensteten allerdings, da 
‚ie im allgemeinen weder des Lesens noch des Schreibens kundig 
‚iind, nicht selbst lesen können. Sie lassen sich aber von an- 
leren ‘Personen, Beamten usw. die Dienstanweisungen vorlesen 
‚ind erläutern und sind, wie uns versichert wurde, mit dem In- 
‚alte wohl vertraut. 

M Wir kommen nunmehr zur Beschreibung unserer Reise 
‚‚urück. Früh morgens 12 Uhr nach türkischer Zeit, etwa 65 Uhr 
ler Sonnenzeit, sollte unser Zug von Haidar-Pascha abfahren. 
sehon vor der Abfahrt des Zuges. hatten wir unser Schlaf- 
‚ıbteil verlassen, um den Zug und die Reisenden zu mustern. 
ss fiel uns auf, daß außer uns nur sehr wenige Reisende in 
uropäischer Tracht den Zug benutzten; zahlreich war aber die 
‘Anzahl von Reisenden in der malerischen Tracht des Orients. 
__ __ Der Zug war aus einer Anzahl von Wagen mit L, I. und 
I. Klasse und einer Reihe meist gedeckter Güterwagen, die an 
ler Spitze des Zuges standen, zusammengestellt. Unser Salon- 
‚wagen war als Schlußwagen angehängt, und wir hatten von 
ler Plattform die vollkommenste Aussicht. 

Wenn die Fahrt mit dem gemischten Zuge auch etwas 
‚ange dauerte, so war sie doch für unsere Zwecke die dien- 
‚ichste, da uns die Beobachtung der Strecke, des Verkehrs 
‚ind des Dienstes auf den Stationen und nicht zum wenigsten 
‚uch die Betrachtung der Landschaft so aufs beste ermöglicht 
‚vurde. Die Fahrt gestaltete sich denn auch überaus genußreich, 
‚umal die Jahreszeit für die Reise die allerbeste war. Im 
sommer sollen die Hitze und der Staub oft recht lästig sein. 

'etzt sproßte, grünte, blühte alles, und überall schmetterte die 
Nachtigall ihr Lied in den schönen Frühlingstag. 

, Wir beabsichtigen nicht, in diesen kurzen Reisenotizen 
ine eingehende Schilderung der Gegend und der von der 
jahn berührten Ortschaften zu geben. In unübertrefflicher, an- 
Chaulicher Weise hat der Freiherr v. d. Goltz, z. Zt. komman- 
ierender General des 1. preußischen Armeekorps in Königs- 
erg i/Pr., der im Jahre 1889 mit dem Erbauer der Bahn von 
‚smid nach Angora, Herrn Baurat v. Kapp, die ganze Strecke 
‚on Ismid über Eskichehir bis Angora in zehntägigem Ritt zu 
ferde bereist hat, die Herrlichkeit der Gegend, Land und Leute 
'eschildert. 

__ Über die Strecke Haidar - Pascha - Ismid, welche Freiherr 
-d. Goltz damals schon auf der Eisenbahn befahren konnte, 
agt er in seinem Werke*): „Die Bahn, welche fast durchweg 
em Meeresufer folgt, ist gewiß eine der schönsten der Welt. 
ie führt eine Stunde lang durch die Gartenstädte Kisil, Toprak 
nd Erenkiöj hin, zwischen deren Anlagen, Landhäusern, Wein- 
nd Obstpflanzungen hindurch man die herrlichsten Ausblicke 
üf die blaue Meeresfläche genießt, auf die Prinzeninseln mit 
ıren Bergen, Klöstern und Uferstädtchen, auf die halb in Duft 
erlorene südliche Gebirgsküste des Golfs, ja selbst, wenn er 
‚e4 guter Laune ist und die Wolken von seiner Stirne ver- 
eucht, auf den schneebedeckten Olymp, der sich darüber 
‚rhebt.“ 

„, Das Gartenland auf dem ersten Teil der Strecke liefert 
iche Erträge an Gemüse und Obst, Wein und Oliven. Zur 
‚eit der Kirschenernte werden auf der Strecke Ismid - Haidar- 
‚aScha besondere Kirschenzüge gefahren und zwar so, daß die 
isch gepflückten Kirschen früh morgens in Konstantinopel auf 
‚en Markt kommen. 

Auf den Stationen, deren Gebäude und Anlagen auf dem 
anzen Netz der Anatolischen Bahnen den europäischen ähnlich 
‚nd, herrschte überall ein reges Leben. Wo ein längerer 


' i *) Anatolische Ausflüge. Reisebilder von Colmar Freiherr 
» d. Goltz. Berlin. Alfred Schall, Hofbuchhandlung. 
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Aufenthalt war, sah man vielfach die türkischen Reisenden aus- 
steigen, um an den vorhandenen Brunnen die vorgeschriebenen 
Waschungen vorzunehmen. In der Nähe der Station Guebzeh 
(44 km von Haidar-Pascha) wurden wir von unserem Reise- 
begleiter auf zwei Zypressen aufmerksam gemacht, die auf 
einer kahlen Höhe das Grab Hannibals, der in der Nähe von 
Guebzeh sich durch Gift das Leben nahm, bezeichnen. Die 
Bahn überschreitet hinter Station Guebzeh auf 45 m hohem 
Viadukt mit eisernem Oberbau ein Seitental und senkt sich 
dann herab zur Station Hereke, wo in den berühmten Kaiser- 
lichen Seidenwebereien und Teppichfabriken 400 Arbeiterinnen 
und 200 Arbeiter tätig sind. In diesen Fabriken wurde auch 
der kostbare Teppich gefertigt, den der Sultan dem Deutschen 
Kaiser bei seiner Anwesenheit in Konstantinopel zum Geschenk 
machte. 

In Ismid, dem alten Nicomedia, einer amphitheatralisch an 
einer Bergwand emporsteigenden, am Ende des Golfs von 
Ismid prächtig gelegenen Stadt von etwa 25000 Einwohnern, 
gestattete uns der längere Aufenthalt des Zuges einen kurzen 
Spaziergang bis zu dem im Vordergrunde auf einer mäßigen 
Anhöhe gelegenen Kaiserlichen Schloß, an dessen Stelle einst 
der Palast des Kaisers Diokletian, der Nicomedia zu seiner Re- 
sidenz erwählte, gestanden haben soll. Ein schöner Rückblick 
auf den Golf von Ismid und die von seinen Ufern aufsteigenden 
Gebirge lohnte den kurzen Aufstieg. { 

Von Ismid ab durchschneidet die Bahn ein weites, frucht- 
bares Tal, das offenbar der Ausfüllung eines Teiles des Golfs 
durch die von den Gebirgen abgeschwemmten Erdmassen seine 
Entstehung verdankt. Zum Teil ist dieses Tal noch mit dichtem, 
Jedoch niedrigen Walde bedeckt, dem die bis zu den Gipfeln 
der Bäume emporsteigenden, alles überwuchernden Schling- 
pflanzen den Charakter eines Urwaldes verleihen. Seit Eröff- 
nung der Eisenbahn ist jedoch schon ein großer Teil gerodet 
und zu fruchtbringendem Lande umgeschaffen worden. Das 
Fieberklima des Tals hat die Bewohner veranlaßt, sich an den 
das Tal einschließenden Berglehnen anzusiedeln. Nach einer 
Fahrt von etwa 20 km erreicht der Zug den Sabandschasee. 
zweifellos wohl früher ein Teil des Golfs von Ismid, und läuft 
an dem südlichen Ufer des lieblichen, 16 km langen, 5 km 
breiten Sees bis zu dessen Ende entlang, um dann in einem 
großen Bogen in das schöne Gebirgstal des reißenden Sakaria- 
stromes einzutreten, den sie nun in südlicher Richtung ver- 
folgt. Das fruchtbare Tal ist von hohen, bis zu 1500 m empor- 
steigenden Gebirgszügen eingefaßt, die bis hoch hinauf mit 
Laubwald bedeckt sind. Das zunächst nicht sehr breite Tal 
erweitert sich oberhalb der Station Gucwe (Stadt von 34000 
Einwohnern) zu der 30 km langen Ebene von Akhissar, wo die 
Baumwoll- und Seidenkultur beginnt. Namentlich ist die Zucht 
der Seidenwürmer in Lefke, einer Stadt von etwa 6000 Ein- 
wohnern, 195 km von Haidar-Pascha entfernt, eine sehr be- 
deutende. „In Lefke“, sagt Freiherr v.d. Goltz in seinem oben 
genannten Werke, „spielt nicht der Mensch, sondern der Seiden- 
wurm die, Hauptrolle“, indem er darauf hinweist, daß alle 
Räume der teilweise sehr stattlichen Gebäude zur Unterbrin- 
gung der Seidenwürmer benutzt werden, während die Familien 
sich in ein bis zwei Zimmern zusammendrängen. Wir sehen 
denn auch das ganze Gelände bis hoch an den Berggehängen 
hinauf mit Maulbeerbäumen bedeckt. 

Oberhalb der Station Lefk& verläßt die Bahn das Tal des 
Sakaria und steigt nun dem Lauf des Karrassu, eines Neben- 
flusses des Sakaria, aufwärts folgend zur Hochebene hinauf. 
Eine Strecke von großartiger Schönheit ist die oberhalb der 
Station V&zir-Han beginnende enge Schlucht, welche die wilden 
Gewässer des Karrassu im langen Laufe der Zeiten in das 
Felsengebirge genagt haben. Zu beiden Seiten der Schlucht, 
welche auf ihrer Sohle nur dem brausenden Fluß und dem 
Bahnkörper Raum gewährt, steigen die Felswände fast senk- 
recht empor; in schwindelnder Hohe leuchtete nur ein schmaler 
Streifen des tiefblauen Himmels. 

Nachdem der Zug die Durchbruchsschlucht verlassen 
hatte, erschien bald die am Rande eines tiefen Tales außer- 
ordentlich schön gelegene Stadt Billedjik, Sitz eines Mutessarifs 
(Regierungspräsidenten). Die Stadt, welche etwa 15000 Ein- 
wohner hat, ist der Mittelpunkt des Seidenhandels. 

Von Billedjik erklimmt dann die Bahn in starker Steigung, 
1:140 auf etwa 13km Länge, die Hochebene, während die Stei- 
gung in der Karassuschlucht nur 1:80 beträgt und weiter 
unterhalb im Tale des Sakaria und am Ufer des Golfs von Ismid 
sehr mäßig ist. Der Bau der zwischen den Stationen Billedjik 
und Karakeny liegenden steilen Strecke war mit großen 
Schwierigkeiten verbunden. Wir zählten drei große Viadukte 
und 12 Tunnel. Bei Kilometer 277 liegt der höchste Punkt der 
Bahn zwischen Haidar-Pascha und Eskichehir auf 863m; von da 
senkt sie sich nach Eskichehir wieder bis auf 792 m. Die 
Dunkelheit war schon angebrochen, als wir in Eskichehir, wo die 
Fahrt an diesem Tage endete, eintrafen. 

Eskichehir, eine Stadt von 100003Einwohnern, war schon 
vor derErbauung der Eisenbahn als Knotenpunkt einer Anzahl 
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von Karawanenstraßen und infolge seiner berühmten Meer- 
schaumgruben ein sehr lebhafter Handelsplatz ; nunmehr hat es 
als Knotenpunkt der Eisenbahn und namentlich dadurch be- 
sondere Bedeutung erlangt, daß die Anatolische Eisenbahn- 
gesellschaft hier ihre großen neuen, nach dem Muster unserer 
Werkstätten eingerichteten, mit Werkzeugen neuzeitlicher Kon- 
struktion versehenen Hauptwerkstätten errichtet hat. In der 
Lokomotiv- und Wagenwerkstätte und der Dreherei sind etwa 
950 Arbeiter tätig. Eine Lehrlingswerkstatt von 20 Lehrlingen 
dient zur Heranbildung tüchtiger Unterbeamten. An Wohlfahrts- 
einrichtungen ist ein Speisesaal und eine Badeanstalt vor- 
handen. 

Am nächsten Morgen fuhren wir von Eskichehir weiter in 
der Richtung nach Konia. 

Während die in Eskichehir abzweigende Bahn nach Angora 
im Tal des Pursak abwärts nach Osten sich wendet, verfolgt die 
Linie nach Konia zunächst in südwestlicher Richtung den Lauf 
des Pursak aufwärts. Nach kurzer Zeit wird aber das Pursak- 
tal verlassen und die Bahn läuft im welligen Gelände der Hoch- 
ebene weiter, wobei jedoch zweimal Höhen von 1137 und 
1333 m erreicht werden. Konia liegt 1027 m über dem Meere. 
Besondere Schwierigkeiten hat der Bau der Bahn auf dieser 
Hochebene nicht verursacht. Nur im ersten Teil der Strecke 
mußten drei kleinere Tunnel und einige tiefe Einschnitte her- 
gestellt werden. 

Auch die Landschaftsbilder bei der Fahrt über die Hoch- 
ebene sind ganz andere, als an den Ufern des Meerbusens von 
Ismid, im Tal des Sakaria und in den wilden Schluchten des 
Karassu. Diese Hochebene von Kleinasien mit den weiten 
menschenleeren, unbebauten Flächen, in denen zahlreiche durch 
verfallene Grabsteine kenntliche Kirchhöfe die Stellen ver- 
lassener Wohnsitze bezeichnen, die Herden weidender Büffel 
und Angoraziegen, die spärlich bewaldeten Höhen, die mehrfach 
auftretenden eigentümlichen Felsbildungen mit den Öffnungen 
angeblich früherer Höhlenwohnungen machen auf den europäil- 
schen Reisenden um so größeren Eindruck, weil sie ungewohnter 
sind als die Landschaften auf dem unteren Teil der Anatolischen 
Eisenbahn, die vielfach denen unserer Gebirgsbahnen gleichen. 
Besonders fremdartig war uns das Erscheinen der ersten Kamel- 
karawane, an deren Spitze, wie stets bei diesen Karawanen, ein 
Esel ging. 

Von den Stationen zwischen Eskichehir und Konia ver- 
dienen besondere Erwähnung Alayund, wo die Bahn nach 
Kutahia abzweigt, und namentlich Äfion-Karahissar, eine Stadt 
von etwa 30000 Einwohnern, außerordentlich schön an dem Fuße 
eines steilen Berges gelegen. Die Stadt hat bedeutende Teppich- 
webereien und ist ein lebhafter Handelsplatz für Getreide und 
namentlich auch Opium, dem die Stadt den Zunamen „Afion“ 
verdankt. Karahissar ist besonders von Bedeutung als Endpunkt 
der einer französischen Gesellschaft gehörigen Eisenbahn Smyrna- 
Alaschehir-Afion-Karahissar. 

Eine Gleisverbindung zwischen dem Endbahnhofe dieser 
Strecke und dem Bahnhofe der Anatolischen Eisenbahn ist zwar 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat August 
d. J. sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der baye- 
rischen und der Bahnen mit weniger als 50km Betriebslänge — 
11 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 6 bei Personenzügen), 
22 Entgleisungen in Stationen (davon 7 bei Personenzügen), 
1 Zusammenstoß äuf freier Bahn (zwischen einem Arbeits- und 
einem Personenzuge), 13 Zusammenstöße in Stationen (davon 
5 bei Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 6 Reisende, 
14 Bahnbedienstete und 3 Postbeamte verletzt. 


‚ — Verladung von Kisten mit großen Glasscheiben auf 
offenen Güterwagen. Auf Anordnung des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten hat die Eisenbahndirektion Halle bei 
der ständigen Tarifkommission beantragt, besondere Vor- 
schriften über die Verladung von Kisten mit großen Glas- 
scheiben auf offenen Güterwagen in die Anlage H des deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abt. A, aufzunehmen. In 
der Begründung wird geltend gemacht, daß bereits 7 Fälle fest- 


gestellt worden sind, in denen auf offenen (süterwagen ver- 
ladene große Glasscheiben während der Eisenbahnbeförderung 
beschädigt wurden. In allen diesen Fällen war die Beschädi- 
gung, soweit sich dies hat feststellen lassen, auf die Verlade- 
weise zurückzuführen. Insbesondere war zu bemängeln, daß 
die Stützen, die zur Befestigung.der Glaskisten dienen sollten, 
aus zu schwachem Holze bestanden, zu steil gestellt und nicht 
genügend mit Schrauben oder Nägeln befestigt waren, daß die 
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vorhanden, die Benutzung ist aber durch Herausnehmen 
Schiene unmöglich gemacht, weil die türkische Regierun; 
Genehmigung zu dieser Verbindung nicht erteilt haben soll. 

In Konia, wo unserZug pünktlich eintraf, wurden wir ı 
dem Herrn Geheimen Baurat Mackensen und seinem Ve 
Herrn Regierungsbaumeister Rothschuh empfangen und 
herzlichste bewillkommnet. Es wurde dann der nächste Tag fü 
die Besichtigung von Konia in Aussicht genommen. 


Am .nächsten Morgen fuhren wir in zwei eleganten 
Landauern unter dem Ehrengeleite eines Zaptiehs (Gendarmen) 
vom Bahnhofe zu der etwa 10 Minuten entfernten Stadt. Die 
Fahrt ging zunächst zu der Akropolis von Konia. Die, wenn 
auch nicht bedeutende Erhebung bot uns einen prächtigen 
Blick über die zu unseren Füßen liegende Stadt und über die 
weite Hochebene. i 


Die Stadt hat gegen 40000 Einwohner und ist der Sitz des 
Wali (Oberpräsidenten) der großen Provinz Konia sowie des 
Obersten des über die ganze Türkei ausgebreiteten und hoch 
angesehenen Ordens der Derwische. Die Häuser Konias sind 
zum größten Teil niedrige, einstöckige, aus Lehm hergestellte 
und mit flachen Dächern versehene Gebäude. Die Stadt macht 
infolgedessen mehr den Eindruck eines sehr großen Dorfes, 
Aber trotz der vielen Lehmhäuser ist der Gesamteindruck h1- 
folge der baumreichen Gärten doch ein freundlicher. Die Straßen 
sind allerdings eng und vielfach in einem recht mangelhaften 
Zustande; eine Ausnahme macht die neue, in vortrefflichem Zu 
stande befindliche Zufuhrstraße zum Bahnhofe. In den vorhan 
denen Gasthöfen findet ein europäischer Reisender kaum ar 
gemessenes Unterkommen. Diesem Mangel wird aber bald al 
geholfen sein. Die Anatolische Eisenbahngesellschaft läßt, in 
der Nähe des Bahnhofs ein großes Hotel erbauen, welches b&ä 
unserer Anwesenheit im Rohbau beinahe fertiggestellt war. 


Konia besitzt eine große Anzahl von Überresten prächtiger! 
Moscheen; wohl erhalten ist noch die Moschee Allaeddins au 
dem Burgberge, um 1220 erbaut, deren flache Decke von eind 
großen Zahl marmorner Säulen getragen wird. Besonderes 
Interesse bot noch der Besuch des Mausoleums im Kloster de 
Derwische, in dem sich das Grab des Stifters des Ordens neben 
einer Reihe von Gräbern verstorbener Scheichs befindet. Mii 
besonderer Erlaubnis des Obersten der Derwische war es uns 
auch gestattet einen in diesem Mausoleum aufbewahrten 
uralten, aber vorzüglich erhaltenen wunderbar schönen Teppich, 
der in unzählige Tücher eingehüllt war, zu besichtigen. B 

Nach der Besichtigung wurden wir von dem Obersten, 
dem Bujuk Tschelebi (großer, gnädiger Herr) in seiner Wohnung 
empfangen und in landesüblicher Weise mit en 
gemachten Früchten und Kaffee bewirtet. Dieser Würdenträge 
sowohl wie der Wali, dem wir demnächst in seinem Konak 
unsere Aufwartung machten, zeigten das lebhafteste Interesse 
für die Eisenbahn und insbesondere für die Bagdadbahn. 


(Schluß folgt.) 


auf dem Wagenboden angebrachten Vorlegeklötze gegen Ver 
schiebung nicht ausreichend gesichert waren; ferner daß in 
folge der unvermeidlichen Erschütterungen die Befestigung de 
Rüstzeuges sich lockern und die Kisten sich verschieber 
konnten. Die Folge war, daß die Glaskisten beim De 1 | 
von Krümmungen unter dem Drucke heftiger Windstöße | 
ihren großen Angriffsflächen sich auf die Seite legten und die 
Wagen in 5 von den erwähnten 7 Fällen zum Entgleisen und 
Umstürzen brachten. Hierbei hat in mehreren Fällen mitge= 
wirkt, daß die Wagen am Schlusse des Zuges liefen und b&' 
dieser Stellung im Zuge heftigeren Schwankungen und Schle 
derungen ausgesetzt waren, als die übrigen Wagen. Währ 
in der Anlage H zum deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Te 
Abt. A, für die Verladung einer Reihe schwierig oder mit 
sonderer Vorsicht zu verladender Gegenstände besondere \ 
schriften gegeben sind, fehlen solche für die ah ho 
Glaskisten, die wegen der erheblichen Bruchgefahr infolge 
unvermeidlichen Erschütterungen bei der Beförderung nicht 
die Breitseite gelagert, sondern auf eine schmale Seite par: 
mit den Langseiten des Wagens gestellt verladen wer: 
müssen. Die Schwierigkeit einer betriebssicheren Verla 
solcher Glaskisten beruht im wesentlichen darauf, daß bei 
wendung der z. Z zur Verfügung stehenden Wagen erst St 
ns zur Befestigung der Ladung geschaffen werden müs: 
ach Ansicht der antragstellenden Verwaltung würde 
sichere Verladung am ehesten gewährleistet sein bei Ve 
dung besonders zur Beförderung hoher Glaskisten ein 
teter Wagen von der Bauart etwa des Spezialwagens I 
49924 mit vertieftem Boden. Da in Ermangelung solcher W. 
gewöhnliche offene Güterwagen verwendet werden müsse 
die Aufstellung besonderer Vorschriften für die Verladung 
Glaskisten auf offenen Güterwagen erforderlich. Be 


= 


Die ständige Tarifkommission hat in ihrer September- 
ung dem Antrage der Eisenbahndirektion Halle entsprechend 
; Aufnahme besonderer Verladevorschriften in die Anlage H 
s deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, TeilI, Abt. A, beschlossen. 
nach sollen künftig zur Verladung von Kisten mit großen 
scheiben stets Bremswagen mit hohem Eigengewicht und 

chst hochbordige Wagen verwendet werden. Die Kisten 
| unmittelbar‘ auf den Boden des Wagens zu verladen. 
rden mehrere Kisten auf einem Wagen verladen, so müssen 
_ ohne Zwischenraum nebeneinander gestellt und an den 
(Stirnseiten durch Querriegel und Kreuzbänder unter sich zu 

inem Ganzen fest verbunden werden. Ungleich lange Kisten 
\iind, soweit angängig, so zu setzen, daß die Stirnflächen der 
»inen Seite in derselben Ebene liegen. Überdies sind über die 
{rt der Befestigung der Kisten am Wagen sowie untereinander 
ingehende Bestimmungen ‘getroffen worden, bei deren Be- 
‚olgung eine Wiederholung der vorgekommenen Beschädi- 
zungsfälle und eine Gefährdung der Betriebssicherheit ausge- 
chlossen erscheint. 


Im Falle der Zustimmung der Generalkonferenz der deut- 
chen Eisenbahnverwaltungen werden die neuen Vorschriften 


’oraussichtlich am 1. April 1905 in Kraft treten. 


 _ — Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei der Vieh- 
eförderung. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten 
‚at am 30. Fohtemter d. J. eine neue Ausführungsverordnung 
u dem Reichsgesetz vom 25. Februar 1876 über die Beseitigung 
‘on Ansteckungsstoffen bei der Viehbeförderung erlassen und 
urch das „Eisenb.-Verordn.-Bl.“ bekannt gegeben. Diese tritt 
orthin an Stelle der Ausführungsverordnung vom 19. No- 
ember 1386 und der dazu ergangenen weiteren Bestimmungen 
' Geltung. Die Verordnung, die auch für die Beförderung von 
‚sbendem Geflügel sinngemäße Anwendung findet, enthält in 
‚0 Paragraphen eingehende Vorschriften über die Verpflichtung 
ur Desinfektion, über den Ort, wo sie stattzufinden hat, über 
ie Reinigung und über die Desinfektion der Wagen und Ge- 
ätschaften, der beweglichen und festen Rampen, über die Be- 
‚andlung der Streumaterialien, des Düngers usw., ferner über 
‚ie zu erhebende Gebühr und die zu führende Aufsicht und 
sontrolle. 


 —  — Lausitzer Eisenbahngesellschaft in Sommerfeld. Der 
on der Direktion über das Betriebsjahr 1903/04 erstattete 
echenschaftsbericht besagt, daß die Erwartung einer Besserung 
‚er allgemeinen wirtschaftlichen Lage und damit einer weiteren 
‚febung des Verkehrs auch auf den Linien der Gesellschaft er- 
‘eulicherweise in Erfüllung gegangen sei. Der Personenverkehr 
eg um 3,28 $, der Güterverkehr erfuhr die beachtenswerte 
Blume von 60313 t = 11,62 9%. Die Gesamteinnahmen von 
3783 (549531) 6 erhöhten sich gegen das Vorjahr um 11,71 ®. 
"Ne Ausgaben für den Betrieb erforderten 293 344 (272 450) At. 
= 7,30 5 mehr. Der Betriebskoeffizient ist von 49,58 auf’ 47,63 
‚urückgegangen. 

Auch für das mit dem 1. April d. J. begonnene neue Ge- 
‚shäftsjahr werden die Aussichten als gute bezeichnet. Der 
ewinnsaldo beträgt 172312 (142030) M. Hiervon werden laut 
|eschluß der am 30. September d. J. abgehaltenen General- 
Hersammlung 169 104 (140 920) I = 3,9 (3,35) % Dividende verteilt 
nd 3207 46. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 


N 


N 
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‚okaltarifen der Kleinbahnen meist nicht ausgerüstet, so daß 
e nicht in der Lage sind, über die Höhe der Frachtsätze Aus- 
unft zu erteilen. Besonders umständlich wirkt der Mangel 
rekter Tarife bei der Aufgabe von Frankosendungen. Hierbei 
ird zunächst der ungefähre Frachtbetrag als Deponat erhoben; 
'e endgültige Abrechnung kann erst später bewirkt werden, 
jenn die genaue Fracht von der Bestimmungsstation festgesetzt 
‚t%. Es ist deshalb schon mehrfach beantragt worden, die Klein- 
\ahnen in weiterem Umfange als bisher in die direkten Tarife 
| nzubeziehen; da aber mit der Einrichtung direkter Tarife für 
| @ Kleinbahnen nicht unerhebliche finanzielle Opfer verknüpft 
nd, ist auf die Erfüllung dieser Wünsche so bald nicht zu 
\:chnen. 

| _ Es sei daher darauf hingewiesen, daß die Berliner Han- 
jalskammer durch ihr Verkehrsbureau den Interessenten die 
| öglichkeit bietet, die Frachten nach Kleinbahnstationen zu er- 
‚'bren. Das Verkehrsbureau dieser Handelskammer ist im Besitz 
st sämtlicher Kleinbahntarife, und die Verkehrstreibenden er- 
alten dort, wie über alle Fragen des Eisenbahn-, Post-, Schiffs- 
\arkehrs und Zolldienstes, so auch über die Frachten auf Klein- 
‚Ahustrecken unentgeltlich Auskunft. 
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— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 111235 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 18539 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 108881 und auf den Arbeitstäg 18 147 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 7. d.M. 
auf den Arbeitstag 392 und im ganzen 2354 Doppelwagen oder 
2,2 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
7. Oktober d. J. und betrug 18884 Wagen gegen 18653 am 
gleichen Tage im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 18970 Doppelwagen zu 10 t gegen 19541 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d.M. 23188 offene 
Wagen gegen 23465 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 277 oder 1,2 $ offene Wagen weniger gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung ist verliehen den Regierungs- 
räten Dr. Redlich und v. Gu&rard die Stelle eines Mit- 
gliedes der Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr; den Eisen- 
bahnbau- und Betriebsinspektoren Kahler die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Bromberg, Rietzsch die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Essen a.d. Ruhr, 
Maeltzer die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Hannover, Julius Biedermann die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Breslau, Hentzen die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr, Hahn- 
zog die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 
in Osterode i. Ostpr., Georg Herzog die Stelle des Vorstandes 
der Fisenbahn-Betriebsinspektion I in Glogau, Eugen Opper- 
mann die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion 2 in Deutsch-Eylau, Prange die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Elberfeld, Karl Heine- 
mann die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion in Ülzen, Vater die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 1 in Magdeburg, Köhler die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Sorau und 
Robert Müller die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion in Cüstrin, dem großherzoglich hessischen 
Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Jordan die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in Darmstadt 
sowie dem Eisenbahn-Bauinspektor Riebicke die Stelle 
des Vorstandes der Eisenbahn - Maschineninspektion 2 in 
Schneidemühl. 

Ernannt sind zu Eisenbahnbau- und Betriebsinspek- 
toren: der Großherzoglich hessische Regierungs-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Ludwig Hummel in Gersweiler, die Re- 
gierungs-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Hermann Meyer 
in Eisenberg, S.-A, Hermann Perkuhn in Cöln, Wilhelm 
Linow in St. Johann-Saarbrücken, Emil Kraefft in Berlin, 
Karl Sanderin Stralsund und Konrad Metzel in Halle a. S. 
sowie die Regierungs-Baumeister des Ingenieurbaufaches 
Johannes Simon in Berlin und Erwin Wilde in Frankfurt 
a. Main; zum Eisenbahn-Bauinspektor: der Regierungs-Bau- 
meister des Maschinenbaufaches Hermann Henkert in Glei- 
witz; zu Landbauinspektoren: die Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Martin Herrmann in Berlin und Karl Hüter 
in St. Johann=-Saarbrücken; zum Eisenbahn-Rechnungsdirektor: 
der Eisenbahn-Rechnungsrevisor Richard Wagner bei der 
Eisenbahndirektion in Magdeburg; zum Regierungs-Baumeister: 
der Regierungs-Bauführer des Maschinenbaufaches Wilhelm 
Froeschke aus Berlin. . 

Der seitherige Gerichtsassessor Pauly in Frankfurt a. M. 
ist unter Ernennung zum KRegierungsassessor dauernd zur 
Staatsbahnverwaltung übernommen. — Zur Beschäftigung sind 
überwiesen: die Regierungs-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Stechmann, bisher im Baugewerkschuldienst, der Eisenbahn- 
direktion in St. Johann=Saarbrücken und Linke derEisenbahn- 
direktion in Elberfeld sowie der großherzoglich hessische Re- 
gierungs-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Walloth, bisher 
zur Reichseisenbahnverwaltung beurlaubt, derEisenbahndirektion 
in Frankfurt a. M. 

Aus dem preußischen Staatsbahndienste sind ausge- 
schieden: der Regierungs-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Hermann Jordan in Straßburg i. E. infolge Ernennung zum 
kaiserlichen Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen und der Regierungs-Baumeister 
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des Maschinenbaufaches Ernst Zillmer infolge Ernennung 
zum Oberlehrer an der königlichen Maschinenbauschule in 
Görlitz. Dem Regierungs-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Willy Banck in Aachen ist die nachgesuchte Entlassung aus 
dem Staatsdienste erteilt. i 

Der Oberbau- und Geheime Regierungsrat z. D. Spiel- 
hagen in Erfurt, zuletzt Abteilungsdirigent bei der Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg, und der Regierungs- und Baurat z. D. 
Pauly in Schöneberg bei Berlin, zuletzt Mitglied der Eisen- 
bahndirektion Hannover, sind gestorben. 

Berichtigung: In Nr 78 S. 1241 muß es „Regierungs- und 
Baurat“, nicht „Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor“ Sluyter 
heißen. 


Österreich. 


— Staatsbahnbedienstete beim Eisenbahnminister. Eine 
Abordnung von Staatsbahnbediensteten wurde am 8. d. M. vom 
Eisenbahnminister empfangen und trug die Bitte vor, ange- 
sichts der in letzter Zeit eingetretenen Verteuerung der Lebens- 
mittel den Bediensteten eine Teuerungszulage zu erwirken. 
Der Minister äußerte sein Bedauern über die an einzelnen 
Stationsorten des Staatsbahnnetzes vorgekommenen Preis- 
steigerungen, welche den Bestrebungen der Verwaltung nach 
Verbesserung der materiellen Lage der Bediensteten entgegen- 
wirken, hoffentlich jedoch, so weit sie mit den außergewöhnlichen 
Witterungsverhältnissen des abgelaufenen Sommers zusammen- 
hängen, nur vorübergehende sein werden. Der Minister ver- 
wies auf die zahlreichen Maßnahmen der Verwaltung, um einer 
Notlage des Fersonals im einzelnen Falle zu begegnen, wie 
namentlich die in namhaften Ausmaße gewährten Aushilfen 
und Unterstützungen, sowie auf die fortgesetzten Bemühungen 
zur Verbesserung der Beförderungs- und Vorrückungsverhält- 
nisse, wie auch auf eine den Umständen entsprechende Rege- 
lung der Arbeitslöhne. Im Gegensatz zu diesen Bestrebungen 
würde ein Zurückgreifen auf das vor der Gehaltsregelung in 
Übung gestandene System der Teuerungszulagen, welche nicht 
auf eine Gruppe der Bediensteten oder auf einen der staat- 
lichen Dienstzweige allein beschränkt werden könnten, voraus- 
sichtlich die Grenzen überschreiten, die durch die Aufrecht- 
haltung der Ordnung des Staatshaushaltes gezogen seien. In 
dieser Richtung sei daher die äußerste Vorsicht geboten und 
könne die Verwaltung zu der vorgebrachten Bitte nicht 
Stellung nehmen, ohne vorher eingehende Erhebungen ge- 
pflogen zu haben, zu denen die überreichte Denkschrift Anlab 
bieten werde. 


— Steuerfragen der Eisenbahnen. Die Wiener Steuer- 
administration hat bisher der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
der Südbahn die Erwerb-Steuervorschreibung auf Grund der im 
Juli überreichten Bekenntnisse, in welchen die physische Ab- 
nutzung der einzelnen Bestandteile der Bahnanlage und ihres 
Zubehörs ausgewiesen erscheint, noch nicht zugestellt. Sollten 
die die physische Abnutzung zum Ausdrucke bringenden Ab- 
schreibungen nicht als Abzugsposten anerkannt werden, so 
würde von den Verwaltungen voraussichtlich der Instanzenzug 
erschöpft und sohin die Beschwerde an den Verwaltungsgerichts- 
hof ergriffen werden. Eine andere Steuerfrage welche die 
Eisenbahnen beschäftigt, betrifft die Vergütungszinsen für un- 
rechtmäßig eingehobene Steuern. 

Bekanntlich wurde mit einer kaiserlichen Verordnung vom 
Juli d. J. die Entscheidung des Reichsgerichts, wonach für un- 
rechtmäßig eingehobene Steuern auch die Zinsen zurück- 
zuvergüten sind, dahin eingeschränkt, daß der Anspruch auf 
Vergütungszinsen von Zahlungen, die vor dem 1. Januar 1904 
geleistet wurden, nicht erhoben werden kann. In bezug auf 
die Frage der Verzugszinsen liegen nun dem Reichsgericht von 
mehreren Privatbahnen Klagen wegen Ablelınung von An- 
sprüchen auf Vergütungszinsen vor, welche bald zur Verhand- 
lung kommen werden. Man darf der Verhandlung deshalb mit 
besonderem Interesse entgegensehen, weil die betreffenden 
Klagen vor Erlaß der in Rede stehenden kaiserlichen Ver- 
ordnung angestrengt wurden, demnach anläßlich dieser Klagen 
auch darüber zu entscheiden sein wird, ob die nach Über- 
reichung der Klagen kundgemachte Verordnung auf die be- 
treffenden Streitfälle Anwendung finde. 


— Ein neues Lokalbahngesetz. Die Geltungsdauer des 
gegenwärtigen Lokalbahngesetzes läuft bekanntlich mit dem 
Ende dieses Jahres ab. Es wird deshalb dem Reichsrate un- 
mittelbar nach seinem Zusammentritt der Entwurf eines neuen 
Gesetzes über den Bau von Lokal- und Kleinbahnen unter- 
breitet werden. Der Entwurf ist bereits festgestellt, und wurde 
hierbei auf die Erfahrungen, welche bei Handhabung des bis- 
herigen Lokalbahngesetzes gewonnen wurden und in zahl- 
reichen Anregungen der Interessenten zu Änderungen des Ge- 
setzes Ausdruck finden, entsprechende Rücksicht genommen. 


m — Seen er Terme ern 
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— Die Verstaatlichungsklausel in den Lieferungsv 
trägen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Den Lieferung; 
verträgen, welche die Kaiser Ferdinands-Nordbahn abs 
wird im Hinblick darauf, daß das konzessionsmäßige Einlösun 
recht des Staates bereits begonnen hat, der Vorbeh 
Vertragsauflösung für den Fall der Verstaatlichung beig 


— Die Malzrefaktie. Seit einer Reihe von Jahren ist 
Malzrefaktie jeweilig zu Ende September auf die Dauer eine 
Jahres verlängert worden. Diesmal wurde nach einer jüng 
erfolgten Verlautbarung diese Refaktie lediglich bis Ende di 
Jahres verlängert. Aus den Interessentenkreisen ist nun in 
letzten Tagen an das Eisenbahnministerium das Ansuchen um 
Verlängerung der Geltungsdauer der Ermäßigung auf die Dauer 
eines Jahres gestellt worden. Es ist wohl anzunehmen, daß die 
Geltungsdauer der Malzrefaktie mit Rücksicht auf Änderungen 
beschränkt wurde, welche hinsichtlich dieser Refaktie geplant! 
werden. u 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Iw 
Monate August d. J. wurden auf den österreichischen I 1 
und Lokalbahnen 18660688 Personen und 9199731 t Güter be 
fördert; die erzielte Finnahme beträgt 5917549 Kr, d.i. 
1 km 2870 Kr: Im gleichen Monate 1903 betrug die Einnahnie 
59 016555 Kr. oder für 1 km 2914 Kr.; es ergibt sich daher fü i 
den August d. J. eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um 15 9- | 

"In den ersten acht Monaten 1904 wurden auf allen 
Bahnen 115864828 Personen und 70674154 t Güter beförde 
und 420859659 Kr. vereinnahmt. In dem gleichen Zeitabschnitt 
1903 betrug die Einnahme 411329957 Kr. Da die durchschnitt 
liche Gesamtlänge der österreichischen Haupt- und Lokal 
bahnen für die achtmonatliche Betriebszeit des laufend \ 
Jahres 20576 km, für den gleichen Zeitraum des Jahres 
dagegen 20166 km betrug, so stellt sich die durchschnittlie } 
Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeitabschnitt 1904 auf 
20 454 Kr. b\ | 

ine .erhebliche Zunahme der kilometrischen Einnahmes 
in den ersten acht Monaten 1904 ergibt sich gegen den gleichen 
Zeitraum 1903 insbesondere bei folgenden Hauptbahnen: 


Östrau-Friedlander Eisenbahn . . . . er, TO 
Buschtöhrader Eisenbahn, Linie lit. A . . . .. 68, 
Südbahn (Hauptnetz und Lokalbahnen in Österr.) 4,0 ” 
Buschtöhrader Eisenbahn, Linie lit.B . . . .. 24, Bi 
Österreichische Staatsbahnen (Staatsbetrieb) . . 20, 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz). 1,8, 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke). 1,0, 


Die größte Abnahme der kilometrischen Einnahmen in 


den ersten acht Monaten 1904 gegen den gleichen Zeitraum 19% 
hatten die folgenden Hauptbahnen: 


Süd-norddeutsche Verbindungsbahn. . . . 2... 2389 
Österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz). 40, 
Graz-Köflacher Eisenbahn : . . ee 


Leoben-Vordernberger Eisenbahn. .. ... 7,1 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (Hauptbahnen) . . . 92 


— Tarifermäßigungen bei der Kaiser Ferdinands-Nord 
bahn. Die- Verhandlungen des Eisenbahnministeriums mit der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegen Herabsetzung der Tari 
dürften voraussichtlich im Laufe dieses Monats zum Abschl 
gelangen. Die durchzuführenden Ermäßigungen beziehen sich 
ausschließlich auf den Gütertarif und sollen hauptsächlich 
Verkehr mit den Staatsbahnen Platz greifen. 4 


— Lokomotivbestellung für die österreichischen Staats‘ 
bahnen. Vom Eisenbahnministerium wurden für die 6 or 
reichischen Staatsbahnen 7 Schnellzuglokomotiven und 7 Güter 
zuglokomotiven mit zugehörigen Tendern im Gesamtkos 
betrage von 1244375 Kr. bei den österreichischen Lokomoß 
fabriken in Bestellung gebracht. 


E 
* 
z 


— Anspruch auf Schmerzensgeld. Vor einiger Zeit 
bei einem Zugzusammenstoß eine Gutsbesitzerin schwe 
letzt. Sie wurde bei dem Zusammenstoß von ihrem Si 
schleudert und unter den herabfallenden Gepäckst 
förmlich begraben. Von Mitreisenden aus ihrer Lage b 
setzte die Klägerin, trotzdem sie außer äußeren Verletzu 
einen schweren Nervenchok erlitten hatte, ihre Reise fort. 
folge des Nervenchoks wurde die bis dahin lebenslustige Frau 
trübsinnig und fast gänzlich gelähmt. Sie verklagte die B 
direktion beim Handelsgericht auf Zahlung der innerhalb 
frist aufgelaufenen Heilungskosten und eines Schmerzen 
von 100000 Kr. Das Handelsgericht verurteilte die B 
Zahlung von 30000 Kr. Schmerzensgeld an die Klägerin. 
Parteien meldeten gegen das Urteil die Berufung an, übe: 
kürzlich beim Oberlandesgericht verhandelt wurde. Der [67 
richtshof bestätigte jedoch das Urteil der ersten Instanz. 
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 — Personalnachrichten. Dieser Tage starb in Pilsen der 
Iministrative Direktorstellvertreter der Staatsbahndirektion 
Pilsen, Regierungsrat Wilhelmi. Er wurde nach 15 jähriger 
Tätigkeit bei Privatbahnen 1887 in den Staatsdienst übernommen 
nd der Betriebsdirektion Innsbruck zugeteilt, 1896 ins 
(Ministerium berufen und 1900 als Direktorstellvertreter nach 
Pilsen versetzt. Mit ihm verliert die österreichische Staatseisen- 
|hahnverwaltung einen durch hervorragende Fachkenntnisse 
Nınd außerordentliche Hingebung an den Dienst bewährten 
Dberbeamten. 


| 
‚RK 


u, Niederlande. 


_ _ — Versammlung der Eisenbahnärzte in Amsterdam. Am 
5. September d. J. hat die 29. Versammlung des Niederländi- 
‚chen Vereins der Eisenbahnärzte unter dem Vorsitz des Arztes 
derrn A. Thomas aus Baarn stattgefunden. Der Vorsitzende 
Wesprach die große Verantwortlichkeit der Eisenbahnärzte, d. i. 
ler Kassenärzte (Bahnärzte im engeren Sinne sind in Holland 
‚loch nicht bestellt), ferner die schwierigen Fälle, die dem Bahn- 
"rzt in der Ausübung seines Berufs vorkommen und in denen 
ir eine Entscheidung treffen muß; es wäre daher zu empfehlen, 
venn von den Eisenbahnverwaltungen ärztliche Sachverständige 
estellt wären, bei denen sich der einzelne Kassenarzt Rats er- 
''olen könnte. 


Bei der Niederländischen Staatseisenbahn-Gesellschaft ist 
‚in solcher Sachverständiger ernannt; es ist dadurch sehr er- 
‚eichtert, eine Entscheidung zu treffen, auch wäre es im Inter- 
‚sse des Arztes und auch der Beamten, wenn eine Revisions- 
'iommission ernannt würde. 

‘Der Vorsitzende beantragte daher: 1. Ernennung eines 
| nedizinischen Sachverständigen für sämtliche niederländischen 
üsenbahnen. 2. Ernennung einer Revisionskommission ; sehr 
|trenge Untersuchung für alle Beamten beim Eintritt in den 
äsenbahndienst. 3. Anstellung und Ernennung der Eisenbahn- 
\rzte. 4. Auf Dienstreisen hat der Bahnarzt ein Abzeichen zu 
ragen, so daß er leicht zu erkennen ist. 5. Freie Fahrt für die 
isenbahnärzte. 


Hiernach wurden die Kassengeschäfte erledigt und durch 
je Kommission folgende Anträge gestellt: 1. Auf den Stationen 
‚nd in den Wagenabteilen sollen deutliche Bestimmungen und 
jelehrungen über die Reinhaltung der Personenwagen ange- 
‚lebt werden. 2. Bestimmungen über die Absonderung der Be- 
mten, in deren Familie eine ansteckende Krankheit herrscht. 
| Die A güng der Personenwagen, weitere Versuche mit 
|em „Vacuum Cleaner“-System (Reinigung durch Luftsauge- 
| orrichtungen) und Methode zur Desinfizierung mit gasförmigen 
‚litteln. 4. Geregelte Abwaschung und Desinfizierung der 
| Vagenabteile und besonders der Ill. Wagenklasse. 5. Beim Bau 
euer Personenwagen soll mehr den gesundheitlichen Bedürf- 
|issen entsprochen werden. 6. In sämtlichen Wagenabteilen 
‘und II. Klasse soll Rollenpapier zur Benutzung der Reisenden 
|'egen Ansteckung angebracht werden, z. B. zum Anlehnen des 
|topfes. Ein ungünstiges Urteil wurde über die gestickten 
lecken gefällt, welche man öfters bei den deutschen Personen- 
‚ragen antrifft. (Anm. d. Schriftl.: Solche Decken sind unseres 
Vissens in Deutschland nirgends mehr in Gebranch, wohl aber 
ie auf einigen Österreichischen und namentlich italienischen 
ahnen.) 
| Diese Anträge wurden angenommen und sollen zur Kennt- 
is der Eisenbahnen gebracht werden. 
, ‚Ferner wurde der Ausschußbericht über die Kranken- 
cheine vorgelesen. In diesem wurde die Frage behandelt, ob 
er Arzt die Krankheit und die Ursache der Direktion mit- 
\silen darf; im allgemeinen neigte man zu Jer Meinung, daß 
‚er Arzt ohne Erlaubnis des Patienten keine Mitteilung ab- 
eben darf, weil der Eid dieses ausdrücklich verbietet. (Anm. 
er Schriftl.: Wenn wirklich nach niederländischen Einrichtun- 
en der Eid dem Arzt Mitteilungen über Krankheit des Behan- 
\elten und deren Ursache verbietet,so wird natürlich ein wichtiger 


weck der Bahnarztbestellung, daß die Verwaltung über die 
\atur der Krankheit ihres Bediensteten die Wahrheit erfährt, 
icht erreicht.) 
Die Krankenscheine der Niederländischen Staatseisenbahn- 
sellschaft wurden für unzweckmäßig erklärt, weil der Arzt 
‚icht allein die Krankheit, sondern auch die Diagnose mitteilen 
‚wß;dagegen wurden die Krankenscheine im Gebrauch bei der 
'\olländischen Eisenbahn sehr empfohlen, weil der Arzt nur 
‚ltzuteilen hat, ob der Kranke arbeitsfähig ist oder nicht. 
- Wegen der späten Stunde mußten die beabsichtigten Vor- 
äge des Dr Waller, Amsterdam, über die „Krankheiten bei 
Ineumatischen Gründungen unter hohem Luftdruck“ und des 
"'r Dreve aus Barneveld über „Einfluß der Nachtarbeit auf den 
'rganismus“ leider ausfallen. 
| 
| 


Übrige europäische Länder. 


— Das Budget der schweizerischen Bundesbahnen für 
1905. In seinen Sitzungen vom 30. September und 1. Oktober 
hat der Verwaltungsrat der Bundesbahnen das Budget für 1905 
verhandelt und genehmigt. Es ist namentlich von Interesse, zu 
beobachten, wie in der Übergangszeit nach der Verstaatlichung 
die Schweiz mit mancherlei Schwierigkeiten zu kämpfen hat, 
vornehmlich mit der Aufgabe, die stark gewachsenen Ausgaben 
mit den Einnahmen im richtigen Verhältnis zu halten, damit die 
Bundesbahnen nicht noch Zuschüsse vom Gesamtbudget der 
Eidgenossenschaft beanspruchen. Überschüsse als fiskalische 
Einnahmequelle sollten nach dem Verstaatlichungsprogramm 
überhaupt nicht erzielt werden. Mit der Verstaatlichung haben 
erhebliche Betriebsverbesserungen, Tarifherabsetzungen, Ver- 
mehrung und Besoldungserhöhungen des Personals usw. statt- 
gefunden. Das Bundesbahnnetz umfaßte in seinen vier Kreisen 
Ende 1903 eine Bahnlänge von 2450 km und beschäftigte an 
Beamten, Angestellten und Arbeitern 24452 Mann gegen 23018 
im Jahre 1902. Die Einnahmen für 1905 werden geschätzt aus 
dem Personenverkehr auf 47800000 Fr., aus dem Güterverkehr 
auf 64200000, aus Verschiedenem 4800000, zusammen 116800000, 
gegenüber dem Budget für 1904: 113 300000 und gegenüber der 
Rechnung für 1903: 111 200000. Beim Personenverkehr ist gegen- 
über dem Budget von 1904 eine Mehreinnahme von 4300000 
und beim Güterverkehr eine Verkehrszunahme von 3 2 mit 
1900000 Fr. angenommen und infolge der Herabsetzung der 
Tarife ein Abzug von 2000 000 Fr. gemacht worden. Die Betriebs- 
ausgaben sind mit 80 900 000 angesetzt, gegenüber dem Vorjahr 
rund 1500000 oder 1,84 $ mehr, und gegenüber der Rechnung 
von 1903 8000000 oder über 11 2 mehr. Die Leistungen im 
Fahrdienst werden auf 31600000 Lokomotivkilometer erhöht, 
d. i. gegen 1904 eine Vermehrung von 5,82. Nach demRechnungs- 
abschluß für 1905 soll der Überschuß der Betriebseinnahmen 
35 870 000 betragen, d.i. gegenüber der Rechnung von 1903 weniger 
2450000 und gegenüber dem Budget 1904 mehr 2.000.000. Die 
Gewinn- und Verlustrechnung aber kommt zu dem Ergebnis: 
Gesamteinnahmen 51200000, Gesamtausgaben 53 290 000, sodaß 
sich nach der Schätzung des Budgets für 1905 ein Überschuß 
der Ausgaben von 2100000 zeigt. Zu diesem unerfreulichen 
Ergebnis bemerkt der Verwaltungsrat: „Wir haben das Budget 
mit der größtmöglichen Sorgfalt aufgestellt und haben alle 
Elemente desselben genau überprüft; wir sind deshalb auch der 
Überzeugung, daß, abgesehen von einer ganz unerwarteten 
Verkehrsentwicklung, der Ausfall für 1905 nicht sehr viel von 
2000 000 Fr. abweichen wird, wir somit aus eigenen Mitteln der 
gesetzlichen Amortisation nicht werden vollständig Genüge 
leisten können. Diese Lage wird sich für das Jahr 1906 noch 
beunruhigender gestalten, da wir dannzumal die dreijährigen 
Gehaltsaufbesserungen in Anschlag zu bringen haben. Wir 
müssen daher hier eindringlich wiederholen, was wir in unsern 
früheren Berichten über die Finanzlage der Bundesbahnen aus- 
gesprochen haben; diese verlangt die größte Aufmerksamkeit 
der Bundesbehörden. Es muß anerkannt werden, daß man wohl 
zu schnell vorgegangen ist, wenn man auf einmal und gleich- 
zeitig erhebliche Besoldungs- und Lohnerhöhungen gewährte, 
gemäß dem neuen Arbeitsgesetz das Personal vermehrte, Per- 
sonen- und Gütertarife herabsetzte und ein Programm durch- 
führen wollte, das auf dem gesamten Bundesbahnnetze sehr um- 
fangreiche Neu- und Umbauten vorsieht. Jedenfalls ist große 
Umsicht und beständige Vorsicht nötig, bis die Lage vollständig 
gesichert sein wird.“ Übrigens bleibt abzuwarten, ob bei dem Jetzt 
vorsichtig zurückhaltenden Gebaren der veranschlagte Fehlbetrag 
tatsächlich nicht ganz verschwinden wird. Das Baubudget ent- 
hält Ausgaben von rund 44000000, davon für Bahnanlagen und 
feste Einrichtungen 31 250 000, für Rollmaterial 11!/s Millionen. Es 
sollen beschafft werden 57 Lokomotiven für 3 700.000, 160 Per- 
sonenwagen für 3775000 und 10 Gepäckwagen für 178000 Fr. 
Die Bahranlagen und festen Einrichtungen betreffen haupt- 
sächlich die Rickenbahn mit 2400000 und den Simplontunnel 
mit 6100000, sodann viele Bahnhofbauten und zweite Gleise. 
Darunter sind hervorzuheben: Bahnhofumbau Basel 2265 000, 
Bahnhof Biel 1000000, Bahnhof Bern 733000, Bahnhofumbau 
St. Gallen 764.000, Bahnhof Thun 250 000, zweite Gleise der Rhone- 
talbahn wegen des Simplon, sodaß die Strecke Lausanne-Brig 
ganz doppelgleisig wird, mit großer Erweiterung der Anlage auf 
dem Bahnhof St. Maurice, zweite Gleise Basel BBeneTE. Aar- 
burg-Luzern, über den Bötzberg, Brugg-Stein-Säckingen, Winter- 
thur-Romanshorn (über 2000000 Fr.). Der Verwaltungsrat ge- 
nehmigte zudem einen Kredit von etwa 750 000 Fr. zum Bau einer 
neuen Schiffswerft mit Reparaturhafen in Romanshorn, da die 
dortigen Einrichtungen für die Bodenseeschiffahrt ungenügend 
wurden. 


— Die BahnhoffrageYin Thun. Über die Änderung der 
Bahnhofsverhältnisse in bezw. bei Thun, welche nicht nun für 
die nächste Umgebung, sondern für den ganzen Zugang zum 
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Berner Oberland von Bedeutung ist, herrscht seit längerer 
Zeit lebhafter Streit. Die Generaldirektion der Bundesbahnen 
schlug vor, unter Belassung der Station Scherzligen sich mit 
der Erweiterung des Bahnhofs Thun zu begnügen. Demgegen- 
über unterbreitete Direktor Auer von der Thunerseebahn einen 
Plan, der die Zwiespältigkeit Thun-Scherzligen beseitigen und 
etwa 600 m östlich vom Bahnhof Thun einen Zentralbahnhof 
herstellen wollte. Die Gemeinde Thun sprach sich für das 
Auersche Projekt aus, mit dessen Prüfung dann die General- 
direktion der Bundesbahnen vom Eisenbahndepartement beauf- 
tragt wurde. Diese kam indes zu dem Ergebnis, daß das Pro- 
jekt Auer zu teuer sei, daß ein zweckentsprechender Zentral- 
bahnhof nur in Scherzligen errichtet werden könne, daß es sich 
aber am meisten empfehle, den früheren Erweiterungsplan der 
Generaldirektion für den Bahnhof Thun auszuführen, der dem 
Bedürfnis auf Jahre hinaus genüge und später noch erweitert 
werden könne. Dagegen hat nun wieder Direktor Auer aus- 
führlich begründete Einsprache erhoben. Er sucht nachzu- 
weisen, daß der Plan der Generaldirektion viel teuerer zu 
stehen komme, als er von dieser veranschlagt sei, und daß sein 
eigener Plan nicht viel mehr kosten würde. Ein Zentralbahn- 
hof Scherzligen sei für Thun unannehmbar. Die Lösung der 
Thuner Bahnhoffrage sei zugleich für das weitere Berner Ober- 
land und für die ganze Touristenwelt von so großer Bedeutung, 
daß die schweizerischen Bundesbahnen nicht anstehen sollten, 
der Zufahrt zum Berner Oberland als einer ihrer am besten 
rentierenden Linien den verhältnismäßig geringen Mehrkosten- 
betrag von 715000 Fr. (nach Auers Berechnung Differenz zwi- 
schen seinem und dem Generaldirektionsprojekt) zu bringen. 
Die Generaldirektion berechnet diesen Unterschied jedoch auf 
ungefähr das Dreifache jener Summe. Nach dem Auerschen 
Vorschlag wären alle die Stadt Thun berührenden Transport- 
anstalten (vier Eisenbahnen und die Thunersee-Schiffahrt) in 
und an einem einzigen Bahnhof vereinigt. 


— Lagerung von 32 000 für Riga bestimmten Wagenladun- 
gen Getreide. Wie die „Torgowo. Prom. Gaseta“ Nr 209 berichtet, 
lagerten am 28. Sept. d. J. 32000 Wagenladungen Getreide auf 
den Stationen der Südwestbahnen, der Wladikawkas-, der Kursk- 
Charkow-Ssewastopol-, der Rjäsan-Uralsk- und der Charkow- 
Nikolajew-Eisenbahnen, und mit jedem Tage wachsen die 
Mengen in einem Umfange, der bei dem Ernteergebnis aller- 
dings zu erwarten war, der aber die Lage der Eisenbahn- 
verwaltungen, der Landwirte und des Handelsstandes in einem 
Lichte erscheinen läßt, das mit seinem grellen Scheine tiefe 
Schatten wirft, die täglich wachsen und aus deren Dunkel kaum 
ein Ausweg zu finden ist. Es fehlt dazu die Hauptsache, die 
bewegende Kraft. Wir haben schon darauf hingewiesen, daß 
das rollende Inventar und namentlich Lokomotiven in großer 
Menge nach dem fernen Osten geschickt werden mußten, natür- 
lich die leistungsfähigsten. Eben dadurch tritt der Mangel auf, 
der um so empfindlicher wird, als der Bedarf im europäischen 
Rußland nicht nur mit Rücksicht auf das Fortschaffen der Ernte, 
sondern auch wegen der Beförderung der Nachschübe an 
Truppen und der Zuführung von Proviant ein sehr großer ist. 
Seit einiger Zeit veröffentlicht die Rigaer Börsen- und Handels- 
zeitung an der Hand amtlicher Angaben die Anzahl der Wagen- 
ladungen, die für Riga bestimmt unabgefertigt auf einzelnen 
Bahnen lagern. Aus diesen Aufzeichnungen entnehmen wir, 
daß auf der 

1. Rjäsan-Uralsk am 31. August 4, am 7. September 324, am 
11. September 434, am 15. September 523 Wagenladungen, 

2. Süd-Ost am 31. August 284, am 7. September 439, am 11. Sep- 
tember 483, am 15. September 561 Wagenladungen, 

3. Ssamara-Slatoust am 7. September 175, am: 11. September 
348, am 15. September 587 Wagenladungen, 

4. Moskau-Kasan am 7. September 48, am 11. September 158, 
am 15. September 120 Wagenladungen 

lagerten. 

Es wird interessant sein weiter zu verfolgen, wie die 
lagernden Getreidemengen anwachsen. Dabei darf man nicht 
übersehen, daß Riga als Ausfuhrhafen für Getreide doch schon 
lange nicht mehr eine sehr bedeutende Rolle spielt. Wenn 


Amtliche Bekanntmachungen. 


dorf, Rodenberg "und Lauenau für den | pfangsgebäudes?daselbst noch nicht I 
Personen=, Gepäck=, Eilgut=, Frachtstück- : 
guts, Wagenladungs-, Vieh- und Privat 
Telegramm=Verkehr in Betriebgenommen. 

Der Haltepunkt Bad Nenndorf ist nur 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
Da mit dem Bau des Em- 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. Oktober 1904 wird die 8,4 km 
lange Teilstrecke Groß=-Nenndorf- 
Lauenau der Neubaulinie Münder- 
Groß = Nenndorf als vollspurige 


Nebenbahn mit den Stationen Bad Nenn- | eingerichtet. 
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| bahnverbindung zwischen Shlobin und Kiew geht zurzeit noch 
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trotzdem mit der Bestimmung dorthin so namhafte Men 
abgefertigt lagern und auf Beförderung warten müs 
werden die Zahlen für Libau, Petersburg usw. natürliel 
größer sein. = 


— Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. 1. Von der 
Eisenbahnbau-Verwaltung wird bekannt gegeben, daß & 
regelmäßige Personen- und Warenverkehr auf den Str 
Zarskoje Sselo- Dno und Nowossokolniki 
tebsk der St. Petersburg-Witebsker Linie der Moskau-Windau- 
Rybinsker Eisenbahn-Gesellschaft in einer Ausdehnung Y 
209 Werst (=2%23 km) bezw. 138 Werst (=147 km) 
1./14. August d. J. eröffnet worden ist. An diese Linie schließt sich 
nach Süden (nach Kiew) die Linie Witebsk-Shlobin an. Wenn 
auch eine kurze Verbindungslinie zwischen Shlobin und Kiew 
noch nicht besteht (es fehlen noch 260—280 Werst —277—299 knı 
so bringt dennoch die neue Linie die Städte Petersburg und 
Kiew einander in ganz, bedeutendem Maße näher. Die Eisen 


mu 


über Bachmatsch, stellt also eine etwas gebrochene Linie Se 

2. Mit der endgültigen Feststellung der Linienführung d« 
Strecke Dubowiki - Olonez-Petrosawodsk ist de 
Ingenieur der Verkehrswege Sochanowski betraut worden. 

3. In Finland werden Vorarbeiten für zwei neue Eise i 
bahnlinien angestellt: Juwaskül-8St. Michel -Neu- 
schlot (1119 km Länge, Kostenanschlag 10200000 finische 
Mark) und Juwaskül—Pijeksamiaki (94,96 km Längs 
Kostenanschlag 7 922000 finische Mark). AR { 


Fremde Weltteile. 


J 

— Eisenbahnunglück auf der Missoury-Pacific-Bahn. Au 
10. d. M. morgens ereignete sich bei Warrensburg, einer 
Station der Strecke St. Louis - Kansas City, ein Zusammensto| 
zwischen einem Personen- und einem Güterzuge, bei dem 
33 Personen getötet und 30 verwundet wurden. Die Insassen 
des Personenzuges waren meistens Leute, die zur Weltaus 
stelung fuhren. Der vordere Wagen des Zuges wurde voll 
ständig zusammengedrückt und die anderen Wagen sind alle 
schwer beschädigt. Die Beamten der Missoury-Eisenbahn be- 
haupten, daß der Zugführer des Güterzuges durch die Nicht 
befolgung eines ihm erteilten Befehls das Unglück herbeiführte | 
Er hatte den Befehl, in einer Weiche den Personenzug durchfahrer 
zu lassen, tat diesesaber nicht und traf den Zug in einer scharfe 
Krümmung. Beide Züge fuhren mit voller Geschwindigkeif 
und die Maschinisten bemerkten in der Dunkelheit erst die 
Gefahr, als ein Bremsen nichts mehr nutzen konnte. Der Zu 
sammenstoß war fürchterlich. Die schlafenden Reisenc ci 
wurden nach allen Richtungen durcheinander geschleudert. In 
das Geräusch des entweichenden Dampfes der zertrümmerten 
Lokomotiven mischte sich das Schreien und Stöhnen der Ve 
wundeten. Die Lage wurde dadurch noch schwieriger gesta 
daß der Zusammenstoß in einem engen Einschnitt erfolgte. ] 
trug die Verunglückten auf der Strecke entlang, bis mar 
eine offene Stelle kam, wo sie in Reihen niedergelegt wur 
Der Personenzug bestand aus drei gewöhnlichen Wagen 
einem Pullman - Wagen. Die schwere Lokomotive des Gü 
zuges trieb die Lokomotive des Personenzuges in den vorde 
Wagen hinein, und der Tender der Lokomotive des Persone 
zuges schnitt diesen Wagen buchstäblich durch, alle Insas 
tötend oder verwundend. Ein halb Dutzend der Insassen 
so schwer verwundet, daß der Tod eintrat, ehe man an die 
fernung der Eingeklemmten denken konnte. Auch die näch 
beiden Wagen wurden beschädigt. Die Sitze waren abgespre 
und Fenster zertrümmert worden, aber die Reisenden ka 
zum größen Teil mit leichten Verletzungen davon. Der Pult 
Wagen blieb auf den Schienen stehen und seine Insassen y 
alle unverletzt. Es ist ein merkwürdiger Zufall, daß de 
sammenstoß an leiner Stelle stattfand, die den Namen 
„Dead Man’s Bend“. Die Lokomotivführer nnd Heizer rettet 
sich im letzten Augenblick durch -Abspringen. y 


gonnen ist, so muß bis auf weite 
Fahrkartenverkauf durch die Zug 
erfolgen,” auch kann eine direkte 
fertigung !von Reisegepäck einst 
in Bad Nenndorf nicht erfolgen 
den übrigen Stationen (Haltest 
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nburg und Lauenau findet außerdem 
nnahme und Auslieferung von Pri- 
telegrammen, Eilgut, Frachtstückgut, 
ıgenladungen, lebenden Tieren, Lei- 
shen und Fahrzeugen statt. Sprengstoffe 
werden auf keiner Station angenommen 
ER ausgeliefert. Die Züge werden auf 
‚ler Strecke nach den veröffentlichten 
ahrplänen verkehren. 
Von dem Eröffnungstage ab treten für 
‚lie neuen Stationen direkte Tarifsätze 
ür den Personen- und Gepäckverkehr 
‚nit Stationen der. Preußischen Staats- 
en sowie direkte Frachtsätze für 
‚lie Beförderung von Eil- und Fracht- 
(rütern, Leichen, lebenden Tieren und 
Ahrzeugen mit den Stationen der 
ßischen undHessischen Staatsbahnen, 
- Oldenburgischen Staatsbahn und den 
‚a die Staatsbahn-Gruppen- und Wechsel- 
1 aufgenommenen Stationen . von 
’rivatbahnen in Kraft. 
Näheres ist in unserm Verkehrsbureau 
ind durch die Güterabfertigungen zu er- 
ahren. 
Hannover, den 7. Oktober 1904. 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


(2659) 


. 


‘2. Änderung von Stationsnamen. 


Die Bezeichnung der an der Strecke 
ıentschen-Landsberg a/W.zwischen Groß- 
Jammer und Dürrlettel gelegenen Halte- 
telle Rogsen wird vom 1. Januar 1905 ab 
ıKutschkau-Rogsen abgeändert. 

Posen, den 8. Oktober 1904. (2660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


y. ‚3. Ladefristen. 


IE; 

jegi n der Entladefrist auf den nicht 
öffentlichen Ladestellen in Stettin. 
Es bestehen in Stettin als nicht 
ffentliche Ladestellen, Neues 
arnitz-Bollwerk, Hohes Bollwerk, Nie- 
tiges Bollwerk und Flußschiffsbollwerk. 
it die Laderechtstellung von Wagen an 
iesen Stellen wegen Überfüllung der 
leisanlagen nicht möglich, so beginnt 
ie Entladefrist mit dem Zeitpunkt der 
ersuchten Laderechtstellung. 
"Stettin, den 8. Oktober 1904. (2661) 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


E 


N 
4. Erweiterung der Abfertigungs- 
| befugnisse von Stationen. 


\röffnung der Haltestelle Dzierzanow 
ür den Wagenladungs-Güterverkehr. 
‚Am 15. Oktober d.J. wird die zwischen 
»n Stationen Kuklinow und Krotoschin 
\ı der Bahnstrecke Lissa i/P.-Krotoschin 
\legene Haltestelle Dzierzanow, welche 
sher nur dem Personen- und Gepäck- 
wkehr diente, auch für die Abferti- 
er 3 von Gütern in Wagenladungen 
‘öffnet. 


Die Abfertigung von Stückgütern, 
‚eichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen 
‚ad Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ısgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird die Halte- 
elle Dzierzanow in den Gütertarif der 
|rappe I und die Wechseltarife der 
‘eußisch-hessischen und oldenburgischen 
aatseisenbahnen mit dieser Gruppe 
‚fgenommen. 

‚Über die Höhe der Tarifsätze geben 
© beteiligten Dienststellen Auskunft. 

ı Posen, im Oktober 1904. (2662) 
'ı Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Konitz - Neustettin gelegene 
Haltestelle Bischofswalde i. Westpr., 
welche gegenwärtig nur dem Personen-, 
Gepäck-, Eilgut- und Stückgutverkehr 
dient, auch für den Wagenladungsgüter- 
und Viehverkehr eröffnet werden. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen undschwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Verladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, sowie von Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. Mit dem 
gleichen Tage wird die. Haltestelle 
Bischofswalde i. Westpr. in den Staats- 
bahn-Tiertarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt 
kehrsbureau. 

Danzig, den 8. Oktober 1904. (2663) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


unser Ver- 


5. Güterverkehr. 


Gruppentarif IM. 

Am 15. Oktoberd.J. erscheint zum vor- 
genannten Tarif der Nachtrag II. Derselbe 
enthält außer zahlreichen Entfernungs- 
änderungen, Entfernungen für die neu- 
aufgenommenen Stationen Barkhorst, 
Reinsbüttel und Rohrkarr des Direktions- 
bezirks Altona, Cassel Fuldahafen des 
Direktionsbezirks Cassel, Hillegoßen und 
Maschen des Direktionsbezirks Hannover, 
Gescher, Klye, Ramsdorf und Velen des 
Direktionsbezirks 'Münster, ferner Aus- 
nahmefrachtsätze des AusnahmetarifsS5s 
(Schiffsbaueisen) von Bremen, Bremer- 
haven, Geestemünde, Grohn-Vegesack 
und Österholz-Scharmbeck nach Flens- 
burg A und Kiel und des Ausnahme- 
tarifs S 28 für die Stationen Brake (Old.), 
Brake (Old.) Pier, Elsfleth und Norden- 


ham mit den Stationen der Strecke 
Bremen-Bremerhaven 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 


gelten sie erst vom 1. Dezember d.J. ab. 
Der Nachtrag ist zum Preise von 20 
beiden Güterabfertigungsstellen zuhaben. 
Essen, den 10. Oktober 1904. (2664) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 
Heft 3. 

Am 15. Oktober d. J. wird die Halte- 
stelle Doberschütz des Direktionsbezirks 
Halle a. S. in den Tarif einbezogen. 
Näheres bei den beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 9. Oktober 1904. (2665) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Die Station Rentwertshausen wird vom 
15. d. M. ab in die Klasse 10 aufge- 
nommen. Näheres ist bei den Tarif- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 8. Oktober 1904. (2666) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Zum Tarifheft 10 (Ausnahmetarif für 
Steinkohlen usw.) ist mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1. J. der I. Nachtrag er- 
schienen. Er enthält einige Änderungen 
und Ergänzungen der Frachtsätze und 
kann von den beteiligten Verwaltungen 


und von unserem Verkehrsbureau unent- 
geltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 8. Oktober 1904. (2667) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Bayerisch-württembergisch-badischer 
Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
wird die württembergische Station Laup- 
heim Stadtbahnhof in den Tarif vom 
1. Juni 1904 einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 9. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2668) 


Nassauisch-oberhessisch-bayerischer 
Gütertarif vom 1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
wird die Station Oberursel (D.-B. Frank- 
furt a/M.) in den Ausnahmetarif 5, Ab- 
teilung a (für Steine) aufgenommen. 

Der Schnittfrachtsatz beträgt 0,16 Mi. 
für 100 kg. 

München, den 7. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2669) 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. 
werden direkte Tarifentfernungen von 
Hamkurg H. nach den Stationen der 
Lübeck - Büchener und Eutin - Lübecker 
Eisenbahn sowie nach den Stationen der 
Strecke Lübeck - Bobitz der mecklen- 
burgischen Staatsbahn eingeführt, die 
nur für die auf dem Bahnhofe Ham- 
burgSüdangelieferten Fracht- 
stückgüter angewendet werden. 

Die Abfertigungsstellen erteilen Aus- 
kunft. 

Altona, den 7. Oktober 1904. (2670) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit dem 1. November d. J. wird die 
Station Ebreichsdorf der Wien - Potten- 
dorf-Wr.-Neustädter Bahn in den Aus- 
nahmetarif 16 für Baumwolle einbezogen. 
Für diese Station gelten die um 3 „ er- 
höhten Frachtsätze der Station München- 
dorf. 

Die Tarifentfernungen ergeben sich 
durch Anstoß von 8 km an die Ent- 
fernungen für Münchendorf. 

Altona, den 9. Oktober 1904. (2671) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Preußisch-hessische und oldenburgische 
Staatsbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. d. M. wird der 
Übergangstarif für den Verkehr 
a) mit den Hanauer Kleinbahnen, sowie 
mit den Kleinbahnen 
Selters-Hachenbursg, 
Höchst-Königstein, 
Wächtersbach-Birstein, 
Gießen-Bieber und 
Kirchhain-Nieder-Ofleiden 
auf Sendungen im Gewichte von 51, 
ferner 
b) mitderWächtersbach-BirsteinerKlein- 
bahn auf alle Wagenladungen, die zu 
den Frachtsätzen der ordentlichen 
Tarifklassen oder der Ausnahmetarife 
1 bis 5 einschl. 4a (Staubkalk), 4 b 
(Mergel) und 4 ec (Rübenerde) oder 
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des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) 
und der in besonderer Ausgabe er- 
scheinenden Kohlentarife für den 
Versand von inländischen Produk- 
tionsstätten abgefertigt werden, 
ausgedehnt. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 
Frankfurt a/M., 8. Oktober 1901. (2672) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Reexpeditionsbestimmung für gewisse 
Artikel in Wagenladungen. 

Vom 1. Dezember 1904 ab werden auf 
die in Mannheim nach und von Buden- 
heim, Heidesheim (Rheinhessen). Ingel- 
heim, Mainz Hauptbahnhof, Mainz Hafen 
und Mombach reexpedierten Getreidesen- 
dungen nicht mehr 6, sondern 2 , für 
100 kg erstattet. Vom gleichen Zeit- 
punkte ab werden auf die in Mannheim 
nach Budenheim, Heidesheim (Rhein- 
hessen), Ingelheim, Mainz Hauptbahnhof, 
Mainz Hafen und Mombach sowie auf in 
Mainz nach Mannheim und Mannheim 
Neckarvorstadt reexpedierten Holzsen- 
dungen nicht mehr 5, sondern 2 „$ für 
100 kg erstattet. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Mainz, den 10. Oktober 1904. (2673) 
Königl. preuß. u. Großh. hess. Eisenbahn- 

direktion. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Mathias Stinnes des Direktionsbe- 
zirks Essen in die Hefte 3A, 3B, 3C, 
3E und in die Hefte F und G sowie in 
die Hefte 1, 2, 3, 5 und 6 des Ausnahme- 
tarifs 6 (für Steinkohlen usw.) des Ver- 
bandstarifs neu aufgenommen. Die ge- 
nannte Station dient nur dem Wagen- 
ladungsverkehr der angeschlossenen 
Werke und Lagerplätze. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 11. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


(2674) 


Am 1. November d. J. tritt der Nach- 
trag X zum Ausfuhrtarif vom 15. Fe- 
bruar 1897 für Getreide usw. nach Sta- 
tionen der Wolländischen Eisenbahnge- 
sellschaft, der Gesellschaft für den Be- 
trieb von niederländischen Staatseisen- 
bahnen und der Niederländischen Zen- 
tral - Eisenbahngesellschaft sowie der 
Nordbrabant-deutschen Eisenbahngesell- 
schaft in Kraft. Durch ihn werden die 
Stationen Barneveld der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft, Barneveld (Dorf) 
und Ede (Dorf) der Niederländischen Zen- 
tral-Eisenbahngesellschaft in den Aus- 
fuhrtarif aufgenommen. 

Abdrucke des Nachtrags sind durch 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen 
zu 5 „) das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 9. Okt. 1904. (2675) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reexpeditionstarif für Flachs usw. von 
Königsberg i/Pr. und Elbing nach deut- 
schen und niederländischen Stationen. 

Am 1. Dezember 1904 tritt zu diesem 
Tarif der Nachtrag II in Kraft. Derselbe 
enthält u. a. Frachtsätze für neu ein- 
bezogene württembergische Stationen 
und für Mannheim Industriehafen sowie 
Frachtsätze von Königsberg nach Pillau 
für russisches Getreide usw. russischen 
Flachs usw. und russischen Zucker, gültig 
während der geschlossenen Königsberg- 
Pillauer Schiffahrt. 
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Druckstücke des Nachtrages sind vom 
25. Oktober d. J. ab durch Vermittlung 
der beteiligten Verbandsstationen zum 
Preise von 10 „S zu beziehen. 

Bis dahin erteilt die unterzeichnete 
Verwaltung auf Verlangen über einzelne 
Frachtsätze Auskunft. 

Bromberg, den 10. Okt. 1904. (2676) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 15. Oktober d. J. werden die Nach- 
träge 1 zum Heft 2 und 4 zu den Heften 
1, 3 und 4 eingeführt. 

Sie enthalten u. a. sofort gültige Ent- 
fernungen und Frachtsätze tür die Sta- 
tionen Ahaus, Borken i/W. W. L. E: und 
Soest der Westfälischen Landeseisenbahn 
im Verkehre mit einer Reihe von Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Cassel, 
Cöln, Erfurt, Essen, Frankfurt a/M., 
Münster, Oldenburg und der westdeut- 
schen Privatbahnen unter gleichzeitiger 
Aufhebung von entsprechenden Ent- 
fernungen und Frachtsätzen in dem 
Gruppentarif Il und den Gruppen- 
wechseltarifen II/III und III/IV. 

Sie enthalten ferner von einem noch 
zu bestimmenden Tage ab gültige, neue 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen der Kreis Bergheimer Neben- 
bahnen und der Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn und teilweise geänderte Ent- 
fernungen für die Stationen der Cöln- 
Bonner Kreisbahnen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiilgten 
Dienststellen. 

Münster, 8. Oktober 1904. (2677) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit ‘dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Stützerbach - Schleusingen 
des Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt, 
die voraussichtlich am 1. November 1904 
erfolgen wird, werden für die Stationen 
Hinternah, Rennsteig, Schleusingen= 
Neundorf, Schmiedefeld (Thür) und 
Thomasmühle neue und für die Stationen 
Manebach, Stützerbach, Schleusingen und 
Zollbrück einige veränderte Frachtsätze 
eingeführt, deren Höhe bei den betei- 
ligten Stationen zu erfahren ist. Ferner 
treten die bestehenden Frachtsätze von 
Aussig A. T. E. nach Schleusingen und 
Zollbrück sowie von Chodau k. k. St. B. 
nach Stützerbach sechs Wochen nach 
der Betriebseröffnung der erwähnten 
Strecke außer Kraft, da für die Stationen 
Aussig St. E.G. und Ö.N. W.B. und 
Chodau B. E.B. billigere Frachtsätze zur 
Einführung kommen. 

Dresden, den 11. Oktober 1904. 12678) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
treten im Tiertarif für den nordost- 
deutsch-sächsischen Verkehr 
direkte Sätze zwischen Rummelsburgi/Pm. 
und Gößnitz in Kraft. 

Über die Höhe derselben geben die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 10. Oktober 1904. (2679) 

Königliche Eisenbahndirektion, _ 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif, Teil III. 

Das für Sendungen nach Lodz neben 
der Fracht noch zu erhebende Torgeld 
(Rogatkowe) ist laut Anordnung der russi- 
schen Reichseisenbahnverwaltung nicht 
mehr in die Frachtbriefe und Frachtbrief- 
duplikate einzutragen, sondern gegen 
besondere Quittung vom Empfänger ein- 
zuziehen. 


Die auf die Erhebung des Torg Mm 
im Verkehr nach Lodz bezug habende 
Anmerkungen sind daher im Tarif un 
in dem zugehörigen I. Nachtrage zı 
streichen. MT 

Bromberg, den 10. Oktober 1904. 268 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen y 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 100 
wird die für den Eil- und Frachtstück: 
gutverkehr eingerichtete badische Statioı 
Bichtlingen in den badisch-württemberg 
schen Gütertarif einbezogen. { 
Nähere Auskunft erteilen unsere Güter 
abfertigungen. 
Karlsruhe, den 10. Oktober 1904. (2631 
Großh. Generaldirektion. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
Auf 16. Oktober d. J. werden die Sta 
tionen Enzweihingen und Vaihingen (Eıı 
der neuerbauten, normalspurigen Privat 
bahn Vaihingen-Sersheim-Enzweihinge 
in die Tarifhefte 1—4 des obengenannte 
Eisenbahnverbandes aufgenommen. 
Nähere Auskunft über die Höhe de 
Frachtsätze usw. 
stellen. 
Stuttgart, den 11. Oktober 1904. (268% 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


erteilen die Dienst 


Lebensmittelverkehr aus Italien. 
Mit Wirkung vom 15. November d.\ 
wird die Station Etterbeek der belg 
schen Staatsbahnen mit den außeritalie 
nischen Schnittsätzen für Brüssel loko ij 
den Lebensmitteltarif aus Italien nae 
Belgien vom 1. April 1902 aufgenommen 
Straßburg, den 8. Oktober 1904. (263 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Lebensmittelverkehr aus Italiev 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutsche 

Kohlenverkehr und rheinisch-west 

fälisch-süddeutscher Privatbahn-Kohle 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Ste 
tion Mathias Stinnes in den Kohleny« 
kehr einbezogen. Nähere Auskunft gebe 
die beteiligten Dienststellen. 7 

Essen, den 5. Oktober 1904. (263 
Namens der beteiligten Verwaltungen 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Übergangstarif für den Verkehr mit de 
Kleinbahn Voerde-Haspe. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Inbetriel 
nahme des Anschlusses an den Staat 
bahnhof Haspe (voraussichtlich am 15. Ol 
tober d. J.) wird die Kleinbahn Voer 
Haspe im Verkehr mit den Stationen de 
preußisch - hessischen und oldenburg' 
schen Staatsbahnen in den Übergang 
tarif für den Verkehr mit Kleinbahne 
für bestimmte Frachtgegenstände au 
genommen. % 

Nähere Auskunft erteilen die Abfert: 
gungsstellen. iR 

Elberfeld, den 8. Oktober 1904. (26% 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsche Eisenbahngesellscha 
. Am 24. Oktober d. J. tritt Nach J 
zum Lokaltarif für die hessischen Neber 
bahnen im Privatbetrieb in Kraft, de 
folgenden Inhalt hat: f 
a) Tarifbestimmungen für die z x Ei 
öffnung kommende Selztalbahn (Fre 
weinheim - Nieder-Ingelheim - Parter 
heimsJugenheim), Bi 


' h 
en 
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rweiterung der Abfertigungsbefug- 

isse des zur Haltestelle umgewan- 
‚delten bisherigen Haltepunktes 

_ Badenheim (Sprendlingen - Fürfelder 

Eisenbahn), 

Bestimmungen über den Expreßgut- 

verkehr. 

Die in diesen Nachtrag sowie im Nach- 
ag I vom 1. Mai 1904 aufgenommenen 
usätzlichen Bestimmungen sind gemäß 

‚len Vorschriften unter 13 der Eisenbahn- 

‚Terkehrsordnung genehmigt. 

‚ Darmstadt, am 10. Oktober 1904. (2686) 
vi Die Direktion. 


 Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 
a verkehr. 

hi 15. Oktober d. J. wird die Halte- 
telle Bahrenbusch des Direktionsbezirks 
iromberg mit den für Ratzebuhr gelten- 
en Tarifsätzen in den direkten Verkehr 
inbezogen. 

"Kattowitz, den 11. Oktober 1904. (2687) 
. Königliche Eisenbahndirektion. 


"Im sächsisch-österreichisch- 
ngarischen Verbande, Heft 5, 
'eten am 15. Oktober 1904 direkte Fracht- 
itze für Holz der Abt.a von den 
tationen Sollowitz=Jesowitz und Triesch 
er K.K. österr. Staatsbahnen naclı einer 
nzahl sächsischer Stationen in Kraft. 
äheres bei unserem Verkehrsbureau, 
liener Str. 4. : 
Dresden, den 13. Oktober 1904. (2688) 
gl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Verbands-Güter- 

4 verkehr. 

Mit bezug auf unsere Bekanntmachung 
m 22. September d. J., betreffend 
jachtermäßigungen wegen Behinderung 
'w Binnenschiffahrt, wird mitgeteilt, daß 
'e gleiche Vergünstigung auch im 
rekten Verkehr mit den pfälzischen 
'ıd badischen Eisenbahnen gewährt wird. 
Straßburg, den 8. Oktober 1904. (2689) 
 Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 

a Güterverkehr. 
Am 1. November d. J. werden die Sta- 
men Briesen i/Westpr. und Neustadt 
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i/Westpr. des Eisenbahndirektionsbezirks 
Danzig sowie Gollub, Wongrowitz und 
Znin des Eisenbahndirektionsbezirks 
Bromberg in den direkten Verkehr ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Sätze erteilen das Auskunftsburean in 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz, die Ver- 
kehrsbureaus der beteiligten Verwal- 
tungen und die beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Berlin, den 10. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2690) 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. 
BaritTeir iiHeort!. 
(Einführung des Nachtrages V.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
gelangt der Nachtrag V zur Einführung. 
Derselbe enthält: 

1. Änderung des Vorwortes. 

2. Neues alphabetisches Verzeichuis der 
zu Ausnahmetarifen zu befördernden 
Waren. 

3. Neue besondere Bestimmungen über 
die Anwendung der Ausnalmetarife 
2, 5, 7—12 nnd 19—22. 

4. Neues Verzeichnis der 
Bestimmungsstationen. 

5. Erweiterung der Ausnahmetarife 3 
(Dünger), ‚13 (Federn), 16 (Geflügel), 
22 (Eisenbahnwagen usw.). 

6. Neue Ausnahmetarife fürEisenwaren: 
NEO) 

7. Teilweise ermäßigte Frachtsätze der 
Ausnahmetarife 8 A (landwirtschaft- 
liche Maschinen), 9 (Bleiglätte), 12 
(Säuren), 19 B und © (Glas usw.), 21 
(Steine). 

$S. Aufhebung der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 15 A, B, © (Erde) und 
19 A (Glas). 

9. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

10. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Eisenbahnverwaltungen 
um den Preis von 160 Heller = 130 „ 
zu beziehen. 

Wien, am 10. Oktober 1904. T. A.B. 
Nr 19133/04. (2691) 
K. K. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


russischen 


on 


W. Osterreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
inbeziehungder Station Slakovei derkgl. ungar. Staatseisen- 
whnen inden Verbandsgütertarif, Teil IV, Heft2 vom I. Mai 1900 
und indas Gemeinschaftliche Heft vom 1. März 1900. 

- Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 ist die Station Slakovei der kgl. ungari- 
hen Staatseisenbahnen in die obgenannten Tarifhefte wie folgt nachzutragen: 

u: a) Tarif, Teil IV, Heft 2 vom I. Mai 1900. 


ji 


ruppe der Reexpedi- 
ionstabelle Seite 15 


bj Schnittariftabelle A, Seite 20. 


Stationen Sr 


bis zu den Schnittpunkten 


von den nachbenannten > — r 


I | II 


Frances Gold für 1000 kg 


25,00 | 


& E Slakovei ea sn 33,90 
b) Gemeinschaftliches Heft, Abteilung A2. 
. RS); Seite 110 und 11. AR, 

} > . — | \ 
J . - © aso|l © © 
Im Verkehre nach ERS s8s Ss ug 958 „ası os 
1 - | Babnver- | Se |so2 | Zoe So | 522 Z2e| So 
‚ler von den neben 85 SEE Er: | 35 [885 BR =p- 
ezeichneten Grenz- waltung Ze ı Ay" .s | 

Biken Kilometer 
Bi. .... 868 [1646| 510 | 1608 | 172 | 1480 | 1316 | 1330 

Wien, am 8. Oktober 1904. T. A. B. ZI. 17403 ex 1904. (2692) 


K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


‚auf Seite 5 des Nachtrags 1 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
(Verkehr mit Österreich.) 
Änderungdes Warenverzeich- 
IB Be Ind onv Ausnahme- 
varif L8 <Kisenmreteyıum Tarif- 
hefte ı. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
ist auf Seite 22 im Nachtrage II zu dem 
vom ]. Januar 1902 gültigen Verbands- 
tarife Teil I, Heft I in der Abteilung Ü 
des Warenverzeichnisses zum Ausnahme- 
tarif 18 anstatt „Position E—7 c* zu setzen: 
„Position E—-7 d“. 

Wien, am 7. Oktober 1904. (2693) 
Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Gütertarif fürden Binnenver- 
kehr auf deutschem Gebiete. 

M't Gültigkeit vom 15. d. M. kommen 
die für 
Wessum vorgesehene Verkehrsbeschrän- 
kung sowie die auf Seite 7 bei der Sta- 
tion Wessum vorgesehenen Verweisungs- 
zeichen (f *) und die mit * verzeichnete 
Fußnote in Wegfall. Für die Verkehrs- 
beziehungen Wessum- Ahaus und -Al- 
stätte treten zu gleicher Zeit Eilgutsätze 
von 0,32 bezw. 0,34 #. für 100 kg in 
Kraft. 

Amsterdam, den 11. Oktober 1904. (2694) 

Die Generaldirektion. 


Niederländisch - Bentheimer Kreisbahn- 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. M. kommen 
die auf Seite 17 des Tarifs für Wessum 
vorgesehene Verkehrsbeschränkung so- 
wie die auf den Seiten 22 usw. bei dieser 
Station vorgesehenenVerweisungszeichen 
(7 *) in Wegfall. Zu gleicher Zeit tritt 
für die Verkehrsbeziehung Brandlecht- 
Wessum ein Eilgutfrachtsatz von 1,80 46 
für 100 kg in Kraft. 

Amsterdam, den 11. Oktober 1904. (2695) 

Die Generaldirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

a) Holzschnittwaren, als: 

Eschen-, Eichen- (deutsche und 
slavonische), Nußbaum-, Birnbaum-, 
amerikanische Fichten-, Rottannen-, 
Weißtannen- und Kieferndielen und 
tannene Latten; 

b) Holzschwellen. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

Verdingung 26. Oktober 1904 

versehen spätestens 

Mittwoch, den 26. Oktober 1904, 
vormittags $10 Uhr, 

bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage, in. welcher diewge- 
wünschten Gruppen ange- 
geben sein müssen, von uns ab- 
gegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 22. Septbr. 1904. (2696) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Die Lieferung von 11250 cbm Gleis- 
bettungskies für Zwecke des Gleisum- 
baues und der gew. Unterhaltung für 
das Etatsjahr 1905 soll für den hiesigen 
Bezirk in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Das Verdingnisheft ist 
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gegen porto- und bestellgeldfreie Bar- 
einsendung von 20 „5 von hier zu be- 
ziehen. 

Die Öffnung der verschlossenen und 
mit Aufschrift: „Augebot auf Lieferung 
von Bettungskies‘“ versehenen Offerten 
findet am 

Sonnabend, den 22. Oktober d. J., 
mittags 12 Uhr, 
statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Gotha, den 7. Oktober 1904. (2697) 
Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion. 


Verdingung der Lieferung von 4700 t 
Stabeisen, 37 t Bandeisen, 1230 t Form- 
eisen, 110t Sprengringeisen, 2500 tt Eisen- 
blech, 124 t gekümpelten Blechen und 
135 t Roststabeisen für die Eisenbahn- 
direktionsbezirke Oöln, Elberfeld, Essen, 
Frankfurt a/M., Mainz und Saarbrücken 
in 287 Losen für das Etatsjahr 1905. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
portofreie Einsendung von 1 ft in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Stabeisen usw.“ versehen bis zum 
2. November 1904, vormittags 
10% Uhr, dem ’Zeitpunkte der Eröffnung 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
reichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 3. Dezember 
1904, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im Oktober 1904. (2698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Arbeiten und Lieferungen zur Er- 
bauung einer Telegraphenwerkstätte auf 
dem Hauptpersonenbahnhof zu Frank- 
furt a/M. sollen Öffentlich verdungen 
werden. Die Verdingungsunterlagen, be- 
stehend aus 5 Blatt Zeichnungen, des 
Massen- und Preisverzeichnisses und die 
besonderen Bedingungen können bei der 
unterzeichneten Betriebsinspektion, Post- 
straße Nr 6, eingesehen, auch von dort 
mit Ausnahme der Zeichnungen gegen 
gebührenfreie Einsendung von 6,00 
(durch Postanweisung) bezogen werden 

Mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehene Angebote sind derselben Stelle 
bis zum Eröffnungstermin 
Dienstag, den 25. Oktoberd.J., 

vorm: IWÜbr; 
gebührenfrei einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Frankfurt a/M., 10. Oktober 1904. (2699J) 

Königl. Eisenbahn - Betriebsinspektion 1. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Kgl. württemb. Staatseisenbahnen. 
ieferung von Eichen- 
schwellen. 

Wir haben die Lieferung von 5400 Stück 
eichenen Weichenschwellen verschiede- 
ner Sorten zu vergeben. 

Lieferbedingungen und Sortenverzeich- 
nisse sind bei der unterzeichneten Stelle 
zur Einsicht aufgelegt und werden auf 
Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 
Montag, den 24 Oktober. ),, 
abends 6 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Eichenschwellen - Lieferung“ versehen, 

hierher einzureichen. 

Die Bieter bleiben bis zum 21. No- 
vember d. J.an ihre Angebote gebunden. 

Heilbronn, den 6. Oktober 1904. (2700) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 
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Für die Schriftlei 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verkaufen: 
137520 kg von der. Bahn- und dem 

Werkstättebetrieb zurückgeliefertes altes 
Kupfer, teils tiegelrechts zerschnitten, 
Kupferabfälle, Kupferbolzen, Kupfer- 
stutzen, ‘Kupferdraht, Kupferspäne, 
Messing, Rot- und Gelbguß, Zink, Blei, 
alte Plomben und Kompositionsasche in 
19 Losen. . 

Das hier lagernde Altmaterial kann 
werktäglich nachmittags von 2—6 Uhr 
bei dem Hauptmagazin 1] hier, Eingang 
Wielandstraße besichtigt werden. Ange- 
bote sind schriftlich, verschlossen und 
mit der Aufschrift: 

„Verkauf von Altmetallen 

vom %. Oktober 1904“ 
versehen, spätestens 
Mittwoch, den 2%. Oktober 1904, 
nachmittags 3 Uhr 
bei uns einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen und der An- 
gebotsbogen werden auf portotreie 
Anfrage, in. welcher. dierge- 
wünschten Lose angegeben 
sein müssen, von uns abgegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 14 Tage 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 11. Oktober 1904. (2701) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf des vollständigen Inventars 
einer Kleinbahn von 8 km Länge. 
Wegen Umbaues der Kleinbahn Ocholt- 
Westerstede von 750 mm Spurweite in 
Vollspur sollen deren nachstehend auf- 
geführte Oberbaumaterialien und Be- 
triebsmittel im ganzen oder geteilt ver- 
kauft werden: 
I. Oberbaumaterialien: 
11 Weichen mit Gußstahlherzstücken 
und Weichenböcken, Neigung 1:8 
etwa 5,95 t Flußstahlschienen, nicht 
. gebraucht, 1m=12,6kg 
in Längen von 3,5 bis 


7,5 m, 
n 187t=15600 m Flußstahlschie- 
nen, gebraucht, noch 


brauchbar, in Längen 
von 7,0 und 7,5 m, 

85 t unbrauchbare desgl. in 
Längen bis zu 7,4 m, 


2 4 t=4730 Flachlaschen aus 
Flußstahl, 

N 5 t=5060 Unterlagsplatten- 
Flußeisen, 

» 0,8 t unbrauchbare Laschen- 
schrauben, 


n 4,5 t unbrauchbare Nägel, 
8 Herzstücke je etwa 155 kg schwer 
7 Weichenzungen „ -238 „ 
8 Backenschienen „ 37,5 „ 
20 Radlenker Lö BEN, N 
40 eis. Schwellen  „, By e 
2 Weichenböcke „ 10 „ » 
4 Gegengewichte für Weichenböcke 
je 30 kg, TR 
35 doppelte Weichenstühle, gußeiserne 
je 45 kg, 
2 einfache Weichenstühle, gußeiserne 
je 2,5 kg, k 
300 neue Laschenschrauben, 
etwa 200 kg ungebranntes Gußeisen, 
„ 670 „ Stahl- und Eisenschrott. 
H. Betriebsmittel. 
3 Stück 2/2 gekuppelte. Tenderloko- 
motiven von etwa 40 PS, davon zwei 
1876, eine 1895 gebaut; 
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3 Stück 4+achsige Personenwag 
Drehgestellen und Mittelgang, dav 
mit 1 Abteil II. Kl. für 6 Pe 
ı Abteil II. Kl. für 21 Person 
Gepäckraum und einer III. Kl. 
Personen, gebaut 1876; N 

3 Stück 4achsige bedeckte Güterv 
mit Drehgestellen, Bodenfläche 13,51 
Ladegewicht 10 t, gebaut 1909; 

2 Stück 2achsige bedeckte Güterwagen 
Bodenfläche 7,9 qm, Ladegewicht 5 
gebaut 1876; <A 

3 Stück 2achsige bedeckte Güter 
wagen, Bodenfläche 8,4 qm, Ladegewich! 
5 t, gebaut 1895; 7; 

4 Stück 2achsige offene Güterwagen 
mit Seitentüren, Bodenfläche 7,9 am, 
Ladegewicht 5 t, gebaut 1876, davon 
zwei mit abnehmbaren Aufsntzboill 
mit Türen und Dach für Verwendung 
als bedeckte Güterwagen, zwei mit ab- 
nehmbaren Aufsatzborden mit Türen | 
Verwendung als Hochbordwagen unk 
ınit abnehmbaren Wendeschemeln 
Verwendung als Langhoizwagen. I 

Die Betriebsmittel können bis zii 
16. Oktober d. J. im Betriebe besichtigl 
werden. Zeichnungen und Beschreibun 
gen derselben können gegen postfreie 
Einsendung von 1 .#. von unserem M# 
terialien-Büreau hier, Karlstraße 8 be 
zogen werden, wohin auch die Angebote 
bis zum 1. Dezember d. J. zu richte 
sind. ı% 

Für einKleinbahnunternehmen, welches 
vorläufig mit möglichst beschränkte 
Mitteln hergestellt und betrieben werder 
soll, bietet sich Gelegenheit zur vorteil 
haften Beschaffung der Oberbaumate 
rialien und der Betriebsmittel. | 

Oldenburg, den 6. Oktober 1904. (2702 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von 40 ausgemusterten B] 1 
bahnwagen und 5 Postwagenachsen an 
Donnerstag, den27.Oktober 1% 
vormittags 10% Uhr in unseren 
Geschäftsgebäude hierselbst W.35, Schöne 
berger Ufer 1—4, Zimmer Nr 209. Kaw 
gebote sind gebührenfrei, versiegelt une 
mit der Aufschrift „Angebot auf au 
gemusterte Eisenbahnwagen“ an um 
einzureichen. Angebotsbogen nebst f 
kaufsbedingungen können im Geschäf 
zimmer Nr 420 (3 Treppen) während 
Dienststunden eingesehen und ge® 
porto- und bestellgeldfreie Einsendü 
von 50 Pfennigen (in bar, nicht in Brei 
marken) von uns bezogen werden. 

Berlin, den 8. Oktober 1904. (2 


Königliche Eisenbahndirektion. | 


Verkauf von alten Dampf-, Dyna 0 
Werkzeugmaschinen etc. :Im 
öffentlicher Ausschreibung sollen n 


1 Räderdrehbank, 1 Metallsäge 
1 Wagenschiebebühne verkauft werd: 
die bereits längere Jahre im Gebraue 
gewesen und für unsere Zwecke mi 
mehr verwendbar sind. Die Eröffn 
der Angebote wird am 14. Novemb 
d. J., nachmittags5 Uhr, sta 
den. Verkaufsbedingungen könne 
unserem technischen Bureau, Louis 
straße 10, Zimmer 64, in den Wochent 
in der Zeit von 10—12 Uhr vormittz 
eingesehen oder gegen portofreie 
sendung von 50 „| in bar von dort 
PaEER werden. rl, 
önigliche Eisenbahndirektion Posen. 
: | 


| 


ee Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke, 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. Oktober vorm. gemeldet. | 


A 


Nummer 29. 


Berlin, am 15. Oktober 1904. Jahrgang 1904. 
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| Bezeichnung E Art der | A | Lagerort Bemerkungen 
nn 2  E TERFI ER EEE nha wie : u \ (insbesondere 
Marke Nr | ä | Verpackung kg | etwaige Merk- 


male, welche zur 
‚Aufklärnng 
dienen können) 


Laufende Nr 


|| nee Pd Bi EEE 


| 
Station Name der Bahn 
der Güter : 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


A — 6  — eis. Zackenringe — | 51 1| Brakel Kr.H. ı K.E.-D. Cassel l) 
A 5344 1 Kiste Wein — | 92 2| Langendreer S. K.E.-D. Essen 
A 16444 1 — Eisenplatte a 5) Horrem ı _K. E.-D. Cöln 
AB 14 1 Faß Petroleum — | 165 4 Wittenberge ; K.E.-D. Altona 
AB 2421 1 Ballen 3% Stck. Leinen — | 10 5) Berlin Potsd.B. K. E.-D. Berlin 
AB 2925 1 Kiste Eisenteile — | 786 6| Berlin Schl. = 
ABS 2917 1 n Strumpfw. — | 232 7 Berlin H. u. L: | y 
ACR us | ı ea Munzen > ‚| Württemberg. Stab, 
ADH 863 1 n in — 110 9| Danzigl.T.  K.E.-D. Danzig 
AEG 28260 | 1 " ? | ,16 |10| Donauwörth | Bayerische Stsb. | Besir Ha. 
AEGBL | 21441/2 | 2| Kisten Maschinenteile —!55 |ı Duisburg  K.E.-D. Essen N Yi iD. ul. 
AC 9111 1 Korb Ketten u. Schlittschuhel ı5 | ı2l Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld 7 
Es a 1 ae er —| 16 }| 18] Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin 
AH 1 1 Stab vierk. Eisen — | 102 | 14) Löttringhausen K. E.-D. Essen 
AH 83 1) Ballen gummiertes Leinen —| 15 |15) Hannover N. |K.E.-D. Hannover 
ht = h 1921 1 Kiste = — | 81 |16| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
AH 22056 1 Sack Kieselguhrschlauch —| 19 ‚| 17 Trier H. St. Johann-Saarbr. lg ie 
AL 783 1 Kiste leer —| .25 FıisferDresden A; Sächsische Stsb. aus VErE: 
AIP 6173 1 ei = a Dirschau K. E.-D. Danzig 
AL&Co. 793/58 1 N Seife — | 23 /20)| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
AR 11 l| in Leinen | hölz. Klappstuhll —|°ı5 |21l Hannover N. K. E.-D. Hannover 
AR 5302 1 Kiste Kolonialw. — | 80 |2) Bochum N. K. E.-D. Essen 
AR 5997 1 = ansch. Zichorien — | 27 | 23Groß-Wartenberg| K. E.-D. Breslau 
AS 14 l £ Kleider, Bücher — | 35 | 24| Düsseldorf Eil-A.| K. E.-D. Elberfeld 
AS 430 l Korb eis. Kommodengriffe 29 |25| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
AS 100 1| Reisekorb | gefüllt -- 35| 26| Naumburg Hp. K. E.-D. Erfurt 
AS 29 1 Schließkorb| Kleider — | 26 | 27| Düsseldorf Eil-A.| K. E.-D. Elberfeld 
AS — 2 Eimer Schmalz — | 31 138 Hagenow K. E.-D. Altona 
ASA 6273 1 |Korbflasche| gefüllt —ıl 7251 %9 Pinnow K. E.-D. Stettin 
AT zıl l Kiste Bücher — | 40 [‚30) Oberhausen K. E.-D. Essen N: 
AWD 6176 1 Korb efüllt — | 26 | 31|Rg. Rummelsburg| K.E.-D. Berlin 
AZ&Co 29229 1 Faß enf — | 33 |32| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
B 3044 1 . ansch. Sauerkraut — | 160 | 33 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
B 735 1 Korb Drahtnägel —| 67 |84 3 i 
B — 1 Sack Zucker — | 200 | 35 g x (Ranminiäiz 
B 2261 1 Faß leer — | 110 | 36 Gmünd Württemberg. Stsb. 1.629 ] 
B 1 Kiste Kleider, Bäcker — | 17 |37| Weißensee K. E.-D. Berlin ar 
B — 1) Stange | Ziereisen —| 8 |388 Bautzen Sächsische Stsb. 
B -- 6 — eis. Dachfenster — | 78 | 39) Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
B 2 4 = schmiedeeis. Rohre — | 135 | 40) Mülheim a/Ruhr | K. E.-D. Essen 
B — 1 — guß. Rohr _ 7 |41l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
B E 1 _ Pflugschar —_ 4 | 2 Ostrowo K. E.-D. Posen 
B rot = 1 Bund 10 Ofenkniee — 6 |43| Dobrilugk K. | K. E.-D. Halle a/S. 
BC 21879 | 1 Glasballon | leer — | 12 | 44| Berlin Stett. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
BE 321 1 Kiste E= — | 15 | 45) Braunschweig O.|K. E.-D. Magdeburg 
BE&Co. 3422)? | 6 Bund halbrunde Eisenstäbe | 87 |46| Mülheim Rn. K. E.-D. Elberfeld |2) 
B&F 1083 l Kiste Messinghähne — | 15 [47 Fürth Bayerische Stsb. 
BG 3060 1 A — — | 42 |48| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
B&G 6976 1 Käse —_ 5 | 49| Berlin H. u. L. K. E.-D, Berlin 
BL 78394 | 1 Bund eis. Gewichte — 9 | 50] Berlin Anh. B. n 
BLN: 784 1) Ballen baumw. Gewebe —| 17 |51l Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 


D) 40 cm Durchmesser; zu einer Ringelwalze. 
?) Mit 2 Ösen an den Köpfen; beklebt von Vog ... .? 


'ML 
Ah; 
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52 BM ıl 1 Kiste 2 ?, Korbw. —.1 7 1744952 Coburg K. E.-D. Erfurt 

53 BUR 649 0 — Roststäbe — | 45 |53 Duisburg K. E.-D' Essen I) 

54 BER 6300 1 Kiste Holzwolle — | 38 |54 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 

55 BR l 1 Bund Blechtafeln —| 35 55 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

56 Bros N sl 1 Kiste _ — | 21 456 Tetschen Sächsische Stsb. 

57 BT. 12084 l : Scheren — | 250 | 57) Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 

58 BW 6988/6922 2) Kisten _ — | 830 |58| Luxemburg Reichsbahn 

59 C 28 1 Bund 23 Pflugkörper — | 17 [59 ° Stolp K. E.-D. Danzig 

60 B) 100° 1 Korb Eßwaren — | 15 |60]) Minden i/W. K. E.-D. Hannover BD 
61 CAG _ 4|Weinfässer | leer —'| 75 |61 Vaihingen Württemberg. Stsb. ee ’ 
62 CBH 3675 1 Faß Wein — | 125 |62| Hannover N. | K. E.-D. Hannover Hambg. H.1/10. 
63, CBK 1503 ı1| Ballen Leder — | 41 |63 Braubach Direktion Mainz D8 | 
64| CB&Co 9313 1 Kiste leer — 5,5| 64| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 3 
BREIT u 28174 | a  kondens. Milch — | 28,5| 65| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln if 
66, CEC 14603 1 S „Kartons — | 154 |66| Basel B. B. Badische Stsb. 

67 CH _ 1 — eis. Kasten —| 21 16 Thorn K. E.-D. Bromberg | 

68 CH 6000 1 Faß — | 210 | 68 Mochbern K. E.-D. Breslau 

69 0J 238 ı1| Stange | 9 Hasen — | 34 |69| Dresden:N. Sächsische Stsb. 

70 CM 8 1 Kübel Pflaumenmus — | 19 | 70] Spittelndorf K. E.-D. Breslau 

71 CM 2291/4 4 Kisten Eisenstifte — | 308 | Cöln=:G. .  K. E.-D. Cöln Neheim H. 2/9. 
72| CM 12314 ı| Ballen rote Fußmatten — | 10 |72| Reutlingen Württemberg. Stsb. 

73 CMT . 1 Sack Säcke — | 917 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

74 GP 451 ı| Eisenfaß | leer — | 77 |74 Hechingen Württemberg. Stsb. 

75 CP 8058 1 Kiste l. Weinflaschen —| 45.17 Cöln=G. K. E.-D. CGöln 

76 ara }| 79 | 1] Ballen |? —| 50: |76| " Mochbern K. E-D. Breslau 

77 CRL 5466/39 | 1 Rolle Papier — Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

78 CS u 1 — gußeis. Platte 2 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

79 Cs _ 1 Kübel Butter _ Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. 

80 CS 12 l — eis. Kette _ Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin Ä 
8 CT 3563 1 Paket Eisennägel _ Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. | 

82 Ch F 26800 : | 1) Weinkorb | Kleider usw. = Magdeburg H. |K.E.-D. Magdeburg | Ch: Faro. 

83 CWW 46946 4 — Herdwasserkessel — Mettmann K. E.-D. Elberfeld | Wilms, Hamm 
84 D u 1 Bund 4 Rollen Messingdraht Bad Kissingen Bayerische Stsb. |' BR 
85 D 1/2 2| Fässer | leer — Sprendlingen Direktion Mainz 

86 D 181 1 Kiste Streichhölzer _ Norf K. E.-D. Cöln 4 

87 D 1162 1 Ballen Wolle E= Cöln-Deutz 3. 

88 DGA 1338 1 Kiste Packstroh — Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

8 DGFS _ 1 Bund Kokosmatte _ Straßburg Reichsbahn 

90 E — 1 Sack Säcke — Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. 

91 EA 1092 1 Kiste Glas, Farbe _ Remscheid K..E.-D. Elberfeld 

92 E.C-D 7 1 4 Bimstein a Düsseldorf-D. 5 

93 ED 188 1 3 Z= —_ Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

94 E&E 2864 ı, Ballen gefett. Wolle .— Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld ‚| 3) 

95 E FB 187 1 Kiste Blechdosendeckel — München H. B. | Bayerische Stsb. 

96 EG 838 ı| Ballen Leinen — Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 

97 EG 1893 1 Kiste Emballagen — Leipzig B. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 

98 EG 11572 ı| Verschlag | Ofen — Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

99 EH 1/2 9| Pakete graues Packpapier # - a 
100 EH 1325 1 Bund Stahl = Thorn K. E.-D. Bromberg Abs. E. H6# 
0 EH 9875 | 1| Sack | Kaffee Ba Eil-A. Dortmund | K.E.-D. Essen | Smnarn in Cie 
ı2 EHT mal Band. |jOfenring einen a T R. ED’ Ca ”E 

| JE \ je drei Löchern } Be Mei 

103 EM 542 1 ; 2 Eisenrohre _ Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

104 E O | 7513/4 2| Kisten Gr, _  Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 

105 EO 11098 a 1 Kiste Kaffee — Düsseldorf:D. K. E.-D. Elberfeld 

106 RIP 1981 1 ’ leer E= Leipzig Th. | K. E.-D. Halle a/S. 

107 ER 7080 1 Korb 5 l. Körbe — Hannover N. K. E.-D. Hannover 

108 E W 139 u. 48 2 _ Eierkisten, leer —_ Hade Oldenburgische Stsb. 

109 EZB 1534 l Kiste Küchengeschirr — Schönebeck |K. E.-D. Magdeburg 

110 F l 1| h Glasscheiben _ Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

111 F 613 N Holzrahmen — Wadgassen Reichsbahn 

132 F 4840 1 Korb gefüllt _ Leipzig Eil K. E.-D. Halle a/S. 

113 F | 9578 ı| Ballen Papierschnitzel e= 113lEil-A. Berlin P.B.| K. E.-D. Berlin 

114 F 17469 1 Sack Pfeffer —_ Immendingen |Württemberg. Stsb. 

115, 'FAB. ‚An 3806 ıl Kiste | — — Hamburg H. K. E.-D. Altona 

116 FAR - 1 Faß leer e= Burg b/Mgd. |K.E.-D. Magdeburg 

117 FB | 2 1 Sack Blumenerde _ Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

118 FB | 5 ı| Koffer Effekten — Bremen H. K.#+E.-D. Hannover 

119 } ar ı 9754 1 Ballen Pferdehaare — Wernigerode |K.E.-D. Magdeburg 

10  FBC | 380 | ıl Kiste | Nickelgeschirr  — Rybnik K. E.-D. Kattowitz 

121 Fr © | 5000 1 _ Eisenrohr —_ Oberlahnstein Direktion Mainz 


I) Absender: Bechens & Post, Hagen. 
2), Absender: Warzynski, Danzig lege Tor. 
3) Absender: Ermen & Engels in Dieringhausen. 
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FG Pack rohe Kalbfelle — 122 Hof Sächsische Stsb. 
FG Kisten leer — 123 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
FG Harraß | leer = 124| Breslau M. F. K.«E.-D. Breslau 
FG Faß gefüllt => 125| Breslau Odert. : 
FH Korb Apfel — 126| Markt-Redwitz | Bayerische Stsb. 
FK Kübel Butter — 127 Hoerde K. E.-D. Essen 
FK Kiste Käse — 128 Pyrmont K. E.-D. Hannover 
EK Verschl. | Herd _ 129| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |v. Büdingen. 
FL Faß Wein _ 130 Dortmund Rh. K. E.-D. Essen 
FMS Kiste Materialwaren - 131} Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
FRD ä Holzleisten _ 132 Barmen b 
FR e Packstroh = 133| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
FS Faß | saure Gurken 134 „ „ 
RS Ballen | Leder —— 185) Ludwigshafen E. Pfalzbahn beklebt von 
FR&S 3 ' Pergamentpapier — 136 Dirschau K. E.-D. Danzig Düsseldor£D. 
Ian Kiste _ Feuerzeug — 137 Bonames K. E.-D. Frankf. a/M. 13/9. 
FWS Faß ' Küchenwagen == 138) Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
FW Kiste Lederwaren — 139) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
FW Weinfaß | leer = 140 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
FW Eierkiste | leer = 141 . n 
HL Koffer gefüllt 142 Röschwoog Reichsbahn Gepäck. 
G Ballen Tapeten 143 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
G $ Tapeten 144 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
GA Kiste gefüllt 145 Thorn K. E.-D. Bromberg Bonsdorf 
GB h "| gefüllt 146 Schaffhausen Badische Stsb. Zum Re ä 
GB Faß Öl 147| Dahlhausen Ruhr K. E.-D. Essen au 
GBH Ballot neue Rupfer 148 Tübingen Württemberg. Stsb. 
GC Kiste Seifenpulver 149 Westig K. E.-D. Elberfeld 
GEF Bund n. eich. Holzleisten 150 Osnabrück K. E.-D. Münster 
GFF Sack verm. Kleidung 151 Altona K. E.-D. Altona |Gepäck. 
GH Kiste |Messer,Schuhknöpfe 152 Magdeburg H. |K.E.-D. Magdeburg 
GJ Sack Säcke - 153| Aschersleben . 
GK Kiste gefüllt 154 Saarbrücken | St.” Johann=Saarbr. 
GN e Seife 155 Solingen K. E.-D. Elberfeld | (bezettelt von 
GR Säcke l. Säcke u. Kisten 156 Spandau K. E.-D. Berlin BerlinH.u.L. 
GT _ Flacheisen 157 Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 23/9. 
GUS Ballen Seide 1585 Memmingen Bayerische Stsb. 
G W Ballot Baumwollwaren 159) Amberg Y 
H Stangen | Walzeisen 161) Czernikau K. E.-D. Bromberg Dächkande 
H Bund 14 Zinkbogen 162) Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. } SL A 
H Be Ofentüre, eisern 163| Eisenach K. E.-D. Erfurt Egäre. 
H Bund 5 Körbe 164 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
H Stück neue Piassavabesen 165) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
HAC Kiste Glas 166 Zossen " 
HAW Koffer Kleider, Wäsche 167! Wittstock Prignitzer E. 
2.B Sack Rot- u. Grünkohl 168 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
HB Gestell | Damenfahrrad 169 Eschwege K. E.-D. Cassel 
HB Kiste ung 170 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
HB Paket eis. Nägel 171) Holzminden K. E.-D. Cassel 
HF Säcke Holzhefte 172 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
HF Sack Bettfedern 173) Karlsruhe H. Badische Stsb. 
HG Faß gefüllt 174 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
HG Kiste — 175° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
H+H u= Wagendecke 176 Liebau K. E.-D. Breslau 
HH Säcke | Kartoffeln 177| Erfurt K. E.-D. Erfurt 
HBHC Kiste - 178 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
HH z ? _ 179) Y „ 
H J Ballen Holzwaren - 180 Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
HK Sack Kartoffeln — 181} Magdeburg-N. |K.E.-D. Magdeburg vaRamee 
HL — eis. Jauchefaß, leer — 182) Calbe a/S. 3 are 
HL Kiste Steingut _ 183| Mesum ' K. E.-D. Münster 97 cm! hoch 
HM _ Teerkessel — ‚184 Bielstein ' K. E.-D.3Elberfeld 37 emDarkri 
HM Weinfaß | leer — ‚185 Cöln:G. | K.E.-D. Cöln ; 
as Koffer — — 186 Mochbern K. E.-D. Breslau 
HN Verschlag | 4 l. Eierkisten ‚187 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
13813 Koffer = 188 Kirchen | K. E.-D. Elberfeld | Petermann. 
BEP; F Pack Tüten 189) Nördlingen Bayerische Stsb. 
HS _ Kupferblech 19% Barmen K. E.-D. Elberfeld 
HS Säcke Kartoffeln _ 191 Soltau K. E.-D. Hannover 
HS Kiste 192! Düsseldorf Eil. | K. E.-D. Elberfeld 
HS R em. Blechw. _ 193 Soest K. E.-D. Cassel 
HS in Stroh | eis. Maschinenteil — 194  Voitersreuth Sächsische Stsb. | beschr. Prag. 
HS Kiste Seife _ 195 Leipzig Meb. | K. E.-D. Halle a/S. 
EST R leer — 196 lotho K. E.-D. Hannover 
BET S Faß leer u 197)  Benshausen K. E.-D. Erfurt 
EyV Kiste — = 198 Freiburg i/B. Badische Stsb. 
HW Ballen Webwaren = 1199| Furth i/W. Bayerische Stsb. 
HZ Säcke Düngesalz — 200| Stargard i/P. K. E.-D. Stettin 
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201 JRR 5 | 1 Ballen runde Holzplatte — | 10 201 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
202 N 8500 1 Ballot Wollwaren — | 40 1202 Freilassing Bayerische Stsb. 
203 HUT 4081 | 1) Verschlag | Blechpumpe — | 10 [203 Aaghen _K. E--D. Cöln 
204 J D a | Kiste Fastnachtshüte — | 43 1204 Cöln-G. S 
205 J.EıS — 1| Reisekorb | ansch. Kleider — | 31,5 205Magdeburg West |K. E.-D. Magdeburg 
206 Ba. 592 1 Ballot ? — | 36 206 Ulm Württemberg. Stsb. 
207 JH 110 1|grauerKorb| Kleider — | 62 12307 Ahrweiler K. E.-D. Göln 
208 JK 7 1| Ballen Kleider und Betten 14 1208| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
209 JUL — 1 _ Bodenkarre — | 35 3209| Wandsbeck Lübeck-Büchener 
210 JL 14 1 — brauner Brettstuhl — 4 210 Mittweida Sächsische Stsb. 
21l JM 5539 1 Kiste Stärke — | 36 211l Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
212 JMF 12664 1 E ' Eau de Cologne — | 94 [212] Voitersreuth Sächsische Stsb. 
213 JM) 5095 1 5 Stärke — | 29,5 213] Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld | 
214 JP 3169 1| Weinfaß | leer — | 25 1214 Zittau Sächsische Stsb. | Gut träet Zoll 
215 JR 1 1 Ballen gefüllt — 471215 Baden Badische Stsb. bla ver a) 
ö | Flaschen f. Apotheker N 4 he yonız 
36 RT 3080 | 8| Bund ; (Cobiehe) ! ? loı6l Gronau i/W. | K.E.-D. Münster i 
217] JS _ 1|l Kiste | Blech — | 54 j217 Offenburg Badische Stsb. ‘HE 
218) JS 1236 1| Paket Kalender — | 29 |218| Neunkirchen | St. Johann=Saarbr. i 
219 JS 4677 1 Kiste ? u. 219 Passau Bayerische Stsb. B 
220 J.& S 11204 1 x Universalrot — | 88 |220| Magdeburg W. K. E.-D. Magdeburg | ‚x, 339 332 
221 JW — 3| Kisten u — | 46 [221 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld | 339, 
222 JW BRlı5 7.1 Faß leer — | 10 ]222] Gerolzhofen Bayerische Stsb. , 
223 JW 956 1 Kiste Eisenwaren — 5 [223 Hamm K. E.-D. Essen 
224 JW 1404 1 2 Piano — | 20 1224 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
225 JWA 297 1 a Kohlenanzünder -— | 200 1225 Zeuthen K. E.-D. Berlin 
226 JZ 4629 1 0 Zuckerwaren — | 233 1226 Gera K. E.-D. Erfurt 
227 K E 1 Stab Winkeleisen — | 15 [227 Pretzfeld Bayerische Stsb. 
228 K 1 1 Bund 2 Eisenstangen — 8 1228 Vamdrup K. E.-D. Altona 
229 K 47 1| Kiste Seife — | 129 1229 Kattowitz K. E-D. Kattowitz 
230 K 337 1 Sack Reis — | 108 [230 Riesa Sächsische Stsb. sn Verdi 
231 KB 732 | 1 e Stahlwelle — | 153 |231| Recklingh. Süd | K.E-D. Essen |$Y0n Tunes 
232 KH _ 2 — Achsenbüchsen!) — | 13 |232|Burg b. Magdeb. |K. E.-D. Magdeburg |‘ 9 z 
233 KH 5 1! Ballen Bettfedern — | 21 1233 Barmen=R. K..E.-D. Elberfeld 
234 KK _ 1 Sack Malzkaffee — | 27 |234| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
235 KL 162 1 Kiste Könserven — | 59 1235 Duisburg K. E.-D. Essen 
236 KLL 2240 1 Ballen rotes Inlett — | 18 [2336| Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg 
237 K-P _ | Paket Fischknochen — | 17 1237 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
238 EN 17 1 Kiste Konserven — | 43 |[238| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
239 BIPiF 3971/1327| 2| Kisten Zollgut — | 29 [2389| Berlin Anh. » 
240 KR | 3807 1 Kiste ist 3 r rn 31 |240| Berlin H. u. L. 3 
<V 1 Stück blaues Tuc - el = 
241 K\ 1 |ı ; res poch t| 22 j2aıl =” Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
242 L II 1 Sack Sargfüße — | 21 1942 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
243 L 775 1 Kiste — — | 80 1243| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
244 L 1111/28 | 1) Kor | gefüllt — | — [44]  Horrem K. E.-D. Cöln 
245 Eu 1112.29. Kiste —_ —| — [45 Pe 5 
246 LB _ 1 Korb Holzwaren 15 |246| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
27} un a ! 1 Kiste Bücher — 1831247 Cöln:G. K. E.-D. Cöln 
248 LH 6029 1 R Damenkleiderstoffe— | 64 [248| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
249 LU _ 1 5 Klosettpapier — | 29 1249| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
250 LL 22173 1 a Briefbogen, Kuverts 65 |250 Finsterwalde |K. E.-D. Halle a/S. 
251 L’B | 469 l Korb Champagner — | 21 1251 Cottbus E 
252 Im) 5715 1) Ballen Tapeten — | 30 [252 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
253 1’ 5 1 Sack gelbe Erbsen —| 5 1353 Hättingen K. E.-D. Essen 
254 LS 163 1 P Holzschuhe — | 10 1254 Leipzig II Sächsische Stsb. 
255 Ls Z 10680 1 Kiste Steuergut —| % |355 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
256 M 5328 1 Ballen weißes Leinentuch — | 21 [256 Essen H. _ K. E.-D. Essen Reklamil 
37 MAG 338 ı Kiste | Papierwaren — | 16 [257 Berlin H.u.L: | K.E.-D. Berlin | a 
258  M & Co 2348 | : gefüllt 40 1258 Berlin Potsd. & mURTEEE 
MCB 375 17,5 
259 er 3971 3) Kisten | Zollgut _ | 14 |50 Berlin Anh. x 
KRZR 1327 15 
260 MH _ 5| Körbe leer s [260  Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
261 ML 1146 1 Kübel Butter — | 18 |%61|  Cöln-Deutz = 
262 MM 63 1 em eis. Hantel 2,5 1262 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
3 / 415, 743 N piritus- 3 . < BEN, ı, y a 
3 MP lan u 3} Pbarlus- 2] Jen — | 6 \%3| Leipzig Th. } v. Cölleda 
264 MPS 2831 ı' Ballen | Teppich — | 70 1264| Leipzig Berl. B. > 
265 MSJ 1054 1 £ Wachstuch — | 42 1265| Eil-A. Bruchsal Badische Stsb. 
266 MV 159 1, Gebinde | gefüllt — 26,5 1266| Gr.-Wüstenfelde | Grhzl. Meckl. Stsb. 
267 N _ 1|. Stange | Rundstahl BRUT RON iy. Kolberg K.-E.-D. Stettin Mardebui 
268 N ie 1) Kiste | eis. Gewichte — | 40 [368 Neustadt 0/8. | K. E.-D. Kattowitz | ei 
269 N l 2| Fässer Sardinen _ 8 1269 Barmen K. E.-D. Elberfeld #7 
270 N 1394 | ı) Ballen | roter Nessel — | ı8 |270| Düsseldorf=B. ; 
271 NE 740 1 _ EisenstangemitMuttern| 1,5/271] Hamburg H. K. E.-D. Altona 


ı) Beklebt von Freiburg i/Baden nach Küsel b. Magdeburg. 
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| Bezeichnung |3| Art der | "de = Lagerort Böherküngen 
- Nr | 3 | Verpackung Inhalt ber 3 SF | ee 
i = S Station Name der Bahn ee 
der Güter Ss dienen können) 
NK 31 ı| Faß | Wein — | 50 j272|' Cöln Bonntor K. E--D. Cöln et: neden 
NR 11373 1 gefüllt — | 48 [273| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin |Darmstadt. 
NS 337 1 Kiste Wein — | 25 |274| Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin !C.=Deutz 1/10. 
oOC — 1 — gußeis. Seilscheibe — | 10 [275| Hervest-Dorsten | K. E-D. Münster 
0C 4 1 Be Stahlwelle — | 50 [rel Aachen K. E-D. Cöln [80 cm Ig. 
OK 60/61 2 — Gläser mit mar. Fischen 56 [277 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
O&K 3489 1| Ring i. L. | Eisenwaren — | 107 1278 Oderberg K. E.-D. Kattowitz | Budapest. 
EL, 5682 1} Weinfaß | leer 12 279 Deutz K. E.-D. Cöln 
OM 40464 1/ Essigfaß | leer _ 7 |2800 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S 
O&R 1721/2 2| Kisten leer — | 63 [281 Mochbern K. E.-D. Breslau 
OS Y 1 -— Bock — 1 |282| Eckernförde K. E.-D. Altona 
OÖ St 3971 1 Sack Erbsen — | 50 [283 Fulda K. E.-D. Frankt. a/M. De 
08 4703 1! Kiste | Stearinlichte — | 29 |284| Dresden=A. Sächsische Stsb. | opt 
I o0so es 2 Teerfässer | leer — | 82 sl Halle a/S. K. E.-D. Halle ajs. |! B- M. 13/9. 
(unvollständ.)P — 1 Bund 30 eis. Bolzen — | 17 /286, Düsseldort-Der. | K. E.-D. Elberfeld |) 
P 10279 1 Kiste Manufakturw. — | 50 1287/Brakel Kr.Höxter K.E.-D. Cassel 
PB Fi28 12 Faß mar. Fische — 4 1288| Senftenberg K. E.-D. Halle a/S. tee 
PF 9401 | 1jKorbflasche| — — | 14 |289 Mengede K. E.-D. Essen N Ben 5 "N 
PH _ 1) Bund 6 Körbe — | ® 1290 DalheimRheinhss.| Direktion Mainz üsseldorf. 
PiH — 3) Stangen | Rundeisen — [125 [291 Menden K. £.-D. Elberfeld 
139: 5451 1 Kiste gefüllt — | 115 292 Mochbern K. E.-D. Breslau 
PMO — 1/Milchkanne| leer _ 5 [29] Hamburg Eilg. K. E.-D. Altona 
39V 3330 1 Kiste Zollgut — | 56 1294| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
R — 1| Gestell Kessel v. Rohrgeflecht}| 17 1295| Poln.-Neukirch | K. E.-D. Kattowitz 
R — 1 Sack 23 Säcke — | 21. |296 Guhrau K. E.-D. Posen 
R 1 1 Korb Kleider — | 12 !297| Eil-A. Altona K. E.-D. Altona 
R 2 1 Sack Säcke — | 16 1298 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
R 57 1 P Säcke — | 21 1299| Bremen H. K. E.-D. Hannover | ‚ya, tt. Cöln- 
RC 120 1 Ballen Kokosmatten — | 12 3001 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen | D t be 
RD 100 | ı| Ölfaß | leer — | 33 |801 Wesel a at 
RF 43 1 Ballen Putzwolle — | 123 |3022) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
%B.HS — 1 — Privatdecke — | 15 1308| Luxemburg Reichsbahn 
RMC 238 1 Kiste — — | 263 |304| Hamburg H. K. E.-D. Altona Chazeitelt 
ROL — 1| Sack | Säcke — | 36 |805 Wittstock | Krem.-Neur.-Wittst.|} oabit ara 
RP 19 ı| eis. Faß | leer | 78 1306 Neuß K. E.-D. Cöln oabit 26/9, 
1.19 RS 140/41 2 — Eisenfässer, leer — | 27 [307| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
|\ RW 101 1) Ballen Wollgarn — | 52 1308 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln Barmen. 
IE Ew 147 | ıl — | Waschkessel —| 7 1809) Gereke K. E-D. Cassel | |} Wermels- 
Wermels- 
RW 16064 1 -_ Kohleneimer . 2 41310 Wedel K. E.-D. Altona |lirchen bekt. 
S — 1 — Käse _ 5 811 Wanne K. E.-D. Essen Bielefeld. 
S 1 1 Bund 5 Kiepen — | 16 1312 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg 
S 42 1 Faß ansch. Öl — | 189 313 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
S 651 1 Kiste Ölkännchen — | 14 1314 Chemnitz Sächsische Stsb. 
Ss 1241 1| Ballen Daunen — | 12,5 1315 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
S 2052 1 Kiste Drahtstifte — | 30 1316 Calw Württemberg. Stsb. 
| S 3589 1 |Korbflasche; leer — | 10 1317| Berlin Stett. Bf.| K. E.-D. Berlin Marder 
SB 50401 1 Kiste | Manometerteile — | 24 318| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau | 139 re 
SC — 1 » Weißblecheimer — | 65 |319|  Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln er 
S&H 7755 1 g Schnürschuhhaken — | 30 1320 Hagen K. E.-D. Elberfeld | Zelluloid. 
SM — 1 = Messingrohr — | 11 [321] Hamburg B. K. E.-D. Altona 
I SP i ern 60 — eiserne Töpfe — | 150 |322} Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
Ss 1128 1[Korbflasche| gefüllt — | 17 1328 Unna K. E.-D. Elberfeld 
SS 1848 1 Kiste gefüllt 59 1324 Oedt Crefelder E. 
SSBK 4168 1 } Tsolierknöpfe (Porzellan) 182 1325| Leipzig Berl. | K. E.-D. Halle a/S. \ 
Ss 23223 1 g Kerzen 40 ‚3236| Essen Nord K. E.-D. Essen Cöln=G. 19/9. 
St 1/4 4 Stück Winkeleisen 480 1327 Duisburg 
|  B 586/94 |10| Ballen |? — 1000 1338| Friedlagd JM. Neubrandbg.-Friedl. 
EB 2012 1 x Leinen — | 106 1329 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
TE 10 1 Korb leer _ 3 1330| Markt-Redwitz Bayerische Stsb. 
IETHBJ 700/6000 ı 2| Koffer ansch. Muster — | 214 331 Dessau K. E.-D. Halle a/S. 
| ns 39310 1 Kiste Zuckerwaren — | 29 1332) Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
TMB 510 1/| Beutel gemahl. Harz — | 10 1333| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
| Ir8 67314 2 Bund Likörkörbe — | 13 334 Beckum a 
U 1467 1 Kiste Porzellan — | 16 1335 Crefeld K. E.-D. Cöln 
\ UM 2246 |, 1) Verschlag | Spiegelaufsatz — | 24 1336| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
LEUTE —_ 1 Kiste Käse -— 11.28 1837 Zwickau Sächsische Stsb. 
v6 9487 „| 1 Rolle weißes Packpapier — 6 1338 Zoppot K. E.-D. Danzig 
V&S 978 1 Kiste Gummiringe — | 16 |339/Frankfurt a/M. H.|K.E.-D. Frankf. a/M. 
\ Ww 50 1 Sack gebr. Gerste — | 50 1340 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
| W 578 1 Kiste Butter — | 31 |341|Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
I=OWAH 609 1 £ elektr. Material — | 24,5/342| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |Odessa beschr. 
| WB 6 1 E efüllt — | 14 343) Cöln-Ehrenfeld K. E.-D. Cöln Abs. Wirtz & 
| WB 24491 1 k BeLBrucher — | 58 1344| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Bötschen 
Terra Japanica ; ” em. : : 
wc 6014 | 1) Tonne |} (Japanische Erde?) {| 510 '345| Berlin Görl. Bf. | K. E.-D. Berlin 


| 
| 1) Stöpselartig mit ringförmigem Kopf. 


EL ee Zeitung des V 
Nr 29 vI Deutscher Steme den Voriun, 1 


z Art der z Lagerort Bemerkungen 
CR Haren Verpackung a 31. mas 
2 Marke | Nr kg |8 £ male, wel 
= h=] Station Name der Bahn A 
3 der Güter 3 dienen könn 
\ 
346 WE 3874 1 Faß gefüllt — | 150 |346|Frankfurter Allee|l' K. E.-D. Berlin | 
347 WEV 100 1 Sack Dörrgemüse — | 52 1347 Görlitz K. E.-D. Breslau 
383 WF&Z 11 1 Kiste Eisenwaren — | 171 |348,Gevelsberg Nord | K. E.-D. Elberfeld 
349) wWH 6472 ı| Ballen Gummireifen — | 18 |349| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
350 WL - 5| Körbe leer E 6 |350 Honnef Sieg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
351 | Va } _ 2| Säcke Kartoffeln — | 202 1351 Vaihingen Württemberg. Stsb. 
352 WL 14/7 4| Kisten Käse — | 17 [352 Duisburg K. E.-D. Essen 
353 WL 2953 1 Kiste leer — | 37 1853| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
354 Wo 7286 1 3 Eisenwaren — | 17 |854| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
355 WPio 576 1 - Cognac — | 21 |355l Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
356 WS 759 1 Pack Papier — | 22,5 |356 Amberg Bayerische Stsb. 
357 WS 1096 ı| Ballen Tüten — | 2 1357| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
358 W&S 3556 ı1|' -Kübel Wagenfett —_ 7 1358 Traunstein _ Bayerische Stsb. 
359) WW 645 1 — | Brett _ 3 |359 Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. Streckenfug a 
360 ZUN..B 5 1 Koffer gefüllt — | 42 |360 Posen K. E.-D. Posen 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


361$ ke r ! — 7 ; Tesla ! Hüte von Filz — | 58 1361| Oberhausen K. E.-D. Essen 
362 Caspary 58 1 Kiste Bier — | 94 1362 Reinsfeld St. Johann-Saarbr. \ 
363 Frau Dancel | 1 ı| Ballen*) | Schinken — | 10 |363| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin |*)in Leinen. 
364 Fritz Demmin — d Kiste gefüllt — | 31 1364| Hamburg H. K. E.-D. Altona ® 
365| Eidenbenz — 1 r er — | 62 [365 Basel Reichsbahn 
366 Haupt — 1| Reisekorb | Kleider etc. — | 58 |8366|Berlin Stett. Bhf.) K. E.-D. Berlin 
367 F. Hofheinz — 1 Faß leer — | 53 1867| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
368 H.M. Iffles 7840 1 R ansch. Farbestoff — | 82 [368 Wanne K. E.-D. Essen 
Firma: 
4 | Keyling & HR eis. Untersatz für - £ ; 
369) Th Omas, — 1 | Schirmstinder ! 6 1369| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
Berlin a 
orn $Fort de Koch ohlens.- E r e 
zo Fe de et — | 2} Zylinder $| leer — | 85 |370 Brohl K. E.-D. Cöln 
371) Adolf Krüger _ 1| eis. Faß | leer — | 35 |371l Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
372 Lembcke _ 2| Säcke Kartoffeln — | 173 |372] Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Lübecker | 
sa Schwefel- — 1 Sack Superphosphat — | 75 [3731| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. j 
tabrik ' 
azajfFaderbornert| 14035 | ı| Faß | Bier — | 59 |374 Fulda K.E.-D. Frankf. a/M. 
375| Pegnitzhütte | 100—63 | 1 _ eis. schwarzes Rohr —| 24 3755| Lindau St. Bayerische Stsb. 
376  Pitowski = 1 Rolle Drahtgeflecht — | 19 1376 Pratau K. E.-D. Halle a/S. Streckenfund. 
377, Carl Roloff — 1 Sack altes Brot “ — | 34,5 1377| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
378 | el: ! _ 1, Verschlag | Möbel — | ı8 /378| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
379 Elise Schenka _ 1 Ballen Zollgut — | 13,5 1379| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld |) 
F. Schlick 
380} an SE Ewe 1| Bund |41. Körbe — | — [380 Soest K. E.-D. Cassel | 
381) Schumacher _ ı1| Sack Schirm so sDISLBEn, 35 |ssıl Cadenberge |K. E.-D. Hannover 4 
Matratze { 
382) A. Senking 649 1 Kiste 12 eis. Roste — | 33 382} Berlin Potsd. K. E. D. Berlin t 
383} a A $ 2587 1 4 — — | 54 1883 Soltau K. E.-D. Hannover # 
an): > AT Weiden- er «| (Versandst. 
384) Thiergart Ta 1 nt Damenkleider — | ı8 |a84 Posen K. E.-D. Posen | a N 
385) Trogo/T A 1902 .| 1) Ballen | ansch. Tabak 90 1385| Eil-A. Breslau K. E.-D. Breslau i 
386, Walter —_ 1 Kiste Äpfel, Speck, Kleider. 13 1386 Radolfzell Badische Stsb. x 
397) A. Wurm _ ı1| Zylinder | Kohlensäure — | 32 |387 Barmen K. E.-D. Elberfeld 4 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: | | 
388 - 1—2 2 + eie. Spülbeeken -— | 40 ]388| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Düren 12/ Bi 
389 — Il 1 Bund Lötzinn — | 10 |389| Bischofswerder K. E.-D. Danzig | | 
390 _ 2 1| Eisenfaß | leer — | 77 1890 Tostedt K. E.-D. Münster | 
391 en 13 1  — Puppenwagen — | 3 /391l Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. | 
392] — | 784 1\Milchkanne| leer — 7.1892 Empel K. E.-D. Essen } 
393 = Br: 1l Kiste | Käse — | 44 [893 Isny | Württemberg. Stsb. | 
394 _ | .69 1 — Wagendecke — | — 1394| Bischofswerda Sächsische Stsb. | 
395 — 172 ı1| Ballen Korke — | 81 139) Grevesmühlen | Grhzl. Meckl. Stsb. | bez. Lübeck & 
396 _ | 389 1 Faß ansch. Sauerkraut — | 96 [3961 . Hagen K. E.-D. Elberfeld sE 
397 — | . 470 1| Bund 9 Stäbe Winkeleisen. 50 1397) Neustadt a. S. Bayerische Stsb. 
338 — | 474 1| Verschlag | leer 52 1398| München H. B. 
399 — | 879 ı| Kübel | Butter — | 30 |399 Sayda ‚Sächsische Stsb. 
400 — | .1002 1 naer Kohlensäure —| 5 ax Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld 
"401 _ | 1073 | | ah En ! gefüllt —| 58 Renzingen Badische Stsb. 
402 — 1520 1 Ballen ges. Haut — | 32 [402 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
403 _ 2410 1 Bund 5 verz. Gasrohre — | 43 |403|Oberlangenbielaul K. E.-D. Breslau 


l) Gut gehört anscheinend nach Ungarn. 


Art der Ge | Lagerort Bemerkungen 
Verpackung | Eu Zeit krs E DR net 
Ss Station Name der Bahn mals ee 
der Güter 3 | dienen können) 
3 Gasrohre == | 167 204 Spandau K. E.-D. Berlin Isıso. 
1 Paket Rouleauxstangen — | 12 [405 refeld K. E.-D. Cöln v. Holz. 
1| Verschlag | Etagere — | 16 406 Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
1 = neue Wagenfeder — | 18 ,407| Osnabrück B. K. E.-D. Münster 
| D. Güter mit Zeichen versehen: 
08 grü — 1 Bund 6 Rundeisen — | 9 |408| Neuenhaeen K. E.-D. Berlin 1: 
09| roter Strich _ 8 —_ eis. Herdringe _ 7 1409 Wandshech Lübeck-Büchener johne Mittel- 
| 10) roter Strich Bi 6| Stäbe achtk. Stahl — | 300 1410| Darmstadt Direktion Mainz stück. 
"l1| roter Strich — 1 — Falzplatteneisen —ı 3 al Immelborn K. E.-D. Erfurt 
Bi er Strich — 1 Bund Rundeisen — | 24 1412| Betzin-Carwesee Paul.-Neur. E. 
13| weißer Strich _ 1 4 12 St. Eisen — | 55 413 Marne K. E.-D. Altona 
' 144 schw. Striche — 2 — zinn. Röhren — | ,% . 1414 Birnbaum K. E.-D. Posen 
| 15 rot /// -- 1 _ Winkeleisen — | — 45] Nordhausen K. E.-D. Cassel |5,23 m lg. 
16 euz — > — Winkeleisen — | 18 1416 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
17 5 a: 9018 1 Faß gefüllt — | 57 417 Bodenbach Sächsische Stsb. 
| 18) ik 2 :E ! a 1 — Riemenspanner — | 42 418|DanzigHpt.Eilgut| K. E.-D. Danzig 
1199 -- weiß — 1 _ runde Eisenplatte — 7 419 Dorsten K. E.-D. Essen 
20 XuX ' 21 1 Faß ansch. Südwein — | 163 [420 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
2 ZN 50 1 Kübel ansch. Schmalz — | 31 421 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
| | EN 8696 1 Kiste Zigarren. — | 60 |422l Dresden=A. Sächsische Stsb. 
= KuX | 145 1 : Wichse — | 84 [493 Nakel K. E.-D. Bromberg 
| al \ w\ | 22032 1| Verschlag | Regal '— | 12 1424| Angermünde K. E.-D. Stettin 
| a RN | 947 1 Kiste l. Flaschen = #100 1425 Artern K. E.-D. Erfurt 
a NY 3 1 Sack Gries — | 25 14261 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
IM A AS | | 
‚27 493 1| Kiste — — | 55 [497 Vamdrup K. E.-D. Altona 
| D’f\M | 
| NIH 
| 28 £ Por 6572 1 e - leer — | 38 [4281| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin Würzburg. 
0 
| 29/Stepl. (5. DR. 46) — 1 Bund 7 eis. Gewichte — | 12 |429| Pankow Rgb. a 1) 
30(Stemp. Nr22)) 2 — 2 — kl. eis. Triebräder — | 11 |430 Neubrandenburg Grhzl. Meckl. Stsb. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
| 31] —_ EL Korb Absatzstifte — | 13 |431l Oberlahnstein Direktion Mainz 
| 32 > Ser 1| Eisenfaß | Alizarinfarbe — | 48 [432 Cöln=G. K. E.-D. Cöln w. 
33 _ = 1| Bund |46eis. O-Anker — | 13 433) Limburg IK. E-D. Frankt.aM| ER one 
34 — | 1] Koffer |j Arbepehose, Hemd, }| 4 las wi Grhzl. Meckl. Stsb. | gelbbraun. x 
| — offer ren ismar rhzl. Meckl. Stsb. | gelbbraun. 
\35 — _ 1 — Ausgußbecken — | 11. 1485 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M.| bronziert.2) 
| 36 _ —_ 1 Bund 12 Ausklopfer a. Rohr 3 1436| Euskirchen K. E.-D. Cöln 
‚37 —_ — 1| in Stroh | neuer Ausziehtisch — | 32 |437 Hamm K. E.-D. Essen braun. 
38 — _ 4 — Badewannenfüße — | 12 /438! Osnabrück B. K. E.-D. Münster |aus Eisen. 
39 _ — 1 — Bahnmeisterwagen — | 500 [439 Volmirstedt K. E.-D. Magdeburg 
‚40 — _ 1| Wagen | Baumwolle — | — 440 Rheydt G. K. E.-D. Cöln Ess. 377%. 
4 — —_ 1 Ballot Baumwollstücke — | 52 441 Würzburg Bayerische Stsb. 
12 _— — 1 —_ Beißzange — | — 1442| Ingolstadt H.B. 
43 _ —_ 1 — eis. Benzinfaß, leer — | 85 [443| Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
44 _ — 1 Bund 50 Besenstiele — | 2 1444 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
45 — _ 1 Sack Betten, Kleider — | 2 1445 Cottbus 
46 E= _ 1 n Betten, Wäsche, Bürste) 68 [446] Landsberg. a/W. | K. E.-D. Bromberg 
47 _ _ 1 — eis. Bettstelle — | 20 1447 Lehrte K. E.-D. Hannover | Hannover N. 
48 = _ 1 _ eis. Bettstelle — | 16 4481| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
49 = — 1 _ eis. Bettstelle — | 14 |449| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
50 _ u 1 _ Se: Bettstelle — | 28 14501 Haringen W. K. E.-D. Erfurt 
F 1 — 1 Bindeseil, 24 m — . ; 
51 —_ _ I 4 EB Breitar = ? 1451| Mülhausen N. Reichsbahn 
52 1 Tafel lech 33 1452 Lehrte K. E,-D. Hannover 
33 — | 1| Bund 11 gelochte Bleche — | 95 [453] Cöln-Deutz K. E-D!Cöln | 
N 


2) Curt-Over, Mettmann ; C. 0. 6910. Cöln-Deutz. 


Nr 29 — VO 
a S Verpackung Inhalt 
= Marke Nr < 
3 der Güter 
— _ 1\|Blechkanne) gefüllt Pr 
455 — _ 1 5 leer —_ 
456 —_ —_ 1 = Blechrohr — 
457 _ _ 1 Korb Blumenkohl _ 
458 — _ 1| Gestell |5 Dosen Bratheringe 
459) _ — 1 Bund 6 Bratpfannen _ 
460 _ — 3 — nn n 
| altes eich. Brett 
461 Gr N A ur H 7 205 m lg. ' } 
9 Nr I Re retter, 2:108 cm Ig. 
462 3 Stück N 1:158 cm 1g. h 
463) — 1 Sack Bronzestücke E— 
464 Gepäck = 1| Reisekorb | Bücher, Mütze, Anzug 
465 — ı1/ Gestell BRUche. Bratscheilfische 
8 leere gebr. Butter- 
466) 1 Bund | En 6] h 
467 — — 1 — Clavierstuhl _ 
468 = _ 1 Kiste emaill. Closets _ 
469 — —_ 1 ® Öonserven - 
470 Fr _ 1 Ballen Därme, trocken — 
471 — — 1 Rolle Drahtgeflecht — 
472 E— — 1 Pack 4 Drahtgitterfenster — 
473 —_ — 1 Bund 3 verz. Drahtkörbe — 
474 —_ — 1 Kiste Eckbörtch.,Rosettenetc. 
475 — — 1| Reisekorb | Effekten o 
476 —_ — 1 _ verz. Eimer 
477 nr — 1| Stange Vierk.-Eisen _ 
478 = — 1 % Vierk.-Eisen _ 
479) — E= 1 Bund 7 Stg. Eisen E= 
480) — — 2 — Vierk.-Eisen — 
481 x — 1 Rolle Eisenblech -— 
482 == — 1 Tafel Eisenblech _ 
483 — — 1 » Eisenblech _ 
484 —— E= 1 En Eisengußrohr _ 
485 = — 1 Bund 2 Eisengußstücke — 
486 — - 1 Pack 8 Eisenlaschen _ 
487) — 1 Bund 8 Eisenlaschen — 
488| un — 1 — runde Eisenplatte — 
489 —_ —_ 1 = Eisenrohr .- 
490 „= — 1 Bund 6 Stg. Eisenrohr — 
491 — -_ 1 n 3 Eisenrohre — 
492 = — 1 B 25 Stg. Eisenstäbe — 
493 = — 1 Ei 7 Eisenstangen — 
494 — —_ 1 _ runde Eisenstange — 
495 _ — 1 _ Eisenteil — 
496) — —_ 1 _ Fahrrad _ 
497) E77 — 1| Wagen 15 Faß Nieten —_ 
498 — — 1 Sack Faßteile, alt -- 
499 = = 1 Federbett — 
500 = — 1 Bund eis. Fensterstangen — 
501) r3 nr 1 12 Fensterverschluß- | 
| 2 stangen 
502) = En ı1| Hobbock | Fett — 
503| = — 1 u Blechbüchse, Fett — 
504 Hr — 1 — Feterun galopnälkisr..— 
505 an m 2|) Stangen | Flacheisen 
506 = + 1 Bund |3 Stg. Flacheisen -—- 
507 zog _ 2 Stab Flacheisen = 
508) — — 1 Bund 8 Stb. Flacheisen — 
509| = u 4 Stäbe Flacheisen 
510 a — 1 Bund Flach- u. Winkeleisen 
511 5 — 1 Ballen Flanell — 
512 FT —_ 1 Korb leere Flaschen _ 
513 = o 1 4 leere Flaschen —_ 
5l4 — = 1 3 leere Flaschen _ 
515 = — 1, Harraß | 8 leb. Gänse _ 
516 Er _ 2 — leb. Gänse _ 
517 ser _ 1 Korb 10 tote Gänse _ 
518 a e. 1 N geschl. Gänse — 
519 7 _ 1| Kiste Gaskrone _ 
520 = _ 1 -— Gaskran m. Gummirohr 
521 = — 2| Bund Gasrohr 33 
522 e = 1 - Gasrohr _ 
523 =* _ 1! Bund 3 Gasrohre er 
524 y. BI 1 E 12 Gasrohre a 
525 E _ 2) Pack Gasrohre a 
526 . — 2 —_ Gasrohre = 


*) 64,5 cm 1g., 
“n Rahmen mit 2 Ofentüren; 46,530 cm groß. 


Ge- P= Lag 
wicht 3 
kg 5 
B=] Station 
& 
fe) 
8 1454 Wahlheim 
4 1455 Neuß 
92 4561 Delmenhorst 
52 1457| Magdeburg Eil. 
41 [458 ‚Cöthen 
12 1459 Deutz 
20 1460 Cöln Eilg. 
5 1461 Cottbus 
32 |462|Magdeburg Eilab. 
55 1463 Cöln Eil. 
25 |464| Magdeburg H. 
44 [465 Saargemünd 
26 1466 Dülken 
8 1467 Hagen 
87 1468| Düsseldorf-Der. 
45 1469| Hannover N. 
113 |470 Spandau 
24 471} Blumenberg 
28 |472 Bamberg 
5 14731 Pr. Stargardt 
37 1474 Wanne 
26 1475 Northeim 
1,5 [476 Dorsten 
6 1477| Stettin Hgb. 
8 1478| Wermelskirchen 
63 1479 Opladen 
110 [4801 Pankow Rgb. 
13 1481 Cöln HB. 
16 1482 Brakel 
38 1483] Berlin Stett. 
47 |484| Neustadt Orla 
15 1485| Herzogenrath 
13 [486 Duisburg 
13 |487 : 
72 1488 Hagen 
18 [4891 Burgsteinfurt 
25 1490 Haspe 
34 1491 Clötze 
25 1492 Heißen 
15 [1493| Gelsenkirchen 
231 1494 Altona 
12 [495 Salzungen 
— 1496| Schneidemühl 
— 1497 Brockau 
12 1498 Cottbus 
9 1499| Hamburg Eil. 
15 1500| Freiburg i. Bad. 
10 1501 Waldshut 
5 1502| Hechingen 
70 1503 Hagen 
4,5 [504 Stralsund 
90 15051 Hennef Sieg 
27 1506| Wermelskirchen 
15 1507| Saarbrücken 
25 1508 Warburg 
104 1509 Hagen 
8 1510 Breslau M. F. 
72. HLI Ulm 
52 1512 Eschwege 
325 1513 Cöln-Gereon 
13 1514 
60 1515 Metz 
— 1516 Görlitz 
56 1517 Dresden N. 
54 1518 Hoerde 
62 1519) Hamburg H. 
1 1520 Trier 
167 1521 Cöln-Deutz 
13 1522 Göttingen 
35 1523| Bremen Hbf. 
25 1524 Cüstrin N. 
10 1525 Wetzlar ? 
18 1526) Bergneustadt 


mit Rinne in der Mitte, an den Enden 2 Löcher. 


ii 
Deutscher Eisenbahnv: 
erort 
Name der Bahn 
Direktion Mainz v.Biogerkil f 


K. E.-D. Cöln 
Oldenburgische Stsb. vierkantig. 
K. E.-D. Magdeburg 


1:€ ED Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln Ei 
K. E.-D. Magdeburg | gez. | 


Reichsbahn 
K. E.-D. Cöln ohne Deckel. 


K. E.-D. Elberfeld Ä 


K. E.-D. Hannover N 
K. E.-D. Berlin ee Berl 
K. E.-D. Magdeburg /9. ii 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Danzig & 


K. E.-D. Essen 12 
K.E.-D. Cassel |Gepäck. 
K. E.-D. Essen 2 
K. E.-D. Stettin ‚ 
K. E.-D. Elberfeld N 
K. E.-D. Berlin 8 
K. E.-D. Cöln F 
K. E.-D. Cassel „% 
K. E.-D. Berlin b 
K. E.-D. Erfurt & 
K. E.-D. Cöln *) \# 
K. E.-D. Essen \E 
K. E.-D. Elberfeld y 
K. E.-D. Münster |mit Hülse. 
K. E.-D. Elberfeld 1 


K. E.-D. Magdeburg Be 


K. E.-D. Elberfeld “ 
K. E.-D. Essen # 
K. E.-D. Altona h 
K. E.-D. Erfurt Hennef S. 

K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 1 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 
St. Johann=Saarbr. 
E.-D. Cassel 
K. Be -D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
Württemberg. Stsb. 
E.-D. Cassel 
K. IE -D. OCöln 


Reichsbahn 
K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Essen 


Bresl. 38 478. h 


K. E--D. Altona re 
St. Johann=Saarbr. Ka 

K. E.-D. Göln 

K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


| 


= we wm wıiwr- N a N ee 8 


Nr 29 


| Art der | r Ge- zZ Lagerort Bemerkungen 
nhalt wicht | 2 | i 
| Verpackung | - E | ER: 
3 Station Name der Bahn TE 
der Güter 3 | dienen können) 
1| Paket i. L.} Gasrohre — 6 1527) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
_ I Eimer Gelee “ —.| 11 1528 Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 1| Gestell Pu nchst et 5 [529] Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
_ = 1 Sack Getreidesäcke — | 24 1530 Bernburg J 
_ _ 1 Kiste Glas — 5 [531/0derberg -Bralitz' K. E.-D. Stettin 
_ _ 1 — Göpelstange m. Klauen 19 1531 Flensburg K. E.-D. Altona 
Bi _ 1! Beutel Graupen — | 13 1533| . Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Be _ 1 Stück Gußeisen — | 47 [534 Möllenhagen |Großh. Mecklb. Stsb.|halbrund. 
_ _ 1| Stange | Gußstahl — | 19 1635 Glatz K. E.-D. Breslau 
= —_ za Bund 49 eis. Hacken — | 11 1536 Heidenheim Württemberg. Stsb. 
= — 1 Sack Haferflocken — | 12 1537 Lyck K. E.-D. Königsberg 
= _ 1] & Hakenschrauben — | 20 1538 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
— — 3 Bund u r — | 19 [439] Danzig lege Tor| K.E.-D. Danzig 
andgriff zur Korn- £ i 
= a ae Haekeinacane th 201840 Stettin K. E.-D. Stettin 
= — | 1} Handkoffer| gefüllt | 95 ein} X. ED. Breslau 
- — 1 — Heringsfaß, eer — | 11 [542 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
—_ — 1 Sack 4 Hasen — | 12 [543 Bochum S. K. E.-D. Essen 
— _ 6 — Hasen — | 15 [544 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
— En 1 Korb Hasen — | 40 1545 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
_ — 1| Kiste ee 32 15461 Wiesbaden Direktion Mainz | 
_ -- 1 Pack rohe Haut — | 49 1547 Ulm Württemberg. Stsb. 
— — 1 Sack Hefe — | 235 1548 Aachen K. E.-D. Cöln 
_ —— 1| Reisekorb | Herrenwäsche — | 21 549) Hamburg Dthr. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
— 1| Ballen Heu — | 50 1550| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
- —_ 1|jin Leinew.| Hirsch — | 108,5 1551| Berlin Schg. z 
— — 1 Sack Holzbrettchen 8 1552 Ohlau K. E.-D. Breslau 
— _ 2 — große Holzfässer, leer 180 1553| Leipzig Med. K. E.-D. Halle a/S. 
— — 1| Holzkoffer | leer — | 15 554 Diedenhofen Reichsbahn 
ag — 1 n = — | 34 1555 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
_ — 1 Sack Holzkohlen — | 2% 1556 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
_ E 1 —_ neuer Holzkübel, leer,| 148 1557 Deutz K. E.-D. Cöln 2 m hoch. 
— var 1 Paket in Holzleisten — | 3/4 |558| Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 
ee 6 — olzleisten 7 f. Variete- 
(Gepäck) uk | 1 E Holzteil 559 Bremen K. E.-D. Hannover | Künstl: 
—_ _ 1 — er net _ 5 1560 Göttingen K. E.-D. Cassel 
12 Pr. Holzschuhe 7 
Fa — 1 Stock | mit Ledersohlen ! 13 561 Hamm IE E.-D. Essen 
—_ _ 1 Bund Holzstäbe, 4,20 m1g.— | 23 1562 Bisingen Württemberg. Stsb. 
— — 1 e 7 Holzstöcke — 1 1563 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 1 m lang. 
= — 1 Korb 2 tote Hühner —_ 4,5 564 Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
_ — 1 Bund Hufeisen — | 18,5 |565 Bautzen Sächsische Stsb. |) 
—_ _ 1 B Hufeisen — | 17 1566| Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. 
— — 11% 1 — Jauchepumpe? — | 23 |567| Stettin Ogb. K. E.-D. Stettin |2 
- _ 1| Beutel Journale pp. — | 14 1568 Schwerin Grhßl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
ar — 1 Sack Kaffee — | 13 1569| Mülheim-Epping K. E.-D. Essen 
_ — 1 i Kaffee — | 56 570 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
— — 1 2 Kaffee — | 40 [571| Bernau i. M. K. E.-D. Berlin |Kais. Kaffeeg, 
ee -_ 1 5 Kaffee, gebr. — | % [572): Prenzlau K. E.-D. Stettin |Berl. H.L. 24/9. 
au _ 1! Ballen Kamelhaare — | 119 1573| Breslau Eil. K. E.-D. Breslau 
kaum | — 1| Sack Kartoffeln — | 70 1574 Duisburg K. E.-D. Essen 
= _ 2 = Kartoffeln — | 99 1575 Neviges K. E.-D. Elberfeld. 
A _ 1 x Kartoffeln — | 62 1576 Plön K. E.-D. Altona 
— 1 E Kartoffeln — | 52:01577 Wetter K. E.-D. Elberfeld 
= u 1 > Kartoffeln — |ı 51 |578| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
— _ 1 = Kartoffeln — | 50 [579] Hamburg H. K. E.-D. Altona | Braunschweig. 
- — 1 S Kartoffeln — | 50 1580| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
ze —_ 1 n Kartoffeln — | 412881 Vaihingen Württemberg. Stsb. 
aeg — 1 R Kartoffeln — | 38 1582] Hamburg L. B.e Lübeck-Büchener 
_ E= 1| Weidenkb. | Kartoff., Kld. — | 75 1583| Eil. St. Avold Reichsbahn Firma; 
—_ _ I Fr en. ! 20 1584 Bochum Süd K. E.-D. Essen jw. Schouren 
N Pers N rn | Bracht, Rhld. 
- — 1 n— eis. Kette, 8 mlg. — | 30 585 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M aufdem Halle 
Z— = 1 _ Kette, 11 m Ieg. — | — [586| Leipzig Eil. K. E.-D. Halle a/S. 55 
— _ 1 — Kette, 23 m 1g. — | 129 1587| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
ze _ f = Kettenbaum (neu) — | 14 5883| Neugersdorf Sächsische Stsb. 
— — 1 Kiste gefüllt _ 7 1589 Kostschin K. E.-D. Posen Deschr 
se we 1 Sack Kleider — | 12 590° Plagwitz-Lind. Sächsische Stsb. | M ar Iwit 
u 25 1 » Kleider — | 21 5911| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin euselwlie. 
— _ 1/Schließkorb| Kleider — | 49 1592 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
a —_ 1| Reisekorb | ansch. Kleider — | 64 159 Wesel L E (braun). 
—_ BL 1 n ansch. Kleider — | 55 |/694 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
— — 1 Korb Kleider pp. —ı 38 159% Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
_ — 1,Handkoffer | Kleider pp. — | 10,5 1596 Delitzsch K. E.-D. Halle Gepäck. 
= — l|rund. Korb | Kleider, Frahe — | 21 1597| Berlin Schl. Bh. K. E.-D. Berlin 


I) Ansch. von Eberswalde oder Cottbus ; 27/9. 


) Fuß 18 cm im Quadrat, 30 cm. hoch, Rohr 83 cm hach, 5} cm weit; ohne Schwengel. 


RT Deuts KZettune den Vereins 
her j Ge- APR Lagerort. 
Inh,a It"w wicht | o |”7 | 
Verpackung 3 er = 
- = Station Name der Bahn 
der Güter 3 i 
= _ 1| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 36 600 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
er -— . Sack Kleider, Betten, Hammer| 30  |601 n 
= _ Kleiesäcke — | 34 [602 Leipzig-Eutr. K. E.-D. Halle a/S. 
(Gepäck) —_ 1 Schließkorb| Kld. — | 15 [603 Cöln-H. K. E.-D. Cöln aufgeschn. 
(Gepäck) 1| Holzkoffer| Kleidung — | 47 1604 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | Anna Dilz 
_ 1| Reisekorb | Kleidung — | @ 1605| Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
u 1| Koffer Kleidung — | 23 1606 Waren Grhzl. Meckl. Stsb. 
- — al Kom | Kleidung, 1 Toten | 34 |sozı Eil. Hamburg |. K. ED. Altona 
E= _ 1 /!Weid.-Korb | Kleineisenzeug — | 27 |608| Magdeburg-B. |K.E.-D. Magdeburg 
— 1 Br Knochen — | 18 1609 Keen nn 
(Gepäck) = 1 offer — — | 15 [610 ittenberge . E.-D. Altona \ 1 
2 B 1| br. Koffer | gefüllt 4 78 1614 Emden K. E.-D. Münster a 
— > 6 —_ eis. Kohlenkasten — | 13 [612 Königszelt K. E.-D. Breslau = 
_ = 12 Stück |kl. Kohlenschauf. m.St.| 7 [6183| Hannover N. | K. E-D. Hannover 
— _ 1|_ Korb _ 20 |614Rb. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
— — 1| Reisekorb | 1 kl. Korb, 1 Karton 5 I615 Berlin Schles. Bhf. „ 
_ —_ 1 4 leere Körbe 14 1616| Grevenbroich K. E.-D. Cöln N 
— — 1 Bund 2 graue Körbe '—| 12 |617 Neumühl K. E.-D. Essen | 
— — l : Körbe mit Kleidung— | 14 618 Willmenrode |K.E.-D. Frankf. a/M. ! 
e = 1| Reisekorb | 1 1. Korb, 11. Kart. — 5 1619 Berlin P. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
= kr 1 32 Krankette — | 45 /620| Braunschweig N.| Braunschweig. L.-E.|50 m ]. I 
Fi ae: 3; Kübel leer — | 46 621 Urdingen® K. E.-D. Cöln g 
—— — 1 Waschkorb | Küchengerät — | 58 162 Tirchau K. E.-D. Danzig |in Leinen. 
_ _ 1 _ Küchenschrankaufsatz | 10 [6283| Karlsruhe H. Badische Stsb. Mainz. . 
_ — 2| Ringe 14 eis. Kugeln — | 81: 1624 Neuß K. E.-D. Cöln 
— —_ 1 —_ Kupferrohr — | — [/625| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
a — 5 — Kupferrohre — | 41 |626| Bremerhaven Z.| K. E.-D. Hannover I 
— — 1 Bund Kupferrohr 3 3 1627| Landsberg a K. E.-D. Bromberg 
— _ 1 — Kupferrohr — | 40 1628| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
En — 1 = | A a Bit 1,5 629 Hadersleben K. E.-D. Altona 
— er 1 Korbflasche ansch. Lack — | 16,5 /630| Hilbersdorf Uml.| Sächsische Stsb. 
—_ E= 1| Bund 4 pe —_ 6 1631 Coburg K. Erfurt 
En = 1 „ 5 eis mpenkugeln 6 632 Solingen K. E-D. Elberfeld 
2 — 1! Tonne | Laschen — | 271 [633 Lehrte K. E.-D. Hannover N 
— — 1 Kiste 6 eis. Laufräder — | 16 1634 Hannover Nord “ # 
n— “ 1| Ballen | Leder — | 62: 635 Deutz K. E.-D. Cöln N 
= — 1 —_ Leine Er 6,5 1636 Ohlau K.E.-D. Breslau |36 ml. 
Er — 1) Ballen Leinen, grau — | 18 1637 Duisburg K. E.-D. Essen h 
= — 1 Leinen (Schürzen) — | 18 1638 Eisenach K. E.-D. Erfurt H 
e— — 2 _ Leisten, ,5—3 m lg. —| 4 1639 Liegnitz K. E.-D. Breslau # 
= = 1 Rolle. | Linoleum — | 28 [6401 Dortmund B.M.| K.E.-D. Essen g 
— — 1 Sack Lösch — | 32 |641| Bruck b. Münch.| Bayerische Stsb. 1 
ar —_ 2| Säcke Lumpen — | 20 |642]| Hannover N. | K. E.-D. Hannover heschr A 
— _ 1ı Sack | Malvenblätter — | 5: [6431 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | erkreutt € 
| | fuhrgut®, 7 
— — 1 % Mandeln 100 1644| Langenberg E | Ds £t 
(Gepäck) 1| Futteral | Marinesäbel — [6451| Hamburg Kl. K. E.-D. Altona / 
2: ai 1 vg Marktkorb? | — 46 Kerhtiach B scher StaB 
12 RK; Obstkörbet| eer 3 16 nsbac ayerische sb. 
P= kr 1 Korb Maschinenschraube — | 67 [647 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
=: n— 1 — Maschinenteil — 7 1648 Duisburg K. E.-D. Essen rahmenförmi 
— — 1 — Maschinenteil 9 1649 Coburg” K. E.-D. Erfurt |) ' 
= == 1 Kiste 59 Stangen Messing —| 225 |650 Magdeburg-Buck. K. E.-D. Magdeburg | 
= u 1 Bund 3 Stg. Messing — | 26 1651 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
_ = 1 $ 3 Messingringe — | 20 [652 Cöln=Ger. 
— == 1 E Messingrohre — | 10 |e53| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
Zw = 1 4 11 Messingrohre — | 73 [654 Soest K. E.-D. Cassel | 
— _ 1 Pack Messingröhren _ 5 1655| Gelnhausen [K.E.-D. Frankf. a/M. 
_ — 1 Paket Messingröhren — 5 1656 5 Schild: 
— _ 1) Kanne Milch oo —| 15 1657 Pforzheim Württemberg. Stsb. |% Härdter an 
— _— 1 Milchkanne | leer (neu) — 9 [658 Schönberg Sächsische Stsb. Ecker. U 7 
= _ 1 Sack Mohrrüben — | 39 1659 Siershahn K. E.-D. Frankf. a/M. 
Tr; Fe 1 Bund Mulden für Bäcker — 6,5 [1660 ‚Erfurt K. E.-D. Erfurt |1,09 ml. 
_ _ 1| Kübel Mus — | 28 |661 Rentwertshausen Bayerische Stsb. 
— _ 1| Ballen Muscheln — | 50 1662 Düren K. E.-D. Cöln 
— _ 1| in Leinen | Nachtschrank m. Aufs. | 18 1663 Niederhächstadt Cronberger E. 
— _ 1| Verschlag | Nachttisch — | 24 [664 Kirchhain K. E.-D. Cassel 
— —_ il Kiste Nägel — | 10 1665| Bochum Nord K. E.-D. Essen 
_ —_ 1 Sack Nüsse — | 55 16661 Karlsruhe Eil. Badische Stsb. 
— _ 1 r Obst — | 33 [667| Immenstadt Bayerische Stsb. 
ra — 2| Säcke Obst u. Gemüse — |55, 301668 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
= _ 1 Korb eis. Ofenteile _ 8 1669 Esch Reichsbahn 
— —— 1 e Ofenunterstück — | 37. 1670 Engers K. E.-D. Cöln 
_ _ ı| Ballen — | 9 |671 Wermelskirchen K. E. Be: Elberfeld 


Packleinen, gebr. 


t) 12 cm Ilg., 10 cm hoch u. breit mit 2 Führungsleisten ; bez. v. Cöln B. 1/10. 


_ Bezeichnung 


. Marke | 
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Art der 
Verpackung 


Inhalt 


der Güter 


Sack 
Petr.-Fässer 
Ölfässer 
Ballen 
Paketi.P. 
Bund 


Bund 
Kiste 
Ring 


Kübel 


Ballen 
Wagen 
Sacktuch 
Reisekorb 


Pack 
Bund 


Paket Ku 
Sack 
Bund 


n 


Bund 
Stange 
Paket 
Sack 


n 


n 


Ballen 
Pack 
Sack 

Ballen 

Faß 


Korbflasche 


Paket 

Bund 
Sack 

Schließkorb 


n 


Bund 
Korb 
SaufLatte n 

geb; 


Pack 
Schließkorb 


Nleer 


eis. Rad, Schraubenschl. 


| 


Paniermehl 


Pflanzenfasern 
Pflaumen, getr. 
10 Pflugschare 
Pflugschar 
Pflugteile 
Piassavabesen 
Piassavabürsten 
alte Plane | 
eis. kleine Platten — 
geripp. Platten 
eis. runde Platten — 
Pökelfleisch 
Priv. Decke 
Priv. Viehgitter 
Puppenwagen 
gew. Putzwolle 
Quarz 


BERREER 


leer 

leer 

gefüllt 
gefüllt 
gefüllt 
gefüllt 
gefüllt 
gefüllt 
gefüllt 


BEBZERENE 


Riemen 

eis. Ringe 
gußeis. Rohr 
eis. Rohr 


3 Röhren 
eis. Röhren 
5 eis. Rollen 
eis. Rost 
Rotkohl 
3 Stg. Rundeisen 
Rund- u. Flacheisen 
eis. Rundroste 
Rundstahl 
Rundstahl 
Säcke, neu 
Säcke 
Säcke 

Säcke, Linsen, 

Schuhe etc. 

20 Säcke 
2 Sack Säcke 
leere Säcke 
Salmiaksalz 
Samen (Thymian) 
Sauerkraut 
Sauerkraut 
Säure 
Säure 
Scheuerlappen, alt 
25 eis. Schaufeln 
Schienennägel 
leer 
gefüllt 
leer, neu 
leer (mit Schloß) 
29 Schlüssel 


eis. Schnecken 


| 


EEBEE 


Be el ee 


eis. Schrankengitter 


eis. Schrauben 
neue Schuhe 


Se 


I) 45 cm Durchmesser; gelocht; Loch 13 em Durchmesser. 
2) Am 27/9. auf Wg. 5140 Ssl. von Glückhilfgrube gefunden. 


Lag 


Station 


Laufende Nr 


672) Essen H.B. 
673| Heidelberg 
674 Hilbersdorf 
675 Bromberg 
676 Greifswald 
677| Berlin Anh. Bhf, 
678| Borken H.N. 
679| Gelsenkirchen 
6850| Holzwickede 
681 Halle a/S. 
682| Altona Eilg. 
683 Cöln=Deutz 
684 Göttingen 
685 Cöln-G. 

686 Barop 

687 Cüstrin N. 
1688| Brandenburg 
689 Deutz 
690/Düsseld.-Reisholz 
691 Cottbus 

692| Cüstrin Neust. 
693 Stettin 

694 Eisleben 

69| Eil-A. Guben 
696| Stargard i. Pom. 
697 x 

698 Soest 

699| Fürstenwalde 
700| Bremerhafen Inl, 
701| Magdeburg H. 
702|  Gössenheim 
703) Düsseldorf-Der. 
704 Pasing 

705 Stolp 
706/Reiniekendorf Df. 
707| Berlin Potsd. 
708 Cöln Eilg. 
709 Tübingen 
710 Altdamm 
71ll Rostock F. F. 
712 Bamberg 
713/| Grevenbrück 
714 Salzwedel 
715l Grevenbrück 
716, Rummelsburg Rb. 
717 Gotha 

718 Dirschau 
719) Breslau O/S. 
720 Vorsfelde 

721 Neustettin 
722, Oldenburg i/Gr. 
723/Rothenkirch. i. V. 
724 Eisenach 
725  Gerolzhofen 
726 Brieg 

727 Schwerte 
728| Essen N. Eilg. 
729| Essen H. B. 
730 Duisburg 
731 Bielefeld 
7352| Vollratsruhe 
733 Lichtenfels 
734 Remscheid 
735 Oberrieden 
7356| Zimmersrode 
737| Pankow Rgb. 
738 Duisburg 

739 Bautzen 
740,0bercassel b. Dss. 
741 Staßfurt 

742 Crefeld 

743 Cöln=-Deutz 


erort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Cassel 


r 


E 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Stettin 


KE-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 

K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cöln 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Stettin 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Danzig 


Oldenburgische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Essen 


n 


K. E.-D. Hannover 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 


n 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


} 
1 
| 


ar Draht 
geschn. 


N 


Cöln 49042, 


gul Leine | 
verschnürt. 
(Gepäck. 
lH. Raebel. 


| auf Platz 
Cottbus. 


bez. M. F. 23/9. 


5) 


fansch. Ver- 
tsandst. Milspe. 
8 m lang. 


mit Muttern. 
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z Bezeichnung 3 Art der Ge 2 Lagerort Bemerkun 
3 Br, e E Verpackung ut N 2 | 
3 ie | : | - S Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 
744 == | _ 1, Ballen Schuhleder 8ı |744 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
745 = wer, 1 ve 4rädr. Schubkarren — 35 |745 Heidelberg Badische Stsb. |v. Holz. 
746 = I 2 u Schutzmatratzen —| 44 |746 Lehrte K. E.-D. Hannover | (Lademitte)). 
747 _ Re 1 Bund 11 Taf. Schwarzblech | 71 [747 Hof Bf. Sächsische Stsb. f 
748 on ER ne 1| Paketi.P. | Schwungrad —| 7 1748| Camenzi. Schl. | K. E.-D. Breslau 
749 —_ — 1 Bund Seegras —| 97 7439| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. Rh 
750 = a 1| _ Senkbodenplatte — 2% 750 Königssee | _K.E.-D. Erfurt |siebartig. 7 
751 — — | 1/i. Leinen | Sessel — 15 |/51l| Berneuchen K. E.-D. Bromberg MW 
752 — 14. AR Ballet an or —| 53 752 went Rh. K. E.-D. Essen | ausch. vor 
753 7 sinn 1 _ piralbremsung —| 160 1753 uisburg Sur A \ 
754 = —_ 1 Bund 6 Spiralfedern —| 97 |754 Cöln-Dentz K. E.-D. Cöln leinem Kr 
755 = = 1 } rd. ansch. Spirituosen — 18 1,755) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
7r Be EN | | ( 6 Spitzhacken für 2 R ® 
756 1; Bund |%.. Pfasterarbeit h ? 756, Ratingen O. K. E.-D. En 
757 — > 1 Futterbeut. |Sporen, Wichse, Schürze; — 1757|Rummelsbg. Rgb.| K. E.-D. Berlin |(Stempel:3E). 
758 En ar 1 — en —| 7.1758 Kattowitz Me a an | 
759 as Be 1| Stange tahl —| 13 [759 agen . E--D. erfe 
760 = = 1 Ring i. L. | Stahldraht —| 5 7601 Barmen:Rittersh. > Be 
| ekl. v. Esse; 
761 _ HN 69T _ eis. Ständer —| 93 [761 Essen Hb. K. E.-D. Essen | mit N | 
gewicht. 
762 — ee — hölz. Stange (viereckig)) 3 1762 Herborn K. E.-D. Frankf. a/M.|} 2 FR | 
763 — — 2| Paket eis. Stangen —| 20 1763 Elbing K. E.-D. Danzig 4 
764 - E= 1 Bund Stangendraht —| 3,5 |764 Neu-Ulm Bayerische Stsb. u 
765 = — 1 Ballen Steifleinen, Jacke —| 30 1765 Deutz K. E.-D. Cöln 4 
766 _ _ 1 Sack dp Filzschuhe —| 2,5 766 aenburg K ED Halo ab. 
767 —_ — 1 ie gebr. Strandkorb —| 39 [767 essau alle a 
768 == — 1 Ballen 61 Roll. Tapeten —| 21 1768 Köln=Ger. K. E.-D. Cöln 
769 _ “rn 1, Kiste en BE | 99 769 Cannstatt | Württemberg. Stsb. | 
770 —_ | _ 1 Ballen en Se —| 23,5 |770 er ‚nraı bez. Norden. 
771 = =. 1 Schließkorb| 1 alte Tischdecke —| 3 771 remen Hb. . E.-D. Hannover = 
772 — — 1 yr Tischkast.z. Küchentiseh 0,5 1772 Stettin K. E.-D. Stettin R' E 
773 _ = 1 Träger 26 1773 Pattburg K. E.-D. Altona |Streckenfund. 
774 — — 2 = Trag federn —| 184 |774| Frankfurta.M. K. E.-D. Frankf. a/M. 5 
7175 —_ — 1, Tragkorb gefüllt Ä —| 69 1775 Br Pr. Ost K. E.-D. Königsberg 
776 _ — 11 _ Transm.-Verb.-Stg. —| % 1776 aalfeld K. E.-D. Erfurt |v. Holz. IM 
777 >= | 1 = Transmissionsstange 50. [777 Hof Bhf. Sächsische Stsb. | age Io H 
| ’ 
77 u | _ 1| Paket i. P.| 6 Treibriegel —| 1951778 Opladen K. St.-E. Elberfeld "# 
779 — | — 1 Ballen | Treibriemen —| 9,5779) Stettin Gb. K. E.-D. Stettin 
780 Re 4 _ Treppenpfosten —! 32 1780 Erfurt K. E.-D. Erfurt Fi 
ae Big: | — 1 a ee Be —| 16 1781 mie Aa ., Königsberg Pr; 
782 = — 1 Sac riumphkaisermehl —| 100 |782 chwelm . E.-D. erfe 
783 = — | 1) Reisekorb | Uniform | 8 73l Delitzsch K. E-D. Halle ee 
784 —_ — 1 eis. Untergestell) —| 10 7841| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
785 == — 4 = a —| 20 [785 re Ne K. E.-D. Königsberg| 6 cm breit. 
786 _ | 4 — nterlagsplatten?) — 2 [786 enstein 
787 3 Hl 1 — eis. Ventil —| 23 1787| Magdeb.-Neust. |K. E.-D. Magdeburg . 
788 — == 1 = Priv.-Viehgitter —_| — 1788 Spandau K. E.-D. Berlin is 
I or — 8 — Forlsa ehr ie fi — 15 = n a Ks 
q — — 1 ölz. Vorsatzbre — — 17 erlin HA. L. . E.-D. Berlin 
791 > — 1 Blechbüchs. Wagenfett —|ı 5 ./79ll Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
m _ = 1 — en a — 4 17% N a 
7% — _ 1 _ Nandkasten m. Gias 21 |79 eu T oin 
794 — — 1 Korb Wäsche — 2 IM Brake 0. Oldenburg. Stsb. 
795 > — I Sack alte getr. Wäsche —| 10 17% Hof Bayerische Stsb. 
796 Ne 1 Korb | Wäsche, Kleider —| 26 [796 Ludwigshafen E. Pfalzbahn 
797 = ea 1 asp De Hogebale !| 28 [797] Oberlahnstein | Direktion Mainz 
798 — kl... re em } 1 |798jRummelsbg. Rgb.. K. E.-D. Berlin 
799 u — 1) Bund 2 gebr. Weidenkörbe 4 799) _Kulmbach Bayerische Stsb. 
800 m —_ 1 Bund 6 Weidenkörbe 22 800) Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
S01 Fr = 1| — neues Weinfaß, leer 68 801 Crailsheim Württemberg. Stsb. 
802) zur — | 1, Weidenkb. | Weinflaschen —| 13 802] Berlin Fri. K. E.-D. Berlin. 
nn . u Er - | eis. eis 54 cm lg.3)) 4 1803 Senen K. E.-D. Magdeburg 
| SE re ei = eis. Welle —| 4 804 erstedt 
805 u | == 1 — neue hölz. Welle —| 6 1808 Meißen Sächsische Stsb. 
806 0 | — 1 _ | eis. Welle —| 18,5 806| Aschersleben |K.E.-D. Magdeburg‘) 
807 ı — 1 Sack Wicken —| 50 |807| Erdmannsdorf Sächsische Stsb. 


!) Mit rundem oberen Kranz und 4 bewegl. Beinen. 
2) 6 cm Quadrat, gelocht in der Mitte, eine Seite 2, die 
3) Ansch. Gepäck; Welle hat 5 Abstufungen. 


4) Bekl. v. Frankfurt a/M. 30./9. 


1,50 m lg., 4 cm stark. 


andere 3 cm hoch. 
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13] Art der | Ge | Lagerort . Bemerkungen 
ä Verpackung | EAN, Mel 2 La eialge Merk 
2 | S Station Name der Bahn DE 1 arg 
der Güter 3 dienen können) 
| 
—_ E= 3 — Winkeleisen — 1.20. |808 Kierspe K. E.-D. Elberfeld 
—_ — 2| Stangen | Winkeleisen — | 111 [809 Luckenwalde | KR. E.-D. Halle a/S. 
Fa _ 1| Ballen Wollabfall — | 13 [810)| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
_ _ 1 Wollabfall — 1287 1811 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
_ = 1, Paket Wollzüchen — 6,5 812] Krotoschin K. E.-D. Posen 
— — | 1) Wagen | Ziegelsteine = 1 .—— 4818 Konitz ' K.E.-D. Danzig |Ess. 8879. 
_ e— 1 Zinkblechk.| leer — 5 [814 Salzungen K. E.-D. Erfurt 
E—_ _ 1 Bund 5 Zinkeimer — 18! 1815 Preetz K. E.-D. Altona 
_. e= 1 ; 3 Zinkrohre — 5 [8161| München Hpt. | Bayerische Stsb. 
e— _ = Kiste Zollgut — | 90, 1817 Gera K. E.-D. Erfurt 
_ _ =) Brote Zucker — | 22 [818 Heilsberg R. E.-D. a) 
_ —_ 1| Korb Zwetschgen — | 23 |819| Mkt.-Redwitz Bayerische Stsb 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


—— 


‘ Nummer 82. 19. Oktober 1904. XLIV. Jahrgang. 
—— 
Ge Inhalc: 


Die Eisenbahn - Sicherungseinrichtungen 
. auf den deutschen Bahnen. 
Zine Reise auf der Anatolischen Eisen- 
bahn und der Bagdadbahn. 


Deutschland: Frachtermäßigung für 
Saatgetreide.e. — Weitergewährung der 
Löhne an Arbeiter der preuß.-hess. Staats- 
bahnen bei unverschuldeter Dienstver- 
säumnis. — Beschaffung von Betriebs- 


gerichtshof. — Tarifmaßnahmen der 
Eisenbahnen aus Anlaß der Einstellung 
der Elbeschiffahrt. — Eisenbahn Krems- 
Grein. — Deckung des Schwellenbedarfs 
der Staatseisenbahnverwaltung. — Dampf- 
tramway vorm. Krauß & Cie. — Versuche 
mit Bremsschlitten zum Aufhalten von 
Wagen. 


Ungarn: Tarifermäßigungen für Futter- 


mittel. — Einnahmen der Staatsbahnen. 
— Erste Kleinbahn in Ungarn. — Eisen- 


Staatsbahnen. — Die deutsche Eisenbahn- 
Betriebsmittelgemeinschaft in französ. 
Beleuchtung. — Vom Simplontunnel. — 
Geplante Änderung des $ 57 des allge- 
meinen Statuts für sämtliche Bahnen 
Rußlands. 


Fremde Weltteile: Die Manhattan- 


brücke. — Über die Verwaltungseinrich- 
tungen amerik. Bahnen. — Amerikanische 
Güterwagen mit großer Ladefähigkeit. 


Allgemeines: Einführung der Elek- 


mitteln für die preuß.-hess. Staatsbahnen. Ä : i trizität in landwirtschaftlichen und ge- 
Be. \ 5 f akos.. — M Z- 7 RE ge 
'  — Eisenbahnfachwissenschaftliche Vor- ER = n pe RE werblichen sowie in Nebenbahnbetrieben. 
| z : > #: Diösgyörer Vizinalbahn. — Lokalbahn : 
-  lesungen. GER Bezirkseisenbahnrat Berlin. BnseBarcs — Vorrichtung zum Umlegen von Straßen- 
ı — Bezirkseisenbahnrat Cöln. — Altona- : j bahnweichen. — Eisenbahnschwellen aus 
Kaltenkirchener E.E — Die Eisenbahn- Übrige europäische Länder: armiertem Beton. 
finanzen der Einzelstaaten. — Ein- un- Eisenbahn Christiania-Bergen. — Internat. 


getreuer Kassenbote. - Geheimer Baurat 
Benno Larrass 7. 
Österreich: Beschwerde der Österr. 
Nordwestbahn an den Verwaltungs- 


Die mit dem vorliegenden Teil III abgeschlossene, in drei 
leilen erschienene Scholkmannsche Bearbeitung der Signal- und 
icherungsanlagen bildet den Abschnitt IV des zweiten Bandes 
es bekannten Sammelwerkes „Eisenbahnbau der Gegenwart“ 
ind ist als solcher mit D bezeichnet. Alle drei Teile umfassen 
80 Seiten Text groß Oktav mit 1008 eingedruckten Abbildungen 
ind 16 Tafeln,: so daß schon durch diesen stattlichen Umfang 
es Werkes die Reichhaltigkeit des gebotenen Stoffes und die 
‚chwierigkeit seiner Sichtung gekennzeichnet wird. 

Die Anfänge der Sicherungseinrichtungen reichen bekannt- 
ch ebensoweit zurück, wie der Eisenbahnbetrieb selbst. Die 
"ahrgeschwindigkeit und Schwere der Eisenbahnzüge machten 
s schon in den Anfängen des Eisenbahnverkehrs erforderlich, 
Interbrechungen der durchlaufenden Bahnlinie durch Weichen 
der sonstige Betriebsvorkehrungen, deren Befahren nur unter 
estimmten Voraussetzungen zulässig war, durch Signale zu 
ecken, die in ausreichender Entfernung vor den Gefahrpunkten 
ufgestellt wurden und durch wechselnde, bei Tag und Nacht 
anlichst weit erkennbare Signalzeichen dem anfahrenden Zuge 
ie Weiterfahrt gestatteten oder verboten. Solche Deckungs- 
ignale wurden daher namentlich vor den Bahnhofseinfahrten 
ngeordnet, und es wurde durch ihre Fernbedienung von einem 
tandorte in tunlichster Nähe der zu deckenden Weichen schon 
ine gewisse Sicherheit in der Übereinstimmung zwischen dem 
aıhrbaren Zustande der Bahnhofsgleise und der Stellung ihres 
Jeckungssignales erreicht. 

Der nächste Schritt war die Vereinigung der Signale und 
bhängigen Weichen zu gemeinschaftlichen Stellwerken mit 
'wangläufigen Abhängigkeiten zwischen den einzelnen Hebeln, 
nd in der Neuzeit sind noch besondere Einrichtungen hinzu- 
'ekommen, durch die die Verfügung über Signale und Weichen 
‘on der Stellung des zu schützenden Zuges abhängig gemacht 
\st, so daß auf diese Weise die Signalgebungen der Willkür 
der der Irrung des bedienenden Wärters auch zeitlich entzogen 


Schienenverband. — Kohlenlieferungen 
für die belgischen Staatsbahnen. — Die 
Pariser Stadtbahn und das Publikum. — 
Eine Besichtigungsreise auf den französ. 


Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen der 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


geschäfts- 


Die Eisenbahn-Sicherungseinrichtungen auf den deutschen Bahnen. 


E Ein Beitrag zu der Scholkmannschen Bearbeitung der Signal- und Sicherungsanlagen. 


sind. Auf diesem Wege der Entwicklung des Sicherungswesens 
waren zuerst in England und bald auch in Deutschland eine 
Reihe von Stellwerksfirmen mit tätig, die im Wetteifer mit- 
einander und vielfach aus. eigener Anregung die Zuverlässigkeit 
ihrer Stellwerke stetig zu steigern bestrebt waren. So vorteil- 
haft auch dieses freie Spiel der Kräfte auf den Ausbau der 
Sicherungen eingewirkt hat, so ergab sich doch im Laufe der 
Zeit eine Reichhaltigkeit der Formen für im wesentlichen gleich- 
wirkende Einrichtungen, die mit der Fülle der angebotenen 
Neuerungen die Prüfung auf ihre Zweckmäßigkeit mehr und 
mehr erschwerte. 

Es ist nun das Verdienst Scholkmanns, in das scheinbare 
Chaos dieses derzeitigen Formenreichtums System gebracht zu 
haben. In dem von ihm bearbeiteten Abschnitte „Die Signal- 
und Sicherungsanlagen“ der „Eisenbahntechnik der Gegen- 
wart“*)ist an der Hand zahlreicher Ausführungszeichnungen in 
vergleichenden Zusammenstellungen Wesentliches von dem Un- 
wesentlichen geschieden, und es sind hiernach Regeln aufge- 
stellt, die es auch dem weniger Eingeweihten möglich machen, 
Bestehendes und Neuangebotenes auf seinen Wert zu prüfen. 
Hierzu kommen überall geschichtliche Rückblicke, die das Ver- 
ständnis der Neueinrichtungen erleichtern und zugleich die 
Wege kennzeichnen, die die fortschreitende Entwicklung dem 
gesteckten Ziele zu weiter zu gehen hat, ohne jedoch seine 
Grenzen zu überschreiten. 

In allen diesen Erörterungen werden die für die Zweck- 
mäßigkeit und Betriebssicherheit der Stellwerkseinrichtungen 
leitenden Grundsätze vom Verfasser mit hervorragender Sach- 
kenntnis und Urteilsschärfe zur Darstellung gebracht, die seinem 
Werke neben dem Vorzug einer ersten erschöpfenden Behand- 


*) „Die Eisenbahntechnik der Gegenwart‘, Band II, Ab- 
schnitt IV. Die Signal- und Sicherungsanlagen. Bearbeitet von 
Scholkmann. Wiesbaden. C. W. Kreidels Verlag. 1904. 


Nr 82 2 Aus 


on 


lung des gesamten Sicherungswesens auch einen hervorragen- 
den Platz in der Eisenbahnliteratur der Neuzeit sichert. 

Der Inhaltsstoff des Werkes ist in 11 Abschnitte zerlegt, 
von denen die Abschnitte DI bis DII die drei Hauptteile des 
Sicherungswesens, nämlich das Eisenbahnsignal, die Bahnhofs- 
sicherung und die Streckensicherung in ihrer grundsätzlichen 
Anordnung schildern und durch schematisch gehaltene Zeich- 
nungen erläutern. Dabei sind die Stellwerke innerhalb desselben 
Balınhofes nach ihrer Lage bezw. nach der Abhängigkeit ihrer 
Signalhebel von der leitenden Bahnhofsdienststelle in vier 
Klassen zerlegt, in denen jedes einzelne Stellwerk entweder als 
unmittelbares Fernstellwerk auch für die Weichen eingerichtet 
ist oder die abhängigen Weichen von dem Signalstellwerk aus 
nur verriegelt werden. 

Für die Streckensicherung stehen auf den meisten deut- 
schen und auch auf einer Reihe außerdeutscher Bahnen für die 
elektrische Signalgebung von Blockposten zu Blockposten die 
bekannten Siemensschen Blockwerke überwiegend und für die 
preußischen Bahnen ausschließlich in Anwendung. Sie gelten 
daher auch für die letzteren als die normalen, deren Anordnung 
sich die Stellwerke für die Handhabung der äußeren Strecken- 
signale in ihren Abhängigkeitseinrichtungen anzupassen haben. 
Dieser Umstand hat folgerichtig dem Verfasser Veranlassung 
gegeben, die Beschreibung der wesentlichsten Bestandteile der 
Siemensschen Blockwerke und ihre Arbeitsweise bereits in 
diesen allgemeinen Teil mit aufzunehmen. 


Den breitesten Raum des Buches nimmt der Abschnitt DIV 
ein, der die bauliche Einrichtung der Stellwerksanlagen für die 
Bahnhofssicherungen zum Gegenstand hat. Zunächst sind die 
unabhängigen (nicht geblockten) Anlagen der Klasse I in der 
Reihenfolge behandelt, daß nach einer Beschreibung der 
üblichsten Abhängigkeitseinrichtungen zwischen den Weichen- 
und Signalhebeln innerhalb des Stellwerks zuerst die Gestänge 
und Drahtzüge zur Fernstellung der Weichen und sodann die 
Signale nebst Stelleinrichtungen nach ihrer baulichen Einrich- 
tung erläutert sind. Hierauf folgen die besonderen Einrich- 
tungen zur Kennzeichnung und Überwachung der richtigen 
Lage ferngestellter Weichen sowie die Sicherung gegen vor- 
zeitiges Umstellen in der Einrichtung, wie sie für die gewöhn- 
lich einfacheren Betriebsverhältnisse einer Stellwerksanlage der 
Klasse I zur Anwendung üblich sind! Durch eine Beschreibung 
der besonderen Gleisschutzvorrichtungen vermittels Entglei- 
sungsschuhen oder Vorlegebäumen, die bei kleineren Betrieben 
vielfach die Stelle von Ablenkungsweichen vertreten, wird das 
Kapitel der nicht geblockten Stellwerke abgeschlossen. 


Wie bekannt, kommt auf allen Hauptbahnen zur Zeit die 
Fernbedienung der zu sichernden Weichen, abgesehen von ein- 
zelnen durch den Betrieb bedingten Ausnahmen, fast ausschließ- 
lich zur Anwendung, und zwar überwiegend vermittels doppelter 
Drahtleitung als Leitungsmittel. Die Stell- und Sicherungsein- 
richtungen hierfür, wie die Spannwerke mit selbsttätiger Fest- 
stellung, die Überwachungsvorrichtungen an den Weichenstell- 
hebeln, die Spitzenverschlüsse mit ihren Antrieben und Fang- 
vorrichtungen sind daher vom Verfasser besonders ausführlich 
behandelt. Von den Spitzenverschlüssen haben die meisten 
Ausführungsarten nur noch historischen Wert, da auf den 
preußischen Bahnen zur Zeit die Seite 1042 beschriebenen Haken- 
verschlüsse mit Außenverriegelung behördlich zur Verwendung 
vorgeschrieben und auf den süddeutschen Bahnen zumeist 
der Seite 1026 beschriebene Plattenverschluß mit Innenverriege- 
lung ausgeführt wird. Nach der Einrichtung des Hakenver- 
schlusses wirkt die Stellkraft auf ihn während des ganzen Ver- 
laufes der Zungenbewegung in gleichmäßiger Größe ein, und 
auch bei dem rechtwinklig einsetzenden Riegelgange ist nur 
eine geringe, sich wenig ändernde Hebelübertragung wirksam. 
Bei dem Plattenverschluß dagegen tritt gegen Ende der Bewe- 
gung eine mehr und mehr zunehmende Kniehebelwirkung ein, 
die wohl leichter einen eingeklemmten festen Gegente Zer- 
drücken, aber unter Umständen auch die Zungen verbiegen oder 
die Anschlagschiene abdrücken kann, Nach dieser verschiedenen 
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Wirkungsweise beider Spitzenverschlüsse wird auf den sid- 
deutschen Bahnen neben der Aufschneidevorrichtung an den 
Weichenhebeln noch gewöhnlich eine Handfallensperrung in der 
Weise vorgeschrieben, daß zur Erzielung der Signalsperre das 
Einklinken der Handfalle verhindert ist, wenn bei etwa erzwun 
genem Umlegen des Weichenhebels die Weichenzungen der 
Stellbewegungen nicht im vollen Umfange gefolgt sind. Dier 
wird erreicht durch den in solchem Falle eintretenden größeren 
Spannungsunterschied zwischen ziehendem und nachlassendem 
Draht, wobei durch den Spannungsverlust in dem nach 
lassenden Draht (Kontrolle durch den schlaffen Draht) die Fallen 
sperre betätigt wird. d 


Bei der Arbeitsweise des Hakenspitzenverschlusses is 
diese besondere Kontrolle weniger notwendig und, wie der Ver 
fasser des näheren ausführt, überall da entbehrlich, wo die Auf. 
schneidevorrichtung der Weichenstellhebel als Keilverbindung 
unter Federdruck mit kurzem Aufschneidegang hergestellt ist, 
Das etwa erzwungene Umlegen undEinklinken eines derartigen 
Hebels, das bei ordnungsmäßig eingebautem und unterhaltenen 
Hakenverschluß schon durch seine Arbeitsweise so gut wie auıs- 
geschlossen ist, hat aber vorkommendenfalls einen wesentlich 
größeren Spannungsunterschied als bei dem Plattenverschlul 
zur Folge, wobei in eingeklinktem Zustand des Weichenstell- 
hebels durch die Überspannung des gewaltsam gezogenen] 
Drahtes (Kontrolle durch den gespannten Draht) die Aufschneide 
vorrichtung betätigt und die Signalsperre wie beim Aufschneiden 
herbeigeführt wird. Es kann daher den Ausführungen des Ver 
fassers nur zugestimmt werden, daß eine entsprechend ein 
gerichtete Aufschneidevorrichtung an den Drahtzugweichen- 
hebeln nicht nur als Überwachungsvorrichtung gegen gewalt- 
same Leitungsbeanspruchung, sondern durch die Einwirkung 
des Spannwerkes zugleich auch für Drahtbruch bei eing& 
klinktem und im Umlegen begriffenen Stellhebel sehr wohl 
geeignet ist. | 

Bei der Behandlung der Spannwerke findet sich zu De 
merken, daß die auf Seite 1082 dargestellte Spannwerksausbil- 
dung seiner zeitlichen Entstehung nach hinter das auf Seite 108) 
beschriebene Spannwerk zu setzen ist, welchem dem CE 
gedanken nach das Vorrecht für die zur Zeit allgemein übliche 
Ausbildung der Spannwerke mit selbsttätiger Feststellung ge 
bührt. Ferner empfiehlt es sich, die freistehenden Spannwerke) 
für ihre beiden Verwendungsarten als Weichen- oder Sigmi 
spannwerke gleichartig auszubilden, so daß sie für jede Leitungs- 
länge ausreichend sind. Die Anwendung verschiedener Muster 
nach den Zeichnungen auf Seite 1094 und 109 für lange wi 
kurze sowie oberirdische und unterirdische Leitungen beschränk it 
die Möglichkeit der Verwendung bei Änderungen und erscheiat 
daher wirtschaftlich unzweckmäßig. Bei den Leitungsteilen für 
die Drahtleitungen wird die Darstellung der Winkeleisenpfähle, 
die noch vielfach im Gebrauch sind, vermißt. 


Es würde zu weit führen, auf den reichen Inhalt des Ab- 
schnittes IV noch weiter einzugehen, und mag nur noch er 
wähnt sein, daß bei den geblockten Stellwerken (Klasse I, Mm 
und IV), deren Zubehörteile im übrigen überall denen der Klasse l 
entsprechen, noch die mechanischen oder elektrischen Bl 
und Zustimmungseinrichtungen behandelt sind, Yale oh 
Stellwerke desselben Bahnhofes unter sich und von der leiten 
Bahnhofsdienststelle in der Signalgebung abhängig gemac ht 
werden. Diese unter IV i behandelten Freigabeeinrichtungen! 
dienen zugleich zur Fahrstraßenfesthaltung, so daß bei den 
blockten Stellwerken die bei Klasse I bereits erwähnten Einzel 
sicherungen der Weichen gegen vorzeitiges Umstellen für g& 
wöhnlich entbehrlich werden. Nach den Ausführungen desV 
fassers ist es für die Sicherheit vielfach ausreichend, wenn 
Auflösung der festgelegten Fahrstraße von der Freigabes 
aus vorgenommen wird. Wo dies nach Lage der Auflöses! 
zur Zugfahrt nicht zweckmäßig ist und auch ein geeignet 
legener Wärterposten nicht zur Verfügung steht, geschieht 
Auflösung der Fahrstraße nach Abschnitt IV k durch die Wire 
des Zuges. Die geschilderten Einrichtungen hierzu bilden 
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letzte Glied der Bahnhofssicherungen. Abschnitt V behandelt 
zwar noch eine besondere Sicherungsart durch Handverschluß 
der Weichen, die jedoch nur für Bahnhöfe untergeordneter Be- 
deutung oder Anschlußstellen auf freier Strecke zur Verwendung 
geeignet ist. 

Unter Abschnitt VI folgt sodann als zweiter Hauptteil des 
' Sicherungswesens die Beschreibung der Streekenblockeinrich- 
' tungen zur Sicherung der Zugfolge. Als Einleitung sind zu- 
“nächst die im Abschnitt III hierfür aufgestellten Grundsätze 
‚ kurz wiederholt und anschließend hieran ist mehrfach Gelegen- 
heit genommen, die gegenüber dem mehrere Jahre zurück- 
liegenden Erscheinen des Teiles I für die Anwendung der 
‚Streckenblockung zur Norm gewordenen Gesichtspunkte mit ein- 
zufügen. Neu unter anderem ist der bei den Blockstationen 
mit Abzweigung erläuterte Begriff der halben Hebelsperre für 
die Signale am Zusammenlauf mehrerer mit Streckenblockung 
versehener Bahnstrecken. Während jedes dieser Signale eincer- 
seits als Blocksignal in der Freistellung des Blocks beliebig oft 
die Fahrt- und Haltstellung erhalten darf, ist doch mit Rücksicht 
auf die in dasselbe Fahrgleis mündenden Einlaufstrecken eine 
gegenseitige Sperrung der Signalhebel insofern erforderlich, 
als jede Handhabung des einzelnen Signals wie bei den Stations- 
ausfahrsignalen sperrend auf die Signale der übrigen Strecken 
‚einwirken muß. Es ergibt sich daher für diesen Fall eine Ein- 
‚ Tichtung, die den vorgeschriebenen Sperren der Stationsausfahr- 
signale nur zur Hälfte entspricht und daher als halbe Hebel- 
sperre bezeichnet ist. Neu ist außerdem bei den Blockstationen 
die Anwendung besonderer Signalverschlußfelder für die Stations- 
‚einfahrsignale, die mit dem eigentlichen Streckenfeld durch 
gemeinsame Taste verbunden sind und den abhängigen Einfahr- 
signalhebel bis zur Rückgabe der Signalerlaubnis in der Halt- 
stellung verschließen. Diese Anordnung entspricht der vier- 
teiligen Streckenblockung und ist für geblockte Stellwerke 
durchaus zweckmäßig. 


Nach der baulichen Ausbildung der in den Abbildungen 
‚1724, 1730 und 1738 dargestellten mechanischen Druckknopf- 
sperren ergibt sich jedoch, daß auch bei nicht geblockten, mit 
Streckeneinrichtung versehenen Stellwerken (Klasse I) an Stelle 
des hierbei fehlenden Signalverschlußfeldes das Streckenendfeld 
‚mit Riegelstange ausgerüstet angenommen wird, wobei die 
letztere nur den Zweck hat, die Bedienung der Strecke bei auf 
Fahrt stehendem Signal zu verhindern. Die Festlegung des 
Signals bei geblocktem Felde in der Haltstellung soll da- 
gegen durch die Riegelstange nicht herbeigeführt werden. Es 
ist dies ein Widerspruch in der Bestimmung der Riegelstange, 
der die erwähnten baulichen Abweichungen in der Anordnung 
der mechanischen Streckenabhängigkeiten und eine unnötige 
‚Verwicklung derselben erforderlich macht. Immerhin einfacher 
und vor allem für geblockte und nicht geblockte Stellwerke 
übereinstimmend gestalten sich diese mechanischen Abhängig- 
‚keiten, wenn bei nicht geblockten Stellwerken von der Aus- 
‚rüstung des Endfeldes mit einer Riegelstange abgesehen wird 
und dafür die im Teil I S. 948 Abs. 5 für den gleichen Zweck 
‚vorgesehene verlängerte Druckstange zur Anwendung gelangt. 
Abgesehen von der hierdurch erzielten Gleichartigkeit der 
mechanischen Abhängigkeiten wird durch die Einführung der 
verlängerten Druckstange auch für das Blockwerk der er- 
\wähnte Widerspruch in der Bestimmung der Blockriegelstange 
deseitigt. 

Der Abschnitt VII (teilweise von Frahm bearbeitet) be- 
‚aandelt die Kraftstellwerke. Ist auch die Anwendung des 
\Kraftbetriebes bei Stellwerken auf den deutschen Bahnen noch 
zu neu, als daß die Erfahrungen ein sicheres Urteil über die 
‚verschiedenen Systeme geben könnten, so ist doch die Auf- 
\ıahme der Kraftstellwerke im Interesse der Vollständigkeit des 
‚Werkes zu begrüßen. Sie wird nicht verfehlen, den Kraftstell- 
werken vermehrte Aufmerksamkeit zuzuwenden, und Veran- 
assung zu neuen Anregungen geben. 

' In den Abschnitten VIII und IX bringt Verfasser als End- 
srgebnis seiner Ausführungen das Entwerfen der Stellwerke, 
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und in der Schlußbetrachtung erörtert er die Endziele der 
Sicherungseinrichtungen. 

Das Entwerfen, Abschnitt VII, ist nach den vier Stell- 
werksklassen getrennt behandelt und durch lehrreiche Ent- 
wurfspläne erläutert. Besonderer Wert ist dabei auf die zweck- 
mäßige Anordnung der Signale und auf die tunlichste Beschrän- 
kung ihrer Anzahl auch bei schwierigen Betriebsverhältnissen 
gelegt. Abgeschlossen wird dieser Abschnitt durch die Beschrei- 
bung der Abhängigkeiten zwischen Wege- und Hauptsignalen, 
die unter der Bezeichnung „Wegesignalabhängigkeiten“ allge- 
meiner bekannt sind. 

Es gilt hierfür auf den preußischen Bahnen als Grundsatz, 
daß beim Vorhandensein von Wegesignalen das Erscheinen des 
Hauptsignals für gewöhnlich die Durchfahrt durch den ge- 
samten durch Haupt- und Wegesignal abgeschlossenen Gleis- 
bezirk freigeben soll. Nichtsdestoweniger aber bleibt der Loko- 
motivführer verpflichtet, eine etwaige Haltstellung am Wege- 
signal, auch wenn das Hauptsignal auf Fahrt stand, nach wie 
vor zu beachten und seinen Zug hieraufhin unbedingt zum 
Halten zu bringen. Nach diesem Grundsatz soll das Wege- 
signal stets vor dem Hauptsignal auf Fahrt gestellt werden 
und diese Reihenfolge zwangläufig festgelegt sein. Bei dem 
gewöhnlichen Gegenseitigkeitsverschluß ergibt sich hieraus 
jedoch für die Rückwärtsbewegung der Zwang, daß erst das 
Hauptsignal auf Halt gestellt sein muß, bevor die gleiche Be- 
wegung an dem Wegesignal vorgenommen werden kann. Das 
letztere würde daher durch das gezogene Hauptsignal auf 
„Fahrt“ verriegelt und hierdurch für außergewöhnliche Vor- 
kommnisse die sofortige Haltstellung des Wegesignals ohne 
jede Vorbewegung verhindert werden. Um diesen Mangel zu 
beseitigen, soll die Reihenfolge zwischen Haupt- und Wege- 
signal nur für die Fahrtstellung wie vorerwähnt zwangsweise 
festgelegt sein, die Haltstellung dagegen an beiden Signalen 
beliebig erfolgen können. Dabei darf eine Änderung in der 
durch Haupt- und‘ Wegesignal festgelegten Fahrstraße erst 
vorgenommen werden können, nachdem beide Signale auf 
„Halt“ gestellt und die etwa bestehende Fahrstraßenfesthaltung 
aufgelöst ist. 

Eine ähnliche Wegesignalabhängigkeit möchte auch bei 
Ausfahrvorsignalen, die auf den norddeutschen Bahnen ver- 
mehrte Aufnahme finden, ebenfalls am Platze sein. Für der- 
artige Vorsignale erscheint es, abweichend von der für Ab- 
schlußsignale angewandten selbsttätigen Verbindung, grund- 
sätzlich zweckmäßig, sie als besondere Durchfahrsignale zu be- 
handeln, die erst auf „Fahrt“ gestellt werden können, nach- 
dem durch die gleichzeitige Fahrtstellung von Abschluß- und 
Ausfahrsignalen die Durchfahrt durch den Bahnhofsbezirk ge- 
sichert ist. 


Das Durchfahrsignal (Ausfahrvorscheibe), das auf den 
süddeutschen Bahnen unmittelbar an dem Mast des Abschluß- 
signales angebracht ist, wird hierbei mit dem Abschlußsignal 
vom gemeinschaftlichen Stellwerk bedient und gegenüber dem 
letzteren zweckmäßig mit einer Wegesignalabhängigkeit ver- 
sehen. Die erforderliche Folgeabhängigkeit zwischen Ausfahr- 
und Durchfahrsignal dagegen läßt sich vorteilhaft auf elek- 
trischem Wege durch Signalarmkupplungen herstellen, wie sie 
Seite 1461 beschrieben sind, wenn deren Stromkreis nur ge- 
schlossen ist, nachdem der abhängige Ausfahrhebel auf „Fahrt“ 
gestellt ist. 

Diese Anordnung, die im wesentlichen auf den süddeut- 
schen Bahnen, jedoch ohne die erwähnte Wegesignalabhängig- 
keit, in Anwendung steht, möchte für Ausfahrvorsignale grund- 
sätzlich zu empfehlen sein, einerseits um zu verhindern, daß 
ein solches hinter jedem auf dem Durchfahrgleise haltenden 
Zuge bei seiner Ausfahrt auf Fahrt gestellt wird, anderseits, 
um seine Haltstellung zu erzwingen, sobald nach Erledigung 
einer Durchfahrt das zugehörige Ausfahrsignal in die Halt- 
stellung gebracht ist. 

In der Schlußbetrachtung, Abschnitt IX, werden vom Ver- 
fasser nach einer kurzen Zusammenstellung der seither in den 
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Sicherheitsstellwerken erzielten Fortschritte die vielfachen Vor- 
schläge beleuchtet, die im vermeintlichen Interesse des Eisen- 
bahnbetriebes den Zweck verfolgen, dem Lokomotivführer auf 
der Lokomotive ein Bild von der Stellung des Armsignales am 
Maste zu geben. Verfasser warnt hierbei mit Recht. vor allen 
derartigen Hilfsmitteln, die geeignet sind, die Aufmerksamkeit 
der Lokomotivführer abzuschwächen, weil jedes Versagen 
solcher mechanisch oder elektrisch betätigten Einrichtungen die 
Möglichkeit eines Unfalles ganz wesentlich näher rückt, als 
beim Fehlen derselben, und zwar umsomehr, je seltener ein 
Versagen im Laufe des ordnungsmäßigen Betriebes sich einzu- 
stellen pflegt. 

Zweckmäßiger allenfalls erachtet Verfasser diejenigen Ein- 
richtungen, welche den Führer nur auf das demnächstige Sicht- 
barwerden eines Signals aufmerksam machen, ohne aber über 
die Stellung desselben, ob „Halt“ oder „Fahrt“, weitere Aus- 
kunft zu geben. Es wird hierdurch der Aufmerksamkeit des 
Führers im rechtzeitigen Erkennen der Signale eine gewisse 
Beihilfe gegeben. 

Im Abschnitt X läßt Verfasser, in Ergänzung zu den in 
Teil I erwähnten Eisenbahn-Signaleinrichtungen, noch die An- 
wendung und den Bau der elektrischen Läutewerke als durch- 
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laufende Liniensignale folgen, während Abschnitt XI als An- 
hang einen Auszug aus der preußischen Anweisung für das 
Entwerfen von Stellwerken enthält und hiermit das gesamte 
Werk abschließt. Für seine Vollständigkeit möchte es sich noch 
empfehlen, einer späteren Auflage auch die maßgebenden Be- 
stimmungen der übrigen deutschen Bahnen mit beizufügen. } 
Die vorstehende Inhaltsangabe, die allerdings nur andeıı- 
tungsweise gehalten werden konnte, soll einen ungefähren Aı- 
halt geben für die Ausführlichkeit des vom Verfasser gebotenen 
Gesamtbildes des Eisenbahnsicherungswesens. Die nicht nur 
beschreibende, sondern überall wissenschaftlich kritische Be- 
handlung der gestellten Aufgabe steht, unbeschadet des Wertes 
anderer früherer Bearbeitungen desselben Gegenstandes, ohne 
Vorgang da. Ebenso wertvoll als Leitfaden für den Lernendeıi, 
wie für den Lehrenden ist das Buch zugleich ein unentbehr- 
licher Ratgeber für den Signaltechniker und wird auf keiner 
Arbeitstische fehlen, an dem Entwürfe für Stellwerksanlagen 
oder Neuerungen an ihren Zubehörteilen bearbeitet werden. 
Die Ausstattung des Werkes mit seiner reichhaltigen 
Sammlung sorgfältig ausgeführter Zeichnungen entspricht den 
weitgehendsten Anforderungen. 
‚ Berlin, im September 1904. 
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Der folgende Tag war zur Besichtigung des im Bau be- 
griffenen ersten Teiles der Bagdadbahn in Aussicht genom- 
men. Das lebhafte Interesse, welches die Herstellung dieser 
Bahn nicht allein in Deutschland, sondern in der ganzen 
Welt erregt hat, läßt es gerechtfertigt erscheinen, einige aus- 
führliche Mitteilungen über die Bauausführung zu machen. 
Wir verweisen dabei auf einen Aufsatz in Nr 
in dem Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Denicke 
ausführlich über die Vorstudien und die Führung der Linie usw. 
berichtet hat. Dem Aufsatz ist auch ein Lageplan beigefügt, 
der die Führung der Bagdadbahn und der Anatolischen Bahn 
darstellt. : 

In dem zwischen der türkischen Regierung und der Ana- 
tolischen Eisenbahngesellschaft unter dem 5. März 1903 abge- 
schlossenen Vertrage ist zur Bedingung gemacht, daß von der 
Anatolischen Eisenbahngesellschaft eine besondere Geselischaft 
unter dem Titel „Societe Imperiale Ottomane du Chemin de Fer 
de Bagdad“ zu gründen sei, die in alle Rechte und Pflichten, 
die die Anatolische Eisenbahngesellschaft durch die Konzession 
übernommen, einzutreten habe. Diese Gesellschaft wurde am 
13. April 1903 in Konstantinopel gegründet. 

Die Bahn hat ihren Ursprung in der Endstation der Ana- 
tolischen Bahn, Konia, zu nehmen und die Ortschaften Karaman, 
Eregli, Kardach - Beli, Adana, Hamidie, Osmanie, Bagtsche&, 
Kazanali, Killis, Tell= Habesch, Harran, 
Avniat, Mossul, Tekrit, Sadije, Bagdad, Kerbela, Nedjef, Zubeir 
und Bassorah zu berühren. Die Konzession erstreckt sich 
außerdem auf folgende Zweiglinien: 1. von Tell-Habesch nach 
Aleppo, 2. von einem möglichst nahe gelegenen Punkte der 
Hauptlinie nach Orfa, 3. von Sadije nach Hanekin und 4. von 
Zubeir nach 
Persischen Golfs. 

Die Länge der Hauptlinie beträgt rund 2500 km. Die 
Bauausführung hat in einzelnen Unterabteilungen von 200 km 
Länge zu erfolgen. Mit der Ausführung der ersten Baustrecke 
von 200 km Länge war sofort nach Zustellung der Kaiserlichen 
Genehmigung zu beginnen. Die Bagdadbahngesellschaft hat 


die Bauausführung dieser Strecke einer zu diesem Zwecke be- 


sonders gebildeten Gesellschaft, deren Sitz sich in Frankfurt a/M. 
befindet und die den Namen „Gesellschaft für den Bau der 
Eisenbahn Konia-Eregli-Bulgurlu, G. m. b. H.“ führt, übertragen. 


Die Gesellschaft hat als Generalunternehmerin sämtliche Bahn- | 


anlagen, soweit diese fest mit dem Boden verbunden sind, aus- 
zuführen. Die Gestellung des Fahrmaterials sowie die Be- 


schaffung des beweglichen Betriebsinventars liegen der Bagdad- 


bahngesellschaft ob. Die Bauausführung erfolgt unter 
Öberleitung des Geheimen Baurats Mackensen. 

Die erste Teilstrecke, mit deren Herstellung im Jahre 1903 
begonnen wurde, geht von Konia über die Orte Karaman und 
Eregli, beide Sitze von Kreisverwaltungen (Kazas) mit etwa 
5000 und 6000 Einwohnern, und endet in der Nähe des Dorfes 
Bulgurlu. Die Bahn durchschneidet eine im allgemeinen sehr 
fruchtbare Gegend, die mit kleineren Ortschaften besiedelt und 
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einem noch näher zu bestimmenden Punkte des 


in deren Nähe gut angebaut ist. Dazwischen finden sich alleı- 
dings größere Strecken, die wegen der geringen Bevölkerung 
noch unangebaut sind. Obgleich die Bahn vorerst durchweg ein- 
gleisig ausgeführt wird, ist schon jetzt der für die spätere An- 
lage des zweiten Gleises nötige Grund und Boden mit- 
erworben. 

Der Grunderwerb erfolgt durch eine von der Regierung 
ernannte Kommission, die aus 5 Mitgliedern besteht. Diese 
Kommission hat im wesentlichen die Grundstücksgrenzen fest- 
zusetzen und die Einheitspreise für die zu erwerbenden Ge- 
lände zu bestimmen. Die Grunderwerbspläne und -verzeich- 
nisse werden von der Baugesellschaft aufgestellt. Die Aus- 
zahlung der Beträge an die Eigentümer erfolgt durch die Ge- 
sellschaft im Beisein der Grunderwerbskommission. Letztere 
hat auch für die Überschreibung der erworbenen Grundstück & 
auf die Bagdadbahngesellschaft und für die Auslieferung der 
Besitztitel an diese Sorge zu tragen. 

Durch die Konzession ist festgesetzt, daß die größte Ne 
gung 18 mm auf 1 m betragen darf. In besonders schwierigen 
Strecken ist mit ausdrücklicher Genehmigung der Regierung 
eine Überschreitung dieser Neigung bis zu 25 !/yp zulässig. N 
geringster Halbmesser sind 300 m gestattet. Auf der ersten na 
Bau begriffenen Strecke, die sich im wesentlichen auf der 
flachen kleinasiatischen Hochebene hält, sind jedoch nur Nei 
gungen von höchstens 13 0% und Bögen nicht unter 500 1m 
Halbmesser zur Anwendung gekommen. Die Planumbreite 
beträgt 5,50 m. Die Böschungen sind bis auf einzelne im Fels- 
einschnitt oder sehr hartem Boden gelegene Strecken mit eine 
Neigung 1:14 ausgeführt. ni 

Soweit als tunlich sind die zu erbauenden kleinen Brücke 
und Durchlässe ganz aus Stein hergestellt worden. Die no% 
wendig werdenden eisernen Überbauten, die die Größe vo 
25 m 1. W. nicht überschreiten, sind nach Maßgabe der neuesten 
preußischen Bestimmungen entworfen und von der Maschinen 
baugesellschaft Nürnberg hergestellt. Fi 

Der Oberbau besteht aus Flußstahlschienen auf Stahl 
schwellen und Hakenplatten. Die 12 m Jangen Schienen ruhen 
auf 15 Querschwellen, die am Stoß 5,30 und 7,28 m, im ‚lesen 


y 
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8,35 m von Mitte zu Mitte liegen. Auf jeder Querschwelle liegen 
Hakenplatten. Der Kopf der Schiene hat eine Breite von 66, de 
Fuß eine solche ‘von 110 mm; die Höhe beträgt 137 mm. Das 
Gewicht der Schiene beträgt auf 1 lfd. Meter 37,42 kg. Die 
Schwellen wiegen 58,30kg das Stück. Das Gewicht des ganzeu 
Oberbaues beträgt für 1 m 163,313kg. Die Weichen haben ein 
Neigung von 1:9 und entsprechen unter Anpassung an 
gewählte Schienenprofil den neueren preußischen Normalien. 
Das ÖOberbaumaterial ist geliefert von den Werken: 
Friedrich Krupp, Gutehoffnungshütte, Rheinische Stahlwerke 
und Gewerkschaft Deutscher Kaiser. Die Weichen hat die 
Maschinenfabrik Deutschland geliefert. Das Schotterbett f 
den Oberbau wird zum Teil aus Kies, zum Teil aus Kleinse | 
in einer Stärke von 40 cm mit einer oberen Breite von 3,50 0 
hergestellt. 7 
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| Mi Das Vorstrecken des Oberbaues erfolgte mit Hilfe eines 
uf der Kante des Planums verlegten Feldbahngleises von 60 em 
;purweite. Von den im allgemeinen auf den Stationen er- 
chteten Hauptlagerplätzen für das Oberbaumaterial wurde 
ieses auf einen aus niedrigen normalspurigen Rollwagen ge- 
ildeten Zug verladen und durch eine kleine Lokomotive bis 
‚n das Ende des vorgestreckten Gleises gebracht. Hier wurden 
‚ieSchienen auf eiserne Rollbockpaare besonderer Konstruktion, 
‘on denen jedes Paar neun Schienen aufzunehmen vermochte, 
{ie Schwellen auf kleine Plattformwasen übergeladen. Dieses 
''berladen wurde durch den geringen Höhenunterschied zwischen 
‚en niedrigen normalspurigen Wagen und den Wagen des 
‚chmalspurgleises sehr erleichtert. Auf dem Schmalspurgleis 
zurde das Oberbaumaterial mit Hand bis an die jeweilige Ver- 
‚rendungsstelle gefahren, seitlich herübergehoben und verlegt. 
‚ei dem Verlegen des Oberbaues waren im allgemeinen 350 
urdische Arbeiter beschäftigt; es wurde eine Tagesleistung 
‘on mehr als 2 km erreicht. 

Es sind 10 Stationen vorhanden und zwar: 2 Stationen 
', Klasse, die bei einer gesamten Länge von 600 m zwischen 
‚en Endweichen neben dem Hauptgleis drei durchgehende 
leise, ein Stumpfgleis und die Lokomotivschuppen- und Dreh- 
:;heibengleise erhalten, 7 Stationen III. Klasse von je einer ge- 
imten Länge von 504 m zwischen den Endweichen und eine 
‚altestelle. 

Die Stationen II. Klasse sind reichlich mit den für den 
etrieb erforderlichen Dienst- und Wohngebäuden versehen. 
ie erhalten außerdem eine Drehscheibe mit vollabgedeckter 
‚rube von 17,50 m Durchmesser und zweiständige Lokomotiv- 
;huppen von 25 m lichter Weite mit angebauter kleiner Werk- 
ätte. Außer den Güterschuppen mit Laderampe sind noch 

sondere Getreideschuppen von 40 m Länge und 12 m Breite 
»rgesehen, die mit eisernen Hallendächern bedeckt sind. 
‚ie Stationen III. Klasse erhalten gleichfalls, soweit sie 
vei durchgehende Nebengleise haben, besondere eiserne Ge- 
‚eideschuppen von 20 m Länge und 12 m Breite. 
| Die Einfahrten der Stationen werden nach beiden Seiten 
‚ırch Scheibensignale, die von der Firma Max Jüdel & Cie in 
taunschweig geliefert werden, gesichert. Es sind im ganzen 
‚ichs Wasserstationen vorgesehen, von denen vier einen 10 m 
»er Schienenoberkante aufgestellten Wasserbehälter von 50 cbm 
ıssungskraft erhalten, während zwei Hilfswasserstationen, die 
ir bei zeitweiliger Außerdienststellung der Nachbarwasser- 
‚ationen in Benutzung genommen werden sollen, durch 
‚ulsometer, die den Dampf von der Lokomotive beziehen, be- 
ieben werden. 
. Die Wasserstationsbrunnen der vier Hauptwasserstationen 
ıben eine lichte Weite von 4 m, die der Hilfswasserstationen 
ne solehe von 2 m Durchmesser und im allgemeinen eine 
'assertiefe von 4 bis 5 m. Die Tiefenlage des Wasserspiegels 
‚hwankt zwischen 6 und 16 m. 

Die derzeitige Endstation der Anatolischen Eisenbahn, 

‚3nia, hat aus Anlaß des Baues der Bagdadbahn noch eine um- 
ngreiche Erweiterung erfahren, die sich sowohl auf die Gleis- 
lage, als auch auf eine nicht unbeträchtliche Vergrößerung 
ıd Vermehrung der Betriebsgebäude und der Beamten- 
)hnungen erstreckt. 
'_ Der Bau erfolgt durchweg in Selbstunternehmung, wobei 
doch ausgiebig von dem sogenannten Schachtmeistersystem 
brauch gemacht wird, indem die Erdarbeiten und die Aus- 
‚hrung der Kunstbauten in kleineren Teilen Schachtmeistern 
‚ Stücklohnpreisen übertragen werden. Die Auszahlung der 
‚beiter erfolgt hierbei unmittelbar durch die Gesellschaft auf 
'unddervon ihr geprüften, vondenSchachtmeistern aufgestellten 
Ihnlisten. Die Lieferung des Werkzeugs, insbesondere auch die 
stellung eines umfangreichen Feldbahnmaterials geschah von 
r Gesellschaft, Ebenso wurden sämtliche für die Bauaus- 
arung erforderlichen Baumaterialien unmittelbar von der Bau- 
‚sellschaft beschafft. 

Die Arbeiter sind mit Ausnahme der Handwerker, die 

‚m größten Teil europäischer Herkunft sind, einheimische. 
besonderen sind die einheimischen Arbeiter, soweit sie nicht 
s der von der Bahn berührten Gegend stammen, aus Kurdistan 
d Armenien zugewandert. Es sind gleichzeitig bis über 
JO Arbeiter beschäftigt gewesen. 

‘ Mit den Vorarbeiten für die erste 200 km lange Teil- 
‚ecke wurde Mitte März 1903 begonnen. Die Genehmigung 
rt Pläne durch die Kaiserliche Regierung erfolgte Ende Juli. 
‚a 27. Juli 1908 wurde, nachdem in feierlicher Weise 
‚ter Teilnahme der obersten Würdenträger und zahlreicher 
‚tvorragender Personen an der Stelle, wo der Bau beginnen 
‚lte, ein Lamm geopfert war, der erste Spatenstich getan, und 
ı 3. Mai d. J. konnten wir schon in flotter Fahrt die ersten 
km im Salonwagen der Bagdadbahn zurücklegen. Die ganze 
‚km lange Strecke wird voraussichtlich im Oktober d. J. 
tiggestellt und dem Betriebe übergeben werden. (Als Tag 
‚t vorläufigen Abnahme ist jetzt der -25. Oktober, der Geburts- 
'r des Sultans, in Aussicht genommen. Die Schriftl.) 


Wenn nun auch auf dem größten Teil der Strecke keine 
besonderen Schwierigkeiten vorhanden waren,’ so läßt doch die 
erstaunlich rasche Förderung des Baues die Tatkraft, die klaren 
und zielbewußten Anordnungen der Bauleitung umsomehr erken- 
nen, wenn man berücksichtigt, daß der Winter auf der mehr als 
1000 m über dem Meere gelegenen Hochebene die Bauarbeiten 
lange Zeit behinderte, und wenn man ferner bedenkt, daß der 
Bau von Eisenbahnen in Kleinasien, für welche Handwerker 
und alle Erzeugnisse der Industrie aus Europa herangezogen 
werden müssen, ganz andere Schwierigkeiten bietet, als in 
Europa. Die Fahrt mit dem Sonderzuge ging mit Personenzug- 
geschwindigkeit bis zu der 80 km von Konia entfernten Station 
Mandassoun. 

, Die von der Bahn durchschnittene, bis in die blaue Ferne 
sich ausdehnende Hochfläche, rings umgeben von hohen Ge- 
birgszügen, aus denen einzelne schneebedeckte Gipfel hervor- 
ragen, machte einen großen, erhabenen Eindruck. Wir wurden 
darauf aufmerksam gemacht, daß Luftspiegelungen auf dieser 
weiten Hochebene häufig zu beobachten seien; bald darauf 
zeigte sich deutlich ein See und inmitten desselben eine Insel. 
Als wir mit unserem Zuge näher kamen, verschwanden 
Insel und See. Herden weidender Büffel und Kamele sowie 
eine vorüberziehende Karawane — ein eindrucksvoller Gegen- 
satz zu unserem rasch dahineilenden Zuge — paßten so recht 
in das Bild dieser weiten, einsamen Hochebene. Auf diesen 
Gefilden kämpfte einst Kaiser Barbarossa gegen den Sultan von 
Ikonium! Sind die zahlreichen menschlichen Gebeine, die in 
einer von uns besuchten großen, der Bauverwaltung gehörigen 
Kiesgrube gefunden wurden, vielleicht die Überreste tapferer 
deutscher Krieger, die hier ihre letzte Ruhestätte gefunden 
haben ? 

Nachdem wir bis an die Spitze des vorgestreckten Gleises 
vorgerückt und uns die sinnreichen Einrichtungen zum raschen 
Vorstrecken des Oberbaues angesehen hatten, wurde die Rück- 
fahrt angetreteu. Auf der Station Mandassoun wurde jedoch 
vorher noch auf Einladung des Geheimen Baurats Mackensen 
durch unsere Reisegefährtin zum Andenken an die erste Be- 
fahrung der Bagdadbahn durch europäische Reisende ein 
Schraubenbolzen eingezogen, den Herr Geheimerat Mackensen 
mit Gold überziehen lassen wollte. 

Am siebenten Tage nach unserer Abreise von Konstan- 
tinopel kehrten wir dahin zurück, bei der Überfahrt über das 
Meer noch das herrliche Schauspiel der untergehenden Sonne 
genießend, in deren letzten Strahlen die Kuppeln und Minarets 
der zahllosen Moscheen erglänzten. 

Der Besuch der Anatolischen Eisenbahn und der im Bau 
begriffenen ersten Teilstrecke der Bagdadbahn hat uns nament- 
lich deshalb so viel Freude und Befriedigung verschafft, weil 
wir gesehen haben, in welch guter Weise die von der Anato- 
lischen Eisenbahngesellschaft ausgeführten Bahnen hergestellt 
sind und unterhalten werden. Die Gleise der fertigen Strecken 
lagen tadellos; die Kunstbauten sind, soweit wir dieses bei der 
Durchfahrt beurteilen konnten, in solidester Weise hergestellt; 
die Stationen, auf denen die Empfangsgebäude einen sehr 
freundlichen Eindruck machten, sind mit allen für den Verkehr 
notwendigen Einrichtungen versehen; das rollende Material 
(Lokomotiven, Personen- und Güterwagen) war im besten 
Zustande. 

Was aber die in Ausführung begriffene erste Strecke der 
Bagdadbahn betrifft, so bekundeten die Arbeiten und Einrich- 
tungen auf der freien Strecke und den Stationen, insbesondere 
aber der schwere Oberbau, daß sie bestimmt ist, ein Teil der 
völkerverbindenden Straße zu werden, auf der hoffentlich in 
nicht zu ferner Zeit die Schnellzüge vom Bosporus zum Per- 
sischen Golf dahinrollen werden. 

Vor kurzem ist schon, wie uns Herr Geheimerat Mackensen 
mitteilte, auf der Strecke Konia-Karaman mit einer der beiden 
von der Lokomotivfabrik Henschel in Cassel beschafften Schnell- 
zugmaschinen Probe gefahren, wobei eine Geschwindigkeit von 
120 km/Std. erreicht wurde. Das Gleis und die Lokomotive haben 
sich dabei nach der uns zugegangenen Mitteilung ausgezeichnet 
bewährt. 

Cassel, im August 1904. 

Hövel, Geheimer Baurat. 


Ein kurzes Nachwort über die Verkehrs- und wirtschaft- 
liche Bedeutung der Anatolischen Bahnen sei noch gestattet; 
natürlich nicht über Einzelheiten, sondern über den Gesamt- 
eindruck, den wir bei unserem flüchtigen Besuch erhalten haben. 

Es ist eine bekannte Tatsache, daß das Vorhandensein 
guter Straßen ein Zeichen hoher Kultur ist, und daß es kein 
besseres Mittel gibt, die Kultur zu verbreiten, als den Bau guter 
Straßen. So war es schon im Altertum, als die Römer ihr Welt- 
reich mit einem Netz guter Straßen bedeckten, deren Reste uns 
noch jetzt mit Staunen und Bewunderung erfüllen, so ist es 
noch heute, wo die Eisenbahn die Aufgabe der Kulturbringerin 
übernommen hat. Durch sie ist es den Vereinigten Staaten von 
Amerika gelungen, in verhältnismäßig kurzer Zeit ihr ungeheures 
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Gebiet zu kultivieren, indem die Eisenbahnen die Pioniere der 
Besiedelung bildeten. So haben die Engländer ihre Kolonien 
der Kultur erschlossen, so sucht Rußland sein ungeheures 
asiatisches Reich sich zu sichern. Das weiß jeder gebildete 
Mensch, das war auch uns wohl bekannt. Aber gesehen hatten 
wir die Eisenbahn in dieser Eigenschaft als Pionier der Kultur 
noch nicht, und dies war der besondere und Haupteindruck, den 
wir auf unserer Fahrt auf der Anatolischen Bahn erhielten. Sie 
ist die Kulturbringerin für ein großes, herrliches Land, das im 
Altertum dicht bevölkert war und mit an der Spitze der Kultur 
marschierte, das dann im Mittelalter durch jahrhundertelange 
Kriege und andere widrige Umstände immer mehr in seiner 
Kultur zurückging und verödete. Und jetzt scheint für dieses 
schöne Land nach mehr als tausendjährigem Schlaf eine neue 
Kulturepoche zu nahen. Überall neben den Gleisen der Anato- 
lischen Bahn regt sich neues wirtschaftliches Leben. Am meisten 
natürlich auf der Strecke Haidar-Pascha-Ismid, die schon seit 
1874 im Betrieb ist, und wo die Nähe der Großstadt Konstanti- 
nopel ihren Einfluß ausübt. Aber auch an der weiteren Strecke 
bis Eskichehir zeigt sich deutlich der kulturbringende Einfluß 
der Eisenbahn ; nicht nur die Landwirtschaft hat sich gehoben, 
sondern auch mannigfache Industrien sind entstanden. Die Be- 
völkerung von Eskichehir hat sich wie die vieler anderer Orte 
seit der Eröffnung der Eisenbahn verdoppelt. Weniger stark 
naturgemäß zeigt sich der Fortschritt auf der zuletzt eröffneten 
Strecke Eskichehir-Konia. Vielfach werden hier noch weite 
Strecken nur zur Viehzucht benutzt, und die spärliche Bevölke- 
rung scheint zum Teil noch nomadisch ohne feste Wohnsitze zu 
leben. Im Sommer treiben sie die großen Herden auf die die 
Hochebene begrenzenden Berge, wo es weniger heiß ist und mehr 
Wasser gibt, im Winter ziehen sie in die Hochebene hinab. Aber 
auch hier beginnt in den größeren Orten sich die Landwirtschaft 
zu heben, alte Industrien leben auf, neue entstehen. Die Ver- 
waltung der Anatolischen Bahn unterstützt dies auf alle Weise. 
Nicht nur, daß sie durch, die Herstellung schmucker Stations- 
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en mit schönen Gartenanlagen und Obstplantagen den 
üingeborenen ein nachahmenswertes Beispiel gibt, sondern 
sie hat auch durch Entsendung eines Landwirtschafts- 
lehrers darauf hingewirkt, daß an Stelle der uralten 
höchst primitiven Bebauung des Landes bessere Methoden und 
bessere Geräte treten. Aber ganz abgesehen hiervon ist das | 
Vorhandensein der Eisenbahn an sich das mächtigste Mittel, 
die Bevölkerung aus ihrer Lethargie aufzurütteln. Wenn man 
hört, daß seit der Eröffnung der Bahn z. B. der Marktpreis des 
Weizens auf das Dreifache ist, daß jetzt bei guten 
Ernten eine nicht unerhebliche Ausfuhr von Getreide statt- 
findet, während früher der Überschuß kaum verwertbar war, so 
ist es klar, daß dies selbst auf den rückständigsten Baueru 
einen großen Eindruck machen und ihn zur Ausdehnung der 
Bebauung anspornen muß. 

Die Anatolische Bahn ist denn auch im höchsten Grade | 
angesehen und beliebt und ihr Weiterbau nach Bagdad all- 
gemeiner Wunsch. Selbst der einfachste Mann hat es be- 
griffen, welchen Segen die Bahn dem Lande bringt. Dazı 
kommt der solide Bau und der musterhafte Betrieb der Bahn, 
die Ordnung in der Verwaltung. Alles dies fällt der Bevölke- 
rung höchst angenehm auf. So wirkt die Anatolische Bahn 
nicht nur als Kulturbringerin, sondern sie macht auch den 
deutschen Namen in jeder Beziehung Ehre. Und wenn audı 
zur Zeit noch der Verkehr naturgemäß nur langsam zunimmt, 
so ist. doch die Grundlage für eine ständige, weitere Verkehrs 
entwicklung vorhanden. Es ist zu hoffen, daß mit dem allmäh- 
lichen Weiterbau und der demnächstigen Vollendung der 
Bagdadbahn dieses große Kulturwerk nicht nur dem Lande 
zum hohen Segen gereichen, sondern auch dem deutschen 
Kapital und der deutschen Arbeit den verdienten Lohn bringen 
und dem Ansehen Deutschlands im ganzen Orient förderlich 
sein wird. RR h 


Vanıchz ; 
Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion zu Cassel, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Frachtermäßigung für Saatgetreide. Die Eisenbahn- 
direktion Berlin hat bei der ständigen Tarifkommission einen 
Antrag der Zentralstelle der preußischen Landwirtschafts- 
kammern vorgelegt, wonach Saatgetreide (Hülsenfrüchte, 
Sommer- und Winterölsaaten, Klee-, Gras-, Futtersamen) in den 
Spezialtarif III versetzt und die Stückgutfracht für diese Artikel 
um 50 5 ermäßigt oder die Beförderung des Saatgutes durch 
andere Tarifermäßigungen verbilligt werden soll. Gegenwärtig 
werden die genannten Artikel in Wagenladungen nach dem 
Spezialtarif J, als Stückgut nach dem Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter tarifiert. Begründet wird der Antrag der Zentral- 
stelle mit der großen Bedeutung, welche die Verbreitung 
besseren Saatgutes und die Förderung des Saatgutwechsels für 
die Landwirtschaft hat, sowie mit der gedrückten Lage der 
Landwirtschaft. Der Nachweis der Saatguteigenschaft soll in 
ähnlicher Weise wie bei der Beförderung von Zuchttieren durch 
Bescheinigungen der landwirtschaftlichen Zentralstellen oder 
der von ihnen ermächtigten Stellen erbracht werden. Für die 
Ermächtigung zur Ausstellung solcher Bescheinigungen würden 
nach Ansicht der Zentralstelle namentlich die Saatzuchtvereine 
in Frage kommen. 

Ein gleicher Antrag ist bereits vor einigen Jahren bei dem 
Ausschuß der Verkehrsinteressenten gestellt worden; der Aus- 
schuß lehnte es jedoch ab, ihn bei der ständigen Tarif- 
kommission einzubringen, weil 1. der Nachweis der Saatgut- 
eigenschaft schwer zu erbringen und den Abfertigungsstellen 
der Eisenbahn eine Kontrolle unmöglich sei; 2. der den Land- 
wirten sehr nützliche Zwischenhandel schwer geschädigt, wenn 
nicht vernichtet würde; 3. der höhere Preis des Saatgetreides 
gegenüber den nicht zur Aussaat bestimmten Getreidesorten 
eine Verbilligung der Fracht ungerechtfertigt erscheinen lasse. 
Die Zentralstelle erkennt diese Gründe nicht als stichhaltig an. 
Sie glaubt, daß weder Schwierigkeiten für die Versend:r und 
die Abfertigungsstellen, noch Nachteile für den Zwischenhandel 
entstehen würden, wenn die Kontrollvorschriften in ähnlicher 
Weise ‚ausgestaltet würden wie bei der Beförderung von Zucht- 
tieren. Dem Einwande, daß der höhere Preis des Saatgetreides 
eine billigere Tarifierung als die des Getreides überhaupt nicht 
zulasse, begegnet sie mit dem Hinweis auf die Frachtermäßigung 
für Zuchttiere. 

In der Septembersitzung- der ständigen Tarifkommission 
wurden gegen den Antrag der Zentralstelle mehrfach Bedenken 
erhoben. Insbesondere wurde geltend gemacht, daß einzelne 
Mißbräuche der Frachtvergünstigungen selbst dann nicht aus- 


geschlossen wären, wenn die landwirtschaftlichen Zentralstelll 
in bezug auf die Ausstellung der Bescheinigungen noch so 
peinlich verfahren würden, da die Zentralstellen unmöglieli 
alles kontrollieren könnten, was in der Bescheinigung gefordert 
werde. Überdies wurde darauf hingewiesen, daß eine Ermäßi- 
gung der Stückgutfracht um 50 $ sogar unter den Spezialtarif U 
herabgehe und als zu weitgehend bezeichnet werden müsse 
Da von mehreren Verwaltungen betont wurde, daß die Frage, 
ob ein Bedürfnis für eine so außergewöhnliche Frachtermäßi- | 
gung vorliege, noch nicht genügend geklärt sei, wurde die 
Angelegenheit zunächst einem Unterausschusse zur weiteren 
Behandlung überwiesen. # 


— Weitergewährung der Löhne bei unverschuldete 
Dienstversäumnis an Arbeiter der preußisch-hessischen Staats 
eisenbahnen. Durch einen Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 30. September d. J., der in Nr 5t des 
„Eisenb.-Verordn.-Bl.“ bekannt gegeben wird, hat der Absatz I 
des $ 11 der „Gemeinsamen Bestimmungen für die Arbeiter 
aller Dienstzweige“ eine Ergänzung dahin erhalten, daß Arbeiter, 
die mindestens | Jahr im Dienst der Staatsbahnverwaltung be 
schäftigt sind, bei militärischen Übungen von nicht mehr al 
14 Tagen Dauer zwei Drittel ihres Lohnes erhalten, wenn sie 
verheiratet oder überwiegend Ernährer von Familienangehörige 
sind. Bei Übungen, die länger als 14 Tage dauern, wird dieser 
Teilbetrag ihres Lohnes jedoch nur für die ersten 14 Tage ge- 
zahlt. Auch soll den Arbeitern, die infolge von Teilnahme an 
Kontrollversammlungen, Aushebungen und Musterungen ode 
zur Erfüllung von staatsbürgerlichen Pflichten (Schöffen- und 
Geschworenendienst, Feuerlöschdienst, Zeugenvernehmung, 
Wahlen, Teilnahme an Gemeindeversammlungen und Sitzungen | 

'" Gemeinde- oder Stadtvertretung) eine Unterbrechung | 
ihrer Tätigkeit erleiden, der Lohn für die Dauer de 
hierzu notwendigen Abwesenheit weitergewährt werden, wobei 
Jedoch die etwa für den Zeitverlust anderweit gewährten 
Entschädigungen angerechnet werden. In anderen Fälle: 
namentlich bei Arbeitsversäumnis wegen dringender persön 
licher Angelegenheiten, bleibt es dem Ermessen der Verwaltung 
überlassen, den Lohn zu gewähren; den Arbeitern steht 
Anspruch hierauf nicht zu. Denjenigen Arbeitern, welche 
drücklich nur zu vorübergehenden Dienstverrichtungen a 
nommen sind, werden die obigen Vergünstigungen nich 
gewährt. i 


— Beschaffung von Betriebsmitteln für die preußisel 
hessischen Staatsbahnen. Nachdem die Verhandlungen über 
die Beschaffung von 516 Personenwagen und 120 Gepäckwa 
verschiedener Bauart, worüber wir in Nr 40 $. 650 d. Ztg. 
richteten, nunmehr abgeschlossen sind, hat die Bestellung 
den Werken stattgefunden. Die Ablieferung der Wagen soll bis 
Ende März 1905 erfolgt sein. ‚ah 'B 
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SM Er Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen | (34391) ‚4, in den Erneuerungsfonds II 2142 (0) 4t, in den Bilanz- 
finden im Winterhalbjahr 1904/05 in folgender Weise statt: reservefonds 4549,50 (4549,50) 44. Der Reservefonds hat die vor- 


In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere 
das Tarifwesen, sowie über die Verwaltung der preußischen 
Staatseisenbahnen, und im technologischen Institut der Uni- 
versität über Technologie gehalten. Das Nähere, namentlich 
‘auch über die Anmeldung zu den Vorlesungen, ist aus dem 
‚Anschlag in der Universität ersichtlich. 

'  I@nBreslau erstrecken sich die Vorlesungen auf Eisen- 
'jahnreceht, Eisenbahnbetrieb und Elektrotechnik, in Cöln auf 
die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisenbahnen, insbesondere 
‘las Tarifwesen und Frachtrecht sowie auf Elektrotechnik, in 
ölberfeld auf Technologie, in Hallea.S. und Frank- 
urt a.M. auf Elektrotechnik. 


H — Bezirkseisenbahnrat Berlin. Auf der Tagesordnung 
‚ür die am 2. Dezember d. J. in Berlin stattfindende Sitzung des 
'ür die Eisenbahndirektionen Berlin und Stettin eingesetzten 
‚Jezirkseisenbahnrats steht u. a. ein Antrag auf Beförderung von 
‚Vild zu den Sätzen des Spezialtarifs für bestimmte Eilgüter. 
\ittergutsbesitzer v. Braunschweig in Moltow begründet seinen 
ıntrag: „Wildsendungen zum gleichen Frachtsatze wie Fische 
üt der Eisenbahn als Eilgut zu befördern“ damit, daß eine 
‚aderung in der Behandlung von Wildsendungen durch die 
‚isenbahnen als dringend notwendig erachtet werde; denn 
‚egenüber Fischsendungen würden Wildsendungen ungerecht 
‚ehandelt, trotzdem Fische nicht so dem Verderben ausgesetzt 
‚en, da sie entweder lebend im Wasser oder geschlachtet in 
is versandt würden, während Wild unverpackt verschickt werde 
‚nd namentlich in der wärmeren Jahreszeit leicht verderbe. 
Als Beispiel führt er an, daß von Greifswald nach Berlin 
Hase gewöhnliche Fracht 10 4, Eilfracht 20.3 koste, 1 Zentner 
‚roßwild 2,43 AM. bezw. 4,86 dt. Da die Wildgroßhändler nur 
ankiert gesandtes Wild annähmen, so müsse der Versender 
like der hohen Frachten tragen, damit die Ware nicht 
'arderbe. 

Nach Mitteilung des Antragstellers hat der Versand von 
Ald einen sehr großen Umfang erreicht, da im Jahre 1902 allein 
Berlin von städtischen Verkaufsvermittlern umgesetzt seien 
‚185 Stück Rehwild, 2611 Stück Damwild, 4648 Stück Rotwild, 
65 Stück Schwarzwild, 196293 Hasen, 63890 Kaninchen, 20 100 
isanen sowie 142680 Rebhühner, und anzunehmen sei, daß die 
rigen Berliner Händler mindestens noch einmal soviel Wild 
'apfangen haben. Es hätten sich daher alle landwirtschaft- 
‚'hen Zweigvereine der Provinz Pommern für Einbringung dieses 
atrags ausgesprochen. 


s 
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— Bezirkseisenbahnrat Cöln. Auf der Tagesordnung für 
e am 26. d. M. in Cöln stattfindende zweite Gesamtsitzung des 
’zirkseisenbahnrats stehen u. a.: 1. Vorlagen der Eisenbahn- 
tektionen: a) auf Ermäßigung der Fracht für Zichorienfabrikate; 
' auf Ermäßigung der Fracht für Kohlen und Koks nach dem 
sgerland. 2. Anträge von Mitgliedern, und zwar auf Gewährung 
n Frachtfreiheit für das zur Verpackung von landwirtschaft- 
hen Erzeugnissen beim Bahnversand dienende Stroh sowie 
f Ermäßigung der Fracht für Rüben und Rübenschnitzel um 
'%» entweder durch entsprechende Herabsetzung der Sätze 
$ Ausnahmetarifs II oder durch die Bildung eines neuen 
'ezialtarifs. 
|, Den Hauptgegenstand der Sitzung wird die Frage der Er- 
ikigung der Fracht für Kohlen und Koks nach dem Sieger- 
(id bilden. Der ständige Ausschuß empfiehlt die Fragen: 1. Ist 
‚ie Notlage des Eisenerzbergbaues und der Eisenindustrie im 
biet der Sieg vorhanden, die die Gewährung ausnahmsweise 
näßigter Tarife für Kohlen und Koks rechtfertigen würde ? 
Kann die beantragte Frachtermäßigung ohne erhebliche Be- 
‚hteiligung der Industrie anderer Plätze gewährt werden? 
Ist eine Beschränkung der Frachtermäßigung auf bestimmte 
twendungszwecke angezeigt und durchführbar? zu bejahen ; 
1 4. die Beschränkung der Frachtermäßigung für den Ver- 
‚uch der Hochöfen und aller weiterverarbeitenden Werke 
ddel- und Walzwerke, Siemens-Martinbetriebe, Drahtwalz- 
tke, Drahtziehereien, Walzengießereien, Hammerwerke) des 
'gerlandes eintreten zu lassen. 


— Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. Im Rechnungsjahre 
‚3/04 wurden vereinnahmt aus dem Personenverkehr 152 327 
'genüber 147888 46. im Vorjahr), aus dem Güterverkehr 137 969 
2458) fM. und aus sonstigen Quellen 17324 (13775) 44 Die 
samteinnahme betrug unter Berücksichtigung von 6551 A. 
artrag aus dem Vorjahre 364171 (325 304) .M, die Gesamtaus- 
)e ausschließlich Erneuerungsfonds 208141 (164527) M. Die 
‚eren Ausgaben sind durch Erweiterung der Bahnanlagen 
U Beschaffung neuer Personen- und Güterwagen aus den 
‚riebsüberschüssen entstanden. Die Dividende ist wie im 
Jahre für die Prioritäts-Stammaktien Lit. A auf 4! 2, für die 
Pritäts-Stammaktien Lit. B und die Stammaktien auf 5 2 fest- 
etzt. Die Rücklage in den Erneuerungsfonds I beträgt 34679 


= 


geschriebene Höhe. 

Die Generalversammlung am 10. September d. J. hat be- 
schlossen, von den zur Zeit noch 341332 M, betragenden schwe- 
benden Schulden 300000 ‚4. in Stammaktien zu Je 1200 4. um- 
zuwandeln, die Firma in Südholsteinische Eisenbahn-Ge- 
sellschaft zu ändern und die jetzt 50 km lange Strecke von 
Bramstedt bis Neumünster (19 km) zu verlängern. Die Bau- 
kosten (960.000 4) sollen durch Ausgabe von 800 neuen Stamm- 
aktien zu je 1200 A. aufgebracht werden. Das Aktienkapital er- 
höht sich alsdann auf 3120000 4. Die Vorarbeiten für die 
EL rc Bahnstrecke Bramstedt- Neumünster sind fertig- 
gestellt. 


— Die Eisenbahnfinanzen der Einzelstaaten. Die Berliner 
Politischen Nachrichten schreiben: Bei den gegenwärtig 
schwebenden Verhandlungen über die Bildung einer Eisenbahn- 
Betriebsmittelgemeinschaft zwischen den verschiedenen Bundes- 
staaten und dem Reiche ist es von Interesse, wegen der Aus- 
gaben und Einnahmen der Bahnen in den verschiedenen Staats- 
wesen Vergleiche ziehen zu können. Insgesamt treten die 
Staatsbahnen, abgesehen vom Reiche, nur im Etat von acht 
Bundesstaaten auf, im Vergleich zur Fläche und Bevölkerung 
mit der größten Summe in Öldenburg, wo mehr als 40 2 der 
ordentlichen Staatsausgaben auf die Bahnen entfallen. In 
Preußen und Baden treffen auf sie über ein Drittel, in Bayern, 
Sachsen, Württemberg und Mecklenburg-Schwerin über ein 
Viertel der ordentlichen Ausgaben. Dafür werden von den 
sämtlichen ordentlichen Staatseinnahmen in Preußen mehr als 
die Hälfte, in Baden und Oldenburg 46 bis 47 °, in Bayern, 
Sachsen, Württemberg und Mecklenburg-Schwerin 35 bis 38 5 
durch das Erträgnis der Staatsbahnen gedeckt. Im einzelnen 
betrugen nach den Voranschlägen für 1903 die Ausgaben für 
die Staatseisenbahnen im Reiche (Elsaß-Lothringen) 69 900 000 46. 
oder 2,97 $ der gesamten ordentlichen Ausgaben, in Preußen 
336 500 000 Jt. oder 36,70 $, in Bayern 127 800.000 oder 27,4 9, 
in Sachsen 102 700 000 ‚. oder 29,63 2, in Württemberg 43 400 000 
Mark oder 25,56%, in Baden 60 900 000 4. oder 35,59 2, in Mecklen- 
burg-Schwerin 9300000 46 oder 25,07 2, in Oldenburg 9900 000 46. 
oder 40,08 $. Die Rohausgaben bei den gesamten hessischen 
Staatsbahnen betrugen 19100000 44 Die Einkünfte aus den 
Staatsbahnen bezifferten sich im Reiche auf 87900000 46 oder 
3,85 5 der gesamten ordentlichen Einnahmen, in Preußen auf 
1 386 700000 6 oder 52,99 %, in Bayern auf 173 400 000 46. oder 
37,21 9, in’ Sachsen auf 132900000 . oder 33,25 2, in Württem- 
berg auf 59700000 4. oder 35,62 2, in Baden auf 74500000 dd. 
oder 46,51 4, in Mecklenburg-Schwerin auf 13000000 4 oder 
35,17 5, in Oldenburg auf 13300000 4 oder 47,10 2, in Braun- 
schweig auf 2600000 4 oder 9,36 $; in Hessen betrugen die 
Roheinnahmen 28 900 000 .#. oder 37,91 2 der gesamten ordent- 
lichen Staatseinnahmen. 


— Ein ungetreuer Kassenbote. Wie der B. B.-Ztg. aus 
Königsberg i/Pr. berichtet wird, ist der Hilfsbote bei der Haupt- 
kasse der dortigen Eisenbahndirektion, Franz Bernhard Kowalski, 
am 13. d. M. vormittags unter Mitnahme von 42000 44 Kassen- 
geldern verschwunden. Auf seine Ergreifung ist eine Beloh- 
nung von 300 St. ausgesetzt. 


— Geheimer Baurat Benno Larrass, Vorstand der 
II. Abteilung der Generaldirektion der sächsischen Staats- 
eisenbahnen, ist am 14. d. M. im 64. Lebensjahre verschieden. 
Der Heimgegangene, der seine Schul- und technische Hochschul- 
bildung in Dresden, seiner Vaterstadt, erhalten hatte, widmete 
seine Dienste dem vaterländischen Eisenbahnwesen seit dem 
Jahre 1862 ununterbrochen, bis ihn vor wenigen Wochen eine 
Krankheit heimsuchte, von der er nicht wieder genesen sollte, 
Zuerst beim Staatseisenbahnbau tätig, trat er am 1. Januar 1872 
in den technischen Betriebsdienst ein und leitete nacheinander 
die Ingenieurabteilungen Flöha und Zittau und das Bezirks- 
Ingenieurbureau Dresden-A. Am 1. April 1889 wurde er zum 
Betriebsdirektor und Vorstand der damaligen Betriebsober- 
inspektion Dresden=A., am 1. Januar 1895 zum Finanzrat und 
Mitglied der Generaldirektion ernannt. Nachdem ihm am 
1. April 1899 der Titel „Oberbaurat“ verliehen worden war, trat 
er am 1. April 1902 als Vorstand an die Spitze der II. Abtei- 
lung dieser Behörde und erhielt als solcher am 1. Januar 1903 
den Titel eines Geheimen Baurates. In allen seinen Stellungen 
seine ganze Kraft einsetzend, war er ebensowohl in seinem 
Können, wie um seiner liebenswürdigen persönlichen Eigen- 
schaften willen von Vorgesetzten wie Untergebenen gleich hoch 
geschätzt. Die Generaldirektion der sächsischen Staatseisen- 
bahnen verliert in ihm ein treues, unermüdlich tätiges Mitglied. 
Als Mitglied des technischen und des Preisausschusses des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen war der Verstorbene 
auch mit zahlreichen Technikern der Verwaltungen dieses 
Vereins in Verbindung getreten. 


Nr 82 ; u 


1302 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


Österreich. 


— Beschwerde der Osterreichischen Nordwestbahn an 
den Verwaltungsgerichtshof. In seiner Entscheidung über das 
zweite Gleis der Nordwestbahn hat der Verwaltungsgerichtshof 
grundsätzlich zwischen solchen Ausgaben unterschieden, die 
lediglich der Aufrechterhaltung und Sicherung des Betriebes 
dienen und die als Betriebsausgaben anzusehen, auf Betriebs- 
konto zu buchen und in die Garantierechnung einzustellen sind, 
und solchen, die zur Bewältigung eines gesteigerten Verkehrs 
dienen und als eigentliche Investitionen anzusehen sind. Diese auf 
eigene Kosten auszuführen, kann die Gesellschaft nach der An- 
schauung des Verwaltungsgerichtshofes nicht verpflichtet werden; 
anderseits kann auch der Staat nicht verhalten werden, für 
solche Ausgaben die Garantie zu leisten, vielmehr muß für 
solche Auslagen stets im Wege eines Übereinkommens vorge- 
sorgt werden. Der Verwaltungsgerichtshof wird nun binnen 
kurzem wieder in die Lage kommen, zu entscheiden, zu welcher 
Art von Ausgaben die Kosten der Erweiterung des Bahnhofes 
Pardubitz gehören. Diese Kosten werden von den an dem Ver- 
kehr beteiligten Bahnen, der Staatsbahn, der Süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn und der Nordwestbahn, gemeinsam getragen. 
In einem Erlaß an die letztgenannte Gesellschaft hat die Staats- 
verwaltung nun verlangt, daß der übrigens nur 50000 Kr. be- 
tragende Kostenanteil der Gesellschaft in die Betriebsrechnung 
eingestellt werde. Demgegenüber steht die Gesellschaft auf 
dem Standpunkt, daß eine Bahnhoferweiterung zu solchen Her- 
stellungen zu zählen sei, die im Sinne der Entscheidung des 
Verwaltungsgerichtshofes als eigentliche Investitionen anzusehen 
seien, über deren Kostendeckung daher im Wege eines Über- 
einkommens Vorsorge getroffen werden müsse. Die Gesellschaft 
hat gegen die Entscheidung die Beschwerde an den Verwal- 
tungsgerichtshof erhoben. 


— Die Tarifmaßnahmen der Eisenbahnen aus Anlaß der 
Einstellung der Elbeschiffahrt. Der Zentralausschuß des Bundes 
österreichischer Industrieller hat in seiner Sitzung vom 11. d.M. 
sich mit der Kundmachung der österreichischen Staatsbahnen 
vom 5. d. M. betreffend die Behinderung der Schiffahrt auf der 
Elbe beschäftigt. Laut dieser Kundmachung haben zufolge der 
vom Eisenbahnministerium gepflogenen Verhandlungen die be- 
teiligten Österreichischen Bahnverwaltungen für ihren Bereich 
weitgehende und rückwirkende Erleichterungen rücksichtlich 
Jener Sendungen bewilligt, welche in der Zeit vom 20. Juli d.J. 
bis zu der durch Eisgang eintretenden Einstellung der Schiffahrt 
über die deutsch-österreichischen Grenzstationen ein- oder aus- 
gegangen sind. Von derErwägung ausgehend, daß durch diese 
und andere bereits in Durchführung begriffene Maßnahmen eine 
große Zahl industrieller Betriebe, welche durch Einstellung der 
Klbeschiffahrt in hohem Maße ungünstig beeinflußt wurden, eine 
Erleichterung ihrer Lage erfahren, sah sich der Zentralausschuß 
des Bundes, welcher diese Aktion angeregt hat, veranlaßt, dem 
Eisenbahnminister sowie den beteiligten Bahnverwaltungen den 
Dank für ihr Entgegenkommen gegenüber der Industrie auszu- 
sprechen. Gleichzeitig gab der Zentralausschuß der Hoffnung 
Ausdruck, daß es dem österreichischen Eisenbahnministerium 
gelingen werde, alle jene Maßnahmen, welche aus dem gleichen 
Anlasse von den reichsdeutschen Eisenbahnen im Interesse der 
deutschen Verfrachter getroffen wurden und noch zur Durch- 
führung gelangen werden, in demselben Ausmaße auch für die 
heimische Industrie zu sichern. 


— Eisenbahnbau Krems-Grein. Mehrere Reichsrats- und 
Landtagsabgeordnete wurden am 12. d. M. vom Ministerpräsi- 
denten und vom Finanzminister empfangen, um wegen des 
Bahnbaues Krems-Grein vorstellig zu werden. Nachdem die 
Abgeordneten darauf hingewiesen, daß im Winter viele Monate 
lang jede Verbindung in dieser Strecke mangele und es nur 
durch Erbauung dieser Bahn möglich sei,. die wirtschaftlichen 
Verhältnisse der Wachau zu heben, erklärten beide Minister, 
daß der Bau dieser Bahn voraussichtlich in kürzester Zeit in 
Angriff genommen werden wird. 


— Deckung des Schwellenbedarfes der Staatseisenbahn- 
verwaltung. Vor einiger Zeit hat diese Verwaltung die Liefe- 
rung von Schwellen für das Jahr 1905 ausgeschrieben, wobei 
es sich sowohl um den Bedarf des Betriebsnetzes, als auch der 
im Bau befindlichen Linien handelt. Der gesteigerte Bedarf an 
Eichenschwellen für das östliche Netz hat, wie gemeldet wird, 
die Angebotsteller zur Anforderung höherer Preise veranlaßt, 
welche von der Staatseisenbahnverwaltung nicht als gerecht- 
fertigt. angesehen wird. Mit Rücksicht hierauf wird erwogen, 
ob nicht auch auf dem östlichen Netze die Föhrenschwellen, 
welche sich auf den westlichen Linien gut bewährt haben, zur 
Verwendung gelangen, und ob. überdies nicht auch an Stelle 
der Eichenschwellen die Lärchen- und Buchenschwellen ver- 
legt werden sollen, da letztere infolge der neuen Tränkungsart 
an Widerstandskraft wesentlich gewonnen haben. 


— Dampftramway vorm. Krauß & Cie. Vor einiger ; 
hatte die Gemeinde Wien auf Grund eines Gemeinde 
beschlusses an das Eisenbahnministerium eine Eingabe ge- 
richtet, in welcher unter Hinweis auf den schlechten Ober 
und die zahlreichen Entgleisungen auf der Dainpftram: 
Hietzing - Mödling und Hietzing -Ober:St. Veit um Einstell 
des Betriebes auf den im Wiener Gemeindegebiete befindlich 
Linien der genannten Dampftramway gesellschaft gebeten wure 
Das Eisenbahnministerium hat dieses Begehren abgelehnt. 


Wiener Stadtrat hat daraufhin den Magistrat beauftragt, ein 
Bericht über die in den letzten zehn Jahren auf den Lini, 
der genannten Dampftramwaygesellschaft vorgekommenen Un- 
fälle vorzulegen, um an der Hand dieses Berichts neuerliche 
Schritte gegen die genannte Unternehmung einzuleiten. F 
— Versuche mit Bremsschlitten zum Aufhalten von 
Wagen. Bisher stehen zum Aufhalten ins Rollen geratener | 
Wagen Bremsschuhe in Verwendung, mit denen die Balınwärte “ 
in geneigten Strecken versehen sind und welche, wenn ein 
Wagen entrollt, von dem Wärter auf eine der beiden Schiene ; 
aufgesetzt werden. Der Bremsschuh ist insbesondere nicht 
geeignet, den Wagen oder Zugteil rasch zum Stehen zu bringen, 
er kann auch das Entgleisen oder Umkippen nicht verhindern, 
da der Wagen durch die Gewalt des auf einer Schiene sicı 
entgegenstellenden Hindernisses sehr oft aus der andereı 
Schiene gehoben wird. Es hat deshalb, wie wir in Nr 28 S. 450 
d. Ztg. berichteten, der Ingenieur Schön von der Kremstal 
bahn den Bremsschuh zu einem Bremsschlitten erweiter 
Dieser wird auf beiden Schienen des Gleises aufgesetzt, bewirkt 
somit, daß der Wagen beiderseitig vollständig auf den Schlitten 
auffährt und so rasch zum Stehen gebracht wird. ohne zu ent 
gleisen. Die neue Vorrichtung wurde kürzlich in Gegenwat 
von Vertretern des Eisenbahnministeriums und der General- 
inspektion im Salzburger Bahnhofe erprobt, und sollen die Ver- 
suche, wie verlautet, vollständig gelungen sein. | " 


Ungarn. 


— Tarifermäßigungen für Futtermittel. Der Handels 
minister hat im Hinblick auf die Futternot verfügt, daß au 
sämtlichen Linien der ungarischen Staatsbahnen, auf der Fünf: 
kirchen-Bareser Bahn sowie auf einer Anzahl von im Sta 
betriebe stehenden Vizinalbahnen, ferner auf der Zagorianet 
Lokalbahn für in vollen Wagenladungen zur Aufgabe kommende, 
in der Bestimmungsstation tatsächlich zur Abgabe gelangend 
und von dort mittels Fuhrwerkes wegzuführende Sendunge 
von Maisstengeln, Melassefutter, Melasse-Torfmehlfutter u 
Melassekleie begünstigte Ausnahmetarife angewendet werden. 


— Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen. Die end 
gültigen Einnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen 
tragen im Junid.).: 


1904 gegen 19057 

Kr. Kr. 
Personen- und Gepäckverkehr. . . . 44060 °— Bazar 
Eilgut- und Frachtenverkehr . . . . 12249988 1549 
verschiedene Einnahmen . . . ... 1690057 + 31% 
zusammen 18429898 + 16867 


Seit Jahresbeginn bis Ende Juni d. J. erreichte 
die Einnahmen folgende Beträge: 


Personen- und Gepäckverkehr. 
Eilgut- und Frachtenverkehr . 748123066 + 
verschiedene Einnahmen . . .... 9om824 + 9 


zusammen 110954677 - 66% 


Die heurigen halbjährigen Ergebnisse stellen sich s 
bei dem Personen- und Gepäckverkehr um über 58, 
Frachtenverkehre um über 6 $ und bei den verschiedenen 
nahmen um mehr als 11% günstiger. Bei diesen spiele 
Erstattungen die bedeutendste Rolle, die von den Vizinalba 
zu machen sind, welche von den Staatsbahnen verwaltet we 
Im Durchschnitte zeigt sich eine Mehrung der Einnahmen 
6,35 9- 


27129547 + 13652 


— Erste Kleinbahn in Ungarn. Nächster Tage wird i 
ungarischen Handelsministerium die Beratung der Konzes 


bedingungen der ersten eigentlichen Kleinbahn: der 
Hegyaljaer Motor-Eisenbahn, abgehalten werden. Die 


60 km lange, mit 1 m Spurweite auszubauende und auf D 
motorbetrieb einzurichtende Kleinbahn wird überall au 
Munizipalstraßen von Arad über Mikalaka, Glogoväcz, si 
Mondorlak, Gyorok, Menes, Paulis, Baraczka, Märinradna, Kı 
Kovaszincz, Galsa, Muszka, Magyaräd bis Pankota gefi 
und sind deren Baukosten auf ungefähr 2500000 Kr. 
schlagt. Es werden keine Stationsgebäude gebaut, sondern 
Wartehallen errichtet, und wird die Ausrüstung der Bahn eir 
j 


ld her: 


aber nett sein. Das Projekt findet im ganzen Arader Ko- 
ate lebhaften Anklang. Es sollen schon über tausend be- 
eiligte Aktien gezeichnet haben. 
u 

. — — Eisenbahnunfall bei Räkos. Am 8. 
leiste der von Szolnok nach Budapest verkehrende regel- 
e Lastzug Nr 561 bei der Einfahrt in die Station Räkos 
‚der Lokomotive und mit 8 Wagen, welche mehr oder minder 
schädigt wurden und die Szolnoker Gleise derart verstellten, 
; der Personen- und Gepäckverkehr auf der Szolnoker Linie 
mit Umsteigen aufrecht erhalten werden konnte. Glück- 
erweise wurde vom Zugbegleitungspersonal niemand ver- 


“zt. Die Verkehrsstörung wurde am 11. d. M. behoben. 
. 


d.M., abends 8 Uhr, 


 — — Miskolez - Diösgyörer Vizinalbahn. Im ungarischen 
‚andelsministerium hat dieser Tage die Konzessionsverhand- 
‚ing rücksichtlich der Miskolez-Diösgyörer Vizinalbahn stattge- 
‚inden. Auf der 8,5 kın langen Linie wird der Betrieb dureh 
'ampfmotoren bewerkstelligt werden. Das Baukapital wurde 
af 927000 Kr. festgestell. Von dem erforderlichen Kapital 
‚erden 35 5 durch Ausgabe von Stammaktien, 65 & durch Prio- 
'tätsobligationen gedeckt. 


# 


— Lokalbahn Kaposvär-Bares. Der ungarische Handels- 
inister hat die Konzession zum Bau und Betrieb einer von 
‚ir Station Kaposvär der ungarischen Staatseisenbahnen aus- 
‚ehenden und diese in der Station Bares mit der Südbahn- 
esellschaft verbindenden, 53,5 km langen, vollspurigen Lokal- 
‚ıhn mit Dampf- und Motorwagenbetrieb erteilt. Die Baukosten 
eser von den ungarischen Staatseisenbahnen zu betreibenden 
‚nie sind mit 3203000 Kr. veranschlagt. Ein Gesetzentwurf 
‚im Bau der Bahn ist bereits, wie in Nr 71 S. 1134 d. Ztg. mit- 
‚teilt, dem Reichstage vorgelegt worden. 


. 


| Übrige europäische Länder. 


Der „Hamburgische 
ist man jetzt, wie 


| — Eisenbahn Christiania-Bergen. 

orrespondent“ schreibt: In Norwegen 
‚& bedeutenden Eisenbahnforderungen zeigen, mit denen 
ch das eben zusammengetretene Stortbing zu beschäfti- 
»n haben wird, eifrig darauf bedacht, den Bau der 
senbahn Uhristiania-Bergen so zu beschleunigen, daß der 
ößte Teil bereits 1907 und die ganze Strecke spätestens 1908 
‚öffnet werden kann. Es bildet auch jedenfalls eine Eigen- 
mlichkeit, daß die beiden wichtigsten Städte Norwegens noch 
s zum heutigen Tage ohne gegenseitige Eisenbahnverbindung 
ıd ausschließlich auf Dampferlinvien angewiesen sind, die na- 
tlich einen beträchtlichen Umweg machen. Mit dieser Bahn 
hält das Land nicht nur einen wirtschaftlich wichtigen Ver- 
Ihrsweg, der, das südliche Norwegen der Breite nach durch- 
(erend, den östlichen mit dem westlichen Landesteil ver- 
adet, sondern auch eine Touristenstrecke ersten Ranges. In 
iden Landesteilen gibt es bereits seit vielen Jahren kürzere 
recken, die Glieder der künftigen Bahn Christiania-Bergen 
den, nämlich die Linie von der Hauptstadt bis Hönefoß und 
& Linie Bergen-Vossevangen. Die letztgenannte Strecke, 
'3 km, wurde 1883 eingeweiht und ist, wie bekannt, eine der 
'mantischsten Eisenbahnlinien Europas. Erst im Jahre 1894 
ırden die Mittel zur Fortsetzung bewilligt, und zwar zunächst 
', Taugevand, eine Strecke von nur 74 km, die jedoch große 
!hnische Schwierigkeiten bot, denn hier erhebt sich die Bahn 
5 gegen 1300 m über dem Meere und machte zahlreiche 
‚mnelarbeiten nötig. Der größte dieser Tunnel liegt bei dem 
!birgsübergang Gravehals und stellt mit seiner Länge von 
[0 m den bedeutendsten Gebirgsdurchstich in Norwegen dar. 
ine Ausführung bot weit größere Schwierigkeiten als die 
‚anel in den Alpen, denn in Norwegen entspricht schon eine 
‚nnelhöhe von 860 m auf dem 61. Breitengrad bezüglich der 
mperatur usw. einer Höhe von 2500 m in der Schweiz. Am 
‚stlichen Eingang erreicht der Waldbereich auf 750 m Höhe 
'n Ende. Deshalb machten auch schon die vorbereitenden 
beiten, die Heranschaffung der Materialien, die Herstellung 
n Baracken usw. gewaltige Anstrengungen, und der lange 
inter trug gleichfalls zur Erschwerung der Arbeiten bei. Der 
avehalstunnel geht durch Granit-, Gneis- und Schiefer- 
üchten. Mit der Durchbohrung. wurde im Jahre 1595 be- 
'anen, aber erst im Juni 1902 war der Durchbruch vollendet. 
'genwärtig ist man damit beschäftigt, den Tunnel bis zur 
rgeschriebenen Größe, 4,6 m Breite und 5,9 m Höhe, auszu- 
»eiten. Über die weitere Linienführung von Taugevand aus 
trschte viel Streit, indem man die Wahl zwischen dem 
medal und dem nördlich davon belegenen Hallingdal hatte. 
a entschied sich für letzteres, und demgemäß erreicht die 
ue Bahn bei Hönefoß den Anschluß an das übrige Bahnnetz 
d damit die Verbindung mit Christiania. Für das Budgetjahr 
115/06 schlägt die Regierung die Bewilligung von 6385000 Kr. 
't so daß mit der hierdurch möglichen Beschleunigung der 


Arbeiten die Bahn bis Gulsvik im Hallingdal im Jahre 1907 
eröffnet werden kann. Mit der Vollendung der ganzen Bahn 
Bergen-Christiania wird Norwegen im Besitz eines Schienen- 
stranges sein, der ohne Frage zu den interessantesten und be- 
merkenswertesten in Europa gehört. 


— Internationaler Schienenverband. Der Frankf. Ztg. 
wurde aus Brüssel gemeldet, daß zwischen den Vertretern der 
deutschen, englischen, französischen und belgischen Gruppen 
nunmehr ein Einvernehmen bezüglich eines internationalen 
Schienenverbandes zustande gekommen sei. In den beteiligten 
Kreisen gelte dessen Vollzug als zweifellos. 


— Kohlenlieferungen für 


; die belgischen Staatsbahnen. 
Belgische Blätter äußern sich 


sehr entrüstet darüber, daß die 
Verwaltung der Staatsbahnen 12 Lose einer Kohlenlieferung 
nach England vergeben hat; sie schädige damit die heimisehe 
Industrie und die heimischen Arbeiter, meint die „Gazette de 
Charleroi“, und die „Indöpendance belge“ sagt: „Man sehe 
doch, ob man in Deutschland oder England wegen der 
Kleinigkeit von 11000 Fr. die Ungeschicklichkeit begehen wird, 
die Grenzen des Landes fremden Erzeugnissen zu öffnen.“ 
Dabei ist dieses liberale Brüsseler Organ in der Theorie mög- 
lichst freihändlerisch. 


— Die Pariser Stadtbahn und das Publikum. Bevor die 
auf den 18. d. M. angesetzte Eröffnung der Linie Nr3% 
Courcelles-Oper-M&nilmontant erfolgte, war nicht 
nur eine eingehende Prüfung durch den Polizeipräfekten und 
die Kontrollkommission geschehen, sondern auch das Publikum 
zu einer Probebesichtigung am Sonnabend und Sonntag, den 
15. und 16. d. M., eingeladen. Schnell hatten sich Tausende 
gemeldet, die mit persönlichen Karten versehen wurden. Die 
Verwaltung wollte, wohl in Erinnerung des furchtbaren Un- 
glücks vom Sommer vorigen Jahres, dem Publikum die auf der 
neuen Linie im Tunnel angebrachten Verbesserungen zeigen. 
Ingenieure und Beamte waren zur Führung und Belehrung der 
Besucher zur Verfügung gestellt. Der allgemeine Anblick der 
Bahnhöfe unterscheidet sich nicht wesentlich von dem der 
Bahnhöfe an den schon in Dienst befindlichen Linien. Doch ist 
die Beleuchtung heller und sind Hilfsmittel und weitere Zu- 
und Ausgänge angebracht, die nach dem Unfall von Couronnes 
notwendig erschienen. Namentlich hat man die Entleerung der 
Bahnhöfe und Tunnel zu erleichtern gesucht. In den großen 
Bahnhöfen Saint=Lazare, Oper, Börse sind große Räume für die 
Austeilung der Fahrkarten angebracht, in denen das Publikum 
sich bequem bewegen kann. Notausgänge gibt es an den 
wahrscheinlich verkehrsreichsten Punkten. Alle Wagen ruhen 
auf je zwei vierrädrigen Trucks. Daraus ergibt sich eine 
größere Standfestigkeit, die man mit dem alten Material bei 
den häufigen Krümmungen der Linie nicht hätte. erzielen 
können. Die Wagen enthalten zwei Abteile, je eins zum Sitzen 
und zum Stehen; letzteres, eine Art Plattform, ist mit kräftigen 
Säulen versehen, die den Fahrgästen als Anhalt und Stütze 
dienen können. Der Motorraum vorn an den Wagen ist mög- 
lichst isoliert. Vorläufig ist der Bahnhof Pöre-Lachaise der End- 
punkt dieser Linie. 


— Eine Besichtigungsreise auf den französischen Staats- - 
bahnen hat in größerem Umfange der Minister der öffentlichen 
Arbeiten Maru6jouls unternommen. Sie hängt, abgesehen von 
den gewöhnlichen Prüfungen, mit den Veränderungen und Er- 
weiterungen zusammen, welche das Staatsbahnnetz durch die 
Angliederungen von Linien der West- und Orlcansbahn er- 
fahren wird. Der Minister wird u.a. begleitet von dem Direktor 
der Staatsbahnen Beaugey und dem Eisenbahndirektor im Mini- 
sterium der Öffentlichen Arbeiten P6rouse. 


— Die deutsche Eisenbahn-Betriebsmittelgemeinschaft in 
französischer Beleuchtung. Es ist nicht uninteressant zu sehen, 
wie sich sachliche französische Stimmen zu den neuen Plänen 
einer deutschen Eisenbalın - Betriebsmittelgemeinschaft äußern. 
So widmet der „Temps“ den Heidelberger Konferenzen und 
den deutschen Eisenbahnverhältnissen vom staatlichen und ver- 
kehrspolitischen Standpunkt einen Leitartikel, in welchem er, 
vielleicht mit etwas durchleuchtender Schadenfreude, hervor- 
hebt, daß der Art. 42 der Reichsverfassung, wonach die deut- 
schen Eisenbahnen wie ein einheitliches Netz verwaltet werden 
sollten, niemals in vollem Sinne durchgeführt worden ist. Jene 
Maßregel habe bezweckt, den Zusammenhalt des neuen Staates 
mehr zu sichern, und sie würde, wenn sie angewendet worden 
wäre, glückliche Ergebnisse für die Entwicklung des Verkehrs, 
die Leichtigkeit des strategischen Umlaufs und die wechsel- 
seitige Durchdringung der verschiedenen Teile des Reiches 
gehabt haben. Aber die süddeutschen Staaten, durch die poli- 
tischen Erfolge Preußens und dessen wachsende Macht miß- 
trauisch gemacht, strengten sich an, ihre eigene Organisation 
zu behalten. Die Unabhängigkeit der Eisenbahnverwaltungen 
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wurde eine der Forderungen der Partikularisten, und 
diese waren stolz auf das Scheitern der Verhandlungen, die 
auf Grund des Art. 42 zur Vereinheitlichung des Eisenbahn- 
systems unternommen waren. „Die Ergebnisse dieser Politik“, 
sagt der „Temps“ wörtlich, „waren den Handelsinteressen aller 
Staaten nicht sehr förderlich. An den Landesgrenzen mußten 
häufig die Güter umgeladen werden (!? Davon ist nie die Rede 
gewesen. Vom Übereinkommen über die Wagenbenutzung hat der 
„Temps“ wohl keine Ahnung! Die Schriftl) und die Eisenbahn- 
wagen leer zurücklaufen. So fanden sich die Vorteile, die das 
Deutsche Reich aus der Tatsache hätte ziehen können, daß 
sein Eisenbahnnetz besser gestaltet war als das vieler anderer 
Staaten, stark vermindert. Deutschland war lange Zeit betreffs 
des Baues von Schienenwegen zurück ; das gestattete ihm, die 
in anderen Staaten, die ihm zuvorgekommen waren, gemachten 
Fehler zu vermeiden. Auch sicherte es, als es 1866 die Ver- 
vollständigung seines Netzes unternahm, viel besser als Frank- 
reich den Dienst der Durchgangslinien. Es wäre gewiß über- 
trieben, zu sagen, daß die partikularistischen Forderungen 
ganz die Vorteile dieses Standes der Dinge unterdrückt haben, 
aber man muß zugeben, daß sie sie wenigstens ernstlich ver- 
ınindert haben. Ebenso wie die politische Theorie, der wir bei 
uns die gemeinsame Richtung aller Linien nach Paris verdanken, 
der wirtschaftlichen Entwicklung und dem materiellen Wohl- 
‘ stande der mittleren und südlichen Gebiete Frankreichs bedeutend 
schadet, haben politische Theorien das Deutsche Reich gehin- 
dert, allen möglichen Nutzen aus dem geschickten Plan zu 
ziehen, nach dem seine Eisenbahnlinien gebaut waren.“ Der 
„lemps“ trägt dann mit starken Farben die Grundlage und 
Folgen der Heidelberger Konferenzen — die doch tatsächlich 
erst eine Verständigung angebahnt haben — auf und erklärt, zu 
dem Abkommen hätten alle betreffenden Staaten Zugeständnisse 
machen müssen, indes Preußen am wenigsten, da ihm seine Ver- 
waltungsvorzüge (qualites administratives), seine Macht und seine 
Ausdauer, mit der es die Notwendigkeit einer Verständigung 
dargelegt hatte, eine bevorzugte Stellung geben und ihm sozu- 
sagen gestatteten, seine Bedingungen zu diktieren. Die Heidel- 
berger. Verständigung würde demnach eine allgemeine Er- 
mäbigung der Verwaltungskosten der Eisenbahnen, eine große 
Vereinfachung im Personen- und Güterverkehr und ein wahr- 
scheinlich sehr merkbares Anwachsen des Verkehrs auf den 
Bahnen und demgemäß der Einnahmen mit sich bringen. Sind 
diese französischen Anschauungen vielleicht in mancher Be- 
ziehung übertrieben, so ist ihr richtiger Kern und ihre Lehre 
unverkennbar. 


— Vom Simplontunnel. Infolge der sich widersprechenden 
Mitteilungen über die gegenwärtigen Zustände in diesem Tunnel 
hat die Schweizer. Bauztg. an die Baugesellschaft für den 
Simplontunnel eine Anfrage gerichtet und darauf eine Auskunft 
erbalten, die wir des allgemeinen Interesses wegen hier in der 
Hauptsache wiedergeben. 

Wie bekannt, mußte im Mai dieses Jahres auf der Nord- 
seite des Tunnels der Stollenvortrieb 10382 m vom Nordportal 
oder 509 m hinter dem Scheitelpunkt eingestellt werden, weil 
heiße Quellen von zusammen etwa 100 Sek./l und 45 bis 46° C., 
das weitere Vortreiben des Stollens unmöglich machten. Um 
die Ausweitungs- und Mauerungsarbeiten im Gegengefälle von 
7 °%0 nieht bis nach dem Durchschlag verschieben zu müssen, 
wurden 556 m jenseits des Scheitelpunktes eiserne Dammtüren 
in die Stollen eingebaut und im Mai geschlossen. Hinter diesen 
Türen staut sich das Wasser und wird in einer hölzernen Rohr- 
leitung durch den eigenen Druck rückwärts über den Scheitel- 
punkt geleitet. Bis zu diesen Dammtüren wird gegenwärtig 
nordseits an dem Ausbau des Tunnels I gearbeitet. 

Auf der Südseite hingegen gingen die Arbeiten gut vor- 
wärts; im Juli wurden in wenig kalkhaltigem Gneiß und Glim- 
merschiefer 209 m vorgetrieben, aber gegen Mitte August kam 
man in sehr brüchiges Gestein, das meistens sofortigen Holz- 
einbau erforderte. Immerhin betrug in diesem Monat der Fort- 
schritt noch 157 m. Anfangs September wurde das Gestein noch 
ungünstiger und am 6. September brach, 9141 m vom Südein- 
gang, eine heiße Quelle ein von etwa 100 Sek./l gleich 6000 Min./l 
und 46 bis 47°C. Dieser Wassereinbruch nötigte zur Ein- 
stellung des Stollenvortriebes sowie der Ausweitungs- und 
Mauerungsarbeiten im Tunnel I, und zwar nicht infolge der 
Wassermenge, wie das bei den kalten Quellen 4,5 km vom Süd- 
eingang seinerzeit der Fall war, sondern infolge der Wärme. 
In den Tagesblättern wurden diese verschiedenen Wasserstärken 
vielfach vermengt, Sekundenliter mit Minutenliter verwechselt 
und ein großer Schlammstrom erfunden, der in das Kapitel der 
bekannten Seeschlange gehört. 

Die Ergiebiekeit sowie die Temperatur dieser Quelle hat 
sich seit dem 6. September nicht merklich verändert; sie steht 
auch nicht in naher Verbindung mit den beiden größeren warmen 
Quellen im Stollen der Nordseite, da diese auch seit dem An- 
schlagen der Quelle südseits ebenfalls in Menge und Wärme 
des Wassers gleich geblieben sind, 


Die Abflußverhältnisse liegen südseits günstiger als 
seits, weil das Wasser in der mit 7 %9 fallenden Tunnelsohl 
natürlichen Ablauf findet und nicht wie auf der Nordseite üb- 
den Scheitelpunkt weggepumpt werden muß. } 

Sämtliche Tunnelarbeiter der Südseite wurden seit 
6. September in dem Parallelstollen beschäftigt, der, wie 
der letzte Querschlag, auf große Strecken des brüchigen 
steins halber mit Sohlengewölbe ausgemauert werden n 
Diese Arbeiten sind gegenwärtig nahezu vollendet. Das h 
Wasser wird 40 m &ußerhalb der Stollenbrust in den Paral 
stollen hinüber geleitet, so daß die Arbeiten am Vollausbr 
und an der Mauerung im Tunnel I, welche Arbeitsplätze 
dem heißen Wasser durchflossen wurden, dieser Tage wieder 
aufgenommen werden konnten. Das hinterste Stollenstück von 
dem letzten Querschlag bis zur Stollenbrust muß neu und 
stärker mit Holz ausgesperrt werden, da viele Hölzer in deı | 
Zwischenzeit gebrochen und zerdrückt wurden. Diese Arbeit 
ist noch im Gange und dürfte in einigen Tagen vollendet sein 

Inzwischen konnte die Kühlleitung verlängert und diese 
sowohl wie die Hochdruckleitungen isoliert werden, 
nunmehr binnen kurzem zur Kühlung vor Ort eine größere 
Menge von kühlerem Wasser zur Verfügung stehen wird und 
die eigentlichen Vortriebsarbeiten wieder aufgenommen werden 
können. Das letztere kann allerdings nicht sobald mit den 
Bohrmaschinen geschehen; der Stollen muß mit Handbohrung 
vorgetrieben werden, bis er die warme Quelle einige Meter 
hinter sich haben wird. Es ist dies eine recht mühsame Arbeit. 
Durch vorgestellte Bretter und abgestützte Bleche als Dächer 
müssen sich die Arbeiter vor den warmen Wasserstrahlen s0 
gut als möglich schützen; das aus den Felsen austretends 
Wasser muß mit einem von kaltem Wasser gespeisten Ay. 
dranten angespritzt werden, um die Wärme des Wasser- 
gemisches auf ein erträgliches Maß herunterzubringen. Diese 
Schutzvorkehrungen werden dann beim Sprengen der Minen 
mehr oder weniger, oft auch ganz, weggeschlagen und müsse # 


Jeweilen wieder neu hergestellt werden. iz 
Meistens folgt das Wasser der Stollenbrust etliche, oft | 
auch viele Meter, und es dauern dann die erwähnten Schwierig- 
keiten an, bis die Quelle einige Meter hinter der Stollenbrust 
zurückbleibt. Erst dann kann die Maschinenbohrung wieder 
beginnen und können Tagesfortschritte von 4-6 m erzielt 
werden, während sie bei dem Handbetriebe unter den er 
schwerten Verhältnissen trotz nur vierstündiger Arbeitsschichten 
kaum einen halben Meter erreichen werden. | 
Wie lange wird es nun dauern, bis der Durchsehlagigt 
folgen kann? Wäre keine warme Quelle, wenigstens ke ne 
größere (von mehr als etwa 5 Sek./l) angeschlagen worden, so 
hätte der Durchschlag Mitte Oktober erfolgen können. Une: 
den gegenwärtigen Verhältnissen muß es gut gehen, wenn e 
noch in diesem Jahre stattfindet. Kommen in den noch zu 
durchbrechenden 246 m weitere größere Quellen vor, was leider 
zu befürchten ist, dann kann sich der Durchschlag weit in das 
nächste Jahr verziehen, namentlich wenn die jetzt vorhandene 
Kühlanlagen nicht ausreichen und deren Erweiterung notwen 
werden sollte. 1 
Woher kommt das Wasser: kommt es von oben oder von 
unten? Unzweifelhaft ne das Wasser irgendwo von oben in 
das Erdinnere; wo dieser Ort liegt, wird schwerlich zu ergri 
den sein, er kann seitlich sehr weit vom Tunnel abliegen. 
Wasser geht in vielen Spalten immer derselben, hauptsäch 
Kalk enthaltenden Schicht folgend in große Tiefe, viel tiefer 
der Tunnel, .wo es sich an dem heißen Gestein erwärmt, 
dann wieder an einem ganz anderen Orte aufzusteigen, wie 6 
bei den Thermen (Leuk, Pfäfers, Baden usw.) der Fall ist. So 
aufsteigenden Wasseradern wurden im Simplon angeschla 
Leider haben sich auch in dieser Richtung die geo) 
schen Voraussetzungen nicht erfüllt; letztes Jahr noch w 
mit großer Zuversicht die Ansicht ausgesprochen, es sein 
möglich, daß in der Mitte des Tunnels nochmals Kalkschichte 
durchfahren und erheblich Wasser angeschlagen werde. 


— Eine geplante Anderung des $ 57 des allgemei 
Statuts für sämtliche Bahnen Rußlands. Nach Mitteilung 
„Lorgowo-Prom. Gaseta“ ist die Reichskontrolle mit dem 
sterium der Verkehrsanstalten wegen einer Revision des A 
des Allgem. Eisenbäahnstatuts vom 12. Juni 1885 bezüglich 
durch diesen Artikel gewährleisteten Rechts des Warenversendei 
von der Bahn die Beförderung der Waren über einen bestim 
Beförderungsweg zu fordern, sowie bezüglich der Verpflic] 
der Bahnen, diese Forderungen zu erfüllen, in Verhand 
getreten. Der Wortlaut des $ 57 ist: „Der Frachtbrief muß 
halten? SEAT"... . m) Bezeichnung des Weges, auf dem 
Gut befördert werden soll, wenn mehrere Beförderungs 
zum Bestimmungsort führen; fehlt eine solche Bezeichnun. 
Beförderungsweges, so hat die Eisenbahn den für den Abs 
Se Weg zu wählen.“ > 

er Reichskontrolle hat die beobachtete Tatsache, 
durch Ausübung dieses Rechts oder, wenn man will, durch 
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rfüllung der durch die Bestimmung des genannten Paragraphen 
ferlegten Verpflichtung, den Beförderungswee vorschreiben 
ı müssen, dem Warenversender die Möglichkeit gegeben ist, 
Inter der Einwirkung der beteiligten Bahnen Umwege zu be- 
mmen und dabei die Tarifmaßregeln des Staates zu durch- 
'reuzen und außerdem auch noch die Bahnen der kürzeren 
‚ichtung zu schädigen, Veranlassung gegeben, über diese 
‚ichtige Frage mit den beteiligten Regierungsstellen in Verhand- 
‚ingzu treten. Unterstütztist die Reichskontrolle beiihrem Vor- 
‚ehen auch noch dadurch, daß die Forderungen des Versenders 
»züglich des Beförderungsweges der Ware bei internationalen 
‚ransporten für die Eisenbahnen nicht unbedingt verbindlich 
‚nd. Es konnte daher wohl angebracht erscheinen, das zur Zeit 
Beförderungsweg 


sstehende Recht der Warenversender, den 
wihre Sendungen frei zu wählen, in gebührender Weise ein- 
schränken. Die Reichskontrolle erachtet es für notwendig, 
‚igen Artikel in dem Sinne.zu ergänzen, daß den Eisenbahnen 
ıs Recht Ent wird, bei der Ausführung des Transports 
'n der vom Versender im Frachtbriefe angegebenen Richtung 
)zuweichen, wobei jedoch dem Versender die volle Möglichkeit 
‚‚wahrt werden soll, etwaige Vorteile eines Umweges ausnutzen 
‚können. Wie letzteres mit der beabsichtigten Entziehung 
s Bestimmungsrechts über den Beförderungsweg vereinbar 
5, leuchtet nicht ohne weiteres ein, aber vielleicht eibt es in 
‚ıßland doch auch hierfür einen gangbaren Weg. Neben der 
‚an der Reichskontrolle angedeuteten Richtung, in der schon 
age etwas geschehen sollte, müssen eben auch notwendiger- 
äse Maßregeln ergriffen werden, um dem Unwesen der Be- 
‚flussung der Versender, die doch für einen sehr großen Teil 
‚r Güter des Lesens und Schreibens kaum fähige Bauern sind, 
‚rch die Beamten und Arbeiter der Versandstationen ein Ende 
" machen. Es ist kein Geheimnis, daß diese Beeinflussung 
‚einem sebr ausgedehnten Maße von, den Privatbahnbeamten 
‚sgeübt wurde, um mit den Bundesgenossen im Wettbewerb 
gen die Staatsbahnverwaltung die Gütermengen möglichst 
ige auf ihren Linien zu fahren. Aber die Blütezeit dieser 
‚ichenschaften wird jetzt wohl schon zum größten Teil vorüber 
n, weil das Staatsbahnnetz schon lange das Übergewicht 
‚wonnen hat. Immerhin mag auch gegenwärtig die geplante 
‚ßregel noch nicht bedeutungslos sein, und daher kann das 
‚mühen der Reichskontrolle, hier Wandel zu schaffen, von 
'itzen werden. 

Bevor jedoch obige Frage an den Conseil für Eisenbahn- 
‚gelegenheiten gebracht wird, soll sie, auf Antrag der Ver- 
‚ltung der Staatsbahnen, von der demnächst bevorstehenden 
gemeinen Konferenz der Vertreter der russischen Eisenbahnen 
‚ter Teilnahme von Vertretern der Ministerien der Verkehrs- 
‚stalten und der Finanzen, wie auch der Börsenkomitees eır- 
ert werden. 


Fremde Weltteile. 


— Die Manhattanbrücke, welche neben der alten Brook- 
er Hängebrücke über den East River bei Newyork gespannt 
rden soll (mit einer Mittelöffnung von 448,3 m), war ursprüng- 
ı als Drahtseilbrücke entworfen. Dann stellte Gustav Lin- 
ıthal, der zeitweilige Brückenkommissar der Stadt Newyork, 
Gemeinschaft mit dem Architekten Hornbostel einen Gegen- 
‚wurf auf, in welchem das Haupttrageglied eine versteifte 
genstabkette ist. 

Mit dem Beginn des Jahres 1904 unter einer neuen Ge- 
Be waltung der Stadt Newyork wurde George E. Best 

Nachfolger Lindenthals als Brückenkommissar. Dieser 
eitete einen „revidierten“ Entwurf der Manhattanbrücke aus, 
sen architektonische Ausgestaltung der Newyorker Firma 
‚rere & Hastings übertragen wurde. Dieser Entwurf ist in 
Shnungen unter Beigabe eines erläuternden Schreibens des 
‚hitekten dem Publikum zugänglich gemacht ‚und in der 
nmer der „Engineering News“ vom 7. Juli d. J. mitgeteilt. 
ı scheint durch die künstlerisch schön gezeichneten Ent- 
fe Stimmung machen zu wollen. Auch dürfte gegen die 
ndsätze, von denen der Architekt ausgeht, nichts einzu- 
'ıden sein. Doch ist vorab zu beachten, welche Grundlage 
Ingenieur für den Entwurf gegeben hat. 

Er ist wieder im Gegensatz zu Lindenthal zu einer Draht- 
-Hängebrücke zurückgekehrt. Die „Türme“ bestehen je aus 
" gegeneinander verstrebten Stahlpfosten, welche "unten 
randelbar befestigt sind und oben Sättel zur Aufnahme der 
‚nterbrochen durchgehenden Kabel tragen. Die Fahrbahn 

Uferöffnungen ist an die Kabel angehängt. Die Verstei- 
3sträger sind Fachwerkträger mit parallelen Gurtungen. 

Das Schicksal dieses Entwurfs war nun bisher folgendes: 
wurde gesetzlicher Vorschrift gemäß der „Municipal Art- 
mission“ der Stadt Newyork unterbreitet und von dieser 
örde in einer Sitzung am 12. Juli d. J. besprochen. In 
er Sitzung wurden Beurteilungen des Entwurfs von ver- 
ıedenen Kunstgesellschaften vorgelegt. Aber auch von 


Gustav Lindenthal war eine Kritik eingegangen. Diese wirft 
dem neuen Entwurf vor: 1. Einen geringeren Grad der Steifig- 
keit. Die horizontalen Versteifungsträger der Brooklyner Brücke 
haben sich als unzulänglich erwiesen. Man hat daher die Ver- 
steifungsträger der neuerdings erbauten Williamsburgbrücke 
12,2 m, d. h. ungefähr doppelt so hoch als bei der alten Brücke 
gemacht. Dies hat der Brücke ein schwerfälliges Aussehen ge- 
geben, und die Verfasser des neuesten Manhattanentwurfs sind 
wieder auf die Höhe der Versteifungsträger der Brooklyner 
Brücke zurückgegangen. Diese Rücksichtnahme auf die Schön- 
heit auf Kosten der Steifigkeit wird dem jetzigen Entwurfsver- 
fasser zum Vorwurf gemacht. Im Gegensatz dazu wird die 
Lindenthalsche Kettenversteifung empfohlen. 2. Die übrigen 
Einwendungen: längere Bauzeit, höhere Baukosten und dau- 
ernde Mindereinnahmen durch Fortfall ausnutzbarer Hohlräume 
im Ankermauerwerk sind von geringerem technischen Interesse. 

Die Verhandlung am 12. Juli endete damit, daß der 
Brückenkommissar Best den Entwurf für zwei Wochen zurück- 
zog, um ihn sodann unter Beifügung von Modellen von neuem 
vorzulegen. 


— Über die Verwaltungseinrichtungen amerikanischer 
Bahnen hat der Unterstaatssekretär im indischen Eisenbahn- 
dienst Neville Priestley seiner Regierung einen amtlichen Be- 
richt erstattet, den „Engineering“ jetzt im Auszuge mitteilt. Auf 
Grund seiner auf einer Studienreise gemachten Wahrnehmungen 
bezeichnet der Berichterstatter als das hervorstechende Merkmal 
der amerikanischen Einrichtungen den Umstand, daß dort jedem 
einzelnen Beamten innerhalb seines Wirkungskreises ein mög- 
lichster Grad von Selbständigkeit eingeräumt, zugleich aber die 
unbedingte Verantwortlichkeit für alle darin eintretenden Vor- 
kommnisse auferlegt wird. „Alle Beamten werden ausschließ- 
lich nach ihren Erfolgen (results) beurteilt. Falls diese unge- 
nügend sind, so werden die Betreffenden verwarnt, und falls 
sich dies als wirkungslos erweist, so werden sie durch einen 
Anderen ersetzt.“ Dieser Grundsatz wird in der Praxis mit 
größter Folgerichtigkeit durchgeführt, und unter solchen Um- 
ständen geht ein Zug tödlichen Ernstes (deadly earnestness) 
durch den gesamten amerikanischen Dienstbetrieb. Vorgekom- 
mene Mißgriffe sind dort niemals ein Gegenstand scherzhafter 
Bemerkungen, und die Annahme, daß infolge der menschlichen 
Unvollkommenheit ein gewisser Prozentsatz von Fehlern unver- 
meidlich und deshalb verzeihlich sei, findet dort keine Geltung. 
„Was aber den amerikanischen Beamten noch mehr als diese 
unnachsichtliche Strenge zu eifrigster Pflichterfüllung anspornt, 
ist die sorgfältige Aufmerksamkeit (close watch), welche von 
obenher ausgeübt wird, um Männer von guter Erziehung und 
Bildung, Fähigkeit, Tatkraft und Charakterfestigkeit zu ermit- 
teln. Wo sich diese Eigenschaften zusammenfinden, da ist den 
Betreffenden ein rasches Aufsteigen gesichert. Und dies wirkt 
anfeuernd auf alle anderen, da jeder sieht, daß sein Aufrücken 
lediglich durch seine eigenen persönlichen Leistungen bedingt 
ist. Zwar bleibt auch das Dienstalter hierbei nicht gänzlich außer 
Betracht, die entscheidende Rücksicht aber ist stets die Frage 
der Befähigung für. den jeweilig zu besetzenden Posten.“ Es 
ist eine bekannte Tatsache, daß viele der in Amerika jetzt in 
leitender Stellung befindlichen Männer sich aus kleinen Anfängen 
emporgearbeitet haben, und gewiß wird eine hervorragende Be- 
fäbigung in keinem Lande besser gewertet als dort. Einer der 
bedeutendsten und erfolgreichsten Arbeitgeber (employer) hat 
es als den Grund seiner Erfolge bezeichnet, daß er stets nach 
befähigten Männern mit gleichem Eifer Ausschau halte, wie der 
Goldsucher nach Gold, und jedenfalls wird der Leiter einer 
großen Verwaltung mit um so besserem Ergebnisse arbeiten, je 
ernstlicher er sich angelegen sein läßt, tüchtige Leute heraus- 
zufinden und in verantwortliche Stellungen zu bringen. 


— Über amerikanische Güterwagen mit großer Lade- 
fähigkeit bringen Glasers „Annalen“ einen Aufsatz des 
Ingenieurs M. A. Müscheler, der verschiedene im Laufe der 
letzten Jahrzehnte in den Vereinigten Staaten neu eingeführte 
vergrößerte Güterwagen durch beigefügte Abbildungen ver- 
anschaulicht. Über die Fortschritte, welche die Verwendung 
größerer Güterwagen in Amerika gemacht hat, entnehmen wir 
seinen Mitteilungen, daß vor etwa 30 Jahren dort die Lade- 
fähigkeit der geschlossenen Güterwagen 16 000—24 000 Pfd., die 
der offenen Güterwagen aber 28000 Pfd. betrug. Dagegen be- 
saßen von den im Jahre 1901 im Betriebe gewesenen ameri- 
kanischen 1240647 Güterwagen 35 $ eine Ladefähigkeit von 
60.000, 10,3 9 eine solche von 80000 und 2,3 2 eine solche von 
100000 Pfd. Güterwagen mit einer Ladefähigkeit von mehr als 
100000 Pfd. sollen nach den Vereinbarungen der verschiedenen 
Eisenbahnen nicht mehr gebaut werden, da letzteres Maß allen 
Anforderungen entspricht. Dagegen ist die Zahl der Wagen 
von 100000 Pfd. Ladefähigkeit seither in fortwährendem Steigen 
begriffen gewesen. 
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Allgemeines. 


— Über die Einführung der Elektrizität in landwirt- 
schaftlichen und gewerblichen sowie in Nebenbahnbetrieben 
hat der Regierungs- und Baurat E. Fränkel auf der im Sep- 
tember d. J. in Breslau abgehaltenen Naturforscherversammlung 
einen Vortrag gehalten, in weichem er sich für die Errichtung 
großer Kraftzentralen aussprach und betreffs des elektrischen 
Betriebes von Nebenbahnen folgendes hervorhob: „Auch diese 
Bahnen leiden nach gewisser Richtung Not, indem wegen des 
geringen Verkehrs die Wagen und Lokomotiven ungenügend 
ausgenutzt sind und daher kostspielig arbeiten. Die Zentrale 
für mittleren Kraftbedarf, welche außerdem häufigere Einzel- 
wagen zu befördern gestattet, also einen etwa straßenbahn- 
ähnlichen Betrieb zuläßt, verringert diese Mängel und wirkt 
zugleich verkehrsfördernd. Ein Hinweis möge noch gestattet 
sein auf die neuerdings an Boden gewinnende sogen. ‚gleislose‘ 
Bahn, welche aus Kraftfahrzeugen besteht, ihren Strom von 
einer gewöhnlichen Leitung an der Straße entnimmt und auf 
letzterer ohne Schienen fährt. Sie dient dem Personen- und 
Güterverkehr und kann ebenfalls an eine derartige Überland- 
zentrale angeschlossen werden. Die Verwendungsmöglichkeiten 
in Stadt und Land, in Gewerbe, Landwirtschatt und Industrie 
sind so ungeheuer und von wirtschaftlicher Bedeutung, daß 
tatsächlich das öffentliche Interesse auf solche. Zentralen hinge- 
lenkt und es freudig begrüßt werden muß, wenn eine derartige 
Versuchsanlage als Grundlage für den Bau solcher Zentralen 
im ganzen Lande geschaffen würde. Hierzu sind eingehende 
Vorarbeiten im Gange.“ 


— Uber eine neue Vorrichtung zur Umlegung der 
Straßenbahnweichen bringt „Engineering“ folgende Mitteilung: 
Zum Teil wird die Bedienung der Straßenbahnweichen durch 
eigene Weichensteller besorgt, die an den Abzweigungen der 
Linien aufgestellt werden. Vielfach erfolgt diese Arbeit aber 
auch durch die Wagenführer oder durch die Straßenbahn- 
schaffner, indem diese vom Wagen aus oder indem sie absteigen, 
die Weichenzunge umlegen. Der dadurch verursachte Aufwand 
an Zeit und Kosten kann nun durch eine Vorrichtung erspart 
werden, die der Zylberblast-Weichengesellschaft in Manchester 
patentiert ist. Bei Anwendung dieser Vorrichtung, diean Wagen 
aller Art ohne Schwierigkeit angebracht werden kann, genügt 
ein Tritt auf eine Taste durch den Wagenführer, um die Weiche 
umzulegen. Bei oberirdischer Stromzuleitung wird dabei gleich- 
zeitig auch die Luftweiche umgestellt. Eine derartige Taste 
befindet sich an beiden Enden des Wagens. Sie steht mit einer 
Schubstange in Verbindung, die sich am Rahmen des Wagens 
unmittelbar vor den Wagenrädern befindet. Sowie sich der 
Wagen einer umzustellenden Weiche nähert, senkt der Wagen- 
führer durch einen Tritt auf die Taste die Schubstange, die beim 
Vorrücken des Wagens in Berührung mit einem Vorsprung der 
Weichenzunge kommt, wodurch letztere in der gewünschten 
Weise umgelegt wird. Die Weichenzungen sind so eingerichtet, 
daß sie selbsttätig in ihre ursprüngliche Lage zurückkehren, 
Jedoch kann diese Rückstellung erforderlichenfalls auch durch 
eine eigenartige Vorrichtung verhindert werden. Zur Luftweiche 
ist eine elektrische Leitung von der Gleisweiche aus unter der 
Straße her an einem Mast aufwärts und an einem Aufhänge- 
draht entlang geführt. Durch diese Verbindung arbeiten die 
beiden Weichen vollkommen im Takt. Das englische Handels- 
amt verlangt zur Zeit doppelte Fahrdrähte oder die Umstellung 
der Luftweichen von Hand. Diese Vorschriften haben zu der 
neuen Erfindung Anlaß gegeben. 


— Eisenbahnschwellen aus armiertem Beton. Die Ver- 
waltung der Linie von Voiron nach Saint-Beron in den franzö- 
sischen Departements Isere und Savoie hat für ihre meterspurige 
Bahn eine Schwelle aus armiertem Beton versuchsweise ange- 
wendet, die im „Genie eivil* dargestellt und beschrieben wird. 
Diese Schwelle ist 1,80 m lang, 0,18 m breit, 0,14 m dick und für 
direkte Auflagerung der Schiene eingerichtet. Die Armierung 
besteht aus drei je aus einem Stück Rundeisen gebogenen Ein- 
lagen, deren untere und obere gestreckte Teile untereinander 
durch eingelegte vertikale Bügel verbunden sind. Außerdem 
sind die drei Einlagen zunächst des Schienenauflagers mittels 
horizontaler Bügel gegeneinander abgesteift. Bei der Herstellung 
der Schwelle werden die drei Eiseneinlagen derart fest verlegt, 
daß sie überall noch um mindestens 15 mm von der Schwellen- 
oberfläche abstehen. Die beiden den Schienenfuß fassenden 
Schrauben sind jein einen Dübel aus hartem Holz eingeschraubt, 
der in ein bei Herstellung der Schiene dafür ausgespartes, oben 
mit einem eisernen Ring eingefaßtes Loch fest eingezogen 
wurde. Zur weiteren Verstärkung ist in die Wandungen dieser 
Dübellöcher ein Draht spiralförmig eingelegt. Die Fußschrauben 
ruhen unmittelbar auf dem genannten eisernen Ringe auf, was 
ermöglicht, sie genügend fest anzuziehen. Zwischen Schienen- 
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fuß und Schwelle ist eine dünne Beilage aus Holz oder 
preßtem Filz angebracht, um Erschütterungen abzuschwäche 

Eine Schwelle enthält 8,4 kg Eisen und wiegt im 
105 kg; ihre Herstellungskosten beliefen sich auf etwa 
Versuche, die mit einer in der Mitte auf einer scharfen 
aufliegenden, an beiden Enden. nicht unterstützten Schw. 
vorgenommen wurden, haben gezeigt, daß sie noch einem Achs 
druck von 4800 kg widerstehen konnte. Die vorgenannte € 
sellschaft hat im März 1903 teils in unmittelbarer Aufeinander 
folge, teils mit Holzschwellen abwechselnd 60 solcher Schwellen 
verlegen lassen, die bis heute in vollkommen tadellosem Zu | 
stand befunden wurden, so daß die Versuche dureh Verlegung 
von weiteren 250 Schwellen gleicher Bauart ausgedehnt wurde. 
Wie die Schweiz. Bauztg. mitteilt, nimmt man an, daß unterden 
ungünstigsten Verhältnissen die Erstellungskosten diese 
Schwellen sich zu jenen von Eichenschwellen wie 5 zu 3 stellen 
werden, während ihre Lebensdauer auf das vier- bis fünffache 
der letzteren geschätzt wird. 


co 


H 4 
Bücherschau. ! 


— Der Drehstrommotor als Eisenbahnmotor. Von Wil 
helm Kübler, Ingenieur, a.-o. Professor, an der Königlich 
sächsischen technischen Hochschule zu Dresden. Mit zahl 
reichen Abbildungen. Leipzig. Verlag von Arthur Felix. 190% 

Das Küblersche Buch verdankt seine Entstehung nicht in 
letzter Linie einer Meinungsverschiedenheit darüber, ob der 
elektrische Bahnbetrieb allgemein — für Fern- wie örtliche” 
Eisenbahnen — nach einheitlichem System, und zwar mittels 
Drehstrom zu führen sei, oder ob für die örtlichen Eisenbahnen 
der Gleichstrom besondere Vorteile biete. Hierbei kommt nicht 
etwa die Art der Übertragung, sondern nur die Art der Ver 
wendung in den Motoren in Betracht. Anläßlich eines vom Ver 
fasser im Bezirksverein Deutscher Ingenieure gehaltenen Vo: 
trages „Zur Kritik der bisherigen Behandlung der Frage dei 
elektrischen Zugförderung auf unseren Eisenbahnen“ wurde 
in der Fachpresse Erörterungen über den Gegenstand hervor 
gerufen, in denen zwar zugegeben wurde, daß das Gleichstrom: 
system für Eisenbahnen freilich ausscheide, daß aber dem Gleieli 
stromsystem bei Drehstromübertragung im Vorortverkehr wirt 
schaftlich der Vorzug gebühre, auch die Anwendung verschie 
denartiger Systeme kaum die befürchteten Schwierigkeiten 
bereiten werde. Im Vorworte des Buches ist sowohl der Küh 
lersche Vortrag, als der gesamte in den Zeitschriften hierüber 
veröffentlichte Schriftwechsel vollinhaltlich wiedergegeben. D 
Gleichstromstandpunkt findet im wesentlichen nur einen Ver 
teidiger, während mit dem Verfasser andere namhafte Fa ch 
männer den Drehstromstandpunkt begründen, sowohl rech 
risch, als auf Grund der bis zur Niederschrift des Werkes ve 
handenen Drehstromausführungen, zu denen die Veltliner Bah 
und die Bahn Burgdorf-Thun gehören. Daß bei den Londone 
Untergrundbahnen der Drehstrom dem Gleichstrom hat weie 
müssen, interessiert hierbei nicht, .da die Entscheidung darübei 
nicht aus sachlichen, sondern aus geschäftlichen Gründen & 
fällt worden ist. In einer Besprechung im elektrotechnise! 
Verein wurde noch auf eine englischerseits angestellte \ 
gleichung hingewiesen zwischen Gleichstrommotoren auf 
Öhieagoer Hochbahn und Drehstrommotoren der Bahn 
dorf-Thun, die unter ganz ähnlichen Verhältnissen arbeiten. - 
nach stellt sich der Betrieb der Drehstrommotoren außerord 
lich günstig; zum Anfahren ist zwar etwas mehr Arbeit er 
derlich, aber sie laufen dafür schneller an. 3 

Diese Erörterung brachte den Verfasser, wie schon & 
wähnt, zu dem Entschluß, die strittigen Punkte noch einm 
der Praxis gründlich zu studieren und sodann im Zusamm 
hang eine Klarstellung der ganzen Frage zu versuchen. 
Gegenstand wurde die Burgdorf-Thuner Eisenbahn gevy 
die gestattete, den Studien die Ergebnisse eines dreijäh 
Betriebes zugrunde zu legen. Schon die Erörterung der. 
gelegenheit vom allgemein-wissenschaftlichen Standpu 
den ersten sechs Textabschnitten lautet zu gunsten des 
stromsystems und ferner dahin, daß „Drehstromeisenbahne: 
gleichen Leistungsfähigkeiten ungleich billiger werden in 
lage und Betrieb, als Gleichstrombahnen, weil sie gesta 


schnitt 7 beeinflußt dieses Ergebnis nicht, vor allem aber ha 
die Erwägungen des Verfassers vollste Bestätigung erfah 
durch den Betrieb der genannten Bahn, über den nach d 
ihm vorgenommenen sehr eingehenden örtlichen Unters 
gen im Abschnitt 8 berichtet ist. Auch der Versuchst 
der Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen au 
Militärbahn bei Berlin, an den der Verfasser im 9. Absch 
kurzer Darlegung erinnert,. hat ihn nur in der Auffs 
bestärkt, daß dem kommutatorlosen Motor für Nah un 
der Vorzug gebühre. Überaus reich ist auch das Werk 
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chnerischen Belegen ausgestattet; es enthält außer einer 
‚roßen Zahl Textfiguren nicht weniger als 3 Tafelabbildungen. 
s darf wohl gesagt werden, daß das Buch, wie es für die 
egenwart durch die Erörterung des Für und Wider auf dem 
intergrunde fachmännischer Meinungsäußerungen besonderes 
ıteresse bietet, auch in Zukunft, wenn einmal der Streit über 
'rehstrom und Gleichstrom endgültig entschieden sein wird, 
's Zeitbild für Quellenstudien in der Angelegenheit gern zur 
‘and genommen werden wird. 

' Tatsächlich sind wir bereits durch das Hervortreten des 
'nphasenmotors auf dem Gebiete in ein etwas anderes Fahr- 
'asser gekommen. Wenn die Vorzüge, die man von diesem 
‘tor bei den inzwischen eingeleiteten Betriebsversuchen er- 
fit, sich bewahrheiten, so würde die Entscheidung, zwar nicht 
m Wesen nach geändert, auf die Frage gerichtet sein, ob 
'm Ein phasen- statt dem Dreiphasen-Wechselstrom gegen- 
er dem Gleichstrom der Vorzug gebühre. Amerika liefert 


I 


| 


hierzu soeben einen neuen Beitrag, indem die General Electric 
Company mit viel Nachdruck bekannt gibt, daß es ihr gelungen 
sei, einen Motor zu finden, der sowohl den Betrieb als Ein- 


phasenmotor — außerhalb der Städte — wie als Gleichstrom- 
motor — in Stadtgebieten — zulasse. Ein mit solchen Motoren 


auf der Ballston-Erweiterung der Scheneetady-Bahngesellschaft 
ausgeführter Probebetrieb mit diesem doppeltarbeitenden Motor 
soll zufriedenstellende Ergebnisse geliefert haben. 


— Luegers Lexikon der gesamten Technik. Von diesem 
großen, für jeden Ingenieur und Techniker, aber auch für viele 
ewerbetreibende nützlichen Nachschlagewerk wird nach langen, 
sorgfältigen Vorarbeiten nunmehr die zweite, neu bearbeitete 
und vermehrte Auflage zu erscheinen beginnen. Der erste 
Band gelangt schon in diesen Tagen zur Ausgabe. Wir werden 
auf das Werk eingehender zurückkommen. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Einführung des doppelgleisigen Betriebes auf der Strecke 
| Hötzelsdorf-Geras-Göpfritz. 


WRKXKk Österreichische Staatsbahnen. Auf der 
ber eingleisigen Teilstrecke Hötzelsdorf-Geras- 
spfritz der Linie Wien II-Eger ist, nach Herstellung des 
G eises, vom 30. September d. J. ab der doppelgleisige Ver- 
‚hr eingeführt worden. Demnach ist nunmehr die ganze 
ecke von Wien II bis Allensteig für den doppel- 
‚isigen Verkehr eröffnet. 


Umbau der Ocholt-Westersteder Bahn. 


Großherzogl. oldenburgischeStaatsbahnen. 
> Einstellung des Betriebes auf der Kleinbahn Ocholt- 
esterstede ist nunmehr endgültig auf den 17. Oktober 
ses Jahres festgesetzt worden. Für den Personenverkehr 
:d für die Dauer der Außerbetriebsetzung eine Omnibusver- 
‘dung mit bestimmtem Fahrplan eingerichtet. Güter usw. 
rden während des Umbaues zur Beförderung nicht an- 
‚ıommen. 


\ 
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Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Am 15.0k- 
er d. J. wird der an der Bahnstrecke Sonderburg-Törsbüll 
schen den Stationen Gravenstein uud Auenbüll neu einge- 
itete Haltepunkt Atzbüll für den Personen- und be- 
'ränkten Gepäckverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen 
'h den Nachbarstationen betragen: Atzbüll-Gravenstein 
‚km und Atzbüll-Auenbüll 3,58 km. 
Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Am1.No- 
aber d. J. wird der an der Bahnstrecke Berlin (Wannsee- 
ınhof)-Potsdam zwischen den Stationen Zehlendorf (Wannsee- 
m) und Schlachtensee neuerrichtete Bahnhof III. Klasse 
hblendorf=-Beerenstraße für den Personen-, Gepäck- 
'L’Expreßgutverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen be- 
zwischen Zehlendorf=Beerenstraße und Zehlendorf 
innseeb.) 2,02 km und zwischen Zehlendorf-Beerenstraße und 
'lachtensee 1,51 km. 
Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Deran 

Nebenbahnstrecke Liegnitz-Greiffenberg i. Schl. zwischen 
ıdorf a. Gr. und Pilgramsdorf gelegene Haltepunkt 
cCkenau ist am 10. Oktober d. J. für den Personen- und 
Jäckverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betragen 
Hockenau bis Neudorf a. Gr. 1,50 km und von Hockenau 
Pilgramsdorf 4,79 km. 


'örweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Am 
Oktober d. J. wird der an der Strecke Schneidemühl-Neu- 
tin gelegene Personenhaltepunkt Bahrenbusch für den 
hen-, Wagenladungsgüter- und Tierverkehr eröffnet werden. 
Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und schwer- 
‚genden Gegenständen, zu deren Verladung eine Kopframpe 
‚rderlich ist, sowie von Sprengstotfen ist ausgeschlossen. 
‚dungen nach der Haltestelle dürfen nur frankiert, von 
‚ Haltestelle nur unfrankiert, in beiden Richtungen nur ohne 
hnahme aufgeliefert werden. 
‚„Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Die an 
‚ Strecke Konitz-Neustettin gelegene Haltestelle Bischofs- 
‚Idei. Westpr, welche gegenwärtig nur dem Personen-, 
Jäck-, Eilgut- und Stückgutverkehr dient, wird am 15. Ok- 


| tober d. J. auch für den Wagenladungsgüter- und Viehverkehr 
eröffnet werden. Die Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und schwerwiegenden Gegenständen, zu deren Ver- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 
15. Oktober d. J. wird die zwischen den Stationen Polzin und 
Bramstädt gelegene Güterladestelle Alt-Hütten für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr 19 (Lübeck-Büchener 
Eisenbahn) und Nr 34 (Königl. Eisenbahndirektion zu Breslau) 
sind neu herausgegeben worden; ferner ist zu den Güterwagen- 
parkverzeichnissen Nr 73 (k. k. priv. Österreichische Nordwest- 
bahn) und Nr 79 (k. k. priv. Süd-norddeutsche Verbindungsbahn) 
je der NachtragI und zur „Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen‘ der Nachtrag III erschienen. Durch das 
neu herausgegebene Güterwagenparkverzeichnis Nr 19 wird das 
im Oktober 1899 ausgegebene Verzeichnis gleicher Nummer 
und durch das neu herausgegebene Güterwagenparkverzeichnis 
Nr 34 das im November 1399 ausgegebene Verzeichnis Nr 34 
sowie das im Oktober 1900 ausgegebene Verzeichnis Nr 5 
(Breslau-Warschauer E.) aufgehoben. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu dem Kilometerzeiger Nr 31 (Königl. Eisenbahndirektion 
zu Altona) ist der Nachtrag V und zur „Sammlung von Vereins- 
Kilometerzeigern“ der Nachtrag VI erschienen; ferner ist der 
Kilometerzeiger Nr 88 (A. Niederländische Staatseisenbahnen, 
B. Niederländische Üentraleisenbahn und ©. Nordfriesische 
Lokalbahn) — unter Aufhebung des im Mai 1904 ausgegebenen 
Kilometerzeigers gleicher Nummer neu herausgegeben 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1384 vom 4. Oktober d. J. an sämtliche ordentlichen 
und außerordentlichen Mitglieder des Ausschusses für An- 
gelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 7. Oktober d. J.). 

Nr I 402 vom 4. Oktober d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 7. Oktober d. J.). 

Nr I 408 vom 7. Oktober d. J. an sämtliche Verwaltungen, 
welche Ausgabestellen für zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
errichtet haben (abgesandt am 11. Oktober d. J.). 

Nr II 265 vom 7. Oktober d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Unterausschusses zur Prüfung der Frage, in welcher Weise 
die Wahrnehmbarkeit der Lokomotivpfeifensignale gesichert 
werden soll, betreffend das Protokoll der Sitzung in Rothenburg 
am 22. September d. J. (abgesandt am 13. Oktober d. J.). 

Nr II 817 vom 4. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 8. Oktober d. J.). 

Nr III 818 vom 4. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt am 8. Oktober d. J.). 

Nr III 819 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 11. Oktober d. J.). 


Nr 8 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 14. d. M. ist der 


Abteilungsvorstand in der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 


Herr Geheimer Baurat Benno Larrass 


im 64. Lebensjahre durch einen schnellen Tod von längerem Leiden erlöst 


worden. 


Im Namen der Staatseisenbahnverwaltung, der der Heimgegangene sein 
ganzes an Arbeit und an Erfolgen reiches Leben gewidmet hat, im Namen der 
den Staatseisenbahn-Bau und -Betrieb leitenden Behörde, der er seit 10 Jahren 
als Mitglied und Abteilungsvorstand die wertvollsten Dienste mit Umsicht und 
Tatkraft geleistet hat, im Namen aller seiner Mitarbeiter und Untergebenen, 
denen er allezeit ein treuer Freund und ein liebevoller Vorgesetzter war, rufen 
wir ihm trauernden Herzens ein tief empfundenes „Habe Dank“ und ein herz- 


liches „Lebewohl“ in die Ewigkeit nach. 


Dresden, den 14. Oktober 1904. 


Leicht sei ihm die Erde! 
(2705) 


Königliche Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Kirchbach. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 2%. Oktober 1904 wird die 15,3 km 
lange Teilstrecke Rethem (Aller)-Wahne- 
bergen der Neubaulinie Schwarmstedt- 
Wahnebergen (Verden) als vollspurige 
Nebenbahn mit den Stationen (Halte- 
stellen) Rethem (Aller), Hülsen, Westen 
und Wahnebergen in Betrieb genommen. 

Diese Stationen sind für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr eingerichtet; 
es findet auf ihnen die Annahme und 
Auslieferung von Privattelegrammen, 
Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen, 
lebenden Tieren und Leichen statt. 

Sprengstoffe werden auf keiner Station 
angenommen und ausgeliefert, Eil- und 
Frachtstückgüter von und nach Hülsen 
nur im Einzelgewichte bis 100 kg. 

Die Züge werden auf der Strecke 
nach den veröffentlichten Fahrplänen 
verkehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die neuen Stationen direkte Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der preußischen Staats- 
bahnen sowie direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Tieren und Fahr- 
zeugen mit den Stationen der preußischen 
und hessischen Staatsbahnen, der olden- 
burgischen Staatsbahn und den in die 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
und durch die Güterabfertigungen zu 
erfahren. 

Hannover, den 8. Oktober 1904. (2705a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 16. Oktober d. J. wird die normal- 
spurige 3 km lange Nebeneisenbahn 
Vaihingen/Sersheim - Enzweihingen für 
den Gesamtverkehr eröffnet. Dieselbe 
schließt auf Station Vaihingen/Sersheim 
an die Linie Bretten-Stuttgart der würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen an und 
hat die Stationen Kleinglattbach, Vai- 
hingen (Enz) und Enzweihingen. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen 
und von Fahrzeugen, welche zu ihrer 
Verladung einer Stirnrampe bedürfen, ist 
ausgeschlossen. 


Der Lokaltarif, dessen Zusatzbestim- 
mungen gemäß den Vorschriften unter 
I (8) der Eisenbahn-Verkehrsordnung ge- 
nehmigt sind, kann zum Preise von 1 M. 
von der unterzeichneten Direktion und 
den Stationen bezogen werden. 

Alle Zuschriften, welche sich auf den 
Betrieb und die Verwaltung der Bahn 
beziehen, . sind an die unterzeichnete 
Direktion zu richten. 

Stuttgart, den 14. Oktober 1904. 

Die Direktion 
der Württembergischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(2706) 


3. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Hauptbahnstrecke Gnesen - Thorn zwi- 
schen den Stationen Gnesen und Tre- 
messen — und zwar 8,0 km von Gnesen 
und 7,6 km von Tremessen — neu ein- 
gerichtete Haltepunkt Jankowo für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. 

Die Abfahrts- und Ankunftszeiten der 
Züge fürJankowo (Braunsfeld) sind bereits 
in dem Fahrplan vom 1. Oktober d. J. 
enthalten. 

Bromberg, den 15. Oktober 1904. (2707) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird im Direk- 
tionsbezirk Bromberg der an der Strecke 
Schneidemühl-Kreuz 4,8 km von Ascher- 
bude und 7,1-km von Schönlanke ent- 
fernt gelegene Personen - Haltepunkt 
Stieglitz für den Stückgut-, Wagen- 
ladungsgüter-, Leichen- und Tierverkehr 
eröffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Stieglitz in den Gütertarif der 
Gruppe I, in die Wechseltarife mit dieser 
Gruppe und in den Staatsbahn-Tiertarif 
einbezogen. Über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die . beteiligten Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 10. Oktober 1904. (2708) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


5. Güterverkehr. © & 
Dem durch die Bekanntmachung von 
19. September d. J. eingeführten Aus 
nahmetarife für Umschlagsgüter, di 
wegen Behinderung der Binnenschiffahr 
mit der Eisenbahn anstatt auf der 
Wasserwege nach den Bestimmungs 
stationen weiterbefördert werden, sin 
mit sofortiger Gültigkeit und unter de 
gleichen Voraussetzungen die Dahme 
Uckroer Eisenbahn und die Braunschwe 
gische Landeseisenbahn beigetreten. 
Berlin, den 17. Oktober 1904. (2708 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


— 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 
Infolge der Eröffnung der Statione 
der Salztalbahn am 24. Oktober d.. 
treten an diesem Tage die im Nach 
trag XII zum Tarifheft 1 für den sic 
deutschen Privatbahnverkehr enthaltene 
Tarifkilometer in Kraft. 
Mainz, den 14. Oktober 1904. (2710 
Namens der beteiligten Verwaltungen 
Königlich preußische und Großherzoglie 
hessische Eisenbahndirektion. 


Am 1. November 1904 tritt im säch 
sisch -österreichisch-ungari 
schen Eisenbahnverbande d 
Nachtrag IV zu Tarifheft 3 in Kraft. F 
enthält veränderte Bestimmungen übe 
das Auf- und Abladen der Güter ii 
Österreich, Änderungen in der Fassun 
von Ausnahmetarifen, ferner neue Frach 
sätze für den Klassengutverkehr, neuı 
ermäßigte und teilweise erhöhte Fa 
sätze für Güter bereits bestehender Au 
nahmetarife und neue Ausnahmetarl 
für die Beförderung von Düngemittel 
usw., von Ton, auch Schieferton usw 
von Wasserglas, von Kalksteinen, vo 
Eisenglimmer und von Pflastersteine) 
endlich die Verlängerung der Gültigkeit: 
dauer des Ausnahmetarifs 37 (Schafwol 
garne). 

Insoweit durch den Nachtrag Frach! 
erhöhungen eintreten, bleiben die bi 
herigen Frachtsätze noch bis 30. Noven 
ber 1904 in Kraft. — Abdrücke di 
Nachtrags sind durch die Verwaltun 
der Endbahnen und deren Stationen zu 
Preise von 0,25 4. = 30 Heller ”voi 
17. Oktober 1904 an erhältlich. 

Dresden, den 17. Oktober 1904. PU 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahne) 
als geschäftsführende Verwaltung | 


Eisenbahnverband. | 
Gütertarif Teilll, Heft5B IE 


Österreichisch-ungarisch-bayerisch 


1. Juli 1904. : 

Ab 1. November l. J. werden die 
tionen Liebenstein i/Oberpfalz 
Wölsendorf in den Ausnahmetarif N 
für Spat einbezogen. K. 
München, den 12. Oktober 1904. ° 
Generaldirektion 2 

der k. b. Staatseisenbahnen. hi 4 


Südösterreichisch-ungarisch-deutschier 

Güterverkehr. "4 
Am 1. November d. J. kommt de 
Nachtrag V zu Teil II des südöste) 
reichisch-ungarisch-deutschen Gütertarl 
zur Ausgabe, #4 
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_ Derselbe enthält Änderungen und Fr- 
sänzungen der Tariftabellen und der 
eexpeditionstabelle für Getreide usw. 
München, den 6. Oktober 1904. (2713) 
i ‚Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Zum Heft ı des deutsch-Prinz 
deinrichbahn - Gütertarifs 
zommt am 1. November d.J. ein direkter 
‚"rachtsatz des Ausnahmetarifs 11 von 
‚Straßburg Rheinhafen nach Stationen 
ler Prinz Heinrichbahn zur Einführung. 
‘ Nähere Auskunft erteilt die Güter- 
\ibfertigungsstelle Straßburg Rheinbafen. 
‘ Straßburg, den 11. Oktober 1904. (2714) 
‚ Kaiserliche Generaldirektion 

' der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


. Süddeutscher Privatbahnverkehr. 
‚Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
vird die für den Eil- und Frachtstück- 
‚ut- sowie Wagenladungsverkehr er- 
‚ffnete Haltestelle Badenheim der Neben- 
ahn Sprendlingen (Rheinhessen)-Fürfeld 
a die Tarife für den süddeutschen 
»rivatbahnverkehr aufgenommen. Die 
‚ntfernung für Badenheim bis zu dem 
‚chnittpunkte Sprendlingen (Rheinhessen) 
‚eträgt 3 km zuzüglich 1 km Zuschlag, 
\usammen 4 km. 

Im Verkehr zwischen Badenheim einer- 
‚eits und denjenigen Stationen der 
reußisch - hessischen Staatsbahnen etc. 
‚nderseits, für welche in den Tarifen 
‚usgerechnete Gesamtentfernungen oder 
‚tationstariffrachtsätze bestehen,kommen 
‚is auf weiteres die Tarifkilometer und 
'rachtsätze der hintergelegenen Station 
‚Völlstein zur Anwendung. 

" Fahrzeuge können nach und von 
'adenheim nicht abgefertigt werden. 
Mainz, den 10. Oktober 1904. (2715) 
xöniglich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


Am 1. November 1904 tritt im säch- 
isch - österreichisch-ungari- 
‚chen Eisenbahnverbande der 
achtrag I zu Tarifheft 5 (Holz) in Kraft. 
‚er Nachtrag enthält außer den seit 
‚Juni 1904 im Verfügungswege einge- 
ihrten Frachtsätzen in der Hauptsache 
eue Frachtsätze für die Beförderung 
on Holz von Stationen der Aussig-Tep- 
'tzer Eisenbahn, der Böhmischen Kom- 
ierzialbahnen, der Böhmischen Nord- 
ahn und der Buschtöhrader Eisenbahn, 
eue und geänderte Frachtsätze von 
tationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
ahn, neue Frachtsätze von Stationen 
‚er Österreichischen Nordwestbahn und 
üd-norddeutschen Verbindungsbahn, 
eue und geänderte Frachtsätze von 
tationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
nd der priv. österr.-ungarischen Staats- 
senbahngesellschaft, endlich neue 
rachtsätze von der Station Grünthal 
“ k. österr. Staatsb. und kgl. preuß. 
saatsb.) nach einer Anzahl sächsischer 
innenstationen und preußisch-hessischer 
’ettbewerbsstationen. Insoweit durch 
»n Nachtrag Frachterhöhungen ein- 
eten und in diesem nicht andere Ter- 
ine angegeben sind, bleiben die bis- 
»rigen Frachtsätze noch bis 30. No- 
»mber 1904 in Kraft. Abdrücke des 
achtrags sind durch die Verwaltungen 
srEndbahnen und deren Stationen vom 
" Oktober 1904 an zum Preise von 
35 M. = 40 h für das Stück erhältlich. 
Dresden, am 17. Oktober 1904. (2716) 
‚81. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


& 


Schlesisch-sächsischer Tierverkehr. 

Mit dem 1. November d. J. treten für 
ıchgenannte Stationsverbindungen di- 
'kte Frachtsätze für die Beförderung 


RT 


lebender Tiere in einzelnen Stücken und 
in Wagenladungen in Kraft: 

Petzen (Dir.-Bez. Posen) mit Bautzen, 
Chemnitz, Dresden, Großhartmannsdorf, 
Hirschfelde, Kieritzsch, Löbau i/Sachs,., 
Seifhennersdorf; Gießmannsdorf (Kreis 
Bunzlau) mit Dresden und Herrnstadt 
mit Chemnitz. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Breslau, den 14. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(2717) 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Erebt=lr u.n.ds9; 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober 1. J. 
wird die Station Hansdorf-Wüste- 
waltersdorf der K. Eisenbahndirek- 
tion Breslau in den Ausnahmetarif 16 
Ziffer 1 und 2 für Garne aller Art usw. 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den beteiligten 
Stationen zu erfahren. 

München, den 14. Oktober 1904. (2718) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Gruppentarif IV, 
Gruppenwechseltarif I/IV und II/IV. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1904 

ist die Dienstbeschränkung für Station 

Scheven wie folgt zu berichtigen: 

„N Sp, St 75 kg.“ 

Cöln, den 12. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2719) 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 


verkehr. 

In den Frachtsätzen für Käse 
(A.-T. 18), Kleie, Ölkuchen usw. 
(A.-T. 39) im Verkehr zwischen den 
Rhein- und Main-Umschlags- 


stationen einerseits und Wädens- 
wil und Rheinfelden anderseits 
(Tarifheft 7) treten mit dem 20. Oktober 
l. J. einige Ermäßigungen ein, über die 
unser Verkehrsbureau und die beteiligten 
Stationen näheren Aufschluß geben. 

Karlsruhe, den 14. Oktober 1904. (2720) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 

der Staatseisenbahnen. 


Frachtnachlässe für Getreide ete. von Bares. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1905 werden für Getreide, Hülsenfrüchte, Mahlprodukte und Mehl aus Getreide 
und Hülsenfrüchten, Malz und Ölsaaten ab Bares nachstehende Frachtnachlässe im 


Rückvergütungswege gewährt, u. zw.: 


nach 


| Nachlaß vom 


Tarif, auf welchen sich das | am 1. Januar 


Zugeständnis bezieht 1905 gültigen 


Frachtsatze 


den im nebenbezeichneten direkten Ta- 
rife enthaltenen Stationen der k. bayer. 
Staatsbahnen (mit Ausnahme jener, welche 
laut Stationsverzeichnis auf den Seiten 
286 bis einschl. 292 des direkten Tarifes in 
die Gruppen 1, 2, 6 u. 20 der Ein- 
lagerungstabelle eingereiht sind), u. zw. 
gilt der Nachlaß 
sub a) nach Stationen der Strecken: 
Freilassing - Holzkirchen, Rott- 
Rosenheim, Kirchseeon - Rosen- 
heim, Sauerlach - Tölz u. Holz- 
kirchen-Schliersee, ferner nach 
den Stationen der Seitenlinien 
obgenannter Strecken, 
sub b) nach den übrigen Stationen 


österr.-ungar.-bayerischer 


a) 
0,20 6. für 
100 kg 
Verbandstarif, Teil III, 

Heft 2 DR 
0,50 4. für 
100 kg 


Stationen des direkten Tarifes für den 


süddeutsch - österr. - ungar. 


süddeutsch - österr. - ungar, Getreide- Verbandstarif, Teil IH, ur 
verkehr Heft 2 - 
der Schweiz und den schweizer. - süd- österr.-ungar.-schweizeri- 50 Cts. für 
badischen Grenzstationen Basel, Schaff- scher Verbandstarif, Teil II, | ' 100 ke 
hausen, Singen u. Konstanz Heft 2 g 
österr. -ungar.-französischer | 5 Fres. pro 
Stationen der französischen Ostbahn Verbandstarif, Teil III, Tonne 
Heft 2 a 1000 kg 


Lindau 


vorarlberger Verbandstarif, 


50 Heller für 
100 kg 


österr.-ungar.-Lindau- 


Teil Ill, Heft 2 


Bedingungen: Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen. Die Sendungen müssen per Schiff nach Bares gelangt sein 
und ab Bares oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im Verkehre ab Bares 
zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt abgefertigt werden. 
Von der Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, 
Bosna-Brod, Samac, Breka, Gunja und Gunjaszävapart stammen, ferner Sendungen 
nach bayerischen Stationen des Österr.-ungar.-bayerischen Verbandsverkehres, welche 


von 


Essegg provenieren. Die Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 


mierende Firma als Aufgeberin lautenden Frachtbriefduplikate und der die bedungene 
Herkuntt nachweisenden Schiffsdokumente, welche längstens 3 Monate nach Ablauf der 
Begünstigungsdauer in Vorlage gebracht werden müssen. 


Wien, am 12. Oktober 1904. 


Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 


(2721) 


namens der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Nr 82 


— 1310 ° — 


Siüiddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände ir. 
TeilH,Heft2vom 15. Juni 1904. 

Vom »0. d. M. ab wird die Station 
Bolzwang der Lokalbahn - Aktien- 
gesellschaft in München mit folgenden 
F rachtsätzen in den Ausnahmetarif Nr3A 
(Kalk usw.) aufgenommen: 


Von Bolzwang Pfennige 
nach für 100 kg 
Regensburg Donaulände tr. 51 
Deggendorf x 3 
Passau 58 
München, den 12. Oktober 1904. (2722) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


"Deutsch. dänischer Eisonbahnverband 

über Kiel-Korsör. 

Am 15. Oktober d. J. werden im Ver- 
kehr mit der Station Rendsburg ander- 
weite ermäßigte Frachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Altona, den vr Oktober 1904. (2723) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. 

Für Petroleum‘ usw. treten mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis auf 
Widerruf, längstens bis 31. Dezem- 
ber 1905 unter Berücksichtigung der 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege in 
Kraft: 

bei Aufgabe von 


10000 kg 
Von Pardubitz fürdenFrachtbrief 
8. IN: DI VOR: und Wagen 
nach Tetschen Ö.N.W.B. 
transit 4 4 
nach Reichenberg 
DENSD: “VE.B: Transit 308 
nach Seidenberg transit Due 
„ Liebau transit a Pal 
„ Mittelwalde transit DER 
Von Kolin Ö. N. W.B. 
nach Tetschen Ö.N.W.B. 
transit . . 7 36 
nach Reichenberg 
S.N.D. V. B. transit Ba 
nach Seidenberg transit 39. , 
„. Liebau transit TE 28, 
„  Mittelwalde transit 30: ., 
Von Pardubitz St. E. G. 
nach Bodenbach St.E.G. 
transıy © % 41 
nach Halbstadt transit . 20 
„ Mittelsteine transit Due 
Von Kolin St. E. G. 
nach Bodenbach St.E.G. 
transit . 36 
nach Halbstadt transit. a2 
„  Mittelsteinetransit 300, 
Von Kralup St. E. G. 
nach Bodenbach St.E.G. 
transıh 5 29 4 
nach Halbstadt transit. 60 „ 
„ Mittelsteinetransit 65 „ 
Von Kralup B. N. B. 
nach Reichenberg 
BSEN»DANVSB; transit 56 | 
nach Seidenberg.transit EI 
»„ Liebau transit . . HLEE, 
» Mittelwalde transit BR; 
„  Georgswalde- 
Ebersbach transit . . 64, 
nach Warnsdorf transit 627, 


Wien, am 13. Oktober 1904. 


(2724) 
Österr. Nordwestbahn. 


Osterreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Tarif TeilHI, Heft3 vom 1. De- 
zember 1898. 
Änderung der Reexpeditions- 
gruppe im Verkehre mit 
berhollabrunn. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
ist auf Seite 17 des vorbezeichneten Ta- 
rifes bei Oberhollabrunn die Gruppe der 
Reexpeditionstabelle von 16 auf 10 ab- 
zuändern. 

Wien, am 13. Oktober 1904. T.A.B. 
Zl. 21.501 ex 1904. . (2725) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 15. a.M. gelangt 
der Nachtrag 3 zum Gütertarif für den 
internationalen Lokalverkehr zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält hauptsächlich Eil- 
stückgutfrachtsätze für die Station 
Wessum der Strecke Ahaus-Enschede. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, den 12. Oktober 1904. (2726) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Januar 1905 wird der Preis 
der Rückfahrkarten III. Klasse in allen 
denjenigen kurzen Stationsverbindungen 
des Staatsbahn-Personenverkehrs unseres 
Bezirks bis einschließlich 2,5 km, in denen 
er zur Zeit 0,15 Je. beträgt, zum Zwecke 
der Durchführung der allgemein maß- 
gebenden Tarifbildungserundsätze auf 
0,20 MM. festgesetzt. 

Nähere Auskunft über die in Frage 
kommenden Stationsverbindungen erteilt 
auf Verlangen unser Verkehrsbureau. 

Frankfurt a/M., den 7. Okt. 1904. (2727) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verdingungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

200 000 kg Baumwollfadenresten. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

Verdingung 24. Oktober 1904 
versehen spätestens 
Montag, den 24 Oktober 1904, 
vormittags 10 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage von uns abgegeben. 

Das Muster liegt in unserem Versteige- 
rungslokal auf. 

Eine Zusendung der Muster- 
stücke findet nicht statt. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 15. November 

1904 festgesetzt. 

Karlsruhe, den 14. Oktober 1904. (2728) 

Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Verdingung 
der Lieferung von Gummiwäaren und As- 
best für das Etatsjahr 1905 für die Kö- 
niglichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster i/W., 
und zwar 8945 Stück und 2265 ke 
Schläuche, 100000 Stück Ringe, 100 ko 


Fenstergummi, 7875 kg Platten, 
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Asbestschnur, 10560 kg. Asbestp 
Eröffnung der Angebote am Fre; 
tag, den 4. November 1904, vor 
mittags 11 Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 25. November 1904, 
Die  Verdingungsunterlagen werden 
gegen Einsendung von 75 „ vom Re 
nungsbureau hier, Thielenplatz 
mer Nr 129 abgegeben. on auswärt 
sind die Kosten mittels Postanweis sung 
obne Bestellgebühr einzusenden. } 
Hannover, den 13. Okt. 1904. (2729) 
Königliche Eisenbahndirektion. A 


8. Verkauf von Altmateriale. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben Öffentlich zu verkaufen: 
137520 kg von der Bahn- und den 

Werkstättebetrieb zurückgeliefertes alte, 
Kupfer , teils tiegelrecht zerschnitten, 
Kupferabfälle , in. Kupfor- 
stutzen, _Kupferdraht, Kupferspäne 
Messing, Rot- und Gelbguß, Zink, Blei 
alte Plomben und Kompositionsascl 
19 Losen. 
Das hier lagernde Altmaterial k 
werktäglich nachmittags von 2—6 
bei dem Hauptmagazin II hier, Bine 
Wielandstraße, besichtigt werden. 
bote sind schriftlich, verschlossen 
mit der Aufschrift: 
„verkauf von Altım eco la I 
vom %. Oktober 1904* $ 
versehen spätestens } 
Mittwoch, den %. Oktober 1904 
nachmittags 8 Uhr 
bei uns einzureichen. 
Die Verkaufsbedingungen und der An 
gebotsbogen werden auf porto tr 
Anfr age, in welcher die=# 
wünschten Lose angegeben 
sein müssen, von uns abgegeben. 
Die Zuschlagsfrist ist auf 14 To 
festgesetzt. | 
Karlsruhe, den 11. Oktober 1904. 
Gr. Verwaltung der Eisen) abe 


Verkauf von Altmaterialien. 


Die z. Z. bei den Zentralmagazins 
waltungen München, Nürnberg 
Regensburg, dann bei der Zentralw 3b 
stätte Weiden und den Betriebsw 
stätten Augsburg, Hof, Passau 
Schwandorf in größeren Mengen a 
sammelten (aus dem Werkstättebetr 
angefallenen) Altmetalle, sowie 
bei der Betriebswerkstätte Aug 
vorhandene * Werkstätte - Einrich 
gegenstände werden dem Verkaufe ı u 
stellt. j 

Kaufsliebhaber werden eingeladen, N Fi 
gebote mit der Aufschrift „Kaufsangebo! 
für Altmaterialien‘ kostenfrei und ı 
Be bis 

ätestens Mittwoch, der 
ovembercr., 


tags 9 Uhr, im nordwestlicheuM 
Restauration der Zentralwerkstätte 
chen statt. 
Die Verkaufsunterlagen sind 
vorherige Einsendung von 50.J 
Briefmarken) von der Unterfertigte 
beziehen. 
München, den 17. Oktober 1904. ( 
Kgl. Zentralmagazinsverwaltı 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Verwendung einer neuen, zum Fernsprechen gleichzeitig benutzbaren, für Wechselstrom 
eingerichteten Glockensignaleinrichtung auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen. 


Neben den Telegraphen bilden die Fernsprech- 
einrichtungen im Eisenbahndienst heute ein wichtiges Hilfs- 
mittel für die rasche und regelmäßige Abwicklung des Verkehrs 
und werden auch bei den meisten Bahnen in ausgedehntem 
Maße benutzt. 

Lange Zeit fand der Fernsprecher bei den Eisenbahnen 
mehr im inneren Stationsdienst Verwendung, beispielsweise auf 
größeren Stationen zwischen dem Verkehrsbureau und den 
Weichenwärtern sowie den Heizhäusern, während die Verstän- 
digung mit dem Streckenpersonal (den Bahnwärtern), 
abgesehen von der Mitteilung durch Boten, nur durch die elek- 
trischen Glockensignale erfolgte, was natürlich vieles zu 
wünschen übrig ließ; denn durch die verschieden gruppierten 
"Glockensignale können die Mitteilungen nur mangelhaft aus- 

"gedrückt werden, und da die für galvanischen Strom gebauten 
'Glockensignaleinrichtungen bei einem Gewitter gewöhnlich aus- 
geschaltet werden, sind sie gerade dann unverwendbar, wenn 
aus demselben Grunde auch der Sprechtelegraph nicht zur Ver- 
fügung steht. 

Die Verläßlichkeit der mit konstantem galvanischen Strom 
arbeitenden Glockensignaleinrichtungen ist nicht unbedingt; 
wenn auch die Einrichtung im besten Stande gehalten wird, sind 
unerwartete Glockenschläge unvermeidlich, teils infolge der im 


 Strombereich bezw. bei den Batterien vorkommenden häufigeren 


Störungen, teils infolge von Entladungen der Luftelektrizität, 
endlich auch durch das gegenseitige Rufen der Stationen mittels 
‚Glockenschlägen. Solche führen den Wärter irre und verleiten 


' ihn, nur die Glockenschläge zu beachten oder für regelmäßige 


Glockensignale zu halten, welche mit der Abgangszeit der fahr- 
planmäßigen Züge übereinstimmen. Wenn nun aus Anlaß einer 


eingetretenen Gefahr ein besonderes Glockenzeichen, z. B. das 


‚Signal „durchgegangene Wagen“ (Glockensignal Nr 8) gegeben 
wird, kann es vorkommen, daß der Bahnwärter entweder dessen 
Bedeutung nicht sofort genügend erfaßt oder, wenn dies doch 


(BG 


der Fall ist, ihm ein Zweifel erwächst, welche von den mannig- 
faltigen Maßnahmen er treffen soll, weil er fühlt, daß er bei un- 
richtiger Wahl der Mittel die Gefahr noch vergrößern, ja einen 
Unfall geradezu herbeiführen kann, anstatt ihn vermeiden 
zu helfen. 

Aber selbst die gewöhnlichen Glockensignale vermögen 
den Bahnwärter nicht immer in einer jeden Zweifel ausschließen- 
den Weise über Vorkommnisse zu unterrichten. Wenn z. B. 
nach einem bereits vernommenen Abfahrtsignal das Absage- 
signal Nr 3 oder 4 gegeben wird, kann der Wärter nicht wissen, 
ob der gemeldete Zug auf der Station zurückgeblieben oder auf 
der Strecke stehen geblieben ist; noch weniger ist er darüber 
unterrichtet, warum der gemeldete Zug von der Station nicht 
abging oder aus welchem Grunde er auf der Strecke stehen 
bleiben mußte usw. In solchen Fällen ist der Bahnwärter stets 
gezwungen, auf etwaige weitere Glockensignale zu achten oder 
abzuwarten, bis eine schriftliche Mitteilung durch einen Boten 
einlangt. Die Notwendigkeit der Herstellung einer unmittelbaren 
Fernsprechverbindung zwischen den Stationen und den Bahn- 
wärtern wurde daher immer lebhafter empfunden, und nur der 
Kostspieligkeit ist es zuzuschreiben, daß diesem Bedürfnisse 
nicht in ausgedehntem Maße Rechnung getragen werden 
konnte. 

Um die Kosten einer besonderen Fernsprechleitung zu 
ersparen, wurden sowohl in Österreich als auch in Ungarn 
wiederholt Versuche angestellt, die bereits vorhandene, auf 
konstanten galvanischen Strom eingerichtete Glockensignal- 
leitung auch für den Fernsprecher verwendbar zu machen. Die 
für solche Zwecke gebauten sogenannten tragbaren Fern- 
sprecheinrichtungen wurden auch vielseitig, besonders 
bei Bauarbeiten, Herstellungen und Ausbesserungen von Tunneln 
und Brücken’usw. verwendet, eine ständige Fernsprechver- 
bindung zwischen den Stationen und den Streckenwärtern 
konnte aber diese Fernsprecheinrichtung aus verschiedenen 
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Gründen nicht bilden, weshalb ihre Benutzung eine be- 
schränkte blieb. 

Man war daher vor allem bestrebt, die vorhandene Glocken- 
signalleitung stromfrei zu machen, was nur durch die An- 
wendung von Wechselstrom erreichbar war. Da alsdann die 
Leitung nur bei der Abgabe der Glockensignale in Anspruch 
genommen wird, war die Frage, auf welche Weise eine un- 
mittelbare Fernsprechverbindung zwischen den Stationen 
und den Streckenwärtern ohne gesonderte Fernsprech- 


leitung herzustellen wäre, gelöst. 


Mit einer solchen mit Wechselstrom arbeitenden, gleich- 
zeitig auch zum Fernsprechen benutzbaren Glockensignalein- 
richtung wurden im Jahre 1896 auf der Strecke Gödöllö-Aszöd 
der ungarischen Staatsbahnen die ersten Versuche angestellt, 
die ein vollkommen zufriedenstellendes Ergebnis hatten, so daß 
diese Einrichtung in Anbetracht ihrer Wichtigkeit, namentlich 
in bezug auf die Sicherheit und regelmäßige Abwicklung des 
Zugverkehrs, von der Direktion der ungarischen Staatsbahnen 
als Normaleinrichtung angenommen wurde. Seit 1897 werden 
bei den ungarischen Staatsbahnen die galvanischen Glocken- 
signaleinrichtungen allmählich durch die neue Einrichtung aus- 
gewechselt; in erster Reihe werden solche Strecken mit der 
neuen, auch zum Fernsprechen benutzbaren Glockensignalein- 
richtung ausgerüstet, die erfahrungsgemäß von häufigen Schnee- 
verwehungen heimgesucht werden. 

In bedeutendem Maße hat sich die Verwendbarkeit der 
neuen Einrichtung noch dadurch erhöht, daß die am häufigsten 
gegebenen Glockensignale, und zwar: 

Glockensignal Nr 1 @—2 -2): 
Endpunkt der Linie, 

Glockensignal Nr 2 8-3 -3): 
Anfangspunkt der Linie, und 

Glockensignal Nr 9 (12): Uhrenzeichen 
durch einen sinnreichen selbsttätigen Signalgeber (Patent 
Anger-Neuchold) stets richtig und, was die Hauptsache ist, gut 
gruppiert gegeben werden. Dieser selbsttätige Signalgeber ist 
dem Bedürfnisse entsprechend nur auf die drei erwähnten 
Glockensignale eingerichtet, aber auch ohne besondere Schwie- 
rigkeit für eine beliebige Anzahl von Signalen ausführbar. Die 
Abgabe der erwähnten selbsttätigen Glockensignale geschieht 
in der Weise, daß der diensttuende Beamte zuerst ein Gewicht 
aufziehtt und dann die entsprechende Taste am Apparat 
niederdrückt. Alle übrigen Signale werden mit der Hand durch 
Drehen der Kurbel des Magnetinduktors gegeben. Die selbst- 
tätigen Glockensignale können weiter nur dann gegeben werden, 
wenn das Gewicht vollkommen aufgezogen ist, andernfalls 
kann die entsprechende Taste nicht niedergedrückt werden; 
infolgedessen ist die Abgabe eines mangelhaften Signals ganz 
ausgeschlossen. 

Damit auch die Streckenwärter im Bedarfsfalle die vor- 
geschriebenen elektrischen Glockensignale geben können, ist 
jede Wärterhauseinrichtung mit einem Magnetinduktor versehen, 
der in einem mit Plomben verschlossenen Kasten untergebracht 
ist. Um ferner das Wärterhausläutewerk entsprechend regeln 
oder einstellen zu können, ohne daß dabei die übrigen Wärter 
durch Glockenschläge gestört werden, ist jeder mit der Beauf- 
sichtigung der Einrichtungen betraute Telegraphenaufseher mit 
einem Widerstandsstöpsel versehen, mit Hilfe dessen das Läute- 
werk, das an entsprechender Stelle einen Ausschalter hat, kurz 
geschlossen werden kann. Die beiden Nachbarstationen rufen 
sich behufs Abgabe von Fernsprechmitteilungen mittels Gleich- 
stromvorläuteweckern an, wobei natürlich die in die Glocken- 
signalleitung eingeschalteten Signalläutewerke nicht ausgelöst 
werden, Glockenschläge also nicht erfolgen können. Es unter- 
liegt keinem Zweifel, daß diese auch als Fernsprecher benutz- 
bare Glockensignaleinrichtung einen bedeutenden Fortschritt 
darstellt und wesentlich dazu beiträgt, daß der Zugverkehr 
infolge der Möglichkeit unmittelbarer und gegenseitiger Ver- 
ständigung des Stations- und Streckenpersonals rascher und 
leichter abgewickelt werden kann. 
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Die Vorteile der neuen Einrichtung gegenüber der ver- 
alteten, mit galvanischem Strome betriebenen Glockensignalein- ? 
richtung lassen sich im folgenden zusammenfassen: 1. Da 
galvanische Batterien nicht zur Anwendung kommen und eine 
Veränderung der Stromstärke des Magnetinduktors nicht ein- 
treten kann, bedürfen die einmal richtig und der Stromstärke 
des Magnetinduktors entsprechend eingestellten Läutewerke 
keinerlei Nachregelung; 2. durch den Wegfall galvanischer 


Abb. 1. 


Batterien sind Betriebsstörungen bei sonst gutem Linienzustande 
nahezu ausgeschlossen ; da Entladungen der Luftelektrizität auf 
die Läutewerke keinen Einfluß ausüben, so können unverhoffte, 
die Wärter irreführende Glockenschläge nicht vorkommen ; 3. die 
Signal- und Fernsprecheinrichtung kann selbst bei Gewitter | 
benutzt werden, da erprobte Blitzschutzvorrichtungen bei dieser 
Einrichtung in Verwendung sind, die gestatten, daß die Einrich- 
tung bei Gewitter eingeschaltet bleibt; 4. die Betriebsauslagen 
sind bedeutend geringer, da der Materialverbrauch und das mit 
vieler Mühe verbundene und außerordentlich sorgfältige Reinigen 
und Auswechseln der Batterien ganz entfällt; 5. beide Nachbar- 
stationen können miteinander, sowie mit den dazwischen liegen 
den Bahnwärtern zu jeder Zeit unmittelbar ohne Herstell 
einer besonderen Fernsprechleitung mündlich verkehren. Dieser 
besondere Vorteil ist in den vorher bereits erwähnten Fällen des | 
Eisenbahndienstes von großer Wichtigkeit. M| 
Im allgemeinen wird mit der neuen Einrichtung der Dienst 
rascher und einfacher abgewickelt, die oft vorkommenden Zu; h 
verspätungen und Zugstauungen werden auf das geringste 
beschränkt, da Mitteilungen und Verfügungen, bei denen aus. 
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oft unzuverlässigen Glockensignale oder gar auf die langsame 
‚Verständigung durch Boten angewiesen war, nunmehr ohne 
Verzögerung und in einer jeden Zweifel ausschließenden Weise 
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unmittelbar und mündlich erstattet, erklärt oder unter Umstän- 
den abgeändert werden können. Die Ausführung kann ferner 
leicht nachgeprüft und nötigenfalls beschleunigt werden. 

Eine besondere Wichtigkeit erlangt die neue Einrichtung 
bei Unfällen, Verkehrsstörungen durch Schneeverwehungen 
oder Überschwemmungen, in welchen Fällen von der Strecke 
aus der Ort und die Art der Gefahr den Nachbarstationen sofort 


‚Stations- und Bahnerhaltungspersonal ist in der Lage, dem 
'Strecken- und gegebenenfalls auch dem Zugpersonal sofort die 
‚nötigen klaren Weisungen zu erteilen. Schließlich leistet die 
Einrichtung auf der Strecke unschätzbare Dienste bei Erd- und 
‚anderen Arbeiten, bei Ausbesserungen und der Auswechslung 
von Gleisen, Brücken u. dergl. dadurch, daß in der meistenteils 
nur knapp zugemessenen Zeit über die Bewegung der Material- 
züge sowie über die Arbeitskräfte rasch Bestimmung getroffen, 
‚auch die Stationen über die Beendigung der Arbeiten und die 
‚Wiederaufnahme des Verkehrs rechtzeitig verständigt werden 
‚können, was außer dem oft unschätzbaren Zeitgewinn der 


genau und ausführlich bekannt gegeben werden kann. Das - 
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"Stations- und Zugpersonal bisher auf die unvollkommenen und | Bahnverwaltung moralischen und auch materiellen Nutzen 


bringt. 

Im nachfolgenden geben wir, soweit es im Rahmen dieser 
Mitteilungen möglich ist, eine kurze Beschreibung der zum 
Fernsprechen benutzbaren Glockensignaleinrichtung. 


A. Die Stationseinrichtung. 


Die einzelnen Apparate der Stationseinrichtung sind teils 
im Innern, teils an der Außenseite eines 165 cm hohen und 
70 em breiten, mit Fächern und Schreibpult versehenen Kastens 
angebracht. Die Abb. 1 und 2 zeigen eine solche Stationsein- 
richtung, Abb. 2 mit dem Signalautomaten. Die Blitzschutzvor- 
richtung, die Vorläutewecker, der Sender oder Transmitter, die 
Hörtelephone und die verschiedenen Tasten sind an der Außen- 
seite, der Walzenwechsel, der Signalautomat, dessen Gewicht 
und die beiden Elemente des Senders hingegen im Innern des 
Kastens untergebracht. Die mit einer Fallscheibe versehenen 
Vorläutewecker, die zum gegenseitigen Aufrufen der Stationen 
dienen, befinden sich ihrer Richtung entsprechend an seiner 
rechten und linken Seite. Die Fallscheibe hat den Zweck, den 


Abb. 3. 


diensttuenden Beamten das Aufrufen oder das gegebene Glocken- 
signal auch aus der Lage der Fallscheibe erkennen zu lassen. 
Die Läutewerke sind im Dienstraum an geeigneter Stelle ange- 
bracht. Der Sender befindet sich unterhalb der Blitzschutzvor- 
richtung oder über dem Schreibpult, die Induktionsspule und die 
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Senderbatterie (zwei Leclanch&-Elemente) im Innern des Kastens. 
Von den Fernhörern (Hörtelephonen) hängt eines links an einem 
besonderen Haken, das andere am hakenartigen Stellhebel des 
Walzenwechsels. Die Einschaltung des Fernsprechers in die 
eine oder andere Leitung wird mit dem im Innern des Kastens 
befindlichen Walzenwechsel bewerkstelligt und zwar durch Ver- 
schieben des Stellhebels aus seiner Grundstellung nach rechts 
oder links. In der Grundstellung des Walzenwechsels können 
nur Glockensignale gegeben werden. Wenn der Stellhebel bei 
vorheriger Abnahme des Fernhörers aus der Grundstellung 
nach rechts oder links gewendet wird, wird die Fernsprechein- 
richtung in die rechtsseitige oder linksseitige Glockensignal- 
leitung geschaltet. Die Rückstellung des Walzenwechsels in 
die Grundstellung wird nach erfolgtem Fernsprechen durch das 
Einhängen des einen Fernhörers in den Haken des Stellhebels 
bewerkstelligt, indem der Walzenwechsel durch das Gewicht des 
Fernhörers in die aufrechte Lage zurückgezogen wird. 


Die Einschaltung des einen wesentlichen Bestandteil des 
Signalautomaten bildenden Magnetinduktors in die eine oder 
andere Glockensignalleitung vor Abgabe eines Glockensignals 
oder vor dem Anrufen der Nachbarstation wird durch Tasten 
bewerkstelligt, die mit schwarzen, roten oder weißen Knöpfen 
und ihrer Bestimmung entsprechenden Aufschriften versehen 
sind. Die schwarze Signaltaste wie auch die rote Aufruftaste 


haben drei Kontakte, von denen der erste mit der Leitung oder 


den in sie eingeschalteten Läutewerken, der zweite mit den 
Kontaktfedern des Signalautomaten und der dritte mit dem 
Magnetinduktor verbunden ist. Die Kontakte der drei Tasten 
des Signalautomaten, Abb. 2, sind unterhalb der Knaggen des 
letzteren angebracht. 

Die Stationseinrichtung ist in der Regel für zwei Glocken- 
signalleitungen (Zwischenstation) vorgesehen. Durch Vermeh- 
rung der Signalgeberscheiben, der Knaggen des Signalautomaten 
und der Tasten kann der Signalautomat für eine beliebige An- 
zahl von Glockensignalleitungen wie auch selbsttätig zu gebender 
Glockensignale eingerichtet werden. 

Die größere Kurbel rechts in Abb. 1 dient zum Aufziehen 
des Gewichtes des Signalautomaten, die kleinere links zum 
Geben von Glockensignalen mit der Hand bei gleichzeitigem 
Niederdrücken der entsprechenden Signaltaste sowie für das 
Aufrufen bei gleichzeitigem Niederdrücken der entsprechenden 
Aufruftaste. 

Der Signalautomat besteht aus dem Uhrwerk, dem 
Magnetinduktor, der Zeichengeberscheibe, der Auslösungs- und 
Hemmungsvorrichtung. 

Sollen außer den oben angeführten elektrischen Glocken- 
signalen Nr 1,2 und 9 noch andere Signale selbsttätig abge- 
geben werden können, so muß die Zeichengeberscheibe ent- 
sprechend der Anzahl der abzugebenden Signale eingerichtet 
sein. Damit während der Abgabe eines Signals kein anderes 
gegeben werden kann, d. h. damit nicht zwei Tasten nach- 
einander niedergedrückt werden können, ist eine Verriegelungs- 
vorriehtung angebracht. Wenn eine der Knaggen niederge- 
drückt und dadurch auch das Verriegelungslineal nach rechts 
geschoben wird, so sind dadurch sämtliche Knaggen und gleich- 
zeitig auch die Tasten verriegelt, können somit nachträglich 
nicht niedergedrückt werden. 


Das Verriegelungslineal hat außer der Festlegung der 


Knaggen auch noch die Bestimmung, die Hemmung des Uhr-. 


werks aufzuheben und gleichzeitig auch den Anker des Magnet- 
induktors von den Magnetpolen abzureißen und dadurch das 
Ingangsetzen des Uhrwerks zu fördern. Das Uhrwerk kann 
nur dann mittels Niederdrücken der Automattaste in Tätigkeit 
gebracht werden, wenn das Gewicht vollkommen aufge- 
zogen ist. Durch das Niederdrücken der Signal- und Aufruf- 
tasten erhalten wir denselben Schluß, wie durch das Nieder- 
drücken: der Automattasten, mit dem Unterschiede jedoch, daß 
mit den Signaltasten der Sammler des Wechselstromes und mit 
den Aufruftasten der Sammler des Gleichstromes in die Leitung 
eingeschaltet wird. 


B. Die Wärterhauseinrichtung. 


Die Bestandteile derselben sind in einem 180 cm hohe 
und 80 em breiten, mit drei Fächern versehenen Kasten es pm 
gebracht (Abb. 3, 4 und 5). Im mittleren Fach ist das Gewicht a 
im oberen rechts (Abb. 4 und 5) der Fernsprecher, im unteren 
dessen Batterie, im oberen links der Magnetinduktor unte & 
gebracht. In einem Aufsatz des Kastens ist das Läutewerk mit 
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Abb. 4. 


dem Ausschalter, an der Außenseite des Wärterhauses oder 
auch in seinem Innern die Blitzschutzvorrichtung und ge 
gebenenfalls der Aufrufwecker, von dem weiter unten die Re 
ist, untergebracht. Die Bestandteile der Fernsprecheinrichtung 
sind an einer im rechten oberen Fache angebrachten Holztafe! 
befestigt. Außen befindet sich der Sender, unter ihm ‚dei 
Ausschalter; an dessen Haken ist der eine, an einem besonderen en 
Haken der andere Fernhörer aufgehängt. Auf die innere 
Seite der vorgenannten Tafel sind die Induktionsspule, 

Kontakte des Umschalters und gegebenenfalls die Tasten A Abb 
gebracht, von deren Verwendung. weiter unten die Rede ist. 
Der bei den einfachen Wärterhauseinrichtungen zum Geben n 
der Glockensignale und der Aufrufschläge dienende Magnet- 
induktor ist nur für Wechselstrom eingerichtet und, ähnlich 
den Magnetinduktoren des gewöhnlichen Fernsprechers, mi 
selbsttätigem Einschalter versehen. Da Glockensignale un 
Anrufschläge von der Strecke nur in besonderen Fällen ge- 
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Magnetinduktor untergebracht ist, durch Plombenverschluß ge- 
‘sperrt. An einzelnen wichtigen Stellen der Strecke, wie z. B. 
"bei Tunneln, Brücken, Abzweigungen, Ladeplätzen usw., sind, 
‘abweichend von den in Abb. 4 ersichtlichen einfachen, sogen. 
‚kombinierte Wärterhauseinrichtungen in Verwendung (Abb. 5). 
'Bei diesen kann der Wärter die eine oder andere Nachbar- 
station beim Niederdrücken der entsprechenden Aufruftaste 
und bei gleichzeitigem Drehen des Magnetinduktors durch 
Gleichstrom anrufen, ohne die auf der Strecke befindlichen 
übrigen Wärter zu stören bezw. ohne daß dadurch die in die 
Leitung eingeschalteten Läutewerke ausgelöst werden. Ebenso 
'können natürlich auch beide Nachbarstationen den Wärterposten 
durch Gleichstrom anrufen. Beim Niederdrücken der einen 
Taste und Drehen des Induktors wird die eine oder andere 
Station zum Fernspruch aufgerufen, beim Niederdrücken 
der anderen Taste und gleichzeitigem Drehen des Induktors 
werden die Glockensignale gegeben. 

Bei dieser Wärterhauseinrichtung ist die zum Signalgeben 
dienende Taste entweder mit einem Schlüssel oder mittels 
Plombe verschlossen, während die Tür des Faches, in dem der 
Magnetinduktor untergebracht ist, offen bleibt. 


C. Handhabung der Glockensignaleinrichtung. 


Bei der Abgabe von Glockensignalen wird der Signal- 
automat folgendermaßen bedient: _ 

Das Gewicht des Signalautomaten ist durch die große 
Kurbel aufzuziehen, dann die mit entsprechender Aufschrift 
‘versehene Automattaste niederzudrücken. Durch das Nieder- 
drücken der Taste wird der Magnetinduktor in die Glocken- 
signalleitung eingeschaltet und das Uhrwerk des Signalauto- 
maten in Tätigkeit gebracht. Nach erfolgter selbsttätiger Ab- 


selbst aus der Leitung aus. 

Wenn eine Station mit der Nachbarstation oder einem 
dazwischen liegenden, mit einer kombinierten Wärterhausein- 
richtung versehenen Wärterposten sprechen will, so ist die mit 
entsprechender Aufschrift und rotem Knopf versehene Aufruf- 
taste niederzudrücken und die Nachbarstation oder deren 
Wärter durch mehrmaliges Drehen der kleinen Kurbel des 
Magnetinduktors aufzurufen, worauf der in der Nachbarstation 
bezw. im Wärterhaus befindliche Vorläutewecker ertönt und die 
Fallscheibe herabfällt. Die angerufene Station oder der an- 
gerufene Wärterposten gibt zum Zeichen, daß der Ruf gehört 
wurde, ihn zurück oder meldet sich. Nach der Bestätigung des 
Rufes nimmt jede der beiden Stationen den Fernhörer vom 
Haken des Walzenwechsels herab, dreht diesen nach rechts 
oder links und beginnt das Gespräch. Nach dessen Beendigung 
hängen beide Stationen das Hörtelephon wieder an den Haken 
des Walzenwechsels; durch das Gewicht des Fernhörers wird 
dieser in seine aufrechte Lage oder in die Grundstellung 
zurückgezogen. 

Die einfache Wärterhauseinrichtung ist mit keinem be- 
sonderen Vorläutewecker versehen; das Aufrufen zum Fern- 
spruch erfolgt daher durch einen Glockenschlag. Wenn ein mit 
"einfacher Wärterhauseinrichtung versehener Bahnwärter Mittei- 
‘lungen durch Fernspruch machen will, öffnet er die plombierte 
"Kastentür und gibt als Ruf mittels des Magnetinduktors einen 
| Glockenschlag. Nach kurzer Zeit nimmt er den Fernhörer 
vom Haken, ruft die eine oder andere Station oder beide Nach- 
\ barstationen nacheinander mit Namen, die Wärter mit den 
| Wärterhausnummern und beginnt die Mitteilung. 

k Jede Station und jeder Wärter ist verpflichtet, bei Ertönen 
‚eines Glockenschlages sofort zum Fernsprecher zu eilen, den 
, Fernhörer vom Haken des Walzenwechsels oder Umschalters 
‚herabzunehmen, ans Ohr zu legen und sich zu melden oder die 
gesprochene Mitteilung mit anzuhören, weil vorausgesetzt 
‚werden muß, daß die rufende Station oder der rufende 
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gabe des Glockensignals schaltet sich der Magnetinduktor von 


Wärter eine dringende Meldung zu erstatten hat, die 
daher auch die übrigen Wärter zur Kenntnis zu nehmen ver- 
pflichtet sind. 


Es versteht sich von selbst, daß in allen solchen Fällen, 
in denen nach den Bestimmungen der Signalvorschrift das Ab- 
geben von Glockensignalen vorgeschrieben ist, der Bahnwärter 
verpflichtet ist, in erster Reihe das entsprechende Glocken- 
signal und erst dann nach kurzer Zeit, wenn er überhaupt 
durch den Fernsprecher etwas mitzuteilen hat, den Aufruf- 
glockenschlag zu geben. 

Wie bereits anfangs erwähnt, werden seit dem Jahre 1897 
die veralteten galvanischen Glocksignaleinrichtungen auf den 
Linien der ungarischen Staatsbahnen allmählich nach Maß- 
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Abb. 5. 


gabe der für diese Zwecke zur Verfügung gestellten Mittel 
ausgewechselt. Im Jahre 1901 hat die mit der Lieferung der 
neuen Einrichtung betraute Fernsprecherfabrik in einer an den 
ungarischen Handelsminister gerichteten Eingabe sich bereit 
erklärt, sämtliche derzeit noch mit galvanischem Strom ar- 
beitenden Glockensignaleinrichtungen der ungarischen Staats- 
bahnen innerhalb dreier Jahre gegen eine 10 jährige Tilgung 
auszuwechseln. Die Gesamtkosten der Auswechslung belaufen 
sich auf rund 2100000 Kr. Auf Grund des von der genannten 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunger 


Gesellschaft abgegebenen günstigen Angebots wurde mit Ge- 
nehmigung des ungarischen Handelsministers mit dieser wie 
auch mit der Vereinigten Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, welche 
mittlerweile ein ähnliches Angebot stellte, ein Vertrag abge- 
schlossen, demzufolge beide Gesellschaften mit den gesamten 
Lieferungs- und Aufstellungsarbeiten betraut wurden. 


Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1903. 


Dem vorgenannten Berichte und den dazu gehörigen 
51 Beilagen entnehmen wir in gedrängtem Auszuge folgendes: 
Der Generaldirektion waren am Schlusse des Berichts- 
jahres 1903 als äußere Vollzugs- und Aufsichtsbehörden un- 
mittelbar untergeordnet: 10 Eisenbahnbetriebsdirektionen, 
9 Eisenbahnbausektionen, 4 Zentralwerkstätten, 3 Zentral- 
Magazinverwaltungen, das Betriebsamt für die Bodensee-Dampf- 
schiffahrt, das Kanalamt und 2Schwellenfabriken und -tränkungs- 
anstalten. Den Eisenbahnbetriebsdirektionen waren 
für die Geschäfte der Bahnunterhaltung 46 Ingenieurbezirke 
mit 272 Bahnmeistereien, für jene des maschinentechnischen 
Betriebsdienstes 28 Betriebswerkstätten und zur Besorgung des 
Betriebs- und Abfertigungsdienstes an selbständigen Dienst- 
stellen 33 Güterstationen, 74 Bahnstationen I. Klasse, 208 
II. Klasse, 183 III. Klasse, 224 IV. Klasse, 119 V. Klasse nebst 
362 Haltestellen und 305 Halteplätzen unterstellt; dem Betriebs- 
amt der Bodensee-Dampfschiffahrt unterstand eine 
Güterbestätterei sowie eine Landungsstelle und dem Kanal- 
amt 4 Einnehmereien. 


Die Gesamtbetriebslänge der dem öffentlichen 
Verkehr dienenden Eisenbahnstrecken betrug am Ende des Be- 
triebsjahres 6094 km (1902 = 5863 km), wovon 4006 km oder 
65,7 $ als Hauptbahnen und 2088 km oder 34,3 $ als Neben- 
bahnen (darunter 35,2 km Schmalspurbahn) betrieben wurden. 
Eingleisig sind 4092 km = 66,34 $, zweigleisig dagegen 
2076,48 km — 33,66 $ der Gesamtlänge und 50,69 $ der Länge 
der Hauptbahnen ; dem Personenverkehr dienten 6001 km, dem 
Güterverkehr 6069 km. An das Netz der bayerischen Staats- 
eisenbahnen schließen sich 680 nicht dem Öffentlichen 
Verkehr dienende Bahnen an, darunter 23 Montanbahnen, 
587 Industriebahnen, 23 land- und forstwirtschaftliche und 
47 sonstige Bahnen. 

Eröffnet wurden im Laufe des Berichtsjahres 12 neu- 
erbaute Lokalbahnen mit einer Gesamtlänge von 230 km. In 
bezug auf die Projektierung und Bautätigkeit war 
der Stand der Arbeiten im Berichtsjahre folgender: Allgemeine 
Entwürfe wurden vollendet für 11 Lokalbahnen und jener für 
die zweigleisige Hauptbahn Donauwörth-Treuchtlingen, während 
sich 7 allgemeine Entwürfe für Lokalbahnen noch in Bearbeitung 
befinden; die ausführlichen Entwürfe wurden vollendet für 
9 Lokalbahnlinien, während sich noch 8 Entwürfe in Bearbeitung 
befinden. 

Zur Erhöhung der Betriebssicherheit und zur 
Verbesserung der Betriebseinrichtungen sind 
u.a. nachstehende Maßnahmen getroffen worden: Verstärkungen 
des Bahnoberbaues einschließlich der Weichen und Verbesserung 
der Gleisbettungen sowie verschiedener eiserner Brücken- 
überbauten; Beseitigung einer namhaften Zahl schienengleicher 
Wegeübergänge; Trennung des Bahnbewachungs- und 
Schrankendienstes; Erweiterung und Verbesserung von Gleis- 
anlagen in einer Reihe von Stationen, dann Anlage von Bahn- 
steigtunneln in Stationen und auf Vororthalteplätzen mit 
starkem Verkehr usw. 


An Betriebsmitteln waren Ende 1903 vorhanden: 
a) 1850 (1825) Lokomotiven; es treffen somit auf 10 km Betriebs- 
länge 3,04 (3,11) Lokomotiven. Mit Ausrüstung für durchgehende 
Bremsen sind nach System Westinghouse 953 Lokomotiven und 
785 Tender und nach System Hardy 260 Tenderlokomotiven ver- 
sehen ; das durchschnittliche Alter einer Lokomotive berechnet 
sich auf 18,2 (18,0) Jahre. Die Beschaffungskosten sämtlicher 
Lokomotiven beziffern sich auf 89156565 #, d.i. im Durch- 
schnitt auf 48193 A für eine Lokomotive; b) 4860 (4724) Per- 
sonenwagen mit 203291 Sitzplätzen; es treffen somit auf 10 km 
Betriebslänge 339 Sitzplätze; Gesamtbeschaffungskosten 
48514918 A = 9982 Mt. auf einen Wagen; c) 23201 (27 547) Pack- 
und Güterwagen mit 337148 t Ladegewicht; es treffen daher 
auf 10 km Betriebslänge 555,49 t Ladegewicht; Beschaffungs- 
kosten 97 653 680 A. — 3463 . auf ein Stück; außerdem waren 
der Staatsbahnverwaltung noch 920 Güterwagen, meist Bier- 
und Kesselwagen, mit 11094 t Ladegewicht überwiesen, die im 
Privatbesitze sich befinden und für Zwecke der Eigentümer 
verwendet werden; d) 359 Postwagen im Kostenbetrage von 
3995068 AM. — Die Beschaffungskosten der ge- 
samten am Ende des Berichtsjahres vorhandenen Betriebs- 
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Mit den Auswechslungsarbeiten wurde vor kurzer ie n 
begonnen, und ist Aussicht vorhanden, daß sie noch vor dem 
festgesetzten Zeitpunkt beendet werden. 3 

Budapest, im Juli 1904. 

Wilhelm Würtzler, f 
Inspektor der Kgl. ungarischen Staatsbahnen. 
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mittel betrugen 239 321 930 „4. oder 16,897 $ des verwendeten 
a Anlagekapitals der bayerischen Staatseisen- 
ahnen. Zr 
Das Personalder gesamten Staatsbahnver- 
waltung setzte sich am Schlusse des Berichtsjahres wie folgt 
zusammen: a) pragmatisch angestelltes Personal 1800 mit einem 
Besoldungsaufwande von 6940035 4; b) nicht pragmatisches 
Personal 23714, Kostenaufwand 35862386 M.; c) diätarisches 
Personal 769, Kostenaufwand 904992 44; d) Betriebsarbeiter | 
11 509, Kostenaufwand 11 337 576 A; e) Bahnunterhaltungsarbeiter 7 
8780, Kostenaufwand 6576372 4; f) Werkstättenarbeiter 5124 7 
Kostenaufwand 5 645 722 At, zusammen 51 696 (561 113) Personen mit 
einem Gesamtkostenaufwande von 67 267 083 (66 039 469) A Unter 
Hinzurechnung der sonstigen Bezüge des Personals, wie 
Kommissionsdiäten, Fahr-, Stunden-, Nachtgelder und dergl. zu 
5765431 A. und der Ausgaben für Wohlfahrtszwecke mit 
1964 531 A. beziffert sich die Gesamtsumme der persön- 
lichen Ausgaben auf 74997046 (73721551) A. = 12652 M. 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge und 59,33 (59,99) 9 
der Gesamtausgaben. 


Die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr betrugen 53547826 (50807 584) 6, sind daher 
gegenüber dem Vorjahre um 2740242 M. oder 5,39 $ ge- 
stiegen; die auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
für den Personenverkehr entfallende Einnahme betrug daher 
9177 (8881) 46 und ist sonach um 3,33 $ gestiegen. Befördert 
wurden 53 639 225 (50 920208) Personen, somit mehr 5,34 5, und 
zwar 203330 in I. Klasse, 2323185 in II. Klasse, 50105418 in 
II. Klasse und auf Militärfahrkarten 1002292. Die Gesamtzahl 
der zurückgelegten Personenkilometer betrug 1601 710448 
(1513 016 323), sonach mehr um 5,86 ?. 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 
106 848 630 (101 372755) A, sind daher gegenüber dem Vorjahre 
um 5475875 A oder 5,40% gestiegen. Von diesen Ein- 
nahmen entfallen 33,12 (32,98) $ auf den inneren Verkehr, 53,52 
(53,75) $ auf den Wechselverkehr und 13,36 (13,27) $ auf,den 
Durchgangsverkehr; die auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge für den Güterverkehr entfallende Einnahme be 
18101 (17 502) M. und ist sonach um 3,422 gestiegen. Auf Eil- 
gut entfallen 4096 317 4. (gegenüber dem Vorjahre + 11,78 9), 
auf Frachtgut 96 115 574 A. (+ 5,29 9), auf Militärgut 290939 4 
(— 9,74 2), auf Tiere 3 654850 Mt. (+ 4,86 2), auf Leichen 75518 4. 
(+ 2,49 2) und auf Eisenbahnbaumaterialien 268771 A. (— 5,54 9)- 
Die Gesamtmenge der beförderten Güter betrug 2165162 
(20 508 870) t, ist daher gestiegen um 5,57 $; es entfallen sonach 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 3668 (3541) t, 
daher mehr um 3,59 $ gegenüber dem Vorjahre. 

Das gesamte finanzielle Ergebnis stellt sich 
nach der Generalrechnung wie folgt: Einnahmen 176 140436 
(169 717228) M6, Ausgaben 126408 868 (122909303) 4, demnach 
Überschuß 49731568 (46807 925) AM. Von diesem Überschusse 
wurden zur Verzinsung und Verwaltung der Staatseisenbahn- 
schuld 40081414 . und zur Ablieferung an allgemeine Staats 
fonds 9650154 4. verwendet. Gegenüber dem Vorjahre habe 
sich im Berichtsjahre die Einnahmen um 6423207 Mt. = 3,78 d, 
die Ausgaben um 3499565 AM. = 2,85 $ und der Einnahmeüber- 
schuß um 2923 641 4. = 6,25 $ erhöht. Der Betriebskoeffizient 
beziffert sich auf 71,77 $ (72,42 9). — Das Anlagekapital 
für das bayerische Staatseisenbahnnetz stell 
sich auf 1418 430 537 (1386170784) 46. und seine Verzinsung be- 
rechnet sich auf 3,51 (3,38) 9. - 

An Unfällen kamen vor: a) Zu enter au 
freier Strecke 8, in Stationen 13, wobei 79 Fahrzeuge, darunte 
30 erheblich, beschädigt wurden; b) Zugzusammenstöße auf 
freier Strecke 1, in Stationen 24, wobei 160 Fahrzeuge, darunter 
60 erheblich, beschädigt wurden; c) sonstige Unfälle 73 bezw. 
198, wobei 1 Fahrzeug erhebliche Beschädigung erlitt. Die Ge- | 
samtzahl der Unfälle betrug somit 317 (364) ; es treffen daher aui 
100 km Betriebslänge 5,35 (6,26) Unfälle. Aus deren Anlaß wur 
den 6 Reisende getötet, 47 verletzt; vom Bahnpersonal 51 Yo 


tötet, 145 verletzt; von anderen Personen infolge eigener Unvor 
sichtigkeit beim Betreten der Bahn usw. 41 getötet, 21 verl 
Die Gesamtzahl der Verunglückten beträgt somit 311 (878), dar 


unter 98 (86) mit tödlichem Ausgange. pn | 


et 


— — Inden4 Zentral- und®8 Betriebswerkstätten 


„ zusammen auf 5645721 4 — Von den 
'Kohlengasanstalten wurden 378138 cbm Gas, in den 
‚A cetylenanstalten 9974 cbm Acetylen für Stationsbe- 
‚leuchtung, inden Mischgasanstalten 515723 cbm Ölgas 
und 198076 cbm Acetylen für die Eisenbahnwagenbeleuchtung 
'undin den elektrischen Beleuchtungsanlagen in 
15 Stationen für deren Zwecke eine Kraftmenge von 6317043 
‚Kilowattstunden erzeugt. Die elektrische Beleuchtung 
hat in dem Maße an Ausdehnung gewonnen, daß nunmehr 
84 Stationen und Zentralwerkstätten mit ihr unter Ver- 
‘wendung von 3658 Bogenlampen und 39547 Glühlampen einge- 
‚riehtet sind. In den beiden Schwellenfabriken und 


'Tränkungsanstalten wurden 907931 Bahnschwellen, 
29 616,7 m eichenschwellen und 1993,85 cbm Brückenhölzer 
‚ getränkt. 


Wohlfahrtseinrichtungen. ImBerichtsjahre waren 
in 417 Bezirken 412 Bahnärzte nebst 27 Spezialärzten in 
Tätigkeit, für die sich die Kosten auf 242951 4. beliefen. Das 
Personal, welches auf kostenfreie bahnärztliche Behandlung 
‚Anspruch hat, betrug 24580 (24519), auf welche Zahl 19877 
(19586) = 80,8 (79,9) $ Erkrankungsfälle entfielen. Um erkrankten 
Beamten und Bediensteten in gewissen Fällen auch Bade- 
‚kuren zu ermöglichen, wurden an 18 Kurorten und in 
3 Volksheilstätten für Lungenkranke 117 Freikuren mit einem 
Kostenaufwande von 14085 46 gewährt. AnRuhegehältern 
für pragmatische Beamte und deren Hinterbliebene gelangten 
1240243 (1144874) 4, für nichtpragmatisch Angestellte und 
deren Hinterbliebene 5842314 (5560064) J. zur Auszahlung. 
‘Die Zuschüsse zur Betriebs- und Werkstättenkran- 
'kenkasse betrugen bei einer Mitgliederzahl von 28296 (27 057) 
Personen 269 364 (259888) A, jene zur Arbeiterpensions- 
'kasse A und B bei einem Mitgliederstand von 52471 (50 162) 
Personen 691 993 (695 737) 4. und zur Unfallversicherung 
‚bei 32100 (30872) Versicherungspflichtigen 644387 (628814) SM; 
"außerdem wurden an Hilfsbedürftige noch 254234 (254275) M. 
‚ Unterstützungen aus dem gemeinsamen Unter- 
stützungsfonds bewillig. Wohnungsfürsorge. Bei 
Abschluß des Berichtsjahres standen 9088 bahneigene Woh- 
nungen und 670 meist an lediges Personal vergebene Einzel- 
wohnzimmer zur Verfügung. Von ersteren waren 215 Woh- 
nungen, an Post- und Zollpersonal sowie an Bahnhofwirte, der 
Rest von 8373 Wohnungen und zwar 6655 als Dienstwohnungen 
'und 2218 als Mietwohnungen an das Eisenbahnpersonal ver- 
geben. An 14 Baugenossenschaften des Eisenbahnpersonals 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 
September d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt 
aufgestellten Übersicht: 


gegen das Vorjahr 


im auf (mehr, weniger) 
BANZEN 1.km im ganzen | auf 1 km 
Ib IM, M. 008 
für alle Bahnen im Monat September d. J.: 
Personenverkehr | 52180038 1133 F 2115699 + 30 2,72 
Süterverkehr . . | 115602412 | 2454 7753491|+ 1215,19 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 
Zeit vom 1. April d. J. bis Ende September d. J.: 

Personenverkehr | 286 323 833 7152 u 12869 063I+ 134 1,91 
Güterverkehr. . | 570319649 | 13 928 26 746 023|+ 2334 1,70 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar— Dezember 
in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende September d. J.: 
Personenverkehr | 62226278 | 10476 EB 2 547 774|+ 380 + 3,76 
Güterverkehr - 107 277 498 17 634 6 052 702)+ s51l+ 5,07 
Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 47339,49 km, gegen 
das Vorjahr + 715,21 km. 

| “ 


_  — Beleuchtungseinrichtung der Güterzuglokomotiven 
‚and Güterzugtenderlokomotiven. Nach einem neueren Erlaß 
‚des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten an die nach- 
'geordneten Eisenbahndirektionen sollen die fernerhin zu be- 
schaffenden Güterzuglokomotiven und Güterzugtenderlokomo- 
fäiven einschließlich der kürzlich in Bestellung gegebenen 
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wurden bis Ende 1903 vom Staate 5405388 fM. an Bau- 
darlehen verabfolgt; mit Hilfe dieser Mittel haben diese 
im Berichtsjahre 1266 Wohnungen fertiggestellt, so daß sich 
somit unter Zuzählung der vorerwähnten 8873 bahneigenen 
Wohnungen die Gesamtzahl von 10139 (9878) Wohnungen für 
das gesamte Bahnpersonal ergibt, sohin bei einem Stand von 
51696 (51113) Personen auf je 100 Mann 19,6 (19) Wohnungen. 

Die Bodensee-Dampfschiffahrt verfügte im Be- 
richtsjahre über 6 Dampfboote, 1 Dampffähre, 5 Schleppkähne, 
3 Trajektkähne und 1 Baggermaschine im Anschaffungswert 
von 1895710 A Befördert wurden 289478 Personen, 1145 t 
Gepäck, 2393 Tiere in offener, 391 t in geschlossener Ladung 
und 218682 t Güter mit einem Frachtenerlös von 498 937 
(463 480) M. Gesamtergebnis: Einnahmen 552894 AM, Ausgaben 
450250 Mt, Überschuß 102644 (65015) MM. = 57,88% Erhöhung 
gegenüber dem Vorjahre. 

Der Ludwig-Donau-Mainkanal wurde von 1277 
beladenen und 608 leeren Schiffen und 605 Flößen befahren; 
die bewegte Gütermenge in beiden Richtungen betrug 99188 
(95 962) t. Gesamtergebnis: Einnahmen 124494 M, Ausgaben 
193 665 At, demnach ein Fehlbetrag von 69170 (81761) 4 

Kettenschleppschiffahrt auf dem Main. 
Ausführungskosten am Kahldeee des Berichtsjahres 5965 191 
Betriebsmittel: 5 Kettendampfer und 4 Kohlenkähne; erstere 
standen 926 Tage im Dienst und legten in 13235 Stunden 
686585 km zurück; befördert wurden mit ihnen 9053 Fahr- 
zeuge mit 547098 t Tragfähigkeit und 90829 t Güter, wofür an 
Schleppgebühren und Frachten 216280 #6. vereinnahmt wurden. 
Gesamtergebnis: Einnahmen 216396 At, Ausgaben 168391 4%, 
Überschuß 48005 4. gegenüber einem Fehlbetrage von 2410 SH. 
im Vorjahre. Der Erneuerungsfonds weist aus einen Vermögens- 
stand von 411300 46. 

Frankenthaler Kanal. Dieser in den Jahren 1773 
bis 1777 vom Kurfürsten Karl Theodor von der Pfalz zur Hebung 
von Industrie und Handel und im Interesse der Landwirtschaft 
auf Staatskosten erbaute, in den Rhein mündende Kanal ging mit 
Errichtung des Verkehrsministeriums vom Finanzministerium in 
die Verwaltung des ersteren über und erscheint daher erstmals im 
statistischen Bericht des Jahres 1903. Im Jahre 1823 wurde der 
in Verfall geratene Kanal wieder schiffbar gemacht; er ist 
44 km lang, 19 m und an seiner seichtesten Stelle 2 m tief, 
und können auf ihm nur Schiffe bis zu 40 m Länge, 5,10 m 
Breite und von 200 t Tragfähigkeit verkehren. Im Berichts- 
jahre wurde er mit 629 Schiffen mit 32780 t Ladung be- 
fahren, mehr gegenüber dem Vorjahre um 60 Schiffe und 
4066 t Ladung. Vereinnahmt wurden 790 4, verausgabt 
8189 A, es ergab sich somit ein Fehlbetrag von 259 (1353) #6. 


durchweg Einrichtung zur Petroleumbeleuchtung erhalten. Eine 
etwa gewünschte abweichende Beleuchtungsart ist in jedem 
Falle unter Darlegung der in Betracht kommenden Gründe be- 
sonders zu beantragen. 


— Güterverkehr auf deutschen Bahnen. Die auf den 
10. November in Aussicht genommene Konferenz über die 
Vereinfachung in der Leitung des Güterverkehrs und ihre 
finanzielle Bedeutung ist, wie die Köln. Ztg. aus Stuttgart er- 
fährt, bis auf weiteres vertagt worden und soll voraussichtlich 
erst zu Anfang des kommenden Jahres stattfinden. Wie es heißt, 
haben die von den einzelnen Eisenbahnverwaltungen ange- 
stellten Berechnungen zur Ermittlung der finanziellen Bedeu- 
tung der Leitungsänderung, besonders auch die Feststellung 
der etwa in Wegfall kommenden Umwegtonnenkilometer doch 
erheblich mehr Zeitaufwand beansprucht, als von vornherein 
angenommen war, worin wohl der Grund der Verzögerung zu 
suchen ist. 


— Die Präsidenten der preußischen Staatsbahndirektionen, 
welche Staatsminister v. Budde zu einer Konferenz zusammen- 
berufen hatte, vereinigten sich, wie die Nordd. Allgem. Ztg. mit- 
teilt, am 16. d.M. im Palast-Hotel zu einem Abschiedsmahle für 
den aus dem Amte geschiedenen Präsidenten der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin, Wirklichen Geh. Oberregierungsrat 
Kranold. Der dienstälteste Präsident, Wirkliche Geh. Oberbaurat 
Jungnickel-Altona, feierte in seiner Ansprache Kranold als 
Kollegen und als Menschen, der es verstanden habe, sich in 
den Herzen seiner Amtsgenossen eine dauernde Erinnerung zu 
sichern; er werde immer „unser Kranold* bleiben. Der Ge- 
feierte dankte mit bewegten Worten und hob hervor, daß, wenn 
auch die amtlichen Beziehungen zu den Kollegen gelöst seien, 
die freundschaftlichen für immer bestehen bleiben würden. 


— Eisenbahntarifermäßigung als Entgelt für die Kanal- 
bewilligung. Von konservativer Seite ist seinerzeit in der 
Kanalkommission die Forderung gestellt worden, bei Bewilli- 
gung des Kanals Rhein-Hannover oder auch nur eines Teils 
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desselben eine allgemeine Ermäßigung der Eisenbahntarife für 
Wagenladungsgüter, welche über 100 km hinaus gefahren 
werden, bis auf die Kanalbeförderungskosten und einen Zu- 
schlag von 20 2 eintreten zu lassen. Die Stellungnahme der 
Regierung zu dieser Forderung ist, wie die Kölnische Zeitung 
mitteilt, ablehnend. Eine derartige Tarifermäßigung würde 
voraussetzen, daß die Wasserstraßenfrachten genau bekannt 
wären und stets wenigstens annähernd dieselbe Höhe hätten. 
Diese Voraussetzung trifft aber nicht zu; vielmehr ändern sich 
die Wasserstraßenfrachten in ziemlich weiten Grenzen je nach 
Angebot und Nachfrage, nach Jahreszeit und Wasserstand usw. 
Eine allgemeine Tarifermäßigung für alle auf der Eisenbahn 
über 100 km hinaus bewegten Wagenladungen würde aber 
auch viel weiter gehen, als die durch den Kanal verursachte 
Verbilligung der Transportkosten. Denn viele Güter ‘werden 
auch auf Strecken, für die der Eisenbahnweg und der Wasser- 
weg zur Verfügung steht, den letzteren nicht aufsuchen 
können, weil die gebotene Schnelligkeit der Beförderung, die 
Natur des Gutes oder andere Umstände die Wahl dieses Weges 
verbieten. Die gewünschte Tarifermäßigung würde daher über 
die durch wirtschaftliche Verhältnisse gezogenen Grenzen weit 
hinausgehen. Endlich würde auch eine derartige Herabsetzung 
der Eisenbahntarife zu Einnahmeverlusten führen, die die Fi- 
nanzen des preußischen Staates nicht vertragen können. Jedoch 
ist eine annähernd zuverlässige Schätzung dieses Einnahme- 
verlustes nicht möglich. 


—_ Motorwagenverbindungen mit oberirdischer Strom- 
zuführung. Mit der zunehmenden Bedeutung der sogenannten 
„gleislosen“ elektrischen Straßenbahnen dürfte eine gesetz- 
geberische Regelung erforderlich werden, da gleislose Straßen- 
bahnen selbstverständlich nicht unter das Kleinbahn gesetz fallen, 
weil sie eben infolge der mangelnden Gleise keine „Bahnen“ sind. 
Die B. P.N. schreiben hierüber: 

„Bis vor kurzem sind nur vereinzelte Versuche mit gleis- 
losen elektrischen Straßenbahnen sowohl für den Personen- als 
für den Güterverkehr gemacht worden. Wie es scheint, hat 
sich bei diesen versuchsweise getroffenen Einrichtungen das 
System erprobt und fängt an, sich in unsere Verkehrseinrich- 
tungen einzubürgern ; wenigstens wird von verschiedenen Stellen 
von der Inbetriebsetzung gleisloser elektrischer Bahnen gemeldet. 
So ist u.a. kürzlich der Rheinschiffahrtskommissiön unter Leitung 
des Oberpräsidenten Dr Nasse die gleislose Straßenbahn in Mon- 
heim: im Kreise Solingen vorgeführt worden. Diese Straßenbahn 
fährt auf einer gewöhnlichen, gut angelegten und erhaltenen 
Straße, die Stromzuführung ist oberirdisch und ebenso die Rück- 
führung des Stromes. Wenn demnach die Hoffnung berechtigt 
ist, daß die Einrichtung solcher gleislosen Straßenbahnen an 
Boden gewinnen wird, so dürfte damit für unser Verkehrssystem 
ein neues wichtiges Glied gewonnen sein. Denn in zahlreichen 
Fällen läßt sich das Verkehrsbedürfnis namentlich in verkehrs- 
ärmeren Gegenden weder durch die Anlegung von Neben- und 
selbst von Kleinbahnen befriedigen, weil der Verkehr selbst die 
Kosten der einfachsten dieser Einrichtungen noch nicht zu tragen 
vermag. Hier kann die in der Anlage sehr viel billigere und in 
bezug auf den Betrieb völlig elastische gleislose Straßenbahn aus- 
reichend eingreifen. Tatsächlich hat auch der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten in einem Falle, in dem bisher dieBefriedigung des 
Verkehrsbedürfnisses durch Neben- oder Kleinbahnen aus wirt- 
schaftlichen Gründen ausgeschlossen erschien, die Möglichkeit 
derEinrichtung von gleislosen Straßenbahnen untersuchen lassen, 
allerdings zunächst insofern mit negativem Erfolge, als die Ge- 
ländeverhältnisse der Anwendung dieses Verkehrsmittels nahezu 
unüberwindliche Schwierigkeiten entgegensetzten. Bei günsti- 
geren Steigungsverhältnissen wird aber auf besseren Erfolg zu 
rechnen sein. Findet die Einrichtung gleisloser elektrisch be- 
triebener Straßenbahnen in weiterem Umfange Anwendung, so 
wird sich sehr bald auch die Frage aufwerfen, ob nicht in deren 
eigenem Interesse eine gesetzgeberische Regelung erforderlich 
ist, denn gleislose Straßenbahnen fallen nicht unter das Klein- 
bahngesetz, weil die Anwendung der Schiene die rechtliche 
Grundlage für jenen Akt der Gesetzgebung auch im Verhältnis 
zur Reichsgesetzgebung bildet.“ 


— 13 Pferde in einem Eisenbahnwagen erstickt. Über 
das in den Tageszeitungen berichtete Vorkommnis, bei welchem 
13 Pferde auf einer schleswigschen Eisenbahnstrecke in einem 
Eisenbahnwagen erstickt sind, liegt nunmehr der amtliche Bericht 
vor. Die Sache hat sich hiernach folgendermaßen zugetragen: 

Am 5. September d. J. verlud der Hofpächter F. auf der 
Station Lügumkloster 12 Fohlen und ein Pferd, die über Tondern 
und Flensburg nach Eckernförde befördert werden sollten. Da 
ein mit Luftklappen versehener Wagen zur Zeit der Bestellung 
und Verladung nicht vorhanden war, mußte ein solcher ohne 
Luftklappen gestellt werden. Viehgitter standen zur Verfügung. 
Die Fohlen, die kurz vor der Verladung von den Mutterstuten 
genommen wurden, waren sehr unruhig. Der Hofpächter F., 
der die Verladung selbst leitete, ließ daher die Tür schließen, 
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da sowohl das Offenlassen unter Verwendung von Gittern, 
auch nur bis zur halben oder ganzen Länge der Überfallhaken 
für die Tiere gefährlich war. Auch durften die Tiere nicht das 
Wiehern der Mutterstuten hören. Aus diesem Grunde hätten 
auch etwa vorhandene Luftklappen zunächst nicht geöffnet | 
werden dürfen. 

Dem Stationsbeamten gegenüber äußerte F., daß sich die 
Tiere bald beruhigen würden. Der Beamte nahm daher an, 
daß F., der die Tiere selbst begleiten wollte, selbstverständlich 
die Türen des Wagens in Tondern, der ersten Station, wo der 
Wagen nach einer knappen Stunde Fahrzeit einen längeren 
Aufenthalt hatte (@ Stunden), bis zur Länge der Überfallhaken 
öffnen würde, da sich die Tiere bis dahin beruhigt haben 
mußten. Der Wagen war so geräumig, daß die Tiere bis 
Tondern genügend Luft hatten. Da der Aufenthalt zwischen 
den Tieren vorläufig gefährlich war, gestattete der Beamte auch | 
dem Begleiter, in einem Personenwagen Platz zu nehmen. f 

In Husby wurde der Wagen eisenbahnseitig geöffnet, da 
er dort mit verschlossenen Türen eintraf. Man fand neun tote 
Fohlen vor. Die vier noch lebenden Tiere verendeten bis zum 
nächsten Morgen. Die Todesursache bildete nach tierärztlicher 
Feststellung Kohlensäurevergiftung. 

Wie aus diesem Sachverhalt hervorgeht, hat sich der Hof- 
pächter F. während der ganzen Beförderung von Lügumkloster 
nach Husby nicht um die Tiere gekümmert. Das traurige Vor- 
kommnis wäre nicht eingetreten, wenn der Begleiter genügend 
Fürsorge für die Tiere gezeigt hätte. 

In Tondern und Flensburg war genügend Zeit vorhanden, 
den Wagen zu lüften. Es ist anzunehmen, daß sich die Tiere 
bis Tondern soweit beruhigt hatten, daß hier die Türen bis zur 
halben oder ganzen Länge der Überfallhaken offen gelassen 
werden konnten. Es wäre dann den Tieren genügend Luft 
zugeführt worden. Andernfalls bot der zweistündige Aufent- 
halt in Tondern ausreichende Gelegenheit, durch weites Öffnen’ 
der Türen frische Luft zuzuführen, so daß das Offenlassen der 
Türen während der Fahrt erst auf einer weitergelegenen Sta- 
tion veranlaßt zu werden brauchte. Jedenfalls war es für den 
Begleiter ein leichtes, die Gefahr des Erstickens, in der sich” 
die Tiere befanden, durch einfache Mittel abzuwenden. 1 

hi 


— Die Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen lieferten auch im September d. J. ein günstiges r 


gebnis, besonders im Güterverkehr. Nach vorläufiger Fest- 
stellung wurden vereinnahmt: 3921200 4 im Personenverkehr 
(+ 13370 N. gegen den gleichen Monat im Vorjahre), 7 893 850 Je 
im Güterverkehr (+ 691750 4), 11815050 JM. im ganzen 
(+ 705 120 W). Die durchschnittliche Mehreinnahme für das 
Kilometer Bahnlänge beträgt 200 44. In der Zeit vom 1. Januar 
bis 30. September wurden vereinnahmt: 34675096 J im Per- 
sonenverkehr (+ 1363334 M. = 421 M. auf 1 km Bahnlänge 

egen den gleichen Zeitraum im Vorjahre), 61 726 602 Je im 

üterverkehr (+ 3 361 302 Sl. — 874”At. auf 1 km), 96 401 698 MH 
im ganzen (+ 4725136 Mt. = 1295 At. auf 1 km). 


— Über die Eisenbahnbetriebsmittelgemeinschaft enthält 
die „Süddeutsche Reichskorr.* einen Artikel ihres Stuttgarter 
Mitarbeiters, dem wir folgendes entnehmen: „Es wird niemand 
bestreiten, daß das große Ziel auch gewisse Opfer seitens der 
einzelnen Bahnverwaltungen wert wäre. Wenn in dieser Hin 
sicht in einzelnen Parteiorganen die Einführung der vierten 
Klasse auf den süddeutschen Bahnen als ein ganz unleidliches 
Opfer hingestellt wird, so haben die süddeutschen Freunde 
dieser Einrichtung allen Grund, immer wieder auf die unleug- 
baren Vorteile derselben hinzuweisen. In ihren Augen würde 
es sich nicht um ein Opfer, sondern um einen Gewinn handeln 
der weiten Kreisen des reisenden Publikums zugute käme. Die’ 
Abneigung gegen die IV. Klasse beruht zu einem guten Teil 
auf Vorurteil, die sachlich faßbaren Einwendungen erscheinei 
wenig stichhaltig. Wenn insbesondere auf die betriebstechnische 
Verwicklung hingewiesen wird, die die Einführung einer 
weiteren Wagenklasse in den Zugdienst mit sich bringe, so hat 
dieser Einwand schon zum voraus sein Gewicht verloren dureh 
die Tatsache, daß diese ‚Komplizierung‘ auf dem größte 
deutschen Eisenbahnnetz seit Jahrzehnten besteht, ohne daß sie 
die Pünktlichkeit und Raschheit des Dienstes, die Sparsamkeit 
der Verwaltung und die finanzielle Ergiebigkeit irgendwie be- 
einträchtigt hätte. Noch weit hinfälliger aber ist der sozial 
politische Einwurf. Der Eisenbahnverkehr ist ein Geschäft un 
soll lediglich nach geschäftlichen Gesichtspunkten behandelt 
werden. Wer an der ‚Versöhnung der Klassengegensätze‘ zu 
arbeiten sich berufen fühlt, findet tausend bessere Gelegen 
heiten als das Eisenbahnfahren. Übrigens ist nichts daven zu 
merken, daß die Politiker, die mit sozialpolitischem Pathos die 
IV. Klasse bekämpfen, sich bei ihren eigenen Eisenbahnfahrten ; 
etwa in die Wagen drängen, die beispielsweise den Inhabern 
vonArbeiterwochenkarten angewiesen werden. Gerade 
in dieser Abscheidung bestimmter Sorten von Reisenden in be- 
stimmte Wagen haben auch die süddeutschen Bahnen ihre 
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rt IV. Klasse, die aber gerade darum, weil sie keine allge- 
ıeine Maßregel ist, viel eher verletzend wirken könnte. Es ist 
ine sentimentale Täuschung, wenn man glaubt, die Arbeiter, 
e Bauern, die Marktleute fühlen sich dadurch ‚gehoben‘ und 
ozial ‚versöhnt‘, wenn in der Eisenbahn ein besserer Rock mit 
‘nen fährt. Im Gegenteil, sie fühlen sich dadurch nicht selten 
'eniert und sind im übrigen gottlob selbstbewußt genug, um 
‚ich unter ihresgleichen zu finden und behaglich zu fühlen. 
‚uch kommt die Verbilligung, die die IV. Klasse mit sich bringt, 
> den Bevölkerungsteilen zugute, die einer solchen am 
ıeisten bedürftig und insofern auch am meisten wert sind, 
‚reil für sie vielfach die Eisenbahnfahrt ein untrennbarer Be- 
‚jandteil ihrer Arbeitsgelegenheit ist. Die Reisenden III. Klasse 
ber können nicht nur auf eine Verbilligung verzichten, sondern 
or noch eine kleine Erhöhung ertragen; für sie liegt der 
‚orteil in der größeren Annehmlichkeit, die die II. Klasse 
‚ann gewinnen wird, und in der dann noch häufiger möglichen 
‚rsparung der II. Klasse. Wenn endlich Reisende der II. Klasse 
'ünftig in die III. Klasse übergehen, so ist das eine weitere 
ung der Verbilligung. So sollte man glauben, daß 
‚albst die Tarifreformer, statt sich auf den Zweipfennigtarif 
‘der auf populäre, aber doch mehr oder weniger einseitig 
'irkende Vorzugstarife zu kaprizieren, sich mit der IV. Klasse 
'llten befreunden können.“ 


— Eisenbahn Vaihingen-Sersheim-Enzweihingen. Diese 
‚on der Württembergischen Eisenbahngesellschaft erbaute voll- 
jurige Nebenbahn wurde am 15. d.M. dem Betrieb übergeben. 
‘ie neue Bahn zweigt vom Staatsbahnhof Vaihingen-Sersheim 
‚er Linie Bietigheim-Mühlacker ab und ist 7,3km lang. An der 
‚ahn liegen die Stationen Kleinglattbach, Vaihingen a. Enz und 
nzweihingen. Zwischen Vaihingen und Enzweihingen über- 
>hreitet sie die Enz auf der zu diesem Zweck umgebauten und 
‚weiterten Straßenbrücke. Der Staat hat zu den Kosten der 
ahn einen Beitrag von 24 000 4. für das Kilometer geleistet. 


\ — Statistik des Güterverkehrs auf den deutschen 


Yasserstraßen. Hierzu hat, wie wir der Zeitschrift „Handel 
nd Gewerbe“ entnehmen, der Vorstand des deutschen Handels- 
‚iges eine Umfrage gehalten, die verschiedenen Handels- 
ammern zu beachtenswerten Kundgebungen Veranlassung ge- 
‚eben hat. So wünscht die Handelskammer zu Dessau, daß die 
‚innenschiffahrtsstatistik der Eisenbahnstatistik angepaßt werde 
ad daß aus ihr genau ersehen werden könne, welche Güter- 
‚engen und -arten sich auf jeder einzelnen Flußstrecke hin- 
‚ad herbewegen. „Ohne einen gewissen Zwang“, so sagt das 
streffende Schreiben, „würde dies allerdings nicht möglich 
“in; denn freiwillig werden sich die Schiffsführer schwerlich 
ızu herbeilassen, stets genaue Angaben über die von ihnen 
sförderten Güter nach Art, Gewicht, Ort der Ein- und der Aus- 
dung zu machen. Es müßte eben die Führung genauer Lade- 
sten, wie sie übrigens bei den Schiffahrtsgesellschaften schon 
blich sind, und deren Ablieferung an eine statistische Zentrale 
an Schiffahrttreibenden gesetzlich zur Pflicht gemacht werden, 
ie ja auch bei Versendungen nach dem Auslande die Aus- 
lung statistischer Zählblätter vorgeschrieben ist. An letztere 
orschrift, welche anfangs als Belästigung empfunden wurde, 
‚wt das Publikum sich rasch gewöhnt. Dasselbe würde auch 
»treffs der statistischen Erfassung des Güterverkehrs auf den 
‚innenschiffahrtswegen geschehen, wenn die Sache zweckmäßig 
‚uagerichtet wird.“ 


In ähnlichem Sinne haben sich auch die Handelskammer 
ı Hamburg, die Handels- und Gewerbekammer in München 
wie die Handelskammer zu Wiesbaden ausgesprochen, welch 
tztere in ihrem Gutachten bezüglich der jetzt geführten Rhein- 
'hiffahrtsstatistik namentlich beanstandet, daß keine Auf- 
ichnungen über den Personenverkehr an den einzelnen Schiffs- 
'ndestellen veröffentlicht werden, und sodann fortfährt: „Als ein 
‚eiterer erheblicher Mangel der Rheinschiffahrtsstatistik muß 
‚angesehen werden, daß durch dieselbe gar keine Einsicht in 
'@ Größe der von den Schiffsgütern zurückgelegten Entfernun- 
‘an ermöglicht wird und deshalb auch gar nicht der Verkehr 
‘3r Rheinhäfen untereinander ersichtlich ist. Es müßte da 
‚enigstens eine genauere Schiffsstationsstatistik angestrebt 
erden. Endlich ist das Güterschema, nach dem die An- 
‚hreibungen für die einzelnen Warengattungen erfolgen, ein 
angelhaftes. Insbesondere ist es nicht übereinstimmend mit 
»m Güterschema für die Eisenbahnstatistik. Von den 
: Nummern des Güterverzeichnisses für die Rheinschiffahrts- 
‚atistik sind nur 42 mit 42 Nummern der Güterverzeichnisse 
\r die Eisenbahnstatistik übereinstimmend.“ 


— — Gelddiebstahl bei der Eisenbahnhauptkasse zu Königs- 
arg i/Pr. Der unter Wegnahme von 42000 4. flüchtig ge- 
‚ordene Hilfsbote Kowalski wurde von 2 Kriminalbeamten 
rfolgt und am Abend des 18. d. M. in Posen verhaftet. Ein 
toßer Teil des Geldes wurde noch bei ihm vorgefunden. 


A 


— Die Tötung des Stationsassistenten Kühn auf Bahn- 
hof Alexanderplatz zu Berlin, der — wie wir in Nr 42 S. 69 
d. Ztg. berichteten — am zweiten Pfingsttage ein Opfer seines 
Berufs geworden ist, hat jetzt ihre gerichtliche Sühne gefunden. 
Am 1. d. M. verhandelte die 8. Strafkammer des Landgerichts I 
zu Berlin gegen die Maurer Paul und Gustav Winzler und Emil 
Pape wegen Körperverletzung, tätlicher und wörtlicher Belei- 
digung sowie wegen Widerstandes gegen die Staatsgewalt und 
gemeinschaftlichen Angriffs auf Beamte. Die Brüder Paul und 
Gustav Winzler sind zugleich angeklagt, „sich bei einer Schlä- 
gerei und einem von mehreren gemachten Angriff, durch den 
der Tod des Stationsassistenten Kühn verursacht worden ist, 
beteiligt zu haben, in den sie nach ihrem Verschulden hinein- 
gezogen waren, und zwar indem ihnen Verletzungen zur Last 
fallen, welche einzeln den Tod nicht ergaben, sondern ihn nur 
durch ihr Zusammentreffen verursacht haben“. 

Die Beweisaufnahme ergab den von uns an oben bezeich- 
neter Stelle mitgeteilten Sachverhalt, und namentlich wurde 
festgestellt, daß die Angeklagten, die aus einem Bahnzuge 
wegen ungebührlichen Betragens gegen mitfahrende Frauen 
hatten ausgesetzt werden müssen, sich tätlich an dem dienst- 
habenden Stationsassistenten Kühn vergriffen hatten, wobei die 
Angeklagten Paul und Gustav Winzler ihm Faustschläge ver- 
setzten und ihn rückwärts über das Treppengeländer drückten, 
bis er aus dieser Lage durch hinzueilende Schutzleute befreit 
wurde. Dieser Vorgang hat bei der krankhaften Veranlagung 
des Kühn, der an chronischer Herzschwäche litt, dessen als- 
baldigen Tod durch eintretende Herzlähmung zur Folge ge- 
habt. Das Urteil lautete gegen Paul und Gustav Winzler- auf 
je 4 Jahre, gegen Pape auf 6 Monate Gefängnis, von denen 
4 Monate auf die erlittene Untersuchungshaft angerechnet 
werden. Die beiden ersteren wurden in Haft behalten. Von 
der Verhängung einer Zuchthausstrafe, welche von der Staats- 
anwaltschaft gegen die ersteren beiden Angeklagten beantragt 
war, hat der Gerichtshof abgesehen, weil er nicht für erwiesen 
erachtet, daß eine der dein Kühn zugefügten Verletzungen 
dessen Tod herbeigeführt habe, vielmehr annahm, daß dieser 
durch die seelische Erregung und den krankhaften Zustand des 
Angegriffenen verursacht worden ist. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind versetzt: der Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufachs Brunner, bisher in Breslau, 
zur Eisenbahndirektion in Berlin, und derGroßherzoglich hessische 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Kayser, bisher 
in Oöln, zur Eisenbahndirektion in Cassel. — Zur Beschäfti- 
gung sind überwiesen: die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Emil Schultze, bisher zur Intendantur 
der militärischen Institute beurlaubt, der Eisenbahndirektion in 
Danzig, Andre, bisher im Baugewerkschuldienste, der Eisen- 
bahndirektion in Münster i/W., und Gohlke sowie der Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Hentschel, bisher 
zum Reichsmarineamt beurlaubt, der Eisenbahndirektion in 
Berlin. — Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Arthur Ehrenhaus in Berlin ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste erteilt. 

Oberfinanzrat Blank bei der Generaidirektion der 
württembergischen Staatseisenbahnen ist auf Ansuchen 
in den Ruhestand versetzt worden. 


Österreich. 


— Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen. Im ab- 
gelaufenen Monate vereinnahmten die Staatsbahnen 23 539 900 
(+ 491 778) Kr. und seit Jahresbeginn 189098 200 (+ 6 300 823) Kr. 
Im Personenverkehr ergibt sich eine Mindereinnahme von 
199206 Kr. (— 85800 Reisende), aus der Güterbeförderung eine 
Mehreinnahme von 690 984 Kr. (+ 116500 t). 


— Der neue Eisenbahnanschluß von Tirol nach Bayern. 
Das Reichsgesetzblatt verlautbart die Konzessionsurkunde für 
die Lokalbahn von Reutte bis zur Reichsgrenze nächst 
Schönbichl. Die Bahn ist als vollspurige Lokalbahn auszu- 
führen. Rücksichtlich des Anschlusses an das bayerische Eisen- 
bahnnetz dürfte bereits in der allernächsten Zeit ein Staatsver- 
trag abgeschlossen werden. Die Bahn ist binnen 14 Jahren 
dem Betriebe zu übergeben. Die Konzessionsdauer beträgt 
90 Jahre. 


— Eisenbahn Friedberg - Hartberg- Aspang. Kürzlich 
begab sich eine Abordnung, bestehend aus den Bürgermeistern 
der größeren Städte und Märkte des nordöstlichen Steiermark 
sowie mehreren Reichsrats- und Landtagsabgeordneten usw., zum 
Ministerpräsidenten und zum Eisenbahnminister, um wegen des 
Ausbaues der Eisenbahnlinie Friedberg -Hartberg bis Aspang 
vorstellig zu werden. Der Sprecher der Abordnung betonte, 
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daß die nordöstliche Steiermark und auch die angrenzenden 
Teile von Niederösterreich seit Jahrzehnten auf die Fertig- 
stellung dieser wichtigen Verbindung warten, und gab dem 
Wunsche Ausdruck, daß die Vollendung der letzten kurzen 
Teilstrecke derselben nicht länger hinausgeschoben werde. 
Jedenfalls möge mit der Durchführung des Baues dieser Bahn- 
linie nicht bis zum Jahre 1907 gewartet werden, in welchem 
die Verstaatlichungsverhandlungen mit der Wien-Aspang-Bahn- 
gesellschaft eingeleitet werden sollen. E 

Der Ministerpräsident versprach, die Fertigstellung dieser 
Bahnstrecke nach Tunlichkeit zu fördern. Allerdings habe der 
Reichsrat in der Angelegenheit das letzte und entscheidende 
Wort. Der Eisenbahnminister gab dem regen Interesse Aus- 
druck, das die Staatsverwaltung dem Zustandekommen der 
angestrebten Bahnverbindung Eee und das sie 
durch die mit dem Gesetze vom 1. Juli 1901 erwirkte Sicher- 
stellung des in Ausführung begriffenen Baues der Strecke 
Hartberg-Friedberg sowie durch die im Zuge befindliche Aus- 
arbeitung der Pläne für den Wechselübergang betätigt habe. 
Nach deren Vollendung werde es erst möglich sein, zu der 
Frage der Sicherstellung dieses Bahnbaues Stellung zu nehmen. 
Allerdings müsse in erster Reihe auf die Vollendung der schon 
begonnenen Bahnbauten Bedacht genommen werden, für welche 
die noch nötigen Kredite in der dem Abgeordnetenhause vor- 
liegenden Gesetzesvorlage angesprochen seien. Anlangend die 
Einlösung der Aspangbahn bemerkte der Minister, daß deren 
Zeitpunkt für den Bau der Fortsetzungsstrecke kein Hin- 
dernis bilde. 


— Nordwestbahnprioritäten. Das Wiener Handelsgericht 
hat in seiner Sitzung vom 14. d. M. den Bericht des Kurators 
für die fünfprozentigen Nordwestbahnprioritäten über die Durch- 
führung des mit der Nordwestbahn abgeschlossenen Vergleiches 
zur Kenntnis genommen und den Kurator sowie die gewählten 
Vertrauens- und Ersatzmänner ihrer Stellen enthoben. 


— Tunnelbau St. Pölten-Kirchberg-Mariazell. Am 15.d.M. 
wurden die Sprengungen im großen Tunnel Puchenstuben- 
Gösing der Mariazeller Bahn begonnen. Dieser Tunnel wird eine 
Länge von mehr als 35km haben und zu den größeren Tunneln 
der österreichischen Alpenbahnen gehören. 


— Ausschreibung von Preisen für Bedienstete der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Das Eisenbahnministerium hat sich 
bestimmt gefunden, für Vorschläge, welche die Vereinfachung, 
Verbesserung und ökonomischere Ausgestaltung der Abfertigung 
und Verrechnung der Stückgüter bezwecken, Preise auszu- 
setzen. An der Preisbewerbung können sich sämtliche Be- 
diensteten des Eisenbahnministeriums und der diesem untergeord- 
neten Dienststellen beteiligen. Ausführliche Abhandlungen 
werden nicht gefordert; es genügt, wenn die Vorschläge in 
Kürze angemeldet, begründet und erläutert werden. Die Prü- 
fung der Vorschläge und die Entscheidung über die Preis- 
bewerbungen erfolgt durch eine vom Eisenbahnministerium zu 
ernennende Kommission. Es ist beabsichtigt, Preise im Höchst- 
a von 800 Kr. und im Mindestbetrage von 200 Kr. zu ver- 
eihen. 


— Verhütetes Eisenbahnunglück. Am 16.d.M. wurde auf 
der Strecke Tarvis-Laibach durch die Geistesgegenwart eines 
Lokomotivführers ein Unfall verhütet, der leicht hätte von un- 
absehbaren Folgen begleitet sein können. Der Personenzug, 
der nachts Tarvis verläßt, gelangt gegen Morgen nach St. Jodoci. 
Die Bahnlinie liegt dort hart am Ufer der Save. Infolge Nebels 
hatte der Lokomotivführer nur einen geringen Ausblick. Plötz- 
lich glaubte er zu sehen, daß die Strecke durch eine Erdrutschung 
verlegt sei. Er bremste mit aller Kraft und brachte den Zug 
in wenigen Augenblicken zum Stehen. Wenn der Zug noch 
jeinige Meter weiter gefahren wäre, so würde er über den Damm 
n die Save gestürzt sein. 


— Die Lage der Lokomotivfabriken. Gegenüber einer 
Meldung, wonach in der Wiener Lokomotivfabrik-Aktiengesell- 
schaft in Floridsdorf durch Massenentlassung von Arbeitern die 
Arbeiterzahl von 1600 auf 400 herabgemindert worden sei, wird 
von zuständiger Seite festgestellt, daß Entlassungen in diesem 
Umfange nicht vorgekommen sind. Die Höchstzahl der in der 
.Floridsdorfer Fabrik beschäftigten Arbeiter belief sich auf 900, 
dies aber schon vor Jahren. Mit der Abnahme der Aufträge 
wurde der Arbeiterstand allmählich auf 600 herabgesetzt und 
seit ungefähr einem Jahre auf etwa 400. Auch dieser Stand 
dürfte, wenn die ungünstige Lage keine Wendung zum Besseren 
nimmt, für die Dauer nicht aufrechtzuhalten sein. Das Kartell 
der Lokomotiv- und Wagenfabriken enthält Bestimmungen über 
die Aufteilung der einlaufenden Bestellungen auf die kartellierten 
Unternehmungen. Bei dem Mangel an Anschaffungen der Pri- 
vatbahnen sind sämtliche Fabriken hauptsächlich auf staatliche 
Aufträge angewiesen. Diese sind im laufenden Jahre bisher 
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auch nicht in erwartetem Umfange erfolgt. Die unbefriedi ende 
Verhältnisse machen sich demgemäß ebenso wie bei der Florid& 
dorfer Fabrik auch in anderen ähnlichen Unternehmungen fü Mi 

I 


bar, die gleicherweise unter dem Mangel an Bestellungen Ei | 
— Staudinger Wagenfabrik. Dieser Tage fand die Gene-| 
ralversammlung der genannten Fabrik statt. Dem Geschäfts- 
bericht ist zu entnehmen, daß die Verwaltung, um den Arbeiter 
stock nicht ganz zu verlieren, nur halbe Tage arbeiten lassen 
und mit teilweisen unfreiwilligen Beurlaubungen der Arbeiter 
vorgehen mußte. Einige Abhilfe gegen den Arbeitsmangel 
brachten Auslandsbestellungen, die zu äußerst gedrückten 
Preisen von Italien, Bulgarien, Serbien und der Türkei einliefen. 
Eine Besserung der Verhältnisse im Inlande ist bisher nicht 
eingetreten. Das Unternehmen ist auch für das nächste Halb- 
jahr nur notdürftig mit Aufträgen versehen, die gerade hin- 
reichen, den Betrieb in stark eingeschränktem Umfang aufrecht- 
zuerhalten.. Den Anträgen der Verwaltung entsprechend 
wurde beschlossen, von dem Reingewinne eine 3,5 prozentige 
Dividende (im Vorjahre 4,5 $) zu verteilen. ; A 
— Österreichisches Viehkursbuch. Die Herbstausgabe 
dieses im Eisenbahnministerium bearbeiteten Kursbuchs ist 8% 
eben erschienen. Das Kursbuch enthält in seinem ersten Tai 
die wesentlichsten auf die Vieh- und Fleischbeförderung Bezug 
habenden reglementarischen, tarifarischen und veterinärpolizei 
lichen Bestimmungen nebst einem Verzeichnis der Ein- und Atıs- 
ladestationen. In einen Anhang zum ersten Teil sind die wich- 
tigsten Beschränkungen und Verbote im Viehverkehre aus den 
im Reichsrate vertretenen Königreichen und Ländern nach 
einigen Auslandsstaaten aufgenommen. Der zweite Teil des 
Buches umfaßt die Fahrordnungen der bei den österreichischen 
Staats- und Privatbahnen nach Maßgabe der Winterfahrordaiiie 
1904/05 für die Beförderung von Vieh und Fleisch vorzugs- 
weise bestimmten Züge. In den Fahrordnungen sind u.a. auch 
jene Stationen ersichtlich gemacht, welche mit festen Viehver 
laderampen ausgerüstet sind, ferner die Stationen, welche als 
Desinfektions-, Fütterungs- und Tränkstationen dienen. 


— Gebührenpflicht der von den Eisenbahnverwaltungen 
mit der Schlafwagengesellschaft geschlossenen Verträge. Eine 
österreichische Gebührenbemessungsbehörde hat in ihrer Note 
wegen Gebührenbemessung bei einem mit der Schlafwagen 
gesellschaft abgeschlossenen Vertrage, der auf die Führung 
eines der bekannten Expreßzüge abzielt, die Anschauung zu 
Ausdruck gebracht, daß der bezügliche Vertrag nach jene 
Tarifpost (65 B 2c) des österreichischen Gebührengesetzes heran 
zuziehen sei, welche als gebührenpflichtig bezeichnet „Ge: 
sellschaftsverträge, wodurch zwei oder mehrere Per 
sonen sich verpflichten, zu einem gemeinschaftlichen Zwecke 
der ihren Vorteil zum Gegenstande hat, nur ihre Sachen oder 
ihre Mühe und ihre Sachen zu vereinigen“. Demgemäß wurde 
in der erwähnten Note, da nach der angeführten Tarifpost al 
Gebührenbemessungsgrundlage die „bedungenen Vermögens 
einlagen“ bezeichnet werden, die Bahnverwaltung aufgefordert 
„den Kapitalswert der nach Maßgabe des Art. 1 des Vertrages 
dem gemeinschaftlichen Unternehmen gewidmeten Objekte 
(Wagenmaterial und Zugkraft) nachzuweisen“. Die zu dieser 
Nachweisung aufgeforderte Bahnverwaltung hat sich jedoch 
dieser Auffassung der Gebührenbehörde, welche zu einer be 
deutenden Gebührenvorschreibung hätte führen müssen, nich 
anschließen können, und hatim Rekurswege insbesondere daraul 
hingewiesen, daß es bei dem bezüglichen Vertrage an allen 
jenen Begriffsmerkmalen fehle, welche dem Begriffe des Gesell 
schaftsvertrages wesentlich sind; es habe bei keinem der den 
Vertrag schließenden Teile die Absicht vor or eine V - 
einigung zu schaffen, "welche eine selbständige ersönlichkeit 
darstellen oder wenigstens selbständige Vermögensfähigkeit De 
sitzen sollte; es treffe auch nicht zu, daß die vertragschließen- 
den Teile sich zu einem gemeinschaftlichen Zwecke, der ihre 
gemeinschaftlichen Vorteil zum Gegenstand hat, vereinigt hätten 
weil alle Teile kraft eigenen Rechtes, kraft eigener Konzession 
ihr Unternehmen betreiben und kein als gesellschaftlich zu be 
zeichnendes Unternehmen begründen wollten; auch könne v 
keinem gemeinschaftlichen Vorteile, gemeinschaftlichen X 
winne, der irgendwie auf alle vertragschließenden Teile aufge 
teilt würde, die Rede sein, ebenso wenig von „bedungenen Ver 
mögenseinlagen‘. Es wurde auch erwähnt, daß, wenn diesei 
Vertrag sich als Gesellschaftsvertrag darstellen sollte, dann 
im Eisenbahnverkehre so häufig vorkommende Verständi 
mehrerer Bahnverwaltungen über die gegenseitige Wage 
stellung und Wagenbenutzung, besonders auch über die Führu 
direkter Wagen, einen gebührenpflichtigen Gesellschaftsvertrag 
darstellen müßte. Nunmehr hat das Finanzministerium mit Ent 
scheidung vom 19. Juli d. J. (Z. 1129) entschieden, „daß der 
gegenständliche Vertrag sich wesentlich als ein Dienstleist j 
vertrag darstellt, welcher, insofern auch Material geliefert wird; 
der Gebühr nach Skala III, im übrigen nach Skala I im Sinne 
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»r Tarifposten 40 b bezw. d des Gesetzes vom 13. Dezember 1862, 
-G.-Bl. Nr 89, unterliegt“. Mit dieser Entscheidun ‚ welche 
»m Standpunkte entspricht, den die österreichischen Gebühren- 
smessungsbehörden derartigen Verträgen gegenüber bisher 
ngenommen hatten, ist nun also jene Auffassung der ersten 
stanz von maßgebender Seite als unrichtig anerkannt worden. 
Drn!, 


Übrige europäische Länder. 


 — — Eine schwedische Eisenbahn zur russischen Grenze. 
‚ie „Sheljesnodoroshnoje Djelo“ beschäftigt sich in ihrer Nr 29/30 
‚it der Frage der Fortführung der schwedischen Eisenbahn zur 
‚ssischen Grenze und führt dabei aus, daß der schwedische 
‚sichstag in einer seiner letzten Sitzungen beschlossen hat. die 
"nie der Nordbahn von der Station Morjärw am Flusse Kalix 
er Lapptresk bis zum Dorfe Karungi am Flusse Torneo etwa 
- km nördlich von Haparanda weiterzuführen. Zu diesem 
veck sind gegen 4000000 Kr. angewiesen. In. der Entwick- 
ngsgeschichte des Baues dieser Grenzbahn lassen sich, wie 
‚isere Quelle anführt, zwei wichtige Abschnitte unterscheiden. 
nächst war man der Ansicht, daß aus rein wirtschaftlichen 
wägungen ein direkter Anschluß an die finnländischen Eisen- 
hnen zu erstreben sei, um dadurch einen Güterverkehr mög- 
‚hst ohne Umladung zu erlangen. Zu diesem Zwecke wurde 
; Endpunkt der schwedischen Eisenbahn Haparanda gewählt, 
.s von der russischen Stadt Torneo nur durch einen Ärm des 
rneoflusses getrennt ist. Über diesen Flußlauf war eine 
\ücke zu erbauen beabsichtigt. In der Folgezeit trat jedoch 
‚£ schwedischer Seite eine andere Auffassung hervor. Im Zu- 
‚mmenhange nämlich mit dem Ausbau der Festung Boden 
‚ırden in der Presse und im Reichstage Schwedens Stimmen 
.ıt, daß es im vorliegenden Falle..gerechtfertigt erscheine, 
miger die wirtschaftliche Seite der Frage, als vielmehr die 
'ategische in den Vordergrund der Erwägungen zu ziehen, 
‚asomehr, als zur Zeit durchaus veränderte Verhältnisse vor- 
en. 

s Es war früher daran gedacht, eine Verbindung der 
'hwedischen mit den finnländischen Eisenbahnen herzu- 
‚len, jetzt aber, nachdem ein neues Statut für die finnländi- 
hen Bahnen eingeführt und ein russischer Offizier vom General- 
ıbe zum leitenden Direktor eingesetzt worden, ist Torneo der 
ıdpunkt des russischen Eisenbahnnetzes geworden. Diese 
uere Auffassung der Sachlage gewann die Oberhand und 
‚ang auch im Reichstage durch. Aber die Anhänger der Aus- 
‚hrung des Baues im Sinne der wirtschaftlichen Bedürfnisse 
rschafften sich doch soweit Gehör, daß die Strömung, die 
ıhn als strategische auszubauen, insofern eingeschränkt wurde, 
3 zunächst beschleunigt der Bahnbau bis Karungi geführt 
rd. Im übrigen soll die weitere Erledigung der schwebenden 
wufrage ausgesetzt werden, bis die Festung Boden aus- 
‚baut ist. 

Diese veränderte Stellungnahme zum Bau der Bahn, die 
sprünglich offenbar nur die Bestimmung hatte, die wirtschaft- 
hen Beziehungen der beiden benachbarten und stamm- 
rwandten Volksstämme und Gebiete zu entwickeln, hat nun- 
&hr unter den veränderten Verhältnissen, wie sie durch die 
ıgewaltigungen des russischen Riesen gegenüber dem kleinen 
anland geschaffen worden sind, plötzlich eine strategische 
‚deutung erhalten. 
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— Die Reklame bei den schweizerischen Bundesbahnen. 
e Generaldirektion der Bundesbahnen hat eine Änderung des 
ublizitätsdienstes“, für welchen 80000 Fr. im Budget von 1905 
agesetzt sind, in die Hand genommen. Bisher umfaßten dessen 
)sten die Ausgaben für das Bureau in Lausanne (früher der 
ra-Simplonbahn zugehörig) und für die Agenturen in Paris 
ıd London. Jetzt wird das Bureau von Lausanne an den Sitz 
r Zentralverwaltung nach Bern verlegt, und zur weiteren 
rderung dieses wichtigen Zweiges ist eine beratende 
‚ommission geschaffen; letztere ist zusammengesetzt aus 
»rtretern der Verkehrsvereine, der Neben- und Bergbahnen, 
‚rt Dampfschiffgesellschaften, des Hoteliervereins, den Agenten 
‘ Ausland und. verschiedenen anderen Persönlichkeiten. Diese 
mmission nennt sich „Propagandakommission“ und soll ihr 
iterbreitete Angelegenheiten begutachten und selber An- 
gungen geben. Die Generaldirektion will auch der Reklame 
ı Ausland größere Aufmerksamkeit widmen. Indessen hat 
eben eine in Basel abgehaltene Vertreterversammlung der 
‚hweizerischen Verkehrsvereine auf Eingabe der Sektion Neu- 
„usen eine sehr berechtigte Klage über die Reklameverhält- 
‚sse geführt. Es wurde vorgebracht, daß in den Bahn- 
‚schungen, in unmittelbarer Nähe des Stationsgebäudes 
'r Bundesbahnen, Hotelfirmen auf einfachen Gerüststangen 
‚oe Reklametafeln angebracht haben, deren Auf- 
‚hriften die Kritik des Lesenden herausfordern. Während 
‚imlich z. B. einige dieser Hotelreklametafeln mit ihren Auf- 


schriften: „Nächster Weg zum Rheinfall“ den Ankömmling nach 
Westen weisen, zeigen andere, unmittelbar daneben stehende 
mit der Aufschrift: „Allernächster Weg zum Rheinfall“ nach 
Norden! Abgesehen davon, daß das Anbringen solcher un- 
schönen Tafeln das Landschaftsbild verunstaltet, 
sind solche Anschläge geeignet, das Publikum irrezuführen ; sie 
fordern außerdem den Spott des ankommenden „Rheinfall‘- 
Besuchers heraus. Schritte bei den Bundesbahnen haben dem 
Neuhauser Verkehrsverein bisher nichts genutzt, die Ver- 
pachtung dieser Reklamen soll der Grund davon sein. Die 
Sektion Neuhausen stellte daher den Antrag, es möchte der 
Vorort namens des Verbandes an die Bundesbahnen eine Ein- 

abe richten, dahingehend, daß: 1. das Reklamewesen in den 
Stationsanlagen und der Umgebung nicht bedingungslos einer 
Privatgesellschaft überlassen bleibe, sondern daß 2. die Organe 
der Bundesbahnen ihr Interesse, ihre Kontrolle und Aufsicht 
auch diesem Zweig der Bahnverwaltung zuwenden und 3. daß 
beim Abschluß neuer Reklamepachtverträge den örtlichen Be- 
hörden Kontrolle und Aufsicht über die auf dem Bahngebiet 
ihres Bezirks angebrachten Aushänge und Reklametafeln von 
vornherein ausdrücklich gewahrt bleiben. Nach kurzer zu- 
stimmender Erörterung wurde der Antrag zum Beschluß er- 
hoben; er wird vom Vorort in Verbindung mit einer ähnlichen 
schon in Ragaz behandelten Eingabe der Interlakener erledigt 
werden. „Hoffentlich mit Erfolg!“ sagt die N. Zürcher Zeitung, 
deren Wunsch man sich nur anschließen kann. 


— Ein Kuriosum aus der Eisenbahnpraxis. Als solches 
bezeichnet die deutsche St. Petersburger Zeitung die Übung 
der russischen Bahnen, bei eintretender Schwierigkeit die Ein- 
haltung der Lieferfrist im Güterverkehr innerhalb der vorschrifts- 
mäßigen Zeit abzulehnen. Das Blatt führt dabei aus, daß es 
leider nur zu bekannt ist, daß die Eisenbahnen unter gewissen 
begründeten und unbegründeten Umständen „die Verant- 
wortung für die rechtzeitige Zustellung von Gütern nieder- 
legen“. Der Absender eines Gutes oder der Empfänger ist also 
vielfach nicht in der Lage, über seine Ware frei verfügen zu 
können, da deren Zustellung sich jeder menschlichen Berech- 
nung entzieht; man weiß mit unumstößlicher Sicherheit nur, 
daß die Fracht vor Ablauf der Lieferfrist nicht ankommen 
wird. Wie die „Niederlegung der Verantwortlichkeit* auf 
Handel und Wandel wirken muß, liegt demnach auf der Hand. 
In allen den Fällen, die zu Rechtsstreiten führten, erkannten 
denn auch die Gerichte in gerechter Würdigung der Verbält- 
nisse bis vor ein paar Jahren dahin, Klagen wegen verspäteter 
Zustellung von Waren nur dann zu gunsten der Eisenbahnen 
zu entscheiden, wenn diese für die „Niederlegung der Verant- 
wortlichkeit“ triftige Gründe anführen konnten. Da solche 
triftige Gründe, d. h. eine vis major, nur in den seltensten 
Fällen nachgewiesen werden konnten, so wurden die Eisenbahnen 
in der Mehrzahl der Fälle für verspätete Zustellung zu Ent- 
schädigungszahlungen verurteilt. 

Nun hat sich aber der Senat zu dieser Angelegenheit 
anders gestellt. Die Eisenbahnen brauchen nach der neuen 
Auffassung des Senats nur im „Sbornik Tarifow“ bekannt zu 
machen, daß sie die „Verantwortlichkeit niederlegen‘*, so ist 
damit ein begründeter Entschuldigungsgrund gegeben, ohne 
daß erst Beweise für die Triftigkeit der „Niederlegung“ beige- 
bracht werden müssen. Die Versender sind also bis zu einem 
gewissen Grade wehrlos in die Hände der Eisenbahnen ge- 
geben. Wie sehr in die Hände gegeben, ersieht man aus nach- 
stehender Bekanntmachung in der Nr 1606 des „Sbornik Tarifow“ 
vom Anfang September: „Die Sibirische Eisenbahn macht be- 
kannt, daß die am 25. Januar bekanntgegebene Niederlegung 
der Verantwortlichkeit für die rechtzeitige Zustellung von 
Waren von den Stationen Ob und Omsk bis zu den Güter- 
nebenstellen in Barnaul, Bisk und Ssemipalatinsk und ebenso 
in umgekehrter Richtung wegen Mangels an Pferden während 
des ganzen Monats Mai in Kraft bestand.“ 

Wenn man weiß, daß in diesem Falle der Mangel an 
Pferden nur im Winter ein Grund für die Behinderung einer 
regelmäßigen Güterbeförderung sein kann, während bei Auf- 
gang der Flüsse die Waren unmittelbar aus den Eisenbahn- 
wagen in die Dampfer verladen werden, so darf man diese Be- 
kanntmachung wohl kurios nennen, auch deshalb, weil sie erst 
im September erfolgte und ihr somit rückwirkende Kraft bei- 
gelegt wurde. Den geschädigten Versendern ist es ein leichtes, 
nachzuweisen, daß der Ob und der Irtysch im Mai eisfrei waren, 
doch nützt das nichts, denn es genügt eben die Bekannt- 
machung von der „Niederlegung der Verantwortlichkeit‘. Daß 
der Handel darunter schwer leidet, ist den Eisenbahnen stets 
gleichgültig gewesen. 

Soweit das Petersburger Blatt. Hierzu ist dann noch zu 
bemerken, daß die festgesetzte Lieferfrist nach $ 53 des allge- 
meinen Statuts für sämtliche Bahnen Rußlands berechnet wird 
„von der auf den Tag der Abstempelung des Frachtbriefes fol- 
genden Mitternacht ab, und bei Gütern, die zur Beförderung 
nach Einlagerung angenommen sind, von der Mitternacht, die 
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auf den Tag folgt, an dem das Gut an die Reihe zur Ab- 
sendung gekommen ist“. Daraus ergibt sich, wie ‚ungünstig 
die Lage der russischen Versender ist. denn die Einlagerung 
der Güter auf der Versandstation ist ja doch auch nur eine 
Folge der Unfähigkeit der betreffenden Eisenbahn, die aufge- 
lieferten Güter sofort auf den Weg zu bringen, was zweifellos 
doch der Wunsch der Versender ist. Die Verzögerung, die 
durch diese mangelnde Beförderungsmöglichkeit entsteht, 
wird aber nicht entschädigt. Wenn man zu dieser wenig be- 
neidenswerten Lage der russischen Versender jetzt noch die 
Stellungnahme des höchsten Gerichtshofes, des Senats, nimmt, 
so kann man es kaum als unbegründet bezeichnen, wenn die 
öffentliche Meinung die Lage der Versender als eine rechtlose, 
in die Willkür der Eisenbahnverwaltungen ausgeantwortete be- 
zeichnet. In diesem Jahre wird es ja wohl den Eisenbahnver- 
waltungen leichter werden, die Versender einigermaßen mit 
ihrer ungünstigen Lage zu versöhnen, denn wenn ein Land so 
außerordentlich schwere Zeiten zu durchleben hat, wie Rußland 
augenblicklich, dann müssen eben alle Schichten der Bevölke- 
rung geduldig die Lasten tragen, die nicht abgewälzt werden 
können. Das ändert aber nichts daran, daß, abgesehen von 
diesen besonderen Verhältnissen, die Lage der Versender tat- 
sächlich eine sehr ungünstige in Rußland ist. 


— Beförderung von Getreide auf offenen Wagen. Um 
die Beförderung von Getreide möglichst zu beschleunigen, zum 
Teil wohl auch um sie überhaupt zu ermöglichen, hat das 
Ministerium der Verkehrsanstalten es möglich gefunden, die Be- 
. förderung von Getreide in Säcken auf offenen Plattformen zu- 
zulassen. Die Warenbesitzer, die hierin wohl zunächst eine Er- 
leichterung ihrer außerordentlich schwierigen Lage erblickten, 
haben von der zugelassenen Beförderungsweise gern Gebrauch 
gemacht und suchen nun darum nach, daß der Rücktransport der 
Säcke zu den Versandstationen des Getreides unentgeltlich be- 
werkstelligt wird. Die Bitte kann ja wohl als berechtigt ange- 
sehen werden und wird daher wohl auch Berücksichtigung 
finden, denn der Anlaß zu der Freigabe der offenen 
Wagen für die Getreidebeförderung liegt ja doch in dem Um- 
stande, daß die Bahnen zur Zeit nicht in der Lage sind, den be- 
stehenden Vorschriften gemäß die notwendige Anzahl von ge- 
deckten Wagen stellen zu können. Die Frage, wer die Decken 
zum Schutze des Getreides während der Beförderungszeit liefern 
wird, scheint übrigens auch noch nicht entschieden zu sein. 
Man sollte wohl meinen, daß hierzu die Eisenbahnverwaltung 
verpflichtet ist. 


— Ein direkter Eisenbahn- und Wasserverkehr für die 
muselmännischen Pilger bis zu den Häfen von Janbo und 
Djidda in Hedschas ist nach langwierigen Vorarbeiten, wie die 
„Torg.-Prom. Gas.“ Nr 212 mitteilt, eingerichtet. Der Haupt- 
zweck für die Einrichtung dieses direkten Verkehrs ist, die Hand- 
habe zu gewinnen, um die Pilger, die über die Südgrenzen des 
teiches wieder nach Rußland zurückkehren, in gesundheitlicher 
Beziehung einer wirksamen Aufsicht und Überwachung unter- 
ziehen zu können. Namentlich hofft man auf diese Weise 
gegen die Einschleppung von Seuchen wirksam auftreten zu 
können. Es werden zu dem Zwecke Rückfahrkarten ausge- 
geben, die sowohl für die Eisenbahnfahrt, als auch für die sich 
daran schließende Seereise berechtigen, und zwar sollen sie für 
die Reise von Tscheljäbinsk, Tjumien, Omsk, Petropawlowsk, 
Moskau, Tambow, Pensa, Perm, Orenburg, Nishni-Nowgorod 
und anderen Orten, an denen Muhamedaner in größerer Zahl 
ansässig sind, nach den 'Hafenplätzen von Janbo und Djidda 
berechtigen. Die Hinreise muß über Ssewastopol, die Rückreise 
dagegen über Feodossia zurückgelegt werden. Die Fahrkarten- 
preise auf den Eisenbahnen sind nicht ermäßigt worden, da- 
gegen hat aber die Schwarzmeer-Dampfergesellschaft eine Er- 
mäßigung von 40 $ eintreten lassen. Mit Rücksicht auf die 
lange Reise und deren Zweck haben die Rückfahrkarten eine 
Gültigkeitsdauer von 9Monaten. Das werden wohl die einzigen 
derartigen Fahrkarten sein, die eine so lange Gültigkeits- 
dauer haben. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnen in Dahomey. Das französische Amtsblatt 
hat das Dekret veröffentlicht, welches den Vertrag betreffs der 
Konzession einer Eisenbahn von Kotonu nach Paraku mit Zweig- 
bahn nach Pahu am Ahemesee genehmigt. Die Konzession ist 
von dem ursprünglichen Inhaber Borelli auf die französische 
Gesellschaft der Dahomey-Eisenbahnen übergegangen. Vertrags- 
mäßig hat die Kolonie Dahomey einen wesentlichen Teil der 
Arbeiten zu leisten und der Gesellschaft zur Verfügung zu 
stellen, die den Betrieb auf ihre Kosten und Gefahr zu fest- 
gesetzten Tarifen übernimmt. 
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— Neuseeländische Eisenbahnen. Ss 

mit dem 31. März d.J. abgeschlossenen Geschäftsjahres der von 
der neuseeländischen Regierung betriebenen Eisenbahnen sind 
nach Ausweis einer im „Engineering“ veröffentlichten | 
sammenstellung günstiger gewesen. Das am Schlusse des Be- 
richtsjahres 3725 (3666) km schmalspurige Eisenbahnen um- 
fassende Netz ergab einen Reinertrag von rund 14800 000 
durch welchen das aufgewandte Anlagekapital von 414 000 00 | 
mit 3,58 % verzinst wurde. Der Betriebskoeffizient stellte | 
auf 65,98 (68,98) %. Die Zahl der vorhandenen Lokomotiven be 
trug 377, darunter sechs neue, die in neuseeländischen Re- 
gierungswerkstätten erbaut worden sind. Anerkennend hebt 
„Engineering“ die Pünktlichkeit des neuseeländischen Zugy 
kehrs im Gegensatz zu demjenigen des Mutterlandes hervor, 
Während die Zugverspätungen im Vorjahre auf den Durch- 
schnitt aller Personenzüge berechnet im Fernverkehr 1,18 Min. 
und im Vorortverkehr 0,57 Min. betragen haben, betrugen sie, 
im Berichtsjahre im Fernverkehr nur noch 0,8 und im Vorort- 
verkehr 0,32 Min. 


3 
Allgemeines. :® 
_ Das Kabelwerk der Allgemeinen Elektzizitäte GuM 
schaft Berlin. 1904. Von den vier großen Werken der Allge 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft ist das 1897 errichtete Kabel 
werk das jüngste; es ist 12 km von Berlin an der Oberspr 
erbaut, wo die Beförderungsmittel des Wasserweges und i 
Eisenbahn bequem zur Verfügung stehen. Es ist ganz nacl 
dem neuesten Stande der Kabelfabrikation eingerichtet; etwa 
800 Elektromotoren mit 2800 PS Gesamtleistung dienen zum Be- 
triebe der Maschinen des Werkes, in dem rund 3500 Arbeiter 
beschäftigt werden, um elektrische Kabel wie diejenigen Ir 
zeugnisse herzustellen, die sowohl dazu dienen, den elek 
trischen Strom zu leiten, als auch die Leitung zu verhindern. 
Zu den ersteren gehören blanke Drähte und Schienen au 
Kupfer, Bronze und Aluminium sowie isolierte Leitungen un 
Kabel, zu den letzteren Isoliermaterialien, wie Weich- um 
Hartgummi, Stabilit, Vulkanasbest, Mikanit. Mit der Erzeugung 
der Fabrikate beschäftigen sich vier Abteilungen: das Metal 
werk, die Drahtfabrik, die Kabelfabrik und das Gummiwerk. 
Die Einrichtung des Kabelwerkes wie der Arbeitsvorgang 
in den einzelnen Abteilungen sind in einem uns vorliegendei 
trefflich ausgestatteten Hefte allgemeinverständlich dargestellt 
und durch eine Fülle ausgezeichneter Schaubilder erläutert 
Wer über den Gang der Fabrikation anschauliche allgemeine“ 
lehrung wünscht, wird daher mit Vorteil die vorliegende Arbei 
zur Hand nehmen. 


Bücherschau. % 


— Die Verwendung des Drehstroms, insbesondere (des 
hochgespannten Drehstroms, für den Betrieb elektrische 
Bahnen. Betrachtungen und Versuche von Dr.-Ing. W. Reichel 
Oberingenieur der Siemens & Halske-A.-G. München und Berlin’ 
Druck und Verlag von R. Oldenbourg. 1903. Preis 7,50 M& j 

Der durch seine wissenschaftliche und praktische Bet: 
gung auf dem Gebiete des elektrischen Bahnwesens rühmlieh 
bekannte Verfasser hat in der vorliegenden Arbeit die verse 
denen Veröffentlichungen über den Gegenstand, die er in 
Elektrotechnischen Zeitschrift gebracht hat, zusammengefaßt ı 
weiter ausgearbeitet, so daß der Leser in der Lage ist, Si 
darin über den neuesten Stand der Technik, die unter seine 
Mitwirkung neuerdings so kräftig gefördert worden ist, zu unter 
richten. Die neuesten Fortschritte finden, wie alle Welt wei 
ihren Ausdruck in den denkwürdigen Erfolgen, die auf d 
Militärbahn bei Berlin im elektrischen Schnellbetriebe erreit 
worden sind, bei deren technischer Durchführung ebenfalls « 
Verfasser in erster Reihe stand. Umsomehr wird die vorliege) 
Arbeit weiteste Beachtung finden. Sie hat dem Verfasser 
Würde eines Doktor-Ingenieurs eingetragen; zum 
semester 1904/05 ist er zudem zur Übernahme einer Prof 
an der Technischen Hochschule in Charlottenburg berufen 
damit aus dem Verbande der Siemens & Halske-A.-G. ausge 
schieden. 

Das Buch.ist gewissermaßen aus der Praxis für die F 
geschrieben. Durch die Mitteilung bewährter ausgeführte 
lagen, insbesondere der Fahrzeuge und ihrer Einrichtun 
darunter die Veltliner Bahn, die Bahn Berlin-Lichterfel 
Anlagen der Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahn 
sowie die Durcharbeitung bestimmter Entwürfe und die 
geknüpften Erörterungen hat es einen hervorragend prak 
Wert, wenngleich selbstverständlich die verwickelten Vo 
auf wissenschaftlicher Grundlage klargestellt werden Kön 
So haben auch die Untersuchungen im ersten Teil des 
darüber, welche Gründe für die Verwendung des Drehstr 
Vergleich mit Gleichstrom zum Betriebe elektrischer Bahn 
stimmend sind, die Betrachtung bestimmter praktischer 
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"ungsbeispiele zur Unterlage; im zweiten Teil sind die neuesten 
ersuche auf dem Gebiet des hochgespannten Drehstroms be- 
andelt. 
"  DasBuch erscheint für alle, die sich mit den einschlägigen 
ae, zu befassen haben oder zu befassen wünschen, unent- 
‚ehrlich. 


’ — Die Lokomotive. Eisenbahntechnische Fachzeitung. 
Terausgeber und Schriftleiter Oskar Schilff. Wien IV, Mühl- 
"asse 7. Preis des Heftes 40 Heller = 40 «4. 

ni Diese in monatlichen Lieferungen erscheinende Zeitschrift 


'tellt sich die Aufgabe, nach dem Muster amerikanischer und 


‚nglischer Ingenieurzeitungen die von ihr behandelten Gegen- 
'tände ihrem Leserkreise zugleich durch anschauliche Abbil- 
‚ungen nach photographischen Aufnahmen in ausgiebiger Weise 
‚u erläutern. Die uns vorliegenden vier ersten Nummern des 
!lattes leisten in dieser Beziehung sehr anerkennenswertes. 
‚Jer Begriff der „Lokomotive“ ist vom Herausgeber in weiterem 
‚Imfange genommen. Außer den vom Fahrzeug losgelösten 
ugkräften sind auch Dampfmotorwagen, Einrichtungen zur 
fandhabung der Züge (Bremsen) usw. behandelt, und ein be- 
‘onderer Abschnitt ist dem Wagenbau gewidmet. Wir können 
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das Unternehmen als eine treffliche Bereicherung unserer 
Fachliteratur begrüßen. Aus dem Inhalte der vorliegenden 


Hefte heben wir u. a. folgende Abhandlungen hervor: Schnell- 
zuglokomotiven der österreichischen Staatsbahnen, /;-gekuppelte 
Dreizylinder-Tenderlokomotive der Great Eastern Railway, die 
Personenzuglokomotiven der österreichischen Südbahngesell- 
schaft (von Dr R. Sanzin), eine englische Knotenstation (von 
Albert Bencke), britische Schnellzuglokomotiven u. a. m. 


Berichtigungen. In dem in Nr 8! abgedruckten 
Aufsatze: „Eine Reise auf der Anatolischen Eisenbahn und der 
Bagdadbahn“ muß es auf S. 1285 in der 2. Spalte, Zeile 13 von 
unten lauten: „1:40“ statt „1:140°“ und auf S. 1286 in der 
1. Spalte, Zeile 21 von oben „1133“ statt „1333 m“. — Ferner 
muß die Überschrift der auf S. 1290 abgedruckten Mitteilung: 
„Lagerung von 32000 für Riga bestimmten Wagenladungen Ge- 
treide“ lauten: „Lagerung von 32000 Wagenladungen Getreide‘, 
da, wie aus dem weiteren Verlauf der Mitteilung ersichtlich, 
nur ein Teil dieser am 23. September innerhalb des ganzen 
russischen Eisenbahngebiets lagernden Wagenladungen für Riga 
bestimmt war. 


| Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


| Die am 15. bezw. 20. Oktober d. J. dem öffentlichen Ver- 
ehr übergebenen Strecken Groß-Nenndorf-Lauenau 
"4 km) und Wahnebergen-Rethem (15,8 km) der König- 
‚chen Eisenbahndirektion Hannover sind denVereinsbahn- 
‚trecken zugerechnet worden ; ferher ist die 13,271 km lange 
strecke Petersdorfa.d. Theß-Winkelsdorf, die am 
2. November d. J. von den k. k. österreichischen Staatsbahnen 
'ı Betrieb genommen werden soll, vom Tage der Betriebs- 
röffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. Vom 
, Oktober d. J. ab ist in Haarlem ein neuer Bahnhof mit der 
jezeichnung: „HaarlemGüterbahnhof“ eröffnet worden. 
ieser neue Güterbahnhof dient nur für die Annahme und Aus- 
‚eferung von mit Güterzügen zu befördernden Eil- und 
rachtgütern, lebenden Tieren und Fahrzeugen. Der bisherige, 
n Umbau begriffene Bahnhof Haarlem bleibt — vom genannten 
age ab — mit der Bezeichnung „Haarlem Personen- 
ahnhof“ nur auf den Personen- und Gepäckverkehr sowie 
uf die mit Personenzügen zu befördernden Eilgüter, 
3benden Tiere, Fahrzeuge und Leichen angewiesen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Der 
'n der Bahnstrecke Posen-Kreuz liegende Personenhaltepunkt 
\iekrz ‘hat die Bezeichnung Ketsch erhalten. 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Der an 
‚er Strecke Bentschen-Landsberg a/W. zwischen Groß-Dammer 
ind Dürrlettel gelegenen Haltestelle Rogsen wird vom 1. Januar 
905 ab die Bezeichnung Kutschkau-Rogsen beigelegt 
'verden. 

Großherzogl. badische Staatseisenbahnen. 
Jie Station Neckarau der Strecke Mannheim-Schwetzingen wird 
“om 1. November d. J. ab die Bezeichnung Mannheim= 
feckarau führen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Jie an der Strecke Eindapest keleti pälyaudvar-Bruck a/L. ge- 
‚egene Station Bruck a/L. erhält vom 1. Januar 1905 ab die 
jenennung Bruck-Kirälyhida. 

Niederländische Staatseisenbahnen. Vom 
'» November d. J. ab wird der Name der an der Strecke 
'iwolle-Meppel gelegenen Station Dalfsen inBerkum und der 
Yame der an der Strecke Zwolle-Ommen gelegenen Station 
Jalfsen (Dorp) in Dalfsen abgeändert werden. 
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1. Eröffnung von Strecken. 
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\_ Betriebseröffnung der Reststrecke 

Stützerbach-Schleusingen der Neubau- 
linie Schleusingen-Ilmenau. 

‘ Am 1.November 1904 wird die 22,08 km 


singen der 


Thomasmühle, 


I 


| lange Reststrecke Stützerbach - Schleu- 
Neubaulinie Schleusingen- 
Ilmenau dem allgemeinen Personen- und 
Güterverkehr übergeben. 

An dieser Strecke liegen die Halte- 
stellen Rennsteig, Schmiedefeld (Thür.), 
Schleusinger = Neundorf | 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Am 
1. November d. J. wird der an der Strecke Schneidemübl-Kreuz 
zwischen Ascherbude und Schönlanke gelegene Personenhalte- 
punkt Stieglitz für den Stückgut-, Wagenladungsgüter-, 
Leichen- und Tierverkehr eröffnet werden. Die Annahme und 


Auslieferung von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. (Vergl. Be- 
kanntmachung in Nr 82 — Inser.-Nr 2703 — d. Ztg.) 
Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Die zwi- 


schen den Stationen Kuklinow und Krotoschin an der Bahn- 
strecke Lissa i. P.-Krotoschin gelegene Haltestelle Dzier- 
zanow, welche bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehr 
diente, ist am 15. Oktober d. J. auch für die Abfertigung von 
Gütern in Wagenladungen eröffnet worden. Die Abfertigung 
von Stückgütern, Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist bis auf weiteres ausgeschlossen. (Vergl. Be- 
kanntmachung in Nr 81 — Inser.-Nr 2662 — d. Ztg.) 


Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Nebenbahn Sinzing-Alling gelegene Station V. Klasse 
Bruckdorf wird vom 1. November d. J. ab für den be- 
schränkten Stückgutverkehr (Abfertigung von Stückgütern bis 
zum Einzelgewichte von 2350 kg) eröffnet werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I413 vom 18. Oktober d. J. an sämtliche Verwal- 
tungen, welche Ausgahestellen für Vereinsfahrscheine errichtet 
haben, betreffend die Übersicht der Fahrscheine, welche vom 
1. Oktober 1904 ab neu aufgelegt werden bezw. durch die Aus- 
gabeverwaltungen handschriftlich abzuändern oder nicht mehr 
auszugeben sind. 


Nr VI 97 vom 14. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem 
Vierteljahr Juli/September d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 19. Oktober d. J. an 
diejenigen Verwaltungen, welche im vorbezeichneten Viertel- 


jahr in der Vereinszeitung Bekanntmachungen erlassen haben). 

Nr III 771 vom 20. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 53 des Aus- 
schusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungs- 
angelegenheiten, Danzig, den 31. August 1904, und die Ab- 
stimmung über den zu Ziffer II des Protokolls gefaßten 
Ausschußbeschluß betreffend (abgesandt am 23. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


und Hinternah sowie der Haltepunkt 
Schleusingen=Ost. 

Die Haltestelle Thomasmühle ist ledig- 
lich aus Betriebsrücksichten zum Um- 
setzen der Lokomotiven erbaut. Die 
Haltestellen Schmiedefeld, Schleusinger:- 
Neundorf und Hinternah erhalten die 
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Befugnis zur Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wagenladungen, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Tieren; die Annahme und 
Auslieferung von Privatdepeschen und 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen, ebenso 
solcher Fahrzeuge, deren Ver- und Ent- 
ladung nur an der Stirnseite der Wagen 
erfolgen kann. Die Haltestelle Renn- 
steig wird später die gleichen Abferti- 
gungsbefugnisse wie die vorgenannten 
Haltestellen erhalten, zunächst jedoch 
nur für den Personenverkehr eröffnet 
werden. Der Haltepunkt Schleusingen= 
Ost dient nur dem Personenverkehr. 

Für die neue Strecke haben Gültig- 
keit: 

Die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5 Juli 1892, 

die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und 

die durch besondere Bekanntmachung 
bezeichneten Tarife für den Direktions- 
bezirk Erfurt. 

Der Fahrplan für die neue Strecke ist 
durch Deckblatt zu dem vom 1. Oktober 
d. J. gültigen allgemeinen Fahrplan der 
Direktionsbezirke Eriurt und Halle a. S. 
bekanntgegeben. 

Vom Tage der Betriebseröffnung ab 
treten auch einige Fahrplanänderungen 
auf den bereits im Betriebe befindlichen 
Strecken Ilmenau-Stützerbach und The- 
mar-Schleusingen ein. 

Erfurt, den 18. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2732) 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Bahnstrecke Posen-Kreuz 
liegende Personen-Haltepunkt Kiekrz hat 
die Bezeichnung „Ketsch“ erhalten. 

Bromberg, den 14. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2733) 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabri- 
kation. 

Am 1. November d. J. tritt der Nach- 
trag 2 in Kraft, der im wesentlichen die 
seit Ausgabe des Nachtrags 1 einge- 
führten Änderungen enthält. Druck- 
stücke des Nachtrages können zum 
Preise von 5 „ bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen und beim hiesigen Aus- 

kunftsbureau bezogen werden. 

Berlin, den 13. Oktober 1904. (2734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli und 5. September d. J. ein- 
geführte Ausnahmetarif für bestimmte 
Futtermittel wird mit sofortiger Gültig- 
keit zu denselben Bedingungen und für 
die gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
sand von Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen, der Braunschweig-Schönin- 
ger und der Teutoburger Wald-Eisenbahn 
nach den preußischen und sächsischen 
Empfangsgebieten ausgedehnt. 

Berlin, den 20. Oktober 1904. (2735) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppenwechseltarif II/IV. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird bei der Station Fallersleben in der 
Kilometertafel I des Tarifs 

die Anstoß-Nr 58 . . . 21839’km 
eändert in Anstoß Nr 57° . 30 „ 

Cöln, den 15. Oktober 1904. (27352) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz und Posen. 

Am 20. Oktober d. J. wird die Halte- 
stelle Dzierzanow des Direktionsbezirks 
Posen in den direkten Verkehr einbe- 

zogen. 

Kattowitz, den 16. Oktober 1904. (2736) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach demDirektions- 
bezirk Mainz usw. 

Mit Gültigkeit vom 24. d M. ab wird 
die Selztalbahn (Ingelheim - Jugenheim- 
Partenheim) und vom 1. November ab 
die Station Badenheim (Nebenbahn 
Sprendlingen-Fürfeld) der Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft in den Kohlentarif 
Nr 4 aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. (2737) 

St. Johann-Saarbrücken, 15. Oktbr. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-österreichischer Grenz- 
verkehr. 
Tarif Teil N. SHeytravom Jar 
nuar 1895. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1904 
kommen für Sendungen von Bier und 
leeren Bierfässern zwischen der Station 
Redl=-Zipf und Stationen der Südbahn 
sowie den Arlbergstationen der k. k. 
Staatsbahnen direkte Frachtsätze zur 
Einführung. 

München, den 18. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2738) 


Güterverkehr der K. kayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Für den Güterverkehr zwischen 
Passau undı den außerhalb der 
Lokalbahn u HE 
Stationen einerseits und der Haltestelle 
Rosenau b/Passau, ferner den am 
rechten Ufer des Innflusses und der 
Donau gelegenenIndustriegleisen 
anderseits kommen die besonderen Zu- 


schläge zu den Frachtsätzen vom Tage ' 


der Eröffnung der Lokalbahn 
Passau-Hauzenbergallgemein 
in Wegfall. 
München, den 18. Oktober 1904. (2739) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Privatbahn-Staatsbahn-Tiertarif. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung wird die Selztalbahn 
(Nebenbahn FreisWeinheim-Nieder-Ingel- 
heim-Jugenheim-Partenheim)derSüddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft in den Privat- 
bahn-Staatsbahn-Tiertarif einbezogen. 
Berlin, den 14. Oktober 1904. (2740) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 1. November d. J. tritt für Roh- 
zucker mit weniger als 98 $ Polarisation 
bei Zahlung der Fracht für mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
ein direkter Frachtsatz von Steubendorf 
nach Chybi in Höhe von 57 4 für 100kg 
in Kraft. 

Breslau, den 17. Oktober 1904. (2741) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde, Mittelsteine 
usw. 

Mit dem Tage der zum 1. November d.J. 
in Aussicht genommenen Betriebseröff- 
nung der Neubaustrecke Friedeberg a. Q.- 


& 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fischbahn-Verwäl 


Heinersdorfi.B. des Eisenbahndirektions 
bezirks Breslau werden im obigen Kohlen 
verkehr nach Stationen der Lokalbah 
Friedland i. B.- Heinersdorf abgeändert 
Sätze eingeführt, über deren Höhe di 
beteiligten Dienststellen Auskunft geber 

Zu demselben Zeitpunkte treten & c 
die bisherigen Frachtsätze nach Stati 
Heinersdorf a. T. dieser Lokalbahn a 
Kraft. 

Kattowitz, den 18. Oktober 1904. (97 

Kon Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Mit Gültigkeit vom 1. November d.) 
wird der bisher nur im Gruppen re I 
und in den Gruppenwechseltarifen IUM 
und III/IV bestehende Übergangstarif fü 
den Verkehr mit der Kleinbahn Garßen 
Bergen auf den Gruppenwechseltarif]/ 
und auf Wagenladungsgüter in Menge 
von 5 t ausgedehnt. 

‘Hannover, den 17. Oktober 1904. (7% 

Königliche Eisenbahndirektion 


0 


’ 
“ 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember 1% 
wird unsere Bekanntmachung vor 
27. August 1900 aufgehoben, wonach fü 
eiserne Maschinen und Maschinenteil 
schweizerischer und italienischer Her 
kunft mit Bestimmung nach Rußland di 
über andere Bahnwege erreichbare Frach 
auch bei Umkartierung oder Abfertigun; 
derSendungen in Waldshut, Schaffhauser 
Singen und Konstanz von uns im Rück 
vergütungswege gewährleistet wird. 
Karlsruhe, den 15. Oktober 1904. (2744 
Gr. Generaldirektion. 


! 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Auf 16. Oktober 1904 sind die an de 
neuerbauten normalspurigen Privatbahı 
Vaihingen-Sersheim-Enzweihingen ge 
genen württembergischen Stationei 
Enzweihingen und Vaihingen (Enz) in dei 
badisch - württembergischen Gütertar 
aufgenommen worden. | 
Nähere Auskunft erteilen die Güter 
stellen. j 
Karlsruhe, den 17. Oktober 1904. (9745 
Gr. Generaldirektion. i 
; y 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. | 
Teil, Heft 1 vom 1. Januar 189% 
Mit Gültigkeit vom 1. November LI 

gelangt der Nachtrag XIV zur Einführun 
Derselbe enthält Anderung und Ergän 
zung der allgemeinen Tarife, sowie de 
Ausnahmetarife, ferner Stationsnamen- 
änderungen. | 
Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
gelten dieselben erst‘ ab 15. u \ 
1904. >’ 
München, den 14. Oktober 1904. (2746) 

Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 

Fi 


Hessisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. r 
Die Entfernungen und Frachtsätze für 
Freiweinheim haben keine Gültigkeit für 
den Wasserumschlagsverkehr und kön 
demgemäß nicht angewendet werden 
Sendungen, die vom Eisenbahnwage 
Schiff oder vom Schiff auf den Eisen 
wagen verladen werden. rE 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 63 vom 
13. August d. J.) L 
München, den 14. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
l 


"Badisch-bayerischer Gütertarif vom 
"Ip 1. Oktober 191. 
it Gültigkeit vom 15. Oktober 1904 
die Station 
“Friedrichsfeld M.N.B. 
‘den Ausnahmetarif 19 für Abfälle von 
"umwolle, von Baumwollegarn und von 
'yisten aufgenommen. 
‚Wünchen, den 14. Oktober 1904. 
I Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2748) 


e 

Jer Ausnahmetarif für Schwerspat ab 
'smünster im Binnentarif und in den 
‘Iwestdeutschen Tarifheften 1 und 4 


d mit dem 1. Dezember 1904 aufge- 


‚ben. 
straßburg, den 15. Okt. 1904. 


;  Kaiserliche Generaldirektion 
‘er Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


‚dwestdeutsch-schweizerischer Güter- 

| verkehr. 

dit sofortiger Wirkung werden fol- 

ıde Berichtigungen durchgeführt: 
Tarifheft 2, Seite 33, Schnittfracht- 

satz des Spezialtarifs IIIb für Cla- 

. rens von 195 auf 98 Üts,., 

‚ _ Tarifheft 3, Seite 99, Frachtsatz des 

 Sp--T. für Stückgut, Klasse b, Has- 

lach-Keßwil von 305 auf 205 Ots., 

‘ Tarifheft 11 (A.-T. für Eisen usw.), 

Seite 90, der Stationsname Romont 

‚in Bulle. 

\arlsruhe, den 18. Okt. 1904. (2750) 

Großh. Generaldirektion 
‚der badischen Staatseisenbahnen. 


rankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
‚ Verband. 

ı Tarifhefte As, B4undE. 

'üt Wirkung vom 16. Oktober d. J. 
den die Stationen Vaihingen (Enz) 
‚lEnzweihingen der württembergischen 
vatbahn Vaihingen = Sersheim - Enz- 
‚hingen in die Tarifhefte A4, B4 und 
es oben bezeichneten Verbandes ein- 
ogen. Näheres bei den beteiligten 
'ertigungsstellen. (2751) 


rankfurt a/M., den 13. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


sinisch -westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 


‚m 1. November d. J. tritt der Güter- 
f Teil II, Gemeinsames Heft, enthal- 
1 besondere Bestimmungen und Tarif- 
ie für den Verkehr zwischen Stationen 
Eisenbahndirektionsbezirke Cöln (aus- 
ommen Ulflingen), Elberfeld, Essen, 
nkfurt a/M., Mainz (ausgenommen 
ınheim und Mannheim [Neckarvor- 
It] sowie die badischen Stationen der 
n-Neckarbahn Großsachsen = Heddes- 
n, Ladenburg und Weinheim Haupt- 
nahof), Münster und St. Johann=Saar- 
cken (ausgenommen Bous, Dillingen 
ır], Saargemünd und Völklingen) ein- 
ließlich der Brölthaler, der Crefelder, 
' Eisern-Siegener, der Georgsmarien- 
‚ten-Eisenbahn, der Teutoburger Wald- 
‚an und der Westfälischen Landeseisen- 
n einerseits und auf niederländischem 
‚iete gelegenen Stationen der Hollän- 
hen Eisenbahngesellschaft, der Ge- 
‚schaft für den Betrieb von nieder- 
dischen Staatsbahnen, der Niederlän- 
»hen Central- und der Nordbrabant- 
tschen Eisenbahngesellschaft ander- 
‚8 in Kraft. Durch den neuen Tarif 
d der Gütertarif Teil II, Gemeinschaft- 
‘es Heft, vom 1. Januar 1900 nebst 
‚;htrag I aufgehoben. Abdrucke des 


(2749) 


neuen Tarifs sind durch die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen zu 30 „) das 
Stück zu beziehen. 
Elberfeld, den 15. Okt. 1904. (2752) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. November d. J. wird in die Ta- 
rife für die sächsischen Schmalspurbahnen 
unter die Zusatzbestimmungen zu den 
SS 44/46 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
nach den Worten „Vieh ohne Begleitung 
wird nicht zugelassen“ folgender Satz 
aufgenommen: „Für je 6 zu einer Sen- 
dung gehörende, mit Großvieh beladene 
Wagen muß mindestens ein Begleiter 
gestellt werden.“ 

Dresden, den 20. Oktober 1904. (92753) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. usw.-bayerischer Güter- 
verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 15. Oktober |. J. 


wird die bayerische Station Gambach in 
den oben bezeichneten Gütertarif aufge- 
nommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tigungsstellen. 
München, den 14. Okt. 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2754) 


Am 10. November 1904 werden in den 
böhmisch-norddeutschenKoh- 
lenverkehr die Stationen Henners- 
dorf bei Görlitz, Habelschwerdt und Mef- 
fersdorf des Fisenbahndirektionsbezirks 
Breslau einbezogen. Für Sendungen 
nach Hennersdorf b. Görlitz sind die 
Frachtsätze von Penzig, für Sendungen 
nach Habelschwerdt die Frachtsätze von 
Nimptsch und für Sendungen nach Mef- 
fersdorf die Frachtsätze von Bunzlau 
anzuwenden. Falls die am 1. November 
1904 beabsichtigte Betriebseröffnung der 
Strecke Friedeberg a. Queis-Heinersdorf 
in Böhmen, an welcher die Station Mef- 
fersdorf gelegen ist, sich verzögern sollte, 
treten die Frachtsätze für diese Ver- 
kehrsstelle erst mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung der neuen Linie in Kraft. 

Dresden, den 20. Oktober 1904. (2755) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Württemberg. - bayerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 16. d. M. werden 
die württembergischen Privatbahnsta- 
tionen Vaihingen (Enz) und Enz- 
weihingen, dann mit Gültigkeit vom 
1. November 1904 die bayerische Station 
Gambach in den Tarif vom 1. Februar 
1899 einbezogen. 

Die württembergische Haltestelle 
Bröckingen bleibt ab 15. November 
1904 nur noch für den Wagenladungs- 
verkehr bestehen. 

Nähere Auskunft wird von den betei- 
ligten Dienststellen erteilt. 

München, den 14. Oktober 1904. (2756) 

Generaldirektion 
der K. bayer. Staatseisenbahnen. 


Hessisch - bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. 

Die Nebenbahn Freiweinheim - Nieder- 
Ingelheim -Jugenheim=Partenheim („Selz- 
talbahn‘“) wird am 24. Oktober 1904 dem 
Betrieb übergeben. Der Name der Sta- 
tion an der Selztalbahn 

„Stadecken-Elsheim“ 
ist in 


Nr 83 


Elsheim-Stadecken 
abgeändert worden. 
München, den 15. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2757) 


Frankfurt a/M. etc. - bayerischer Güter- 
verkehr. 

Im Ausnahmetarif 31 Abteilung III für 
thüringische etc. Waren (Seite 109 des 
Tarifs) erhält die Position „Papierwaren‘ 
fortan folgende Fassung: 

Papierwaren aller Art, auch Bunt- 
und Metallpapier, sowie Abziehbilder, 
Chromolithographien, Bilderbögen und 
Bilderbücher für Kinder zu Spiel- und 
Unterhaltungszwecken, ferner bedrucktes 
Papier aller Art (ausgenommen Zeitungen, 
Zeitschriften, Landkarten und ausge- 
druckte Bücher, auch ungebunden und 
ungeheftet). 

München, den 17. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2758) 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. November d. J. treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr 8A (Stamm- und 
LEGE usw. über 25 m lang) in 

raft: 


Braunschweig 


Nach 


at lyr Wr 
2. Eile 2-16] 
= le 2. 
| 8: 3 | 97 
R (u gt © - . 
«fe Zzm ® Em 
non Pfennige für 100 kg 
| 
Okrischko 
Ö. N. W.B.. | 194 196 193 194 
PolnasStecken 
DBINSEWELBS..12186 188 185 186 
Wien 
Ö.N. W.B 191 193 190 | 191 


Breslau, den 18. Oktober 1904. 


Mit Gültigkeit vom 20. Oktober 1904 
wird der Übergangstarif für den Verkehr 
von und nach 

der Haffuferbahn, 

den Insterburger Kleinbahnen, 

den Pillkaller Kleinbahnen, 

der Rastenburg - Sensburger Klein- 

bahn, 
der Samlandbahn und Fischhausener 
Kreisbahn, 

den Königsberger Kleinbahnen und 

der Wehlau-Friedländer Kreisbahn 
für den Bereich des preußisch-hessischen 
Staatsbahnverkehrs auf sämtliche Güter 
ausgedehnt, die in Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
der ordentlichen Tarifklassen oder der 
Ausnahmetarife 1 bis 5 einschl. 4a 
(Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c (Rüben- 
erde) oder des Ausnahmetarifs 6 (Brenn- 
stoffe) und der in besonderer Ausgabe* 
erscheinenden Kohlen-(Koks-)tarife für 
den Versand von inländischen 'Produk- 
tionsstätten abgefertigt werden. Die be- 
sonderen Anwendungsbedingungen — 


‘ Frachtberechnung nach dem Ladege- 


wichte der gestellten Wagen usw. — 
gelten auch für den Übergangsverkehr. 
Königsberg i/Pr., den 14. Okt. 1904. (2760) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Nr 83 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Am 1. November d.J. tritt zum Teil IT A 
Heft 2 der Nachtrag III, mittels welchem 
die Station Untertürkheim in den Tarif 
einbezogen wird, in Kraft. 

Der Nachtrag kann von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 
werden. 

Am gleichen Tage kommen für Pe- 
troleum und Petroleum-Benzin 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Rumänien nach Paris für die Strecke 
Lindau-Alt-Münsterol Grenze ein Fracht- 
satz von 14,90 Fr. für 1000 kg und für 
Eier in Wagenladungen von 10000 kg 
von Sofia nach - Paris für die Strecke 
Simbach-Avricourt Grenze ein Frachtsatz 
von 27,40 Fr. für 1000 kg zur Einführung. 

Straßburg, den 15. Oktober 1904. (2761) 

Die geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch -sudwestdeutscher 
Seehafen-Ausnahmetarif. 

Die Station Limburg a/Lahn wird zum 
25. d. M. in die Klassen 2a und 20 neu 
aufgenommen. Näheres ist auf den Tarif- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 17. Oktober 1904. (2762) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. 
wird die an der Strecke Konitz - Neu- 
stettin gelegene Haltestelle Bischofs- 
walde in Westpreußen (Direktionsbe- 
zirk Danzig) mit den Frachtsätzen der 
Station Schlochau in den oben bezeich- 
neten Kohlentarif einbezogen. 

Kattowitz, den 17. Oktober 1904. (2763) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung des Nachtrages Ill 
zum Tarife‘ Deal II Bett 3. 

Derselbe enthält: 

I. Den Tarif für die Lokalbahn Pe- 
tersdorf-Winkelsdorf und 

II. Änderungen und Ergänzungen. 

Dieser Nachtrag tritt bezüglich der 
Pos. I mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der Lokalbahn Petersdorf-Winkels- 
dorf, Pos. I mit dem 1. November 1904, 
rücksichtlich der Station Asch (Halte- 
stelle) vom Tage der Eröffnung derselben 
für den Gesamtverkehr in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. K. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 10h 
für das Stück erhältlich. 

Wien, am 18. Oktober 1904. T. A. B. 
Zahl 22239 ex 1904. (2764) 


4. Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Der Materialbedarf für den Betrieb der 
Pfälzischen Eisenbahnen pro 1905 soll im 
Wege allgemeinen Angebots zur Liefe- 
rung vergeben werden. Gegenstands- 
verzeichnisse und Bedingnishefte liegen 

„bei der Direktionskanzlei hier zur Ein- 
sicht auf und können auch von derselben 
zum Preis von 75 „| bezogen werden. 

Angebote sind bis zum 10. Novem- 
ber’d..J., , mittags Pulse sever- 
schlossen und mit der Aufschrift „Ange- 
bote für Lieferung von Materialien pro 
1905“ frei hierher einzureichen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berli 
"ür de Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D- Abi wi 


Die Bieter bleiben bis einschließlich 
31. Dezember an ihre Angebote gebunden. 
Ludwigshafen a/Rh., 15. Okt. 1904. 
Die Direktion. (2765) 

v. Lavale. 


Oldenburgische Staatsbahn. 
Die Lieterung von Beleuchtungs- und 
Schmiermaterial für das Jahr 1905, als: 
15000 kg gereinigtes Rüböl, 
4000 „ rohes Rüböl, 


40000 „ dunkles Mineralöl, 
alles bester Güte, soll im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung vergeben 
werden. 


Bedingungen können gegen gebühren- 
freie Einsendung von 0,50 #, auch in 
Briefmarken der deutschen Reichspost, 
von unserem Materialienbureau, Karl- 
straße 8 hierselbst, bezogen werden, und 
sind Angebote verschlossen und postfrei 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zum 8 Novemberd.J,vormit- 
tags 11 Uhr, daselbst einzureichen, 
wo alsdann die Öffnung der Angebote in 
Gegenwart etwa erschienener Anbieter 
erfolgt. 

Dem: Angebote 
fügen. 

Öldenburg, den 17. Okt. 1904. 


sind Proben beizu- 


(2766) 


K. württ. Staatseisenbahnen. 

Zur Anfertigung und Lieferung sind 
zu vergeben: 

80—90 Stück zweiachsige Plattform- 
wagen Reihe S für ı5 t Ladege- 
wicht mit freien Lenkachsen ohne 
Bremse und 

9 Stück vierachsige Plattformwagen 
Reihe SSO für 30 t Ladegewicht 
mit Drehgestellen und Handbremse. 

Die Lieferungsbedingungen, techni- 
schen Vorschriften und die zugehörigen 
Zeichnungen werden auf Ansuchen von 
dem maschinentechnischen Bureau gegen 
eine in bar (nicht in Marken) einzu- 
sendende Entschädigung von 3 A ab- 
gegeben. Die Detailzeichnungen liegen 
bei dem genannten Bureau auf. 

Angebote auf Übernahme der Lieferung 
oder eines Teils derselben wollen bis 
Donnerstag, den 27. Oktober d.J,., 

mittags 12 Uhr, 
verschlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Güterwagen“ bei dem 
Zentralbureau der Generaldirektion ein- 
gereicht werden. 

Die Eröffnung der Angebote, welcher 
die Bewerber anwohnen können, findet 
am .gleichen Tage nachmittags 4 Uhr 
statt. 

Die Bewerber bleiben bis zum 12. No- 
vember d.J. an ihre Angebote gebunden. 

Stuttgart, den 14. Oktober 1904. (2767) 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 
Es sollen verkauft werden: 
rund 350 t unbr. Kleineisen (Laschen 
usw.), 35 t Stahl- und 165 t Eisen- 
schienen, 50 t Weichenschwellen, 
Weichenteile usw. 

Bedingungen und Angebotbogen sind 
für 50 .$ durch die Eisenbahnhauptkasse 
hier zu beziehen. Die Angebote müssen 
am 1. November, vormittags 
11 Uhr, hier vorliegen. 

Oldenburg, den 15. Oktober 1904. (2768) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 2957000 kg Stabeisen 
in 23 Losen, 73500 kg Bandeisen in 
3 Losen, 232200 kg Kesselblechen in 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


. werden. Zuschlagsfrist bis 17. Dezembe 


von Mühlenfels in Berlin W. 


'Eisenblechen 


6 Losen, 1540 800 kg \ 
rengringeisen i 


17 Losen, 75600 kg 
3 Losen, 367700 k inkeleisen 
Losen, 186500 kg Formeisen in 71 
und 13800 kg Lokomotiv-Rauchkan 
Rohrwänden aus Flußeisen in 3 
für die Direktionsbezirke Berlin, Ma; 
burg, Halle a/S., Stettin, Dan 

Bromberg und Königsberg i/Pr. A 

bote sind portofrei, versiegelt und m! 
entsprechender Aufschrift bis zum 15. No 
vember 1904, vormittags 10Uhı 
an das Rechnungsbureau in Berlin W.3 
Schöneberger Ufer 1—4, 'einzureicher 
Angebotbogen und Bedingungen kör 
nenin unserem Zentralbureau, Zimmer 1 
eingesehen, auch von dort gegen Pos! 
und bestellgeldfreie Einsendung vo 
1,50 €. bar (nicht in Briefmarken) bezog 


A 


1904. 
Berlin, den 19. Oktober 1904. (276) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verkaufen: 
137520 kg von der Bahn- und di 

Werkstättebetrieb zurückgeliefertes alt 
Kupfer), teils tiegelrecht zerschnitte 
Kupferabfälle, Kupferbolzen, Kupfe 
stutzen, _Kupferdraht, Kupferspän 
Messing, Rot- und Gelbguß, Zink, Ble 
alte Plomben und Kompositionsasche 
19 Losen. R 
Das hier lagernde Altmaterial k: 
werktäglich nachmittags von 2-6 Ü 
bei dem Hauptmagazin 1] hier, Eingan 
Wielandstraße, besichtigt werden. Angı 
bote sind schriftlich, verschlossen ur 
mit der Aufschrift: | 
„Verkauf von Altmetallen 
vom %. Oktober 1904“ 
versehen spätestens 
Mittwoch, den %. Oktober 14 

nachmittags 3 Uhr 

bei uns einzureichen. 4 
Die Verkaufsbedingungen und der# 
gebotsbogen werden auf portofre&i 
Anfrage, in.welcher die 
wünschten Lose angegebe 
sein müssen, von uns abgegeben ji 
Die Zuschlagsfrist ist auf 14 Tag 
festgesetzt. 4 

Karlsruhe, den 11. Oktober 1904. ( 
" 


Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagz r 


rt 
4 


6. Vermischte Bekanntmachungen 


Zum Verkauf von 34 ausgemustert 
Güter-, 2 Personen- und 1 Gepäckwäg 
sowie 3 Lokomotiven ist auf den 7. ] 
vember 1904, nachmittags5UÜR 
Termin angesetzt. Besichtigung 
Wagen bei den Werkstätten a 
Lokomotiven bei der Werkstätte Gu 
Angebote sind versiegelt und m 
Aufschrift: „Angebot auf Lokomofi 
oder „Wagen“ bis zur angegebenen ; 
postfrei an uns einzusenden. ie Y 
kaufsbedingungen nebst Angeb 
können von unserem Rechnun 
hierselbst, Louisenstr. 10, gegen 
dung von 50 „S in bar für jedes A 
bezogen werden. Der Zuschlag 
bis 29. November d. J. 
Posen, im Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirekti 


furt a/O., Posen, Glogau und ea 
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Unter diesem Titel brachte die Nr 80 d. Ztg. vom 12. Ok- 
‚ober d. J. S, 1271 einen Auszug aus einer Reihe von Aufsätzen, 
welche der Abg. Nemenyi im „Budapesti Hirlap“ über die finan- 
delle und administrative Gebarung der Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen veröffentlicht hatte. Der Verfasser gelangte 
nihnen zu höchst abfälligen Urteilen über die Leitung dieser 
3ahnen. Uns war der Auszug von einem unserer regelmäßigen 
3erichterstatter über ungarische Verhältnisse ohne weiteren Zu- 
jatz zugegangen, und wir hatten daher umsoweniger Anstand 
senommen, den Auszug im Nachrichtenteile aufzunehmen, als 
ss sich nur um die Wiedergabe der Meinungen Dritter ohne 
weitere Kritik handelte. Die Ausführungen Nemenyis wurden 
edoch, wie man uns jetzt von vollkommen verläßlicher Seite 
zur Klarstellung der Sachlage mitteilt, sowohl in Fachkreisen 
is auch von dem urteilsfähigen Teil des Publikums umsomehr 
aur mit Kopfschütteln und lebhaftem Befremden aufgenommen, 
ls man bei Nemenyi als langjährigem Berichterstatter des 
Finanzausschusses des Abgeordnetenhauses eine genaue Kenntnis 
ler einschlägigen Verhältnisse glaubte voraussetzen zu können 
ınd er bis jetzt in dieser seiner Eigenschaft niemals etwas an 
lem Budget und an der Leitung der Staatsbahnen auszusetzen 
‚fand. Es erschienen denn auch sofort ausführliche Erwiderungen 
und zwar nicht nur in dem der Regierung nahestehendem Blatte 
'„Nemset“, sondern auch in dem gegnerischen „Pesti Hirlap“, 
in welchen die Ausführungen Nemenyis einer lebhaften Kritik 
anterzogen wurden, während der in kommerziellen und wirt- 
schaftlichen Angelegenheiten führende „Pester Lloyd“ von den 
‚Auslassungen Nemenyis überhaupt keine Notiz nahm. Wir 
lassen nun die Ausführungen unseres Gewährsmanns zur Wider- 
legung Nemenyis folgen. 

Das ungarische Publikum ist, wie allbekannt, mit der 
Betriebsführung und den im allgemeinen recht niedrigen 
| Tarifen der ungarischen Staatsbahnen ganz zufrieden, und hörte 
| man bisher.auch von den fremden Reisenden und Fachmännern, 
| welche Ungarn besuchten, wie dies auch den Lesern dieser 


' Dieser Nummer liegt Nr 30 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Die ungarischen Staatsbahnen. 


Zeitung gewiß bekannt ist, bis jetzt nur Anerkennendes über das 
billige und bequeme Reisen auf den ungarischen Staatsbahnen 
und über die in jeder Beziehung auf der Höhe der Zeit stehen- 
den Einrichtungen dieser Bahn, welche Urteile Nemenyi aller- 
dings lediglich als Äußerungen internationaler Höflichkeit gelten 
lassen will, indem erihnen seine eigene Ansicht unterstellt — in 
Eisenbahnangelegenheiten glaubt ja bekanntlich jeder seine 
eigene Meinung haben und geltend machen zu können! 

Das Grundübel erblickt Nemenyi in der starren Zentrali- 
sation und dem durch ein Heer namentlich von Zentralbeamten 
geübten Bureaukratismus, wogegen er „die Einführung eines 
gewissen demokratischen Geistes in die Verwaltung, die volle 
Öffentlichkeit in der Verhandlung aller Eisenbahnangelegen- 
heiten, namentlich der Tariffragen, und eine fortgesetzte ein- 
gehende Kontrolle und Einflußnahme aller verfassungsmäßigen 
Faktoren und autonomen Korporationen‘ verlangt, „weil® — 
man höre — „in Eisenbahnangelegenheiten ja doch die am 
kompetentesten sind, welche die Eisenbahn benutzen”. 

Auf diese Weise sowie durch eine weitgehende Dezentra- 
lisation der heutigen, seiner Ansicht nach viel zu kostspieligen 
Verwaltung, weiter durch Abschaffung des Salonwagenüber- 
flusses, der Luxus- und Jokey- (?) Züge, der I. Klasse bei den 
Personenzügen usw. will nun Nemenyi den angeblichen finan- 
ziellen Fehlbetrag der ungarischen Staatsbahnen aus der Welt 
schaffen. 

Was nun diesen sogen. Fehlbetrag anbelangt (bis jetzt 
wurden nämlich als an einem Betriebsdefizit leidend nur 
jene Bahnen bezeichnet, deren Einnahmen die Betriebsausgaben 
nicht deckten), so führt Nemenyi. ganz richtig an, daß in die 
ungarischen Staatsbahnen Ende 1903 rund 2300 Millionen Kronen 
investiert seien, welche mit 4,2%, daher jährlich mit 97 600 000 Kr, 
verzinst werden müssen, während diesem Erfordernisse gegenüber 
der Reinertrag nur 84 500.000 Kr. beträgt; somit ergebe sich ein 
Fehlbetrag von 13000000 Kr., welcher im laufenden Jahre zu»; 
folge der Gehaltserhöhungen der Bahnbeamten im Betrage von; 
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6000000 Kr. die Höhe von 19000000 Kr. erreichen wird und 
sich durch die bei dem heutigen Systeme stets steigernden Aus- 
gaben von Jahr zu Jahr noch weiter erhöhen wird — daher: 
caveant consules! 

Dieser Grau-in-Grauschilderung gegenüber wollen wir uns 
vorerst, was die angeblich viel zu teuere Verwaltung anbelangt, 
einfach auf die nachstehende, auf Grund der Statistik des Ver- 
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eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom Jahre 1902 ve 
faßte Tabelle berufen, laut welcher die auf die Verkehr 


Ausnahme der unter besonders günstigen Verhältnissen arbe 
tenden preußischen Staatsbahnen, zu. den günstigsten zählt: 


Gesamtausgaben 


auf 1 km 


durch- | Auf 1000 | auf 1000 | Betriebs- a auf 1 tkm 

Benennung der Eisenbahn schnittliche' Nutz- MR koeffizient cilorgetee (Eil- und Fracht- 

u kilometer | kilometer gut) 

© 
Kronen % HelTe'r 

r Au ee TE N 1 ER eg Bu | 

Bayerische Staatsbahnen 24 843 2715 83 72,33 3,69 4,49 
Sächsische Staatsbahnen 35 494 3 398 100 71,95 3,26 5,24 
Preußische Staatsbahnen 31 084 2 870 74 60,64 Fi: 421 IE 
K. k. österreichische Staatsbahnen. 17 777 2 830 86 | 75,20 ir 71, 17285 Haupt 414 Rt 

i BETT ERTET TA) RS Sube auptnetz 85 Hauptnetz: 
Königlich ungarische Staatsbahnen 16 649 2187 | 52 63,89 sHAupim ok 2.95 Lokälkshnan, 7,1 


In dieser Beziehung kann daher den ungarischen Staats- 
bahnen gewiß kein Vorwurf gemacht werden, umsoweniger, als 
Ja ihr Verkehr, wie auch aus der obigen Tabelle hervorgeht, 
zu den schwächeren gehört. Auch müßte erst wohl die Probe 
auf das Exempel gemacht werden, ob die von Nemenyi ge- 
wünschte weitgehende Dezentralisation der Verwaltung und die 
Erweiterung des Wirkungskreises der Betriebsleitungen die 
Ausgaben-Verhältniszahl günstig beeinflussen würde; in Öster- 
reich war dies wenigstens nicht der Fall, obwohl die frühere 
Generaldirektion mit deren neu errichtetem bezw. aus dem 
Handelsministerium ausgeschiedenen Eisenbahnministerium ver- 
schmolzen wurde, eine Ausscheidung bezw. Verschmelzung, die 
Nemenyi übrigens entschieden verurteilt, obwohl hierdurch eine 
Zwischeninstanz wegfällt. Gewisse Zweige des Eisenbahn- 
dienstes sind nun einmal auf Zentralisation angewiesen, und 
wäre eine Vereinigung des Zentraldienstes mit einem beson- 
deren Eisenbahnministerium, wie dies jüngst auch in dem weit 
kleineren Bayeru für nötig befunden wurde, unserer Ansicht 
nach auch in Ungarn durchaus am Platze, imsomehr, als das 
ungarische Handelsministerium mit anderen Geschäften geradezu 
überlastet ist. 


Was insbesondere den Betriebskoeffizienten an- 
belangt, so ist noch zu bemerken, daß die ungarischen Staats- 
bahnen außer ihrem eigenen Netze von 8034 km über 100 Vizinal- 
bahnen mit einer Gesamtlänge von rund 7000 km betreiben 
und zwar auf Grund von Betriebsverträgen, welche mehr als 
die Hälfte der Roheinnahme den Vizinalbahnen zuweisen, 
was nun allerdings die Finanzierung einer großen Zahl von 
verkehrsarmen Lokalbahnen ermöglicht, selbstverständlich aber 
den ungarischen Staatsbahnen, welche die ganzen Aus- 

gaben zu tragen haben, große finanzielle Opfer auferlegt und 
en durchschnittlichen Betriebskoeffizienten naturgemäß 
erhöhen mußte. Die Rohausgaben für die in Rede stehenden 
Vizinalbahnen betrugen nun im Vorjahre — ohne die Kosten 
der Zentralleitung — insgesamt 22660000 Kr. und ihre Rohein- 
nahmen 29400000 Kr., wovon die Vizinalbahnen 15 100.000 Kr. 
und die betriebsführenden ungarischen Staatsbahnen den Rest, 
also 14300 000 Kr., erhielten. Der Verlust der letzteren betrug 
daher über 8 000 000 Kr. 


In dieser Hinsicht behauptet nun Nemenyi, daß dieser 
Verlust nur auf dem Papiere stände, da die Vizinalbahnen den 
Hauptlinien solchen neuen Verkehr zuführen, daß diese hierin 
ein entsprechendes Entgelt fänden. Die Statistik lehrt nun dies- 
bezüglich das Gegenteil: der überwiegende Teil der von den 
Vizinalbahnen kommenden Waren, nämlich Getreide und sonstige 
Feldfrüchte, Vieh usw., hat nämlich, was den Verkehr der 
Hauptlinien anbelangt, fast keine Zunahme der beförderten 


Mengen erzeugt, da diese Waren früher eben mit Straßenfuhr- 
werk, die Tiere auf eigenen Füßen auf die betreffenden Stationen 
gelangten, Die Vizinalbahnen kommen daher in erster Linie 
den betreffenden Gegenden, welche sie durchziehen, zugute, 
und verdienen von diesem Standpunkte aus unbedingt die 
Unterstützung des Staates; diese wird in Ungarn aber zumeist 
von den Staatsbahnen im Wege der erwähnten Betriebsverträge 
gegeben. Sie enthebt die Vizinalbahn der Sorge eines etwaigen 
Betriebsdefizits und sichert ihr eine gewisse, wenn auch be- 
scheidene Verzinsung — wenigstens der Prioritätsaktien. 


Der Umstand kann aber keinesfalls geleugnet werden, 
daß sich der Betriebskoeffizient der ungarischen Staatsbahnen 
— rechnungsmäßig um mehr als 2 3 — günstiger stellen würde n | 


wenn eben in ihrer Bilanz nicht nur: die halben, sondern di 
& 


ganzen Roheinnahmen der Vizinalbahnen Aufnahme fänden. 
2 

Was nun weiter die von Nemenyi gerügte zu geringe 
Verzinsung — von ihm Defizit genannt — des Baukapitals 
der ungarischen Staatsbahnen anbelangt, so ist vor allem z 
bemerken, daß, wenn schon überhaupt hierin das Merkmal der, 
ökonomischen Gebanme gesucht wird, welche ja von diesem 
Kapital ganz unabhängig ist, doch wohl behufs Feststellung der 
Rentabilität einer Bahn bllgerwee nur das wirklich verwendete 
Baukapital in Betracht gezogen werden kann und nicht dessen 
Nennwert. 


Zwischen diesen beiden ist aber bei den ungarischen Staats 
bahnen ein ziemlich großer Unterschied, da eben seinerzeit‘ 
nicht nur die Titel der mittlerweile verstaatlichten Privatbahnen, 
sondern auch die staatlichen Eisenbahnanlehen bei den damalagh 
Kreditverhältnissen beträchtlich unter dem Nennwert vera 
gabt wurden. 

So beträgt das wirkliche Baukapital der ungarischer 
Staatsbahnen gegenüber dem eingangs erwähnten von 2300 Mil- 
lionen Kronen nur 1900 Millionen Kronen und die Verzinsung | 
dieses Kapitals (im Jahre 1903) bei einer Gesamtsumme der 
Einnahme von 230600000 Kr. und der. Betriobsaungapnäl vol 
146 160000 Kr. 4,4 $ anstatt 3,71 2. Ed 

Diese schon seit 15 Jahren — seit der Abrundung des un 
garischen Staatsbahnnetzes — mit nur geringen Schwankunger 
so ziemlich gleiche Verzinsung ist aber bei ee so grobeı | 

Pe 
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mit so billigen Tarifen arbeitet, wie wohl- keine andere Bahn 
gewiß eine zufriedenstellende und weit günstiger, als die all 
übrigen europäischen Staatsbahnnetze, mit alleiniger Ausnahm 
der auf Grund einer zweckmäßigen konservativen Tarifpoli e 
geleiteten, außerordentlich günstige Geländeverhältnisse 
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‚einen sehr dichten Verkehr besitzenden preußischen Staats- 
(bahnen. 

Ye Fi Auch die Befürchtung wegen Verschlechterung dieser 
‚Ergebnisse für die Zukunft ist unbegründet; die Betriebsein- 
nahmen der ungarischen Staatsbahnen betragen nämlich bis Ende 
|September d. J. bereits wieder trotz der schwachen Ernte und 
des Futtermangels infolge der großen Dürre bei unverändertem 
| Bahnnetze um etwa 8000000 Kr. mehr als im Vorjahre. So wird 
dann wohl auch die obenerwähnte Gehaltserhöhung kaum eine 
‚Werschlechterung des prozentualen Ertrags herbeiführen ; eine 
p. 


vom staatlichen Standpunkte aus jedenfalls erwünschte weitere 
Besserung desselben könnte jedoch jedenfalls weit eher durch 
eine Beschränkung der bei ohnehin billigen Tarifen sowohl im 
Frachten- als auch im Personenverkehr noch immer gewährten, 
weitgehenden Begünstigungen erzielt werden, als durch die 
von Nemenyi empfohlene Panacee. Für Beseitigung dieser Be- 
günstigungen hat sich übrigens der jetzige ungarische Handels- 
minister Herr v. Hieronymi, selbst ein gewiegter Eisenbahn- 
fachmann, bereits ausgesprochen. 


1 Allerlei über Sibirien und von der Sibirischen Bahn. 


|. h Die hydrographische Hauptverwaltung in St. Petersburg 
ıat, so schreibt die Petersburger Zeitung, vom Chef der Expedi- 
ion zur Erforschung des Seeweges zur Jenissei- und Obmün- 
lung, Oberst Drishenko, telegraphisch einen zusammenfassenden 
\3ericht über die im verflossenen Sommer ausgeführten Arbeiten 
‚srhalten. Die ganze Westküste der das Karische Meer von der 
|bbucht trennenden Halbinsel Jalmal ist topographisch auf- 
(zenommen worden. Nun ist der ganze Seeweg von Archangelsk 
is zur Ob- und Jenisseimündung erforscht. Bei günstiger 
Witterung kann die Fahrt in 7 Tagen zurückgelegt werden. 
\2echnet man 11 Tage Fahrt von Petersburg nach Archangelsk, 
[io ergibt sich, daß ein Dampfer aus Petersburg nach der Jenissei- 
Yaündung in 18 Tagen gelangen kann. So lautet angeblich der 
\3ericht. Dem Leser ist es überlassen, daran seine Folgerungen 
‚zu knüpfen, die bei dem mit den klimatischen und Eisverhält- 
\lissen jener entlegenen Gebiete nicht näher Vertrauten leicht 
tige sein werden, weil es unterlassen worden ist, hinzuzufügen, 
‚laß nach den bisherigen Forschungen das Karische Meer nur 
‚yährend zweier Monate, und zwaı erst von Mitte August ab, be- 
ahrbar ist. Darin liegt aber das große Hindernis, um auf dem 
‚jeeweg die großen Ströme, den Ob und den Jenissei, zu erreichen. 
\zägen diese Verhältnisse anders, dann würden natürlich jene 
yeiden Ströme und ihre großen Nebenflüsse für die Erschließung 
les Landes und für die Entwicklung von Handel und Verkehr 
‚sine ganz andere, viel bedeutendere Rolle spielen, als das gegen- 
wärtig möglich ist. Es sind daher jene umfangreichen und sehr 
\ehrreichen Forschungen zunächst nur von wissenschaftlicher 
edeutung, aber darum nicht weniger notwendig, ja unerläßlich. 
\un kommt aber noch eine weitere Schwierigkeit für den 
‚Schiffsverkehr mit Europa in Betracht, und das ist die außer- 
rdentlich gefahrvolle Fahrt auf den großen Mündungsgebieten 
ler beiden Ströme, die wiederholt den kühnen Schiffern den 
‚‚ohn der weiten Reise geraubt hat. 

Wenn also die Erreichung der beiden Ströme auf dem 
‚jeewege doch mit mancherlei Hindernissen und Fährlichkeiten 
‚rerbunden ist, so wird damit die Bedeutung des Wasserweges 
loch nur eingeschränkt, denn sie bleibt natürlich bestehen für 
!len Verkehr in Sibirien selbst, worauf auch schon in der 
Nr 73 d. Ztg. hingewiesen worden ist. Wie sehr die Güter- 
jıewegung auf den sibirischen Flüssen durch die kriegerischen 
|ireignisse im fernen Osten beeinflußt wird und wie groß der 
Jienst ist, den sie in diesen schweren Zeiten leisten, in denen die 
woße Sibirische Bahn am Ende ihrer Leistungsfähigkeit ange- 
angt zu sein scheint und dennoch nicht imstande ist, alle an sie 
jestellten Anforderungen zu befriedigen, geht aus einer inter- 
ssanten Mitteilung aus Tobolsk hervor. Der „Now. Wr.“ wird 
liämlich von dort geschrieben, daß man eine so lebhafte Schiff- 
'ahrtsperiode, ein so fieberhaftes Leben und Treiben auf dem 
ttyschh dem Ob und anderen Flüssen in Sibirien noch 
ücht erlebt hat, selbst nicht während des Baues der großen 
enbahn und während der letzten großen Mißernte im euro- 
"äischen Rußland, wo ungeheure Mengen Getreide auf zahllosen 
‚Jampfern, Seglern und Barken nach Westen befördert wurden. 
\segenwärtig ist alles, was nur irgendwie sich über Wasser 
/ialten kann, mobil gemacht worden, wobei die Fahrzeuge oft 
|oaltersschwach sind, daß man glauben sollte, sie würden im 
lächsten Augenblicke unfehlbar versinken. Der Irtysch, der 
)b, Tobol, die Tura wimmeln jetzt geradezu von Fahrzeugen 
ler Art, welche große Mengen von Frachten aller Art von 
er Kama und'Wolga auf dem Wasserwege aus dem europäi- 
"chen Rußland nach Sibirien und der Mandschurei befördern. 
üs ist, als ob man sich in längst vergangene Zeiten zurück- 
ersetzt sähe, als die Wasserwege die einzige Verbindung zwi- 
\ chen Europa und Asien bildeten. Die in den letzten Jahren so 
ehr vernachlässigte und zurückgegangene Schiffahrt auf den 
Nüssen Westsibiriens hat gegenwärtig eine hervorragende Be- 
heutung erlangt. Jetzt heißt es: rette, hilf aus der Not! Alle 
»peicher und Niederlagen in Sibirien sind leer. Es fehlt an 
/Xleidung und Nahrungsmitteln, um sich für den bevorstehenden 
eu . 


Winter mit dem Notwendigsten versorgen zu können. Zwar hat 
die Kaufmannschaft der Nishnyer Messe sich erboten, Sibirien 
mit dem Erforderlichen zu versehen, es wurden auch große 
Verkäufe und Lieferungen abgeschlossen, unter der Bedingung, 
die ungeheuren Warenmengen noch vor dem Schluß der Fluß- 
schiffahrt zu liefern, aber es fehlt an den notwendigen Trans- 
portmitteln, die Güter fortzuschaffen. Es tritt auch hier der von 
uns schon wiederholt betonte schwere Mangel an rollendem 
Material deutlich und sehr drückend zutage. 

Wenn nun noch die Flußschiffflotte vorhanden wäre, wie 
in den Zeiten vor Erbauung der Sibirischen Bahn, so wäre 
vielleicht ein Ausweg zu finden; aber leider, ohne auf die Er- 
fahrungen anderer Länder Rücksicht zu nehmen, die doch deut- 
lich genug lehren, daß Flußschiffahrt und Eisenbahnverkehr sich 
nicht einander aufheben, sondern vielmehr nutzbringend er- 
gänzen, haben viele Dampfergesellschaften, als der Verkehr 
auf der Sibirischen Bahn eröffnet wurde, ihre Fahrten eingestellt; 
andere verkauften] ihre Dampfer für einen Spottpreis, ja für 
Segler und Barken konnten häufig überhaupt keine Käufer ge- 
funden werden. Die Ereignisse dieses Jahres haben die west- 
sibirische Dampfschiffahrt in so unvorbereitetem Zustande ge- 
funden, daß sie kaum imstande sein dürfte, auch nur zur Hälfte 
den an sie gestellten Anforderungen nachzukommen. 

Es spiegelt sich hier wieder, was im fernen Osten von 
der Welt staunend beobachtet werden konnte, nämlich 
die vollständigste Unvorbereitetheit und deren entsetzliche 
Folgen. Vielleicht haben diese bösen Erfahrungen es zur Folge 
gehabt, daß man dem Verkehr über den Baikalsee trotz der 
fertiggestellten Umgehungsbahn doch noch volle Beachtung 
schenkt und sogar zur Förderung des Verkehrs über den 
Baikalsee im nächsten Winter 250 000 R., wie die St. Petersburger 
Zeitung berichtet, angewiesen hat. Weitgehende Konzessionen 
sind erteilt, große Prämien für schnelle, leistungsfähige Ver- 
kehrsmittel sind ausgesetzt worden. Solche können nach 
gehöriger Prüfung durch die örtliche Verkehrsverwaltung, die 
vom Minister an Ort und Stelle eingerichtet wurde, entschieden 
und bewilligt werden und brauchen dem Ministerium nicht erst 
zur Genehmigung vorgelegt zu werden. 

Man will offenbar die Möglichkeit offen halten, die Eis- 
decke des Baikalsees wieder zur Fortschaffung von Menschen 
und Gütern benutzen zu können, falls die Baikal-Umgehungs- 
bahn versagt oder der Verkehr vorübergehend gestört werden 
sollte. 

Neben diesen Vorkehrungen, die für den nächsten Winter 
in Frage kommen können, hat aber der außerordentlich rührige 
Verkehrsminister auch an Ort und Stelle Anordnung getroffen, 
daß eine Reihe von Arbeiten zur Vertiefung sibirischer Flüsse 
vorgenommen wurden und noch im nächsten Sommer fort- 
gesetzt werden sollen, um der Schiffahrt die Hindernisse mög- 
lichst aus dem Wege zu räumen, was jedenfalls von großem 
Nutzen sein wird. 

Wie sehr übrigens von allen Seiten die Verhältnisse dazu 
drängen, sich die Wasserwege mehr nutzbar zu machen, mag 
auch daraus entnommen werden, daß in diesem Jahre aus 
China zur Messe in Nishny=-Nowgorod große Mengen Güter sich 
einem neuen Wege zugewendet haben, indem sie von Tschu- 
gutschak über den Turgabatai-Höhenzug mittels Ochsenkarren 
bis zum oberen Irtysch gebracht und von da ab auf dem 
Wasserwege weiter befördert wurden. Dieser Weg verdient 
durchaus beachtet zu’ werden, denn er ist jedenfalls der 
billigste; allerdings wird er nicht ermöglichen, den Bestim- 
mungsort — Nishny-Nowgorod — mit dem geringsten Aufwand 
an Zeit zu erreichen. Aber bei den meisten asiatischen Erzeug- 
nissen spielt die Schnelligkeit der Beförderung keine besonders 
große Rolle, wohl aber die Billigkeit. 

Während so den mancherlei und vielgestalteten Anforde- 
rungen des Augenblicks Genüge geleistet werden soll, wird 
die wissenschaftliche Forschung gleichfalls gefördert, zu welchem 
Zweck eine neue Expedition zur Erforschung Nordsibiriens 
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ausgerüstet worden ist. Diese bricht zu Anfang des Winters, 
also in allernächster Zeit, auf, um sich in die Flußgebiete des 
Jenissei und der Lena zu begeben, woselbst sie versuchen soll, 
die gestellten Aufgaben möglichst vollkommen zu lösen. 

Neben allen diesen Anstrengungen, im Augenblicke und 
für die nächste Zukunft das möglichste aufzubieten, um alle 
Hindernisse zu beseitigen, die einer Versorgung des fernen 
Östens in den Weg treten könnten, ist das größte Hinder- 
nis, wie jes scheint, in der Hauptsache insofern beseitigt, 
als die Baikalumgehungsbahn baulich vollendet ist. Es sei 
daher hier kurz auf die Bauanlage hingewiesen: Die Länge 
der ganzen Umgehungsbahn beträgt 243,3 Werst (= 259,5 
Kilometer); ihren Anfang nimmt sie bei der Station Baikal 
und zieht sich zunächst in einer Länge von 84 Werst (= 89,6 
Kilometer) längs dem felsigen Ufer des Baikalsees hin, wobei 
die Vorgebirge, Buchten und andere Hindernisse durch Tunnel, 
Brücken und Viadukte überwunden sind. Die Breite des Ober- 
baues beträgt 2,60 Faden (= 5,54 m), die Schienen wiegen 
24 Pfund (= 9,83 kg) für den laufenden Fuß (d. h. 32,24 kg für 
das laufende Meter) gegen 18 Pfund (= 7,37 kg oder 24,17 kg 
für das laufende Meter) bei der Sibirischen Bahn. Der im Jahre 
1899 begonnene Bau dieser Bahn war der schwierigste Teil der 
Arbeiten, die ausgeführt worden sind. Der westliche Teil der 
Bahn allein enthält 33 Tunnel, aus denen mittels Dynamit 
gegen 400000 Kubikfaden (= 3 884 400 cbm) Fels herausgesprengt 
wurden. Der Oberbau der Umgehungsbahn nimmt 6000 Dess- 
jätinen (= 6552 ha) ein, von welchen 1409 Dessjätinen (= 1539 ha) 
mit diechtem Hochwalde bedeckt waren; zum Aufschütten des 
Bahnkörpers waren 1005000 Kubikfaden (= 9759555 cbm) Erde 
erforderlich. Bei der Anlage des Bahnkörpers mußten mit 
Dynamit 461 700 Kubikfaden (= 4483563 cbm) Fels abgesprengt 
werden. Die Gesamtkosten belaufen sich bisher auf 53 625 000 R. 
oder auf 219783 R. für 1 Werst. 

Um diese große Arbeit mit Rücksicht auf die Verhältnisse 
zu beschleunigen, wurde Tag und Nacht (nachts bei elektrischer 
Beleuchtung) gearbeitet, so daß sie 1} Jahre früher, als in Aus- 
sicht genommen war, fertiggestellt werden konnte. Noch wird 
übrigens der Personenverkehr über den Baikalsee geleitet. Die 
110 Werst lange Eisenbahnlinie um den See kann in 3 Stunden 
zurückgelegt werden, während der Dampfer die 40 Werst über 
den See in 2 Stunden durchmißt. 

Ob die schnellere Beförderung der einzige Grund für die 
Leitung des Personenverkehrs über den See ist, oder ob die 
Bahn doch noch nicht für den regelmäßigen Verkehr fertig- 
gestellt ist, läßt sich aus den Mitteilungen der russischen 
Blätter nicht recht erkennen, die bisher nur von den Probe- 
fahrten berichtet haben. So finden wir in der deutschen 
St. Petersburger Zeitung berichtet, daß am 12./25. September 
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— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
stellten sich im Monat September d. J. auf 138595 000 €. und 
sind gegen die Einnahmen des gleichen Monats im Vorjahre um 
3090 000 A. gestiegen. Der Personen- und Gepäckverkehr 


brachte 39403 000 (+ 1705 000) AM, der Güterverkehr 90 973 000 


(+ 5764000) M, und aus sonstigen Quellen flossen 3219 000 
(+ 621000) A. Für die Zeit vom 1. April bis Ende September d.J. 
sind 808 305 000 M, das sind 37545000 4 mehr als im Vorjahre, 
eingenommen worden, und zwar entfallen von diesen Mehr- 
einnahmen auf den Personen- und Gepäckverkehr 11328000 dt, 
auf den Güterverkehr 23716000 4. und auf die Einnahmen aus 
sonstigen Quellen 2501 000 #. 


. „ — Sicherheitsleistungen für die Erfüllung von Bau- und 
Lieferungsverträgen. Die Bestimmungen hierüber haben 
durch einen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 9. d. M., der in Nr 53 des „Eisenb.-Verordn.-Bl.“ 
veröffentlicht wird, eine Ergänzung dahin gefunden, daß solche 
Sicherheitsleistungen forthin auch durch Depotscheine der 
Königlichen Seehandlung (Preußische Staatsbank) über hinter- 
legte verpfändungsfähige Wertpapiere bestellt werden können. 
Bislang wurden zu diesem Zweck bei der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung nur derartige Depotscheine an- 
genommen, die von der Reichsbank ausgestellt waren. 
Die neue Vorschrift findet entsprechende Anwendung auch 
bei Frachtstundungen, Pachtverträgen über Bahnhofswirt- 
schaften usw. 


— Eisenbahn durch das östliche Jeverland. Der Landtag 
des Großherzogtums Oldenburg hat in seiner Sitzung vom 


der erste Zug die letzte Teilstrecke Kultuk - Baikal durchfuh 
Die Probefahrt auf dieser Teilstrecke fand zuerst am 7./20. 
tember durch eine Lokomotive statt, worauf am 12./25. 
tember3? um 9 Uhr morgens von der Station Baikal 
erste, aus sieben Wagen bestehende Zug abging, 
ein anderer mit Wagen vom Roten Kreuze folgte. In 
ersten Zuge befanden sich der Minister der Verkehrsanstalte 
Fürst Chilkow, und die Kommission zur Prüfung der Strecke, 
die darüber zu befinden hat, ob der Verkehr von Arbeits, 
Material- und Ballastzügen auf der 80 Werst betragenden Teil- | 
strecke Kultuk-Baikal gestattet werden kann. Es waren ber | 
auf allen Stationen und Haltestellen der neuen Teilstrecke die 
Hattingerschen Fernsprechapparate und der Telegraph aufgestellt 
und befanden sich in Tätigkeit. Die Stationsgebäude sind fertig. 
Der Bahnkörper der zweiten und der soeben beendeten Teil 
strecke der Bahn ist so solid, daß er dem ersten Zuge eine ge- 
nügende Schnelligkeit zu entwickeln gestattete; unter solchen 
Umständen war keine Gefahr vorhanden und der Zug traf zw 
festgesetzten Stunde in Kultuk ein. Bei Gelegenheit dieser 
Probefahrten wurde keine besondere Feier veranstaltet; trotzdem’ 
waren im Gefühl der immerhin großen Bedeutung der Tatsache, 
daß es gelungen war, das große Werk in der verhältnismäßig” 
kurzen Zeit soweit gefördert zu haben, alle Gebäude der Lan-' 
dungsstelle und die Tunneleinfahrten mit Grün und Flaggen” 
geschmückt. Auf der 47. Werft war ein sehr schöner Triumph- 
bogen mit der Aufschrift „Lissabon-Wladiwostok“ errichtet. In 
den Tunneln brannten während der Durchfahrt des Zuges 
Fackeln. Massen von Arbeitern sammelten sich an der Bahn 
strecke und empfingen den Zug mit Hurrarufen. Kurz, & 
herrschte überall freudige Stimmung. R 
Die Baikalumgehungsbahn hat einen ebenen, keinen Ge 
birgscharakter. Die Steigungen gehen nicht über 7 /y, der Halb- 
messer der Kurven ist nirgends kleiner als 150 Faden (= 320 m), 
Die unvollendeten Arbeitsreste sind unbedeutend und können 
dem Verkehre gewöhnlicher Züge nicht hinderlich sein. 
Hiernach sind ja allerdings die Versuchsfahrten glücklich 
abgelaufen, und daraus könnte man schließen, daß die gesamte” 
Umgehungsbahn fahrbar ist, aber anderseits schweigt bisher 
noch die amtliche Presse und die Kenntnis über die Vorgänge 
stammt nur aus privaten Mitteilungen. Und doch wäre das Er- 
reichte groß und wichtig genug, um der sonst doch nicht 80. 
wortkargen, amtlichen Presse Anlaß zu geben, der Welt zu er- 
zählen, was russische Tatkraft und Ausdauer zustande gebracht 
haben. Aber sie schweigt, so daß wohl mit ziemlicher Sicherheit 
angenommen werden darf, daß in der Hauptsache die Arbeit 
geleistet worden ist, aber im einzelnen noch mancherlei vollendet” 
werden muß, bevor der sogen. „regelmäßige“ Verkehr eröffnet 
werden kann. ® 
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19. d M. auf Antrag eines Abgeordneten einstimmig be 
schlossen, daß es gerechtfertigt erscheint, den Amtsverbänden 
Jever und Rüstringen oder den Gemeinden des östlichen Jever- 
landes, welche von der Bahn durchschnitten werden, die von’ 
Kaisershof nach Bant mit einer Abzweigung von Sengwardeit 
nach Jever gebaut werden soll, einen Zuschuß von 40 $ aus 
der Staatskasse zu den Baukosten zu gewähren. Der Landtag” 
stellt den Interessenten daher anheim, nach Fertigstellung des 
Bauplanes und des Kostenanschlages sowie nach Bildung eines 
Bahnverbandes nach Maßgabe des Kleinbahngesetzes einen dies 
bezüglichen Antrag an die Staatsregierung zu stellen. Bei de 
Verhandlung über den Antrag war durch den Vertreter de 
Regierung erklärt worden, daß die Regierung die tunlichste 
Förderung von Privatbahnen als eine Hauptaufgabe der nächsten 
Zeit betrachte, und daß sie zu diesem Zweck mit Zustimmung 
des Landtages staatliche Zuschüsse bereitzustellen beab- 
sichtige, daß aber hinsichtlich des jeverländischen Bahnunt 
nehmens erhebliche Zweifel obwalteten, ob ein Zuschuß in Hö) 
von 40 $ bewilligt werden könne. N 


Ef v 
— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- | 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecke 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschlie 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom ]. 
15. d.M. in 13 Arbeitstagen 240374 und auf den Arbei 
durchschnittlich 18490 Doppelwagen zu 10t mit Kohlen, K 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt word 
gegen 241118 und auf den Arbeitstag 18547 Doppelwagen 1 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeit 
tage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Ark 
tag 57 und im ganzen 744 Doppelwagen oder 0,3 $ weniger 
fördert und zum Versand GobrasEH als im gleichen Zeitrau 
des Vorjahres. A 


IV. Jahrgang ? 
Oktober 1904. - en 
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Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15.d.M. 34714 Doppelwagen gegen 
4 34438, in Oberschlesien 75375 Doppelwagen gegen 80679 und 
"in den drei Bezirken zusammen 350463 Doppelwagen gegen 
356235 und war demnach im Saarbezirk 276 Doppelwagen oder 
\ 5 höher, in Oberschlesien 5304 Doppelwagen oder 6,6 & 
' niedriger und in den drei Bezirken zusammen 5772 Doppelwagen 
oder 1,6 $ niedriger als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 
RR Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
‘13. d. M. und betrug 18975 Wagen gegen 19077 am 10. Ok- 
'tober 1903. . 

D. Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
'T. bis 15. d.M. 43227 Doppelwagen zu 10t gegen 43068 Doppel- 
‘wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem Dort- 
'munder Hafen — gegen 85 sowie von anderen Gütern 50 gegen 
2; orpelwagen. 

be, ür andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
‘im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 49499 offene 
‚Wagen gegen 49327 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
' diesem Jahre 172 oder 0,4 2 offene Wagen mehr gestellt und 
" beladen abgefahren. 


-— Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
Briketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier. Von 
den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der Eisen- 
bahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließenden 
Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind vom 
1. bis 15. d. M. in 13 Arbeitstagen 72843 und auf den Arbeitstag 
durchschnittlich 5603 Wagen zu 10 t mit Braunkohlen, Koks und 
Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 
67492 und auf den Arbeitstag 5192 Wagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei 13 Arbeitstägen. Es wurden demnach 
vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeitstag 411 und im ganzen 5351 
Wagen oder 7,9 $ mehr zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatsbahnen. 
Im Monat Septemberd. J. sind bei einer Bahnlänge von 
6231 (5963) km 3003991 (2948574) Personen und 1785 684 
(1674 357) t Güter befördert worden. Die Einnahmen betrugen: 
aus dem Personenverkehr 5 099 402 (5 088 988) „I, aus dem Güter- 
‚verkehr 9949233 (9494539) Mt, aus dem Gepäckverkehr 400 940 
‚ (390803) M.und aus dem Tiertransport 300425 (375 181) „ft, zusammen 
15.750.000 lt. gegen 15 349 511 .M.im gleichen Monat des Vorjahres. 
| Die Gesamteinnahme vom !. Januar bis mit 30. September d. J. 
| beziffert sich auf 127 680.000 I, gegenüber dem Vorjahre inner- 
halb des gleichen Zeitraumes mehr um 6351434 A. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im Monat September d. J. wurden bei einer 
Bahnlänge von 1962,84 (im Vorjahr 1904,15) km 4025 001 (3 821 703) 
‘ Personen und 856414 (819271) t Güter befördert. Es betrugen 
‚die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2093 000 (1 999 627) Jt, 
‚aus dem Güterverkehr 3409000 (3290671) #4, aus sonstigen 
Quellen 280 000 (286 000) A, zusammen 5782000 A, gegenüber 
‚den Einnahmen vom September 1908 mehr 205702 dt. Vom 
1. April bis letzten September d. J. betrugen die Einnahmen 
33199000 Jt, gegenüber den Einnahmen im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres mehr 1229804 ft 
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— Betriebsmittelgemeinschaft. Die Köln. Ztg. meldet: „In 
‚verschiedenen sächsischen Tageszeitungen war in den letzten 
"Wochen aus Anlaß der in Heidelberg zwischen den preußischen, 
 bayerischen,württembergischen und badischen Eisenbahnministern 
'abgehaltenen Verhandlungen über die Anbahnung einer Be- 
‚triebsmittelgemeinschaft der Vorwurf einer Zurücksetzung 
‚Sachsens erhoben worden, weil letzteres zu der Heidelberger 
"Konferenz keine Einladung erhalten habe. Demgegenüber darf 
doch darauf hingewiesen werden, daß die Anregung zu einer 
"Zusammenkunft und gemeinsamen Beratung der beteiligten 
Minister nicht von Preußen, sondern von süddeutschen Regie- 
rungen ausging, und es kann ferner in diesem Zusammenhange 
bemerkt werden, daß nur an solche Regierungsvertreter eine 
Einladung nach Heidelberg erging, die von vornherein ein Er- 
‘suchen an den preußischen Eisenbahnminister gerichtet hatten. 
| Die preußische Regierung ist, wie wir hören, gern bereit, das 
' Zustandekommen einer in Aussicht genommenen Betriebsmittel- 
! gemeinschaft nach Kräften zu fördern, sieht aber aus wohl- 
/erwogenen Gründen davon ab, auch nur den geringsten Druck 
a * . . ch 

auf die Entschließungen der anderen, insbesondere süddeutschen 
| Regierungen auszuüben. Um so freudiger muß angesichts 
dieser Stellungnahme anerkannt und begrüßt werden, daß sich 
‚neuerdings, wie gemeldet, auch die sächsische Regierung 
\ entschlossen hat, an dem im Laufe des Winters stattfindenden 
Unterhandlungen! über die Anbahnung der}Betriebsmittelgemein- 
‘schaft teilzunehmen ?und* zur nächsten”Eisenbahnminister-Zu- 
‚sammenkunft einen besonderen Vertreter zu entsenden.“ 


s 
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Die württembergische Volkspartei beschloß, in dem neuen 
Landtagsabschnitt eine Interpellation einzubringen, ob die Re- 
gierung Auskunft erteilen könne über den Stand der Verhand- 
lungen über die sogenannte Betriebsmittelgemeinschaft der 
„süddeutschen, eventuell der deutschen Eisenbahnverwaltungen‘ 
und über die Bedingungen, unter welchen eine derartige Ge- 
meinschaft erreichbar erscheine. 


— Großschiffahrtsweg Mannheim-Heilbronn. Die von uns 
angekündigte Konferenz von Vertretern Württembergs, Badens 
und Hessens zur Beratung der Vorarbeiten für einen Groß- 
schiffahrtsweg Mannheim - Heilbronn hat am 6. und 7. d. M. 
stattgefunden. Zeitungsnachrichten zufolge hat Baden die Er- 
klärung abgegeben, daß seinerseits eine Beteiligung an den 
Erstellungskosten der Schiffahrtsstraße nicht in Aussicht zu 


nehmen sei; dagegen könne — die landständische Genehmi- 
gung vorausgesetzt — ein Beitrag zu den Betriebs- und Unter- 


haltungskosten zugesichert werden. Auch Hessen lehnte die 
Leistung von Beiträgen zu den Herstellungskosten ab; bezüg- 
lich der Betriebs- und Unterhaltungskosten behielt es sich die 
endgültige Stellungnahme vor. Zunächst soll das Projekt für 
die Strecke Heilbronn-Mannhein unter Rücksichtnahme auf die 
Möglichkeit späterer Erstreckung über Heilbronn hinaus nach 
Eßlingen bearbeitet werden, wofür Württemberg den sachlichen 
und seinen eigenen persönlichen Aufwand bestreiten will. Dieser 
ist vorläufig mit 50000 . angenommen. In seiner Sitzung vom 
18. d. M. beschäftigte sich auch das Gesamtkollegium der 
Zentralstelle für Gewerbe und Handel in Stuttgart in Anwesen- 
heit des Staatsministers des Innern mit der Frage, wobei die 
überwiegende Meinung dahin ging, daß sofort an die Bear- 
beitung des Projekts gegangen werden sollte. Einer Einsendung 
in der Nr 42 der Württemb. Bauzeitung vom 8. d. M. ent- 
nehmen wir, daß die vorläufig zur Kanalisation in Aussicht ge- 
nommene Strecke von Mannheim bis Heilbronn eine Länge von 
115 km hat; hiervon fallen 74,62 km auf Baden, 9,19 km auf 
Württemberg, 6,30 km auf Hessen, die weiteren 24,89 km auf 
gemeinsame Flußstrecken. Die Kosten der Kanalisierung von 
Mannheim bis Heilbronn sind in einem Gutachten des bayeri- 
schen Bauamtmanns Specht bei der Annahme einer Mindest- 
wassertiefe von 2m und eines Schiffstyps von 600 t auf 17 100 000 
Mark berechnet. In der Kostenfrage ist bezüglich der Beteili- 
gung der drei Staaten wohl noch nicht das letzte Wort gesprochen; 
voraussichtlich wird aber Württemberg in der Hauptsache auf 
sich selbst angewiesen sein. 


— Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen betrugen 
im Monat Juli aus dem Personenverkehr 3010460 Je. (im 
sJeichen Monat des Vorjahres 2859990 JH), aus dem Güter- 
verkehr 3991170 (4010400) #, aus sonstigen Quellen 609910 
(557 610) A, zusammen 7611540 (7428C00) #, mithin 1904 mehr 
183 540 Sb. 

Im Monat August wurden vereinnahmt: aus dem Per- 
sonenverkehr 3 067 480 . (2985000 ft), aus dem Güterverkehr 
4 359220 (3 956 040) AM, aus sonstigen Quellen 670990 (554 850) ff, 
zusammen 8 097 690 (7 495 390) „A“, mithin 1904 mehr 601 800 JS. 

Im Monat September brachten die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr 2519190 ff. (2400 870 A), aus dem Güterverkehr 
4611790 (4 137 760) AM, aus sonstigen Quellen 674290 (544 460) At, 
zusammen 7805270 (7.083 090) „4, mithin 1904 mehr 722 180 . Die 
Gesamteinnahmen in den Monaten Januar bis einschließlich Sep- 
tember d. J. betrugen 62003 190 (58 330 640) „4, mithin 1904 mehr 
3672550 M. Die Einnahmen sind also in stetem Steigen be- 
griffen und werden bis zum Ende des Jahres wohl ein Mehr 
von 5 Millionen Mark gegenüber dem Vorjahre aufweisen. 


— Die Dampfschiffahrt auf dem Bodensee zur Verbin- 
dung der verschiedenen Eisenbahnlinien ist bekanntlich sehr 
bedeutend und in erheblichem Anwachsen. Bayern läßt im 
nächsten Frühjahr einen neuen großen Dampfer vom Stapel, 
ebenso jetzt die schweizerischen Bundesbahnen. Die Maschine 
des letzteren soll nach schweizerischen Blättern fast doppelt so 
stark sein wie die der anderen Bodenseeschiffe. Die Personen- 
dampferflotte auf dem Bodensee wird dann aus 34 Schiffen be- 
stehen ; davon haben die Schweiz und Baden je 8, Württemberg 7, 
Bayern 6 und Österreich 5. 


— Weltausstellungspreis. Die bekannte Lokomotivfabrik 
von Henschel& Sohn in Cassel, welche die Weltausstellung 
in St. Louis mit drei Lokomotiven beschickt hat, empfing die 
Nachricht, daß ihr die höchste Auszeichnung, der Große 
Preis, verliehen wurde. Eine der drei Lokomotiven ist die 
dreizylindrige, 2/-gekuppelte Schnellbahnlokomotive nach Bau- 
art Wittfeld, welche bei den Versuchsfahrten auf preußischen 
Strecken eine dauernde Geschwindigkeit von 130 km in der 
Stunde erreicht hatte. 


— ÖOberbaurat Knebel in Münster i. W., Mitglied der 
dortigen Königlichen Eisenbahndirektion, ist am 1. Oktober d. J. 
nach 32jähriger Tätigkeit im Staatsdienst in den Ruhestand 
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getreten. Mit ihm scheidet ein Mann von reicher Erfahrung 
und außerordentlicher Arbeitskraft, vornehmer Denkungsweise 
und liebenswürdigsten persönlichen Eigenschaften aus dem 
Dienste. 9 Jahre lang ist er in der Stellung des Oberbaurats 
bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Münster i. W. mit 
bestem Erfolge tätig gewesen. Außer der Verwaltung seines 
schwierigen, die Hauptstrecken des Direktionsbezirks umfassen- 
den bautechnischen Streckendezernats und der Bearbeitung der 
alleemeinen bautechnischen Angelegenheiten und allgemeinen 
bautechnischen Fragen, auch für den Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, oblag ihm die Bearbeitung der technischen 
Seite der umfangreichen Eisenbahn-Kommissariatsgeschäfte 
(rund 700 km Privateisenbahnen), die er stets mit feinem Takt 
und Umsicht erledigt hat. Auch als ständiger Vertreter des 
Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion hat er, nament- 
lich auch während einer längeren Erkrankung des verstorbenen 
Fisenbahndirektions-Präsidenten Lüdicke, der Verwaltung wert- 
volle Dienste geleistet. Eine Abschiedsfeier hat Knebel ent- 
sprechend seiner bescheidenen und anspruchslosen Natur ab- 
gelehnt. Dagegen nahm Eisenbahndirektions-Präsident Pannen- 
berg in der letzten von Knebel wahrgenommenen Direktions- 
sitzung Anlaß, in einer warm und herzlich gehaltenen Ansprache 
seine Persönlichkeit und seine Verdienste um die Verwaltung 
zu würdigen. Außer dem ihm aus Anlaß des Übertritts in den 
Ruhestand Allerhöchst verliehenen Königlichen Kronenorden 
II. Klasse ist ihm beim Scheiden aus dem Dienste noch das 
Offizierkreuz. des Großherzoglich oldenburgischen Haus- und 
VERTISDEEORNS des Herzogs Peter Friedrich Ludwig verliehen 
worden. 


Österreich. 
— Teuerungszulagen für Staats- und Privatbahn- 


bedienstete. Die diesfälligen Schritte der Bediensteten ver- 
sprechen mit Rücksicht auf die schweren Opfer, welche die Be- 
willigung von Teuerungszulagen den Verwaltungen auferlegen 
würde, keinen Erfolg. Von der Staatseisenbahnverwaltung 
sowie von der Verwaltung der Österr. Nordwestbahn liegen be- 
reits ablehnende Erklärungen vor. 

Was die Staatsbahnen betrifft, so wurde kürzlich eine 
aus Vertretern von zehn Vereinen der Eisenbahnbediensteten 
gebildete Abordnung vom Eisenbahnminister empfangen und 
überreichte ihm eine Denkschrift des Staatsbahnpersonals mit 
der Bitte um Bewilligung einer 30 prozentigen Teuerungs- 
zulage, welche bis zu einer neuerlichen ausgiebigen Gehalts- 
regelung zu belassen wäre. Der Minister nahm die überreichte 
Denkschrift entgegen und bemerkte, daß die Staatsbahnver- 
waltung sich glücklich schätzen würde, wenn es ihr möglich 
wäre, die Wünsche des Personals in bezug auf Verbesserung 
seiner materiellen Lage zu erfüllen. Diese Wünsche seien seit 
der so lebhaft verlangten Gehaltsregelung im Jahre 1899, 
welche den Personalaufwand der österreichischen Staatsbahnen 
mit einem Schlage um fünf Millionen Kronen erhöhte, niemals 
zum Stillstande gekommen und haben sich in den ver- 
schiedensten Richtungen bewegt. Nun sei neuestens zu allen 
anderen Wünschen, welche zum großen Teil erfüllt wurden, 
zum anderen Teile nach und nach ihrer Erfüllung entgegen- 
gehen, veranlaßt durch die gewiß sehr bedauerliche, hoffentlich 
nur vorübergehende Preissteigerung mancher Lebensbedürfnisse, 
ein weiteres, dem Umfange nach noch viel größeres Anliegen 
hervorgetreten:' der Wunsch nach einer allgemeinen prozen- 
tualen Gehaltserhöhung, deren Ausmaß in den verschiedenen 
bekanntgewordenen Äußerungen von 10—30% bemessen und 
deren Erlangung nicht nur von den Bediensteten der Staats- 
bahnverwaltung, sondern auch von jenen anderer Staatsdienst- 
zweige angestrebt wird. Schon eine flüchtige Berechnung zeige, 
daß die Erfüllung dieser Wünsche eine Erhöhung des Personal- 
aufwandes in einem Ausmaße bedingen würde, der mit der 
pflichtmäßigen Obsorge für die Aufrechthaltung der Ordnung 
im Staatshaushalte unvereinbar wäre. Der Minister äußerte 
zum Schluß seiner Darlegung die Zuversicht, daß die den Mit- 
gliedern der Abordnung bekanntgegebenen Anschauungen der 
Verwaltung, welche von der besten Gesinnung für das Personal 
geleitet sei, auch im Kreise der Bediensteten einsichtsvollem 
Verständnisse begegnen werden. 

Das Ansuchen um Gewährung einer % prozentigen Teue- 
rungszulage für die Bediensteten der Österr. Nordwestbahn wurde 
kürzlich durch eine Abordnung dem Direktor, Sektionschef a.D. 
Dr Zehetner, unterbreitet. Dieser erklärte, er erkenne wohl 
die traurige Lage, in welche die Bediensteten infolge der 
herrschenden Teuerung geraten seien, an, er müsse jedoch be- 
merken, daß er dem Verwaltungsrate der von ihm geleiteten 
Bahnen einen Antrag auf Gewährung einer solchen Teuerungs- 
zulage nicht unterbreiten könne, weil er die Verantwortung 
einer so hohen Ausgabe nicht übernehmen könne. Es wäre 
ilım wohl lieber, schöne Worte zu gebrauchen und irgendwelche 
Zugeständnisse in Aussicht zu st ‚Nen, aber als ehrlicher Mensch 


könne er dies nicht. Die Nordwestbahn habe infolge Wo 
mangels der Elbe im Elbeschiffahrtverkehre eine bedeut 
Einbuße zu verzeichnen, während durch das Überhandnehn 
der Kartelle, wie beispielsweise durch das Eisenkartell, 
Bahn eine große Steigerung der Ausgaben für Bahnmateı 
zu verzeichnen habe. Unter diesen Umständen könne er ı 
weniger für die Gewährung der Teuerungszulage eintr 
als dies eine Steigerung der Ausgaben von mehr als 
Millionen Kronen und bei Außerachtlassung aller Beamten | 
eine Steigerung von 2500000 Kr. nach sich ziehen würde. & 
den gleichen Gründen konnte auch der Eisenbahnminister de 
Personal keine Zugeständnisse machen. Wenn auch die Süd- 
bahn Zugeständnisse zu machen sich bereit erklärt habe, 6 
werde dies nur die Regelung der Quartiergelder betreffen, wie 
sie bereits bei der Nordwestbahn und der Süd-norddeutschen | 
Verbindungsbahn bestehen. Er müsse jedoch betonen, daß diese 
Regelung der Quartiergelder nicht dem Personal, sondern nur 
den Hausbesitzern werde zugute kommen, da er bereits die 
fahrung gemacht habe, daß sich die Hausbesitzer bei jenen 
Bahnbediensteten, deren Quartiergeld erhöht wurde, alsbald mit 
einer Erhöhung des Zinses einstellten. Der Direktor erklärt® 
zum Schlusse, er werde trachten, bei den Beförderungen, soweit 
es möglich ist, den einzelnen bedürftigen Bediensteten zu helfen, 
aber angesichts der Lage könne er unmöglich eine bindende 
Zusage geben. I 
Mit der Frage der Teuerung der Lebensmittel beschäftigte 
sich auch eine in Wien abgehaltene allgemeine Nordbahn 
beamtenversammlung. Es wurde hierbei in Angelegenheit der 
Gehaltserhöhung eine Resolution beschlossen, welche durel 
eine Abordnung dem Generaldirektor überreicht werden solls | 


— Bau der Linie Villach-Bärngraben. Der Eisenbahn 
minister teilte, wie verlautet, dem Bürgermeister der Stadt 
Villach mit, daß der Bau der Linie Villach-Bärngraben mit Rück- 
sicht auf die höheren Kosten der bereits im Bau befindlichen 
Staatsbahnlinie und die Notwendigkeit der vorherigen Siche- 
stellung des Erfordernisses im laufenden Jahre noch nicht in 
Angriff genommen werden wird, zumal es noch fraglich sei, ob 
mit Rücksicht auf die noch obwaltenden Schwierigkeiten ün 
Karawankentunnel die Strecke Klagenfurt-Rosenbach vor denn 
Frühsommer 1906 zur Eröffnung gelangen wird, bis zu welchern 
Zeitpunkte auch bei einer späteren Inangriffnahme der Bau 
der viel einfacheren Linie Villach-Rosenbach ebenfalls vollendet 


sein könne. —g 

— Behobener Wagenmangel. In Triest herrschte in der 
letzten Zeit, soweit die Südbahn in Betracht kommt, infolg® 
außergewöhnlich starken Verkehrs ein empfindlicher Kai) 
mangel, und stauten sich die Güter mangels einer Möglichkeit 
der Abfuhr in bedenklichem Maße. Die Südbahn hat alle 
Anstrengungen gemacht, um dem Wagenmangel abzuhelfen, 
und ist es ihr mit Unterstützung der Österreichischen Staats- 
bahnen in kurzer Frist gelungen, den Wagenbedarf wieder voll 


zu decken. ‘E 
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U 
ngarn. | 
— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenba l 
gestalteten sich im September d. J. nach den vorläufigen 
Nachweisungen im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen © u 
4 
I 


Vorjahres wie folgt: 


1904 | gegen 1 
’ Kr. Kr. 
| 
Ungarische Staatseisenbahnen 21243800 | + 197 
Südbahn (ungarisches Netz) h 1619090 | +... 33: 
Raab -Ödenburg -Ebenfurter Eisen- BR 
DAT ernste a 163 315 ar 8330 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- ar 
gaflscho Linien) .; .; „nd 1088 194 — 120412 1 
Mohäcs - Pecser (Fünfkirchener) 
TasenDahn- .-.. ., cn. Chr me 82410 aa 2516 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . | 95 000 | . — 35 
Hauptbahnen zusammen | 24291807 | + 98302 7 
Lokalbahnen z 4 026 014 + 81 t 
insgesamt 28317821 | + 18 ! 
| 


Seit Jahresbeginn betragen die Gesamteinnahmen 
ungarischen Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) 186 402 
Kronen, jene der Lokalbahnen (die Stadt- und Straßenbahı 
d.i. die sogen. Kleinbahnen nicht inbegriffen) 31381818 Kr, it 
gesamt also 217784167 Kr. Gegen das Vorjahre zeigt sich | 
den Hauptbahnen eine Besserung um 8511270 Kr. (und 
bei den ungarischen Staatseisenbahnen + 7 834415 Kr., be 
ungarischen Linien der Südbahn + 328510 Kr., bei der Ra 
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‚Odenburg - Ebenfurter Eisenbahn + 62141 Kr., bei den ungari- 
‚schen Linien der Kaschau-Oderberger Eisenbahn + 311167 Kr., 
dei der Mohäcs - Pecser Eisenbahn + 51026 Kr. und bei der 
Füufkirchen-Barcser Eisenbahn — 75989 Kr), bei den Lokal- 
‚sahnen eine solche um 2968175 Kr., somit bei 


\  — Gesetzentwurf über die ungarischen Kleinbahnen. 

m ungarischen Handelsministerium wurden, wie verlautet, die 
Vorarbeiten zu dem Gesetzentwurf über die Kleinbahnen bereits 
»eendet. Der Minister, welcher die Vorlage noch in diesem 
fahre dem Hause zu unterbreiten gedenkt, beabsichtigt bekannt- 
ich mit ihr den Bau der schmalspurigen Motorbahnen zu 
ördern, da die auf Grund des jetzigen Vizinalbahngesetzes ge- 
pauten vollspurigen Lokalbahnen mit Dampfbetrieb mit Rück- 
\icht auf die hohen Herstellungskosten zumeist einen unge- 
‚tügenden Ertrag geliefert haben. . 


Übrige europäische Länder. 


— Wechsel in der Leitung der schwedischen Staats- 
jahnen. Der bisherige Generaldirektor ©. F. Th. Nordström 
‚u Stockholm ist am 23. September d. J. zum Landshöfding 
Regierungspräsidenten) in Örebro und an seiner Statt der bis- 
‚terige Generaldirektor der Königlichen Telegraphendirektion 
foritz Reinhold Sahlander zum Generaldirektor und Chef 
\'er Königlichen Eisenbahndirektion zu Stockholm ernannt 
\vorden. Der neue Generaldirektor--ist für die hohe leitende 
‚tellung verhältnismäßig jung: er ist am 17. Februar 1860 zu 
‚und geboren. Von Hause aus Jurist, war er zunächst in der 
‚chwedischen allgemeinen Staatsverwaltung tätig, dann seit 
889 in der Post- und seit 1894 in der Telegraphenverwaltung, 
‚a der er seit 1902 die oberste Stellung als Generaldirektor be- 
Jeidete. Aus der in schwedischen Zeitungen veröffentlichten 
insprache, die er bei seinem Dienstantritt an die zahlreich ver- 
'ammelten Eisenbahnbeamten hielt, spricht ein entschlossener, 
ester Charakter, aber auch eine höchst menschenfreundliche 
resinnung. In schwedischen Eisenbahnkreisen bringt man dem 
‚euen Chef großes Vertrauen entgegen, so sehr man das 
‚cheiden des allgemein hochangesehenen und geschätzten 
‚reneraldirektors Nordström bedauert. Über dessen bisherige 
Virksamkeit werden wir demnächst auf Grund einer soeben 
‚ingehenden Darstellung in „Järnbanebladet“ ausführlicher 
 erichten. 


| — Eisenbahnunfälle in Frankreich. In der Nacht vom 
0. auf den 21. d. M. sind bei Chouzy in der Nähe von Blois 
wei Personenzüge entgleist und übereinandergestürzt, nicht, 
fie man nach den ersten Berichten annahm, infolge eines Zu- 
ammenstoßes, sondern infolge eines Verbrechens. Vom 
‚Chnellzug Paris-Bordeaux waren die Maschine und mehrere 
‚Vagen entgleist, die aber aufrecht stehen blieben. Die Rei- 
|znden dieses Zuges kamen mit starken Erschütterungen ohne 
‚thebliche Verletzung davon. Sofort ging ein Zugbediensteter 

‚or, um zur Warnung des hier kreuzenden, von Nantes kom- 
ienden Personenzuges der Staatsbahn Knallsignale zu legen. 
$ war jedoch zu spät: dieser Zug fuhr mit großer Geschwindig- 
eit auf die zwischen den Gleisen liegende Maschine des 
Chnellzugs Mehrere seiner Abteile wurden ineinanderge- 
»hoben und dabei 3 Personen getötet und 7 oder 8 zum Teil 
\:hwer verletzt. Der Materialschaden ist bedeutend, auch war 
er Verkehr ziemlich lange gestört. Laut Mitteilungen der 
‚irektion der Orl&ansbahngesellschaft hat man am Unfallsort 
ne abgelöste Schiene gefunden, die nicht etwa gebrochen 
|»in kann, sondern zweifellos von verbrecherischen Händen, die 
ı solcher Arbeit erfahren sein mußten, abgeschraubt wurde. 
‚erade in letzter Zeit seien solehe Attentate auf Eisenbahn- 
Jige, die aber nicht zum Ziele führten, häufiger vorgekommen. 
| An demselben Tage fuhr auf dem Bahnhof von Mign& 
It der Nähe von Sint-Auentin ein Personenzug infolge falscher 

Teichenstellung auf eine Reihe von Ballastwagen, wobei etwa 
| ) Personen leicht verletzt wurden. 

— Bienenzucht der Eisenbahnangestellten. Der Pariser 
‚lemps“ rühmt die Maßregel der Verwaltung der elsaß-loth- 
\ngischen Bahnen, welche ihren Angestellten die Bienenzucht 

npfiehlt und diese selbst zu fördern verspricht. Das Pariser 
‚latt meint, daß dieses Vorgehen von den französischen Eisen- 
| ıhnen nachgemacht zu werden verdiente. 

[: - — Pariser Stadtbahn. Die Linie Nr 3 Gourcelles- 
e nilmontant ist eröffnet worden, doch sind noch nicht 
} 


le 11 Stationen der etwa 8 km langen Strecke zugänglich, 


auch ist der Ausbau noch keineswegs ganz vollendet; stellen- 
weise fehlen die oberen Gewölbe noch. In Paris hat man sich 
seit langem lebhaft über die starken Störungen beklagt, welche 
dieser fast zwei Jahre dauernde Bau im Straßenverkehr hervor- 
gerufen hat, namentlich auf dem belebten Opernplatz. 


— Der Ausschluß schweizerischer Eisenbahnbeamten 
von öffentlichen Ämtern macht vom demokratischen Stand- 
punkte, mit dem sich eine wohlgeordnete Eisenbahndisziplin 
einigermaßen in Widerspruch setzen-muß, noch immer Schwierig- 
keiten. Im Kreiseisenbahnrat II kam die Entscheidung der 
Kreisdirektion wegen Versagung der Genehmigung der Wahl 
von Eisenbahnangestellten zu Kantonsräten zur Sprache. Die 
Meinungen waren geteilt. Gegenüber der Billigung wurde 
anderseits bemerkt, man habe die Bahnbeamten eines Teils 
ihrer bürgerlichen Rechte beraubt und damit Unzufriedenheit 
geschaffen. Auch bedeute die Entscheidung für diejenigen 
Kantone, in denen für die Annahme von öffentlichen Ämtern 
ein Amtszwang bestehe, einen fast unlösbaren Konflikt. Zudem 
werde in den einzelnen Kantonen verschieden vorgegangen. 


— Amtliche Ankündigung der Übernahme des Betriebes 
der italienischen Bahnen durch den Staat. Vor kurzem noch 
herrschte selbst in den unterrichtetsten Kreisen vollständige 
Unwissenheit über die Absichten der Regierung betreffs der 
künftigen Ausgestaltung des Betriebes der italienischen Bahnen. 
Größtenteils war die Mutmaßung verbreitet, daß die Regierung 
angesichts der Schwierigkeit, in den neun Monaten, welche noch 
bis zum Ablauf der bestehenden Betriebsverträge verbleiben, 
den Staatsbetrieb auch nur auf einem Teile des Bahnnetzes 
einzurichten, neue Verhandlungen mit den Gesellschaften ein- 
leiten werde, um die Verträge auf einige Jahre unter den best- 
möglichen Bedingungen zu verlängern. Es wurden sogar von 
vielen Seiten dem Ministerium die heftigsten Vorwürfe gemacht 
über das tiefe Schweigen, in welches es sich in dieser Ange- 
legenheit hüllte. Es wurde die Unmöglichkeit einer ordnungs- 
gemäßen, sorgfältigen Beratung des Gesetzvorschlages über den 
Staatsbetrieb erwähnt und die Regierung für die nachteiligen 
Folgen verantwortlich gemacht, welche aus dieser Ungewißheit 
in politischer und wirtschaftlicher Hinsicht dem Lande unfehlbar 
entstehen müßten usw. 

Infolge‘ der aus politischen Gründen Ende September 
von der revolutionär-sozialdemokratischen Partei in Szene ge- 
setzten Generalausstände verlangten die Abgeordneten dieser 
Partei die Entlassung des Ministeriums; die weitaus größte 
Mehrheit des Landes hatte jedoch gegen die Bewegung Stellung 
genommen, und so wurde die Auflösung des Abgeordneten- 
hauses und seine Neuwahl unvermeidlich. Am 18. d.M. ist 
der bezügliche Königliche Erlaß veröffentlicht worden, und in 
der dem König vorgelegten, vom Ministerpräsidenten Giolitti 
selbst verfaßten Begründung der Notwendigkeit der Maßregel 
findet sich in deutlichster Weise die feste Absicht ausge- 
sprochen, den Betrieb der Eisenbahnen auf denStaat 
übergehen zu lassen. 


Der betreffende Satz lautet: „Italien befindet sich auf dem 
Wege eines großen und verheißungsvollen Fortschrittes in der 
Industrie, im Ackerbau und im Handel; auf daß jedoch dieser 
Aufschwung groß und rasch sei, ist es nötig, daß der 
Staat überall, wo es möglich ist, seine Hilfe leistet. Eines der 
mächtigsten Hilfsmittel liegt unbestritten in einem guten Be- 
triebe der Bahnen, welche den Kreislauf des wirtschaftlichen 
Lebens bilden. Die Regierung hat, wie es ihr durch einen 
Parlamentsbeschluß vorgeschrieben war, das große schwierige 
Problem des Bahnbetriebes ohne jede Voreingenommenheit 
geprüft und ist angesichts des gegenwärtigen Zustandes des 
Betriebes und der Zugeständnisse, welche zur Fortführung des 
Privatbetriebes nötig wären, sowie in Anbetracht der wirtschaft- 
lichen Verhältnisse des Landes zu dem Entschluß gekommen, daß 
esim allgemeinen angezeigt ist, die Führung dieses mäch- 
tigen Vermittlers der Kultur in die Hände des Staates über- 
gehen zu lassen. Zu diesem Entschlusse ist die Regierung mit 
um so größerer Sicherheit gelangt, da sie mit Bestimmtheit er- 
klären kann, daß, falls ihre Vorschläge angenommen werden, 
die Liquidierung der Vergangenheit und die regelrechte Beord- 
nung des Bahnbetriebes vorgenommen werden können, ohne 
zur Ausgabe von neuen Staatsanleilen schreiten zu müssen, 
und auch bei Erreichung dieses hohen Zieles wird die Regierung 


imstande sein und entschieden alles darauf wenden, den 
Staatshaushalt vor einem Fehlbetrag zu bewahren. 
Der Staatsbetrieb muß von wirksamen Garantien um- 


geben sein zur Aufrechterhaltung der Regelmäßigkeit, Ordnung 
und Disziplin in technischer und finanzieller Beziehung, und die 
Regierung erklärt bereits jetzt, daß sie die Abänderungsvor- 
schläge und die notwendigen weiteren Garantien annimmt, 
welche von der zur Prüfung des Gesetzesvorschlages für den 
Staatsbetrieb (siehe die nächste Mitteilung) eingesetzten parla- 
mentarischen Kommission angeregt worden sind. 
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Zeitung des Verein: 
Deutscher Eisenbahnverwa 


Der Staat ist ferner weit eher als jede Privatunterneh- 
mung in der Lage, auf die billigste und gerechteste Weise die 
Angelegenheiten des Bahnpersonales zu lösen, indem er ihm die 
größte Sicherheit für den Schutz seiner Rechte und für die 
Ausübung der strengsten Gerechtigkeit in bezug auf Vorwärts- 
kommen und Disziplin verbürgt und auch gleichzeitig jeder 
Möglichkeit eines Ausstandes vorbeugt, welcher für das Wohl 
des Landes ungeheuer nachteilig wäre.“ 

So lautet der den Bahnbetrieb betreffende Teil der Be- 


gründung; diese Erklärung hat natürlich in allen Teilen des 
Landes und in allen Schichten der Bevölkerung das größte 


Aufsehen hervorgerufen. Die Begründung an und für sich 
enthält das Regierungsprogramm des Ministeriums, und durch 
die angekündigte Verstaatlichung des Bahnbetriebes hat das 
Ministerium einen der Hauptpunkte des Wahlprogramms der 
Sozialdemokraten sich zu eigen und diesen die politische Aus- 
beutung jenes Punktes unmöglich gemacht. Die meisten Zei- 
tungen behalten sich die weitere Erörterung des Programms 
vor; vielfach wird in der Presse die Frage aufgeworfen, woher 
der Staat die Mittel nehmen werde zur Übernahme des Betriebes, 
Auszahlung der Gesellschaften und Beordnung der Linien und 
des Materials, und ob das oben hervorgehobene „im allge- 
meinen“ nicht sagen will, daß es nicht ausgeschlossen wäre, 
daß vorläufig nur ein Teil der Bahnlinien in den Staatsbetrieb 
übergehen sollte. Doch davon in einem weiteren Berichte. 


— Gesetzentwurf betreffend den Staatsbetrieb der 
italienischen Bahnen. In diesen Tagen wurde an die Regie- 
rung und an die Mitglieder des Parlamentes der Bericht der 
behufs Prüfung des Gesetzentwurfes für den Staatsbetrieb der 
italienischen Bahnen eingesetzten parlamentarischen Kommission 
verteilt. Der Entwurf ist in Nr 41 der Vereinszeitung näher 
besprochen worden. Die Kommission billigt im allgemeinen die 
Grundsätze des Gesetzes unter einigen Abänderungen, welche 
hier kurz zusammengefaßt werden mögen. Sie möchte die Be- 
fugnisse der Generaldirektion erweitert sehen; ferner wünscht 
sie, daß jede besoldete Anstellung im Staatsbahndienste unver- 
einbar erklärt werde mit dem Eintritt in das Parlament; einzig 
ausgenommen den Generaldirektor, welcher Senator sein dürfe; 
ferner sollen an Stelle des von der Regierung vorgesehenen 
einzigen Betriebdirektors deren mehrere mit erweiterten Befug- 
nissen geschaffen werden. In finanzieller Hinsicht werden die 
Vorschläge des Entwurfes angenommen, doch sollen der Vor- 
kontrolle des obersten Rechnungshofes die Verträge und 
Zahlungsaufträge für kleinere Beträge entzogen werden. Dem 
Fonds für die erste Ergänzung der Betriebsmittel soll das Recht 
erteilt werden, ein zu verzinsendes Vorschußkonto beim Staats- 
schatze zu haben. Unter Genehmigung der Auflassung der 
bestehenden Spezialfonds und der Einverleibung der Ausgaben 
für Erneuerung des Oberbau- und Rollmaterials unter die ge- 
wöhnlichen Betriebsausgaben wird vorgeschlagen, daß der 
Staatsschatz ermächtigt werde, für einen Teil der Ausgaben auf 
Kapitalrechnung tilgbare Schuldverschreibungen auszugeben. 
Die Kommission nimmt die Vereinfachung der Tarife beifällig 
auf, möchte aber die daran geknüpfte Bedingung aufgehoben 
sehen, daß dadurch kein Zurückgang der Einnahmen verursacht 
werde. Die Kommission ladetferner die Regierung ein, in eine 
Prüfung der bestmöglichen Anwendung von Differentialtarifen 
auch im Personenverkehr einzutreten. Die Bestimmungen über 
das Personal sind beinahe vollständig angenommen. Im „All- 
gemeinen Verkehrsrate“ möchte die Kommission an Seite jeder 
Betriebsdirektion noch einen beratenden örtlichen Ausschuß 
gestellt haben. Drei von’dem Bahnpersonal gewählte Vertreter 
sollen im „Allgemeinen Verkehrsrate“ und je einer in jedem 
örtlichen Ausschusse Sitz haben. 

Es ist kein Zweifel, daß diese Abänderungsvorschläge auch 
von der Regierung angenommen werden, da sie in ihrer großen 
Mehrzahl nach gegenseitigen Verhandlungen aufgestellt wurden. 


.  — Berichtigung der Nachricht über zollfreie Einfuhr von 
Eisenbahnmaterial nach Rußland. In Nr 78 S. 1243 d. Ztg. be- 
findet sich unter der obigen Überschrift die der Peters- 
burger Zeitung entnommene Nachricht, daß die Warschau- 
Wiener Eisenbahn ausnahmsweise die Genehmigung erhielt, für 
ihre Bedürfnisse Eisenbahnartikel und Wagenteile zollfrei aus 
dem Auslande einzuführen. Diese Mitteilung beruht, wie uns 
die Direktion der‘ Warschau-Wiener Eisenbahn mitteilt, auf 
einem Mißverständnis; der Verwaltung der genannten Bahn ist 
nichts von einer solehen Genehmigung bekannt. 


Fremde Weltteile. 


— Die große Sibirische Bahn wird auf Befehl des russi- 
schen Kaisers entsprechend dem Vorschlag des Verkehrsministers 
zweigleisig ausgebaut. Dem Mitarbeiter eines deutschen 
Blattes sagte Fürst Chilkow, der Baikalsee sei nunmehr als 


Hindernis nicht mehr zu betrachten. Die Tunnel der I 
gehungsbahn seien zweigleisig gebohrt. Wenn auf den g 
3000 km zweiGleise lägen, so seien bei 18 Paar Zügen 800 
motiven nötig, jetzt 1250. Bei dem Ausbau blieben 17 Brücken 
eingleisig, was ohne Bedeutung sei. 
Weiter veröffentlicht die „Birsch. Wjed.“ eine Unterre 
eines ihrer Mitarbeiter mit dem Verkehrsminister Fi 
Chilkow. Danach erklärte dieser alle auswärts verbreitete 
ungünstigen Meldungen über die Baikalumgehungsbahn für ı 
richtig. Allerdings habe der Probezug, auf dem der Minis 
fuhr, vier Tage gebraucht, um 20 km zurückzulegen, und @& 
sei auch richtig, daß der Zug in einem Tunnel entgleiste. Seit 
dem aber sei dergleichen nicht mehr vorgekommen, und di 
Züge verkehrten jetzt mit der Schnelligkeit von 20 kın in de 
Stunde. Täglich "könnten jetzt 16 Züge längs dem See une 
über ihn auf Eisbrechern befördert werden, und dies entspreche 
der Leistungsfähigkeit der Transbaikalbahn wie auch de 
Sibirischen Bahn. Der Minister betonte sodann, daß, so lang 
die Truppentransporte andauerten, die Beförderung von Privat 
frachten über Irkutsk hinaus sehr erschwert bleibe. Abhilfe 
könne nur durch Benutzung der sibirischen Wasserwege, he 
sonders des Ob-Jenisseikanals, geschafft werden. Ein hierauf 
bezüglicher Entwurf, dessen Durchführung 12 000 000 R. e 
fordern würde, sei bereits ausgearbeitet. Sollten die Truppen- 
transporte noch lange erforderlich sein, so würde die Sibirisch 
Bahn auch nach einem Jahre noch schwerlich dem Hande 
dienen können. t | 


Rechtspflege. F 


Zr 


— Brandschaden durch Funkenflug der Lokomotive eine 


Kleinbahn. Die „Juristische Wochenschrift‘ bringt ein inte 
essantes Urteil des Reichsgerichts, das sich mit der Frage 
befaßt, ob und unter welchen Voraussetzungen der Unteı 


nehmer einer Kleinbahn nach preußischem Recht für den 
durch Lokomotivfunkenflug verursachten Schaden verantwork 
lich ist. Am 1. Dezember 1901 — also nicht zur Zeit der 
Hitze — brannte infolge Funkenflugs aus der Lokomotive 
eines vorüberfahrenden Personenzuges die Scheune eine 
Landwirtes nieder. Der Schaden wurde zum Teil durch die 
Rheinische Provinzial - Feuersozietät ersetzt, bei welcher der 
Landwirt versichert war. Der Landwirt und die Rheinisch 
Provinzial-Feuersozietät klagten dann gegen die Kleinbahnver 
waltung auf Schadenersatz. Der Landwirt verlangte den durch 
die Feuersozietät nicht ersetzten Schaden und die Feuersozietät 
die Summe, die sie als Brandentschädigung gezahlt hatte. Die 
beklagte Kleinbahnverwaltung wurde in allen Instanzen ve) 
urteilt und die beim Reichsgericht eingelegte Revision ver 
worfen. Wenn Lokomotivfunken über das Gebiet des Bah 
geländes hinaus in fremde Grundstücke eindringen, so stellt 
sich dieses Eindringen als eine unzulässige Einwirkung (Immis- 
sion) auf fremde Grundstücke dar, und der Grundstücks 
eigentümer ist berechtigt, diese Beeinträchtigung zu verbieten. 
(8S 903, 1004 des Bürgerlichen Gesetzbuches.) Ob der beeinträ 
tigte Grundstückseigentümer darüber hinaus auch noch Ers; 
des Schadens verlangen kann, den ihm die Beeinträchtigung 
zufügt, bestimmt sich, wie dies in Rechtswissenschaft ut 
Rechtsprechung unstreitig -ist, nach den allgemeinen Vor- 
schriften des Bürgerlichen Gesetzbuches über die Verpflichtung 
zum Ersatz eines zugefügten Schadens ($$ 823 ff.). er aber 
Schadenersatz verlangt, muß im allgemeinen beweisen, daß der 
Schadenersatzpflichtige vorsätzlich oder doch fahrlässig & 
handelt hat. Auch der durch Funkenflug Geschädigte mübte 
hiernach den Nachweis erbringen, daß der Kleinbahngesellschaft, 
die in Anspruch genommen werden soll, ein vorsätzliches od 
fahrlässiges Handeln zur Last fällt. Das Reichsgericht hält 
aber ausnahmsweise bei einer Immission, die in Zuführung Y 
Funken der Lokomotive einer Eisenbahn besteht, den Nachweiß 
des vorsätzlichen oder fahrlässigen Verschuldens nicht für @ 
forderlich. Es kommt zu diesem Ergebnis durch Anwendui 
allgemeiner Rechtsgrundsätze. Während nämlich der Grun 
stückseigentümer im allgemeinen das Recht hat, unzuläss! 
Eingriffe in sein Eigentum abzuwehren und die Besei 
der Beeinträchtigung zu verlangen, ist der Grundeigen 
der durch Funkenflug der Kleinbahnzüge beeinträchtigt 
zu einer solehen Abwehr nicht berechtigt. Für diese Ei 
schränkung muß ihm ein anderweitiger, Ersatz geboten werd“ 
und diesen Ersatz findet das Reichsgericht in der Gewährung 
einer Klage auf Erstattung des angerichteten Schadens, 1 
des Verschuldensnachweises nicht bedarf. Dadurch, daß d 
Reichsgericht den durch Lokomotivfunken Geschädigten 
dem Nachweis des Verschuldens befreit, stellt es ihn bes 
günstig, denn der Beweis, daß ein vorsätzliches oder 
lässiges Verschulden vorliegt, läßt sich nur sehr schw 
bringen. Hieraus ergibt sich, daß der durch Funkenflug 
Kleinbahnlokomotive Geschädigte fnur®darzutun hat, daß «le 
Schaden durch die Funken verursacht wurde; er braucht nicht 
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ıchzuweisen, daß ein Verschulden der Bahnverwaltung oder 
er Angestellten, z. B. unterlassene Anbringung oder Hand- 
bung von Sicherheitseinrichtungen, vorliegt. 

u dieser Entscheidung bemerkt die Köln. Ztg.: Diese 
ıtscheidung ist für eine Kleinbahn ergangen undhat auch nur 
(r eine solche Bedeutung. Hinsichtlich der Vollbahnen be- 
ıdet sich in $ 25 des Biepelschen Gesetzes über Eisenbahn- 
iternehmungen vom 3. November 1835 eine vollständig klare 
‚sstimmung, welche für die hier zur Erörterung stehende Frage 
um jemals zu einer gerichtlichen Entscheidung geführt haben 
‚irfte, weil ihre Auslegung niemals zweifelhaft gewesen ist. 
iese Bestimmung lautet wörtlich: „Die Gesellschaft ist zum 
‚satz verpflichtet für allen Schaden, -welcher bei der Beförde- 
ng auf der Bahn, an den auf derselben beförderten Personen 
ıd Gütern oder auch an anderen Personen und deren Sachen 
itsteht, und sie kann sich von dieser Verpflichtung nur durch 
m Beweis befreien, daß der Schaden entweder durch die eigene 
'huld des Beschädigten oder durch einen unabwendbaren 
'ßeren Zufall bewirkt worden ist. Die gefährliche Natur der 
‚ıternehmung selbst ist als ein solcher ‚von dem Schadenersatz 
freiender Zufall nicht zu betrachten‘“ Hiernach kann für 
Wlbahnen die Frage gar nicht zweifelhaft sein: der Unter- 
hmer, in den meisten Fällen also der Fiskus, hat für den 
rch Funkenflug angerichteten Schaden Ersatz zu leisten, ohne 
ß der Geschädigte das Vorhandensein eines Verschuldens 
chzuweisen braucht. Kleinbahnen unterstehen nun aber, dar- 
er herrscht kein Zweifel, nicht dem Gesetz vom 3. November 
38; für sie ist vielmehr die streitige Frage nach dem Klein- 
hngesetz vom 28. Juli 1892 oder naclı den allgemeinen ge- 
tzlichen Bestimmungen zu entscheiden, und daher ist für sie 
® Entscheidung des Reichsgerichts von großer Bedeutung. 
e Klage auf Unterlassung einer unzulässigen Einwirkung 
omission) auf ein fremdes Grundstück ist nach der Annahme 
\8 Reichsgerichts gegen Kleinbahnen’deshalb versagt, weil sie 
gegen durch die staatliche Konzessionserteilung und die ihr 
der Regel gegenüberstehenden Verpflichtungen (zur Fort- 
tzung des konzessionierten Eisenbahnbetriebes, der Postver- 
‚ıltung gegenüber, im Interesse der Landesverteidigung usw.) 
‚hergestellt erscheinen müssen. Wenn das Reichsgericht aus 
ssem Grunde dem geschädigten Grundstückseigentümer die 
hadenersatzklage ohne den Nachweis eines Verschuldens ge- 
‚ihrt, so befindet es sich darin im Einklang mit einer bereits 
‚. Januar 1903, ebenfalls nur für Kleinbahnen, ergangenen Ent- 
heidung des Oberlandesgerichts Königsberg, das auf den- 
‚ben Erwägungen fußt. Diese letztere Entscheidung nimmt 
‚erdings auf ein Urteil des Reichsgerichts vom 20. September 
32 Bezug, das gegen den Staatsfiskus als Betriebsunternehmer 
|ıer Vollbahn ergangen ist; es handelt sich hier aber nicht um 
ısatzleistung für den durch Funkenflug angerichteten Schaden, 
‚ verlangte vielmehr der Grundstückseigentümer von dem 
3kus Entschädigung für die allgemeine Entwertung seines 
‚undstücks, die infolge der verursachten Erschütterung des 
‚dreichs, aber auch durch den andauernden Funkenflug ver- 
sacht war. Da diese Frage aus S 25 des Gesetzes vom 3. No- 
mber 1838 nicht entschieden werden konnte, mußte auf allge- 
‚»inere rechtliche Grundsätze zurückgegriffen werden. Das 
\ssentliche der in oben mitgeteilten reichsgerichtlichen Ent- 
aeidung bleibt jedenfalls, daß auch die preußischen Klein- 
hnen für den durch Funkenflug verursachten Schaden auch 
ne Verschulden haftbar sind. 


Bücherschau. 


— Des Elektroingenieurs Taschenbuch für Bau und 
trieb elektrischer Bahnen von Johannes Zacharias, 
zenieur. Autorisierte deutsche Bearbeitung nach der eng- 
‚then zweiten Auflage des „The Engineering and Electric 
Kaetion Pocket-Book“ von Philip Dawson, London, Engineering. 
t zahlreichen Tabellen und Abbildungen. Halle a/S. Verlag 
an Wilhelm Knapp, 1904. Preis 15 #. 

Dawson hat sich durch vielfache Veröffentlichungen über 
/:ktrisches Bahnwesen im „Engineering“ hervorgetan, aber 
ne trefflichen Arbeiten sind hierzulande bisher weniger be- 
ont geworden, als sie verdienen. So auch das vorliegende 
sführliche Taschenbuch, dessen erste englische Ausgabe Mitte 
‚J9in London erschienen ist. Daß technischeArbeiten inenglischer 
rache für den Ausländer nicht immer ein angenehmes Studien- 
‚iterial sind, beruht, abgesehen von den rein sprachlichen 
‚ünden, auf der für den an metrisches Maß und Gewicht Ge- 
"hnten recht unbequemen Handhabung der englischen Mabß- 
‚d Gewichtssysteme, die den Leser zwingen, mit dem Bleistift 
‘ der Hand zu lesen, um die ungewohnten englischen Zahlen- 
‚rte sofort in die geläufigen metrischen umzurechnen. Hier- 
‚rch, weniger der Sprache halber — da die Kenntnis des Eng- 
Shen nachgerade von jedem Techniker verlangt werden 
ı8 — wird das Studium jener Veröffentlichungen oft genug 


iü. 


zur Qual, und jede Verdeutschung der englischen Fachliteratur 
muß daher umsomehr begrüßt werden. 

Die Herausgabe des vorliegenden Taschenbuches;zwang 

vor allen Dingen auch zur Umrechnung der Zahlenwerte. 
Dieser Umstand, zum Teil auch andere Gründe, waren vielfach 
bestimmend, von einer wörtlichen Übertragung des Textes ab- 
zusehen. Dawson hatte vorwiegend amerikanische und eng- 
lische Verhältnisse im Auge, und so ergab sich die Zweck- 
mäßigkeit, den Inhalt durch deutsche Ausführungen zu er- 
gänzen. Durch Studium der Literatur, Unterstützung seitens 
der großen Fabriken usw. hat sich der Übersetzer in 
den Besitz des wesentlichen Ergänzungsstoffes gesetzt. Die 
Fülle englischer und amerikanischer Angaben aber kann auch 
dem deutschen Leser nur von großem Nutzen sein, zumal 
diese Angaben anderweitig gar nicht oder schwer zu finden 
sind. Das Buch hat den stattlichen Umfang von über 500 Seiten, 
obgleich für den Zweck der vorliegenden ersten deutschen 
Auflage die Abschnitte über Dampfmaschinen, Dampfkessel 
und Gasmotoren zunächst fortgelassen sind, teils um den Um- 
fang nicht zu sehr anwachsen zu lassen, teils weil sich Angaben 
hierüber im Deutschen ausreichend finden. 
i In 12 Abteilungen sind ausführliche Angaben über das 
Gleis, Strecken- und Speiseleitungen, die elektrischen Ma- 
schinen, Schalttafeln, das Kraftwerk, Batterien ; Unterleitungs- 
und Teilleitersysteme, rollendes Material und Motoren, Schnell- 
bahnen, Meßinstrumente und Messungen, Wirkungsgrad, Unter- 
haltung und Abnutzung und schließlich Maß- und Gewichts- 
tabellen mitgeteilt. Angaben über Hochspannungsfernleitungen, 
Motorschaulinien und ein Register beschließen das wertvolle 
Buch. Die Abbildungen sind vorwiegend aus dem englischen 
Urwerk ohne weiteres übernommen und haben dann sowohl 
englische Beischriften als auch die englischen Maßangaben 
behalten, was allerdings nicht bequem ist. 


— Der Bahnmeister. Handbuch für den Bau- und Er- 
haltungsdienst der Eisenbahnen, herausgegeben von Emil 
Burok, Bahnmeister der Österr. Nordwest- und Süd-nordd. Ver- 
bindungsbahn. 2. Band: Die Praxis des Bau- udd Er- 
haltungsdienstes derEisenbahnen, bearbeitet von 
Dipl.-Ing. Alfred Birk, o. ö. Professor für Straßen-, Eisen- 
bahn- und Tunnelbau und für Betriebstechnik an der k.k. 
Deutschen Technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Ober- 
ingenieur 4. D. 1. Heft. Allgemeine Vorkenntnisse. 
Mit 36 Abb. im Text. Halle a. S. Verlag von Wilhelm Knapp. 
1904. 4 A. 

Das vorliegende Werk soll nach den Worten des Heraus- 
gebers nicht nur dem Anfänger Stoff für die Prüfung und die 


- Anleitung zum praktischen Dienst bieten, sondern auch für den 


schon im Dienst stehenden erfahrenen Fachmann eine Quelle 
der Belehrung für seine gesamte Berufstätigkeit sein. Von 
diesem Gesichtspunkt ist das Werk in zwei Teile gegliedert. 
Im ersten werden die theoretischen Grund- und Hilfslehren 
— Naturlehre, Mathematik, Mechanik, Vermessungskunde, Bau- 
kunst, Statistik sowie Stilistik und gewerbliche Buchführung — 
behandelt, während sich der zweite Teil mit dem praktischen 
Teil des Bahnmeisterberufs befaßt. Wie der erste, hat auch der 
zweite Band sechs Abteilungen, die in gesonderten Heften 
herausgegeben werden. Das erste Heft des zweiten Bandes, 
das hier vorliegt, vermittelt die allgemeinen Vorkenntnisse für 
den praktischen Dienst; die fünf weiteren Hefte, die noch in 
Aussicht stehen, werden sich mit dem Unterbau, dem Oberbau 
und den Bahnhofsanlagen, den Eisenbahnhochbauten, den 
Signalen und Sicherungseinrichtungen, den elektrischen, Berg- 
und Feldbahnen befassen. Bearbeiter des ersten Bandes ist 
Dr Heß, Professor an der höheren k. k. deutschen Staats- 
gewerbeschule in Brünn, des zweiten der Professor Alfred Birk, 
beides Männer, deren Stellung auf dem Gebiete der Wissen- 
schaft und Praxis das Beste für das gute Gelingen des Werkes 
verbürgt. 

Das hier vorliegende erste Heft des zweiten-Bandes führt 
nach dem Plane Birks die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
und seinen heutigen Stand vor Augen; es zeigt die Organisation 
des Betriebes und alle Aufgaben, die dem Bau- und Bahn- 
erhaltungsdienst zukommen, in großen Umrissen; es gewährt 
den Einblick in den Bau der Fahrzeuge und in die Wechsel- 
wirkung zwischen diesen und dem Gleise und lehrt schließlich 
das Verständnis der Zeichnungen, die den Bahnkörper und 
seine Umgebungen vor Augen führen. Damit ist der Inhalt 
der fünf Abschnitte dieses Heftes klar umschrieben. Es kann 
hier nicht Aufgabe sein, auf den Inhalt, der die vielseitigen Ge- 
sichtspunkte leicht faßlich, dabei klar und fließend zum Vortrag 
bringt, des Näheren einzugehen, es darf aber wohl hinzugefügt 
werden, daß das Buch dank den geschilderten Vorzügen und 
durch die vielfachen Literaturhinweise nicht allein für Bahn- 
meister, sondern auch für Ingenieure wertvoll ist. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Bisenbahnverwaltu un en 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 
Selztalbahn 
von (Nieder) Ingelheim einerseits nach 
Frei-Weinheim bis an den Rhein, ander- 
seits nach Jugenheim und Partenheim. 

Am 24. Oktober d. J. wird die neu- 
erbaute, an die Großherzoglich hessische 
Eisenbahnstation Ingelheim anschlies- 
sende, normalspurige Nebenbahn von 
Nieder = Ingelheim einerseits nach Freis 
Weinheim bis an den Rhein, anderseits 
nach Jugenheim und Partenheim für den 
Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, Tier- 
und Güterverkehr eröffnet. 

Abdruck des Fahrplans und des die 
Tarifsätze für die neu eröffnete Strecke 
enthaltenden Lokaltarifs für die hessi- 
schen Nebenbahnen im Privatbetrieb 
nebst Nachtrag I und II hierzu sind bei 
den Stationen der Selztalbahn und bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier er- 
hältlich. 

Darmstadt, den 14. Oktober 1904. (2772) 

Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Die Direktion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Hagen - Betzdorf zwischen 
den Stationen Werdohl und Plettenberg 
gelegene Haltepunkt Ohle für den Per- 
sonenverkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 18. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2773) 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. November 1904 wird der an der 
Hauptbahnstrecke Breslau - Dittersbach- 
Görlitz zwischen Jannowitz a. R. und 
Schildau gelegene Haltepunkt Rohr- 
lach für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

In Rohrlach halten die Personenzüge 
392, 768, 770, 772, 774, 761, 763, 395, 397, 769. 

Breslau, den 21. Oktober 1904. (2774) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Frankfurt-Lampert- 
heim - Mannheim belegenen Stationen 
Käferthal-Wohlgelegen “und Waldhof er- 
halten vom 1. November d. J. ab die 
amtliche Bezeichnung 

„Mannheim-Käferthal‘“ 


und 
„Mannheim-Waldhof“. 
Mainz, den 18. Oktober 1904. (2775) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
"hessische Eisenbahndirektion. 


4. Ladefristen. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft. 

Mit Genehmigung des k.k. Eisenbahn- 
ministeriums 2. 47 177/16 a vom 17. Ok- 
tober 1904 werden mit Rücksicht auf 
den erhöhten Güterverkehr die den Par- 
teien tarifmäßig zugestandenen wagen- 
standgeldfreien Fristen für die Beladung 
sowie für die Entladung der Güter- 
wagen auf sechs Tagesstunden herabge- 
mindert. 

Die erwähnte Fristherabsetzung_ tritt 
mit 24. Oktober l. J. in Wirksamkeit und 
bleibt bis auf weiteres, jedoch längstens 
bis Ende Dezember 1904, in Kraft. 

Für Überschreitungen der erwähnten 
sechsstündigen Frist wird in Gemäßheit 


des S 56 bezw. 69 des Betriebsregiements 
das im Tarife festgesetzte Wagenstand- 
geld erhoben. 


Wien, am 20. Oktober 1904. (2776) 


5. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Lissa i/P.- Krotoschin ge- 
legene Haltestelle Karzec, die bisher nur 
für die Abfertigung von Personen, Ge- 
päck, Leichen und Gütern in Wagen- 
ladungen eingerichtet war, auch für die 
Abfertigung von Eil- und Frachtstückgut, 
so wie lebenden Tieren eröffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen® ist auch fernerhin bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, im Oktober 1904. (2776 a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Der an der Bahnstrecke Wetzlar- Ydlfar 
zwischen den Stationen Abendstern und 
Lollar gelegene, bisher nur dem Per- 
sonenverkehr dienende Haltepunkt 
Wißmar (Kreis Wetzlar) wird vom 
1. November d. J. ab auch für den Güter- 
verkehr eröffnet. Von der Abfertigung 
ausgeschlossen sind Fahrzeuge und 
Gegenstände, deren Verladung eine 
Kopframpe erfordert. 

Gleichzeitig wird die genannte Halte- 
stelle mit dieser Beschränkung in den 
GruppentarifIlI und in die Wechseltarife 
mit Gruppe III aufgenommen. 

Der Tarifberechnung werden die Ent- 
fernungen der Station Abendstern zu- 
züglich 6 km oder der Station Lollar zu- 
züglich 3 km zugrunde gelegt, je nach- 
dem sich die niedrigsten Entfernungen er- 
geben. 

Näheres ist auf den Abfertigungsstellen 
und im Verkehrsbureau zu erfahren. 

Frankfurt a/M., 13. Oktober 1904. (2777) 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


6. Güterverkehr. 


Dem durch Bekanntmachung vom 
19. September d. J. eingeführten Aus- 
nahmetarife für Umschlagsgüter, die 
wegen Behinderung der Binnenschiffahrt 
mit der Eisenbahn anstatt auf dem 
Wasserwege nach den Bestimmungs- 
stationen weiterbefördert werden, sind 
mit sofortiger Gültigkeit und unter den 
gleichen Voraussetzungen die württem- 
bergischen Staatseisenbahnen, die Greifs- 
wald-Grimmener, die Stralsund- Tribseer, 
die Paulinenaue-Neuruppiner und Krem- 
men - Neuruppin - Wittstocker Eisenbahn 
sowie die Ruppiner Kreisbahn beige- 
treten. 

Berlin, den 24. Oktober 1904. (2778) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Mit Galiekeit vom 25. Oktober 1904 
werden die Stationen Briesen Wpr., 
Goßlershaus®n, Gr.-Koschlau, Maldeuten, 
Naymowo, Neidenburg, Soldau und 
Wartenburg als Versandstationen in die 
Ausnahmetarife S 4 für Dextrin usw. und 
S4a für Kartoffelstärkefabrikate des 
Gütertarifs I und des Gruppenwechsel- 
tarifs I/II aufgenommen. 

Danzig, den 18. Oktober 1904. (2779) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


= Frankfurt-hessisch-südwestdentsche 
Verband. 
Am 1. November d. J. wird die Stati 
Badenheim an der Strecke Sprendlit 
Fürfeld der Süddeutschen Eisen 
gesellschaft für die Abfertigung von 
und Frachtstückgütern sowie Wage 
ladungen eröffnet und in das Tara 
des oben bezeichneten Verbandes & 
bezogen. Die Abfertigung von 
zeugen ist ausgeschlossen. 
Näheres bei den beteiligten Abfer 
gungsstellen. (2 
Frankfurt a/M., den 19. Oktober 1904. 
A Eisenbahndirektion. x 


& 


7 


Österreichisch ee bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Holz. y 

Die durch Ausschreiben in der Vereins 
zeitung Nr 85 vom 31. Oktober 1909, 
fortlaufende Nr 268), eingeführten Fraeht 
sätze von Mühldorf und Neusorg trete 
Ende Dezember |. J. außer Kraft. : 
München, den 21. Oktober 1904. (rel | 
Generaldirektion =‘ 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch- ‚österreichisch-ungarıadil el 
Eisenbahnverband. 
(Holzausnahmetarif Teil] 
Heft 4 vom 1. Januar 1902.) 
Ab ı. November 1904 wird die Station 
Sobernheim der K. Eisenbahndirektion 
St. Johann - Saarbrücken in die Abter 
lung I des Tarifs (Schnittholz) einbe- 
zogen. Die Frachtsätze werden durch 
Anstoß von je 0,304 für 100 kg an jer 
für Darmstadt Hptbhr. gebildet. 
München, den 15. Oktober 1904. (2782) 
Generaldirektion 
“ der k. b. Staatseisenbahnen. 
Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
wird die Station Lörrach in den Aus 
nahmetarif 9 — Eisen und Stahl — de 
badischen Binnengütertarifs aus 
nommen. 
Auskunft erteilen unsere Dienststellet 
Karlsruhe, den 19. Oktober 1904. (2783) 
Großh. Generaldirektion. | 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 15. Oktober I. 4 
wird die Station Laupheim Stadtbhf. m 
den badisch-württemberg. sowie bayer 
württemberg./badischen Tiertarif ij i 
nommen. 

Die Station Laupheim erhält die | B 
zeichnung „Laupheim Hauptbhf.“. 

Nähere Auskunft erteilen die Dien: 
stellen. Mi 

Karlsruhe, den 19. Oktober 1904. 278 I 

Großh. Generaldirektion. 


Norddeutsch -hessisch-süudwestdeuts 
Gütertarif, Heft 1. 
Gottenheim (Kaiserstuhlbahn) wird. 

1. November 1904 in den direkten 7 
aufgenommen. Näheres ist auf den Ta 
stationen zu erfahren. 
Hannover, den 18. Oktober 1904. (27 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - süddeutscher | 
‚Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Am 24. Oktober d. J. treten Fra 
sätze nach den Stationen der mit d 
Tage zur Eröffnung kommenden Selztal 
bahn der Baddeutsckeg Eisenbahngest 


I 

1aft in Kraft. Auskunft erteilen die 
teiligten Güterabfertigungsstellen. 
issen, den 17. Oktober 1904. (2786) 
ınens der beteiligten Verwaltungen: 
\ „Königliche Eisenbahndirektion. 


‚ atsch-italienischer Eisenbahnverband. 
Inter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
chung vom 7. September d. J. wird 
‚rmit zur Kenntnis gebracht, daß die 
ın 1. November cr. in Aussicht ge- 
‚Iten neuen Tarifteile und Nachträge 
deutsch-italienischen Güter- 
nunmehr bestimmt am 1. De- 
ber 1904 zur Einführung. gelangen. 
"Jer Ausnahmetarif Nr2 für Wein usw. 
‚ibt bis zu diesem Zeitpunkt in Kraft. 
ım übrigen ändert sich gegenüber un- 
er angezogenen Bekanntmachung 
ıhts. Insbesondere wird hervorge- 
‚en, daß der Ausnahmetarif für Roh- 
‚'ker und Melasse nach Italien zu dem 
‚eits angekündigten Zeitpunkt (1. Ja- 
ir 1905) ohne Ersatz außer Kraft tritt. 
‚die neuen Tarifdrucksachen können 
‚an 15. November cr. ab zu den bekannt- 
‚ebenen Preisen durch unsere Druck- 
'henverwaltung hier bezogen werden. 
trabburg, den 20. Oktober 1904. (2787) 
ı Die geschäftsführeude Verwaltung 
‚ür den deutsch-italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 

| Kaiserliche General-Direktion 
‚ar Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


- 


ergangstarif für den Verkehr der 
' Kleinbahn Eltville-Schlangenbad. 
Für Güter, die in Wagenladungen 
ı von mindestens 5 t oder bei Fracht- 
, zahlung für dieses Gewicht zu den 
Frachtsätzen der ordentlichen Tarif- 
‚ klassen oder der in der Allgemeinen 
 Kilometertariftabelle aufgeführten 
Ausnahmetarife 1—5 einschließlich 4a 
' (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
ı (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
‚ tarifs 6 (Brennstoffe) und der in be- 
ı sonderer Ausgabe erscheinenden 
\ Kohlen-(Koks-)tarife für den Versand 
' von den inländischen Produktions- 
stätten abgefertigt werden, wird mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab im Übergangsverkehre mit der 
' Kleinbahn Eltville-Schlangenbad der 
| Frachtsatz der Staatsbahn-Übergangs- 
‚ station Eltville um 2 4 für 100 kg 
, ermäßigt. 
\ Die Anwendungsbedingungen der 
' Ausnahmetarife gelten auch im Über- 
ı gangsverkehr mit der Kleinbahn. 

uf der Kleinbahn werden die Güter 
auf Grund des Binnentarifs dieser 
' Bahn abgefertigt. 
je im Gruppentarif IV und den 
ippenwechseltarifen I/IV und II/IV 
"geführten Übergangstarife mit der 
|imbahn Eltville-Schlangenbad treten 
1. November d. J. außer Kraft. 
lfainz, den 20. Oktober 1904. (2788) 
'ımens der beteiligten Verwaltungen: 
|aigl. preuß. und Großh. hess. Eisen- 
bahndirektion. 


 ddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
i verband. 

uf 1. November 1904 wird der Tarif 
ID, Heft 6 für den Verkehr zwischen 
' tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
ı Im, Breslau, Bromberg, Erfurt, 
'le si Kattowitz, Königsberg, Magde- 
8, Posen und Stettin, der Braun- 
 weigischen Landeseisenbahn - Gesell- 
‚aft, der Braunschweig - Schöninger 
‚enbahn und der Lausitzer Eisenbahn- 
"ellschaft einerseits und Stationen 
"weizerischer Eisenbahnen anderseits 
igegeben. Der Tarif ersetzt die 
‚te 5, erste Abteilung, vom 1. Mai 1900 
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Nr.'84 


nebst Nachträgen und zweite Abteilung 
vom 1. Mai 1902 nebst 1. Nachtrag sowie 
Heft 10 vom 15. Februar 1899. Nur die 
in dem Heft 5, erste und zweite Abtei- 
lung, enthaltenen Ausnahmetarife Nr 3 
für frische Apfel und Birnen und Nr 11 
für Düngemittel bleiben bis auf weiteres 
noch in Kraft. 
Die Tarife Teil II, Heft 1, erste Abteilung, 
vom 1. Juli 1899, 
» H, Heft 1,zweiteAbteilung, 
vom 1. Dezember 1901, 
Pr ; » U, Heft 7, vom 5. April 1895, 
der Äusnahmetarif für Holzstoff und 
Holzzellstoff vom 1. Juli 1898 und 
der Ausnahmetarif für Getreide, Hülsen- 
früchte, Raps und Rübsen, Malz- und 
Mühlenerzeugnisse vom 1. Juli 1898, 
welche nach unserer Veröffentlichung 
vom 23. August ]. J. auf 1. November 
l. J. aufgehoben und ersetzt werden 
sollten, bleiben bis auf weiteres in Kraft. 
Karlsruhe, den 18. Oktober 1904. (2789) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbahnen. 


” ” 


Übergangsverkehr mit den Salzwedeler 
Kleinbahnen. 

Vom 1. November d. J. ab werden im 
Übergangsverkehr zwischen den Sta- 
tionen der oben genannten Kleinbahnen 
einerseits und sämtlichen Stationen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen an- 
derseits für Güter der ordentlichen 
Tarifklassen, der in der allgemeinen 
Kilometertariftabelle aufgeführten allge- 
meinen Ausnahmetarife 1 bis 5 einschl. 
4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4ec 
(Rübenerde) sowie des Ausnahmetarifs 6 
(Brennstoffe) und der daneben in be- 
sonderer Ausgabe erschienenen Aus- 
nahmetarife für Kohlen, Koks usw. im 
Versande von inländischen Produktions- 
stätten bei Auflieferung in Wagen- 
ladungen von mindestens 5 t die Fracht- 
sätze der Staatsbahn - Übergangsstation 
Salzwedel widerruflich um 2 4 für 100 kg 
ermäßigt. 

Magdeburg, den 20. Oktober 1904. (2790) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die im Tarifheft 3 für den rhei- 
nisch- und Frankfurt-säcksi- 
schen Güterverkehr vom 1. Okto- 
ber 1904 für den Verkehr mit der Station 
Mannheim (Dir.Bez. Mainz) enthalte- 
nen Entfernungen und Frachtsätze finden 
vom 1. November 1904 an auch im Ver- 
kehre mit der Station Mannheim der ba- 
dischen Staatsbahnen im sächsisch- 
südwestdeutschen Verbande 
Anwendung. Insoweit jedoch hierdurch 
Frachterhöhungen gegen seither ein- 
treten, bleiben die bisherigen Entfernun- 
gen und Frachtsätze für Mannheim (bad. 

taatsb.) im sächsisch-südwestdeutschen 
Verbande noch bis zum 15. Dezember 
1904 in Geltung. Ebenso bleiben die bis- 
herigen niedrigeren Entfernungen und 
Frachtsätze für Mannheim (Dir.-Bez. Mainz) 
im rheinisch- und Frankfurt-sächsischen 
Verbande noch bis zum 15. Dezember 
1904 in Kraft. 

Dresden, am 24. Oktober 1904. (2791) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am 24. Oktober d. J. wird die Selztal- 
bahn (Strecke Freiweinheim - Ingelheim- 
Partenheim=Jugenheim der Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft) dem Betriebe 
übergeben. Gleichzeitig treten die im 
Nachtrage I zum Tarifheft E des oben 
bezeichneten Verbandes enthaltenen Ent- 


fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen dieser Bahn in Kraft. 

Der Name der an der Selztalbahn ge- 
legenen Station Stadecken-Elsheim ist in 
Elsheim-Stadecken abgeändert worden. 

Frankfurt a/M., den 19. Okt. 1904. (2792) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - süddeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Haltestelle Badenheim der 
Nebenbahn Sprendlingen (Rheinhessen)- 
Fürfeld in den Tarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Essen, den 17. Oktober 1904. (2793) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif II der Königlich preußi- 
schen Staatseisenbahnen und Königlich 
preußischen Militär-Eisenbahn, Wechsel- 
tarife (IIF, IIJ und IIK) mit dieser 
Gruppe, thüringisch - hessisch - sächsi- 
scher, thüringisch-hessisch-bayerischer 
Gütertarif, mitteldeutscher Privatbahn- 
Gütertarif Heft 1 und 3, rheinisch- 
westfälisch-mitteldeutscher Staatsbahn- 
Kohlentarif, Saarkohlentarif Nr 17, 
Staatsbahn- und Privatbahn-Staatsbahn- 
Tiertarif. 

Am 1. November d. J., dem Tage der 
Betriebseröffnung auf der Reststrecke 
Stützerbach -Schleusingen der Neubau- 
strecke Schleusingen - Ilmenau, werden 
die an dieser belegenen Haltestellen 
Schmiedefeld (Thür.), Schleusingen-Neun- 
dorf und Hinternah mit der Befugnis 
zur Abfertigung von Eilgut, Fracht- 
stückgut, Wagenladungen, Fahrzeugen 
und lebenden Tieren in die obenbezeich- 
neten Tarife einbezogen. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen, ebenso 
die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen, deren Ver- oder Entladung 
nur von der Stirnseite der Wagen aus 
erfolgen kann. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 20. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2794) 


Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Heudeber-Mattierzoll. 

Am 1. November d. J. werden im 
Übergangsverkehr zwischen Stationen 
der oben genannten Kleinbahn einerseits 
und den Stationen der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen anderseits für 
Güter der ordentlichen Tarifklassen, der 
in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten allgemeinen Ausnahme- 
tarife 1—5 einschließlich 4a (Staubkalk), 
4b (Mergel) und 4c (Rübenerde), sowie 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) und 
der daneben in besonderer Ausgabe er- 
schienenen Ausnahmetarife für Kohlen, 
Koks usw. im Versande von inländischen 
Produktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5 t die 
Frachtsätze der Staatsbahn-Übergangs- 
station „Heudeber-Dannstedt“ 
widerrufich um 2 3 für 100 kg er- 
mäßigt. 

Der im Staatsbahngütertarif — Teil IC 
— aufgeführte Übergangstarif für be- 
stimmte Massengüter im Verkehr mit der 
oben genannten Kleinbahn tritt am 1. No- 
vember d. J. außer Kraft. 

Magdeburg, den 21. Oktober 1904. (2795) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr 84 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Ubergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Ziesar-Großwusterwitz. 

Der durch Bekanntmachung vom 
16. Februar 1903 eingeführte Übergangs- 
tarif mit der vorgenannten Kleinbahn 
wird mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
widerruflich auf den Verkehr mit sämt- 
lichen Stationen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen für die Güter der ordent- 
lichen Tarifklassen, der in der allge- 
meinen Kilometertariftabelle aufgeführten 
allgemeinen Ausnahmetarife 1—5 ein- 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
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und 4c (Rübenerde), sowie des Aus-. 
nahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der da- 
neben in besonderer Ausgabe bestehen- 
den Ausnahmetarife für Kohlen, Koks 
usw. im Versande von inländischen Pro- 
duktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5t aus- 


gedehnt. 
Auskunft erteilen die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. (2796) 


Magdeburg, den 19. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
TeilI, Heft 1 vom 1. April 1902. 
Einführung von Frachtsätzen für Wildbrettransporte von 


Taus nach Paris-Douane. 


\ 


_ Mit Gültigkeit vom 5. November 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1905, werden für die Beförderung von Wildbret bei Aufgabe als Schnell- 


zugeilgut von Taus nach Paris-Douane nachstehende Frachtsätze berechnet: 


pro pro pro | pro pro 
ke SendunE: kg Sendung kg | DORdHnET kg Bendunez kg RPDIRRE 
Fr. | Cs. | Fr. | Cts. | Fr. | Cts. Pr. a8. Fr. |Cts. 
bis | | 
5 6 80 21—3| 11 | 00 |41-45| 17 | 05 61-65) 24 20.181 285112.31:31430 
BAUEN 35 26—30) 12 35 146-50| 18. | 45 66-70 25 60 |86— 90| 32 | 70 
11-15 8 | 50 |81-85| 14 | 25 6155| 20 | 60 71-75, 97 | 75 |91— 95| 34 | 90 
16—20| 8 50 |836-40| 15 | 65 56-60) 22 | 00 [76-80 29 15 ,96-100| 36 | 30° 
über 100 kg: Fr. 362,15 für 1000 kg. 
Wien, am 19. Oktober 1904. T. A. B. Zl. 22097 — 1904. (2797) 


K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Holz des Ausn.-Tar.5 AI des Elbe- 
umschlagtarifes für Österreich treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt in Wien“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
Jahres 1905 in Kraft: 
Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 10000 kg 
Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 
von Triesch und Sollo- 
witz=Jesowitz 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Triesch und Sollo- 
witz=Jesowitz m 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig - Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag für Stamm- und 
Stangenholz 6 „, im übrigen 10 „, bei 
Aussig-Landungsplatz ohne Unterschied 
9,5 A für 100 kg beträgt. 
Wien, am 21. Oktober 1904. 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bei Aufgabe von 
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7. Verdingungen. 


K. württ. Staatseisenbahnen. 


Zur. Anfertigung und Lieferung sind 


zu vergeben: 


80—90 Stück zweiachsige Plattform- 
wagen Reihe S für 15 t Ladege- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius S ringer in Berlin N, 


Für die Sehriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


wicht mit freien Lenkachsen ohne 
Bremse und 

9 Stück vierachsige Plattformwagen 
Reihe SSO für 30 t Ladegewicht 
mit Drehgestellen und Handbremse. 

Die Lieferungsbedingungen, techni- 
schen Vorschriften und die zugehörigen 
Zeichnungen werden auf Ansuchen von 
dem maschinentechnischen Bureau gegen 
eine in bar (nicht in Marken) einzu- 
sendende Entschädigung von 3 46 ab- 
gegeben. Die Detailzeichnungen liegen 
bei dem genannten Bureau auf. 

Angebote auf Übernahme der Lieferung 
oder eines Teils derselben wollen bis 
Donnerstag, den 27. Oktober d.J,, 

mittags 12 Uhr, 
verschlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Güterwagen“ bei dem 
Zentralbureau der Generaldirektion ein- 
gereicht werden. 

Die Eröffnung der Angebote, welcher 
die Bewerber anwohnen können, findet 
am gleichen Tage nachmittags 4 Uhr 
statt. 

Die Bewerber bleiben bis zum 12. No- 
vember d.J. an ihre Angebote gebunden. 

Stuttgart, den 14. Oktober 1904. (2799) 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die Lieferung der nachverzeichneten, 

nicht imprägnierten Holzschwellen soll 

vergeben werden: 

1. eicheneNormalschwellen, 
2,70 m lang, 0,16/0,26 m 
StArK,.. 27157 les 

2. eicheneNormalschwellen, 
2,50 m lang, 0,15/0,24 m 
stark 7.4.7 % Air od Br 

3. kieferneNormalschwellen, 
2,70 m lang, 0,16/0,26 m 
Stat 26 1l2y.L. 26 Wr 


7.000 Stück 


” 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


4. kieferne Normalschwellen, _ 
2,50 m lang, 0,15/0,24 m 
stark {2420.74 N one iR Fe 

5. eichene Weichenschwel- 
len in Länge von 2,60 ’ 
bis 450m . .... .. . ca 750018 

Lieferzeit 1. März bis 30. November 1905, 

Die Lieferungsbedingungen liegen 

dem bautechnischen Bureau der Dire 

tion zur Einsicht offen, werden auch 4 

portofreie Anfragen gegen Erstattung 

von 30 „4 abgegeben. BE 

Die Angebote, welche per Stück bezw. 

lfd. Meter bedingungsgemäß anzufertigen 

sind, wollen portofrei mit der Aufschrif 

Angebot auf Lieferung von! 

Holzschwellen \ 
bis spätestens 19. November,d.) 
abends 6 Uhr, hierher eingerei 

werden. (28 

Ludwigshafen a/Rh., 21. Oktober 1 
Die Direktion. y 
v. Lavale. 


Oldenburgische Staatsbahn. 
Die Lieferung von 


60 000 kiefernen Schwellen 1. Klasse 


OA 
U 


74 000 N N T.: 29 
und 4 

6000 eichenen einheimischen | 
Weichenschwellen 


soll öffentlich vergeben werden. 

Bedingungen und Angebotbogen sin 
für 50.) durch die Eisenbahnhauptkasst 
hier zu beziehen. Die Angebote müsse 
am 5. November, vormittag 
11 Uhr, hier vorliegen. Der Zuschla 
erfolgt innerhalb 4 Wochen. T 

Oldenburg, den 19. Oktober 1904. (28 


a 4 


Öffentliche Ausschreibung auf Liefe 
uuB von Werkstattsmaterialien : Grupp 
. 10750 naturgewachsene Hamm 
stiele, 5340 bearbeitete Hammerstiele au 
Hickoryholz: Gruppe XIV. 28900 Ai: 
Waterprooffirnis ; ruppe XVI n8 
Waschschwämme, 785 kg und 2750 Stüt 
Bimsstein, 595 kg-Schellack, 10380 kg Leit 
795 kg Borax, 2850 kg Salmiakgeis 
4050 kg Salzsäure, 2525 kg a 
Gruppe XVII. 86 Schleifsteine, 13 950 Schi 
mottesteine, 3250 Bogen Pappe, 1835 K 
Schmirgel, 51700 Bogen Schmirgelleine 
16000 Bogen Glaspapier, 1130 Tafeln Fi 
36 900 Filzringe bezw. -platten; Grup 
XIX. 3410 Bindestricke, 625 m Hutnet 
3310 kg Tuchleisten; Gruppe XX 
7670 qm klares Glas, 350 qm Milchgl& 
355 qm mattgeschliffenes Glas, 1670 1a, 
glocken ; Gruppe XXII. 8620 kg Leder 5 
verschiedenen Sorten. _ Angebote Bi 
entsprechender Aufschrift sind bis sp: 
testens zu den Verdingungsterminen v 
17. November d. J. vormittags I1 UL 
für die Gruppen XH1/’XIV, ; SAT 


am I. Dezember für die Gruppen 
XVI, XXI versiegelt und postfrei 2 
die unterzeichnete Direktion einzureich® 
Die Lieferungsbedingungen nebst „U 
geb oinboBen liegen im, Zentralburea 
artenstr. 106, Zimmer 41 aus und köm 
von demselben unter Angabe der Grup] 
und des zu bietenden Materials zu 
Preise von 50 Pf. in bar (keine Bri 
marken) für jene Gruppe angefor 
werden. Die Eröffnung der Angebo 
findet im Sitzungssaale des Oberseil' 
sischen Bahnhofes statt. Zuschlagsft 
für die Gruppen des ersten Termi 
15., für die Gruppen des zweiten Term 
bis 30. Dezember d. J. #1; 
Breslau, den 19. Oktober 1904! (U 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Anzeiger 


iberzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke., 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. Oktober vorm. gemeldet. 


' Nummer 30. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 


Berlin, am 26. Oktober 1904. 


75 „ für das Halbjahr bezogen werden. 
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Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Koffer Kleider _- 
Korb } EL = 
Milchkann. | leer — 
Bund 4 Körbe —_ 
Faß Erdöl — 
Kiste Porzellan —_ 
Holzfässer | gefüllt _ 
Kiste Glas _ 
Koffer Kleider — 
” Kleider — 
Kiste Margarine — 
Faß Harz —_ 
Kiste Reklamebilder — 
Bund 6 Stahlschaufeln — 
Kiste Kleider, Wäsche 
Bund 2 hölz. SeRtnesölhalter 
Kiste Zollgut — 
Ballen Buntpapier — 
Kiste Zuckerw. = 
Ballen Gewebe — 
Kiste Butter — 
Stück Korbmöbel —_ 
Kisten Wein —_ 
Verschlag | Blechbüchse _ 
Korb Butter —_ 
Kiste —_— — 
5 Butter — 
5 Hufnägel . 
“ Glas —_ 
Eisenfaß | leer _ 
Kiste Backpulver _ 
Kisten Ofentüren = 
. leer — 
Körbe leer — 
Ballen ? —_ 
Kisten Emaille —_ 
Demyon | gefüllt == 
Kiste 6 Gläser, Kalender — 
k Steuergut _ 
Ballen 2 —_ 
Kiste Malzkaffee —_ 
Korb Kleider — 
Verschl. | Spiegel u 
Kübel Wagenfett rn 
& efüllt — 
Säcke ohkaffee — 
Reisekorb | Kleider — 
Kiste Zigarren mn 
Ballen Leinen == 
Kiste Bürsten, Schrubber — 
Blechkanne' Säure — 


1l Aschersleben 


2) Hamburg H. 
3 Berlin Stb. 
4| Halberstadt 
5 Bietigheim 

6 Rottweil 

7| Berlin H. u. L. 
8) Breslau Eil-A. 
9|Mengeringhausen 
10 Basel 

11 Stettin 

12 Halle a/S. 

13| Stuttgart H. 
14 Reutlingen 


15 Braunschweig Ost 
16| Naumburg H 


17 Basel B. B. 
18 Brieg 

19| Breslau M. B 
20 Cöln Eil-A. 
21 Biberach 
22 Basel 

23| Dahlhausen R. 
24 Wesel 

25 Born 

«26 Alt-Reetz 
27\Frankfurt a/M. H. 
281 Burgsteinfurt 
29| Furth i. Wald 
30| Oberlahnstein 
31| Hannover N. 
32| Breslau M. FE. 
33| Berlin H. u. L. 
34 Tostedt 

35 Gemünden 
36 Burbach 

37 Glauchau 
38 Cunrau 

39 Berlin Gzb. 
40 Stolp 

41 Kandrzin 
42 Luxemburg 
43! Bremerhaven Z. 
44 Halle a/S. 
45 Singen 

46| Leopoldshöhe 
47 Witten Ost 
48 Posen 

49| Breslau M. F. 
501 Düsseldorf=D. 
51 Essen W. 
52l Berlin Ahg. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Magdeburg 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Cassel 

Badische Stsb. 

K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Halle a/S. 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cöln 


Württemberg. Stsb. | 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


n 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Münster 


Bayerische Stsb. 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Kattowitz 
Reichsbahn 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 


K. E-D. Elberfeld | 


K. E.-D. Hannover | 


Zollblei Cöln. 


ne Schl. 
6./10. 


Cöln=D. 29./9. 


Nr 30 


| 

2 Bezeichnun Be Ge- 
£ e E Ka (iu hew Dr a 
2 Marke Nr | kg 
3 der hüter 

53 BIC I 3| Kiepen leer — 13 
55 B&Ü 6l l| iu Leinen | ? — | 60 
56 BF = l Bund 10 Gasrohre —ı 34 
57 BF — !:-Schließk orb' leer —_ 7 
58 BF 2236 1 Kiste Schmierkannen 30 
59 BiG |. — L| Drellkoffer | gefüllt E ? 
60 BG |. 269 | Paket Bücher —| 35 
61 BHE | 18381 1 Kiste Piassavafasern — | 61 
62 B+H 6900 ] 2 ansch. Obst — 19 
63 B.H 1580 1 Faß gefüllt — | 59 
64 BR — 1| in Leinen | Küchenspind — | 16 
65 BR 333 ı1| Kiste Obst — | 13 
66 Br 13813 1 a Konfitüren a a 
67 BMV 6806 1| 2 — — | 173 
68 BNK 1/2 2) Säcke Gummiarabikum — | 102 
69 BR 8743 1 Kiste kons. Früchte i.Büchsen 60 
70 BS 4708 | R Weihrauch — 76 
71 BS 6 % —_ Eisenstäbe — | 28 
72 BS 2380 l Kiste Sohlen 32 
73 BS 3806 | a — — | 69 
74 C 9732 1 % Zigarren 34 
75 GA 33 I Schließkorb| gefüllt ah! 
76 BAU 167 1| Verschlag |ansch. Heizungsanlage | 60 
77 67B 4005 l| . Kiste Putzsteine —.|ı 35 
78 3 — ] Stab Flacheisen — 12 
79 GI 23240/1 2| Kisten Glas- und Alfenidew. 65 
80 ‚BB) 51 1 Sack Kartoffeln — | 50 
8 CE 2436 I| in Papier | Tisch — I. 18 
82 CFR 5511 1 Kiste leer — | 80 

N ar t| Verschlag}| „ati N 
83 ’G 850/1 H Kiste 5 gefüllt 276 
84 CH 501 | Wäsche und Obst — 16 
85 GH 7599 1 Paket Hämmer ohne Stiel 7 
86 CK 241 I Kiste leer — | 500 
87 CK 1985 1 Ä leer ne: 
88 CR 2085° 1 — eis. Schmiedestück — 12 
89 CL 1/3 3 Kisten Schiefergriffel — | 326 
90 GALIS 6083 1 Korbbleehfl.| ansch. Lack —|ı — 
91 COM 173 1 Kiste neue Bücher — | 127 
92 » M 459 1 Faß gefüllt — | 37 
93 OMF 1 1 > leer 9 
94 CMR 9472 1 Kiste Kleider, Hausgeräte 20 
95 IE | 4580/4 l| Ballen Papier 38 
96 CS 1883 1 Kiste Seife — | 100 
a SD ! 65 | 1) Verschlag | gefüllt | 55 
98 03 71779 1 Kiste Backpulver a N. 
99 CW 4784 |. 1 2 ? 40 
100 CWL 2842/9977 | 1 Faß ansch. Leinöl —| 8 
101 D = 1 Kiste Käse 5 
102 D —_ 21 = Ofen-Seitenteil 14 
1 Pack Pflugspitzen — 
108 D ! u » Schranbäs = 4 
104 D IV 1 — Bort — 8 
105 D 8041 1 Kiste Uhren —..1 139 
106 DAZ ax 1 Sack Kleidung 36 
107 DCW 3654/75 1| Eisenfaß | leer — | 9 
108 DH 0455 1| Kiste Spiegelkasten — | 19 
180| DRNJG |17471/73| 3 _ Petroleumfässer, leer | 11 
110) DS 6044 1 Korb | Eisenwaren — | 44 
111 E — 1 Kiste | getr. Pflaumen — | 14 
112 E 4 1 Ballen | Tabak — | 7% 
113 EC 10383 1.0.2, — Ambos — | 9% 
114 u G — 1 Stück gelb. 5 gesie Be 19 
\ 1| in Sackl. | led. Hutschachtel — 

a8 EG ‚Zo Rh Sack | Umzugsgut — h 10 
116 EH 554 1 Kiste 3Porzellanwaren — | 87 
117 EK 8 1 Sack Kartoffeln — | 50 
118 EK 63 ı1| Kasten Werkzeug — 1.15 
119 EK 318 1 Faß leer —| 8 
120 EK 6435. | 1 Kiste Prospekte — | 33 
121 EM — | 1 Sack Kartoffeln — | 50 
122 BP 106%/1 2] Körbe leb. Pflanzen — | — 
123 ER l NER Sack Kartoffeln —| 7 
124 RS 410 ı| Ballen | Packung — 1194 
125 ES 757 1 h Rohrstäbe — | 17 
126 ES } h 1 Kiste Eisenwaren — 1,83 
127 EV — Bund 3 eis. Gasrohre — | 19 
128 EW 1 1 Sack Betten —| ı 


Laufende Nr 


55) 


107 
108 
109 
110 
111 
112 
113 
114 


115 


116 
117 


118 


119 
120 
121 
122 
123 
124 


126 


127 
128 


125| 


PR: 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Lagerort 


Station 


Leipzig Berl. B. 


Nied.-Wöllstadt 
Weißenfels 
Braunschweig 
Magdeburg H. 
Breslau H. 
Oberstein 
Aurich 
Usingen 
Wittineen 
Rb. Rummelsburg 
Bühl i/B. 
Luxemburg 
Cöln Eil 
Eisenach 
Aachen 
Würzburg 
Leipzig B. B. 
Dornap 
Dresden=N. 
Brandenburg 
Elberfeld 
Halberstadt 
Göttingen 
Nürnberg H. B. 
Örefeld 
Berlin Stb. 
Passum 
Berlin Stett. 


Hamburg H. 


Berlin Pog. 
Düsseldorf-=D. 
Berlin H. u. L. 


Suhl 
Luxemburg 
Dresden-=A. 

Berlin H. u.!% 
Pirna 
Hannover N. 
Duisburg 
Rüttenscheid 
Donaueschingen 


Hamburg H. 


Hamm 
Augsburg 
Lübeck 
Wandsbek 
Walsrode 


Königsberg i/Pr. 
Hamburg 
Dresden=A. 


Gnoien 
Devant-les=Ponts 


Frankfurt a/M. H. 


Pankow Rgb. 
Neidenburg 
Vechta 
”* Hagen 
re H. 
Danzig 1. T. 


Berlin H. u. L. 
Cöln-G. 


Magdeburg-N. |K. E.-D. Magdeburg 
‚Königs-Wuster-) 


hausen 
Karlsruhe W. 
Breslau M. F. 
Cassel O. 
Cöln-Deutz 
Lübben 
Dortmund B.M. 
Berlin Anh. 


Solingen 


Wittenberg 
Eil-A. Berlin P. 


Name der Bahn 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Magdeburg 


7 E-D. Breslau 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Frankf.a/M. 
K.E.-D. Nagı eburg 
e 


K. E--D. rlin 
Badische Stsb. 
Reichsbahn 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg | 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg | Cöln-G. 23 


K. E.-D. CGassel 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E-D. Münster 
K. E.-D. Berlin 


RK. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 
RK. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


RK. E.-D. Erfurt 
Reichsbahn 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E-D Essen 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 
Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Königsberg 
Lübeck- Büchener 


Sächsische Stsb. 


Grhzl. Meckl. Stsb. 


Reichsbahn 


K. E-D. Frankf. a/M.| f. Brautkr 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Königsberg 
Oldenburgische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Berlin 
Badische Stsb. 
K. E.-D: Breslau 
K. E.-D. Cassel 
E.-D. Cöln 

K. E.-D. Halle a/S. 
E.-D. Essen 
E.-D. Berlin 

K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 


K. 

E. 
K. 
K 


Gepäck. 
‚Gepäck: Ge 


Duisburg un 


Kirchen 3 0 


richtsrat 
' N 
# 

Hg 
’® 
| | 


‚Strasbrg. U/ ji 
4/10. 


Hötensle 


= 


s 
‚198 
199 
, 200 
201 
‚202 
ı 203 
ı 204 
4 
1 

N 


110 Nr 30 
= | Art der Ge- | Lagerort Bemerkungen 
=, Inhalt wicht | 8 in 
= | Verpackung 2 E | esondeie 

= Station Name der Bahn er 
der Güter 3 | | dienen können) 
ı| Ballen Kordel — | 27 129) Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
1 Kiste Erbsen-Konserven — | 57 1180, Magd.-Buckau |K.E.-D. Magdeburg 
1 _ Schneideklotz v. Holz ı 20 |131j Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
1 Faß leer — ‘254 1132 Hamm K. E.-D. Essen 
1 Kiste — — | 34 1133 Cassel O. K. E.-D. Oassel 
l Sack Säcke — 5 [134 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
1 Kiste — — | 104 1135 Köslin K. E.-D. Danzig 
4 Säcke Kartoffeln —. \191..4136 Bromberg RK. E.-D. Bromberg 
1 Kiste Obst —- | 334 |137 Ulm Württemberg. Stsb. 
1 — emaill. Gußteil Zi 8 1138| Mülhausen N. Reichsbahn 
1 — gußeis. Maschinenteil | — 139 N 1 
1 Kiste Holzhülsen — | — 140 Aachen K. E.-D. Cöln 
1 a leer — | 145 1141| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
D 1! Koffer | Umzugsgut — | 61 |142 8 ; 
F&E 1) Hobbock | Fett — | 30 [143 Frommern Württemberg. Stsb. 
FEB 1 Bund 10 Fahrradfelgen — | 10 144 Forst i/L. K. E.-D. Halle a/S. 
FF 100 1 Korb zahnärztl. Materialien | 13 |145| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
172.0 106/376 | 1 Kiste Zigarren — | 65 |146 Barmen-U. K. E.-D. Elberfeld 
FG 4 1 Korb Kleider — | 28 1147| Eil. Düsseldorf ” 
FG 108 1| Blechfl. | Öl — | 11 |148)| Dresden-N. Sächsische Stsb. 
R’H 500 1 Paket Treibriemen u. Blech 4 |149| Gumbinnen |K. E.-D. Königsberg 
FK 1736 2 — Feldbahnweichen — | — /150| Warnitz i/M. |Großh. Meckl. Stsb. 
F K 4603 1 Kiste Motoranlasser — | 18 |1öl Cassel 0. K. E.-D. Cassel 
FNCo. 8572 1 & bronz Holzw. — | 48 |152| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
FR 14 1 nz gußeis. Ausguß — | 11 |153 Fincken Grhzl. Meckl. Stsb. 
FS 3483 1 Kiste Zigarren — | 32 |154 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
FS 51758 1 e Spiegelscheibe — | 10 [155 Dirschau RK. E.-D. Danzig 
FWS 1176 1 © Kolonialw. — | 43 |156| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
BW 2661 1 Faß Glaswaren — | 24 |157), Hoppegarten K. E.-D. Berlin 
FWA 3327 1 Kiste 1 Lampengl., Schüssel | 25 1588| Blumenberg |K.E.-D. Magdeburg 
FW 8031 l ; bronz. Weinkühler — | 27 |159)  Dresden-N. Sächsische Stsb. 
G m 2 — gußeis. Ofenroste — 9 [160 Sulingen K. E.-D. Münster 
G 465 a 1 Kiste Kleider etc. — | 56 |161 Hamm K. E.-D. Essen 
G 1197 1 Ballen Unterröcke — | 25 1162| Danzig l. T. K. E.-D. Danzig HALiE 
G 5975 } 2 Tapeten — | 12 |163| Dresden-N. Sächsische Stsb. |} Kalk ee 
GA 8685, 8689, 2| Kisten | Seife — | 48 [164 Haspe K. E.-D. Elberfeld | Elberfeld 24/9. 
GB 8 I Bund 3 Eisenstangen 25 ı165| Dortmund S. K. E.-D. Essen 
FB 1554 1 Kiste Senftöpfehen — | 25 |166| Stuttgart H. | Württemberg Stsb. 
GB 9626 1 e Kerzen — | 15 [167 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
Gbr. L 746 1 R Schürzen — |,42 168 Elberfeld RK. E.-D. Eiberfeld 
GC 1614 1 Ballen Webwaren 62 1169| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
G ey 31583 1 Kiste Glasschrank 22 170 Wanne K. E.-D. Essen |DortmundK.M. 
G S S 120190 1 5 Leinenwaren 52 |171 Duisburg : 
GD 41 1 Sack Brennholz — | 35 [172 Cassel U. K. E.-D. Cassel 
GD 1184 1 — Zinkkessel - 9 (17 Trier Hb. St. Johann=Saarbr. 
GD Fer 1 a Kleider, Wäsche — | 42 |174| Sigmaringen |Württemberg. Stsb. 
4673/4 4 isten » FEN i ı m_ | 
Gebr. R 1 167679 2| Verschläge !Räse — | 22383 |175 Essen W. K. E.-D. Essen 
GF 4 1) Weinfaß | leer 62 1176 Crailsheim Württemberg. Stsb. 
GF 612 1 Kiste efüllt — | 24,5 |177 Soltau K. E.-D. Hannover 
GG 424 1 Ballot ollwaren — | 12 |178| Ebenhausen Ufr.| Bayerische Stsb. 
GG 916 1 Kiste Holzschuhe — | 72 1179| Hilbersdorf U. Sächsische Stsb. 
GG 9839 1 f leer — | 25 180) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin Herford 5/10. 
GG&C 6024 1 R Röhrchen m. Messingbl.. 29 [181 Greifswald K. E.-D. Stettin 
GH F- 1 Holzkoffer | Umzugsgut — | 21 |[182) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
GH 11255 1 Ballen Putzwolle — | 150 |183 Werden K. E.-D. Essen bez. v. Bocholt. 
GHF 1590 1 Kiste Rosinen _ 5 |184| Hattingen R. N 
GJS 3493 1 A Leinen- u. Zeugw. — | 163 [185 Lehrte K. E.-D. Hannover | Bergen. 
GK 20755 1 F gefüllt — | 33 |186| Langerwehe | K.E.-D. Oöln 
GL 105 1, Ballen Säcke — | 89 |187| Solingen N. K. E.-D. Elberfeld 
GL 1355 1 x Hanfschläuche — | 39 |188 Cottbus | K. E.-D. Halle a/S. 
GM — 2 — eis. Rohre — | 56 |189| Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster 
GM 1358 1 Ballen Schirting — | 15 |190 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
Go 598 1 Kiste Drahtwaren — | 60 |191 Wanne. K. E.-D. Essen 
GP 345/6 2 Kisten leer — | 111 119 ‚ Zittau Sächsische Stsb. | BerlinGzb.5/10. 
GR 383 1) Ballen Linoleum — | 28 [19 Stolp K. E.-D. Danzig | Hambrg.B.7/1v. 
GR 397 1 Korb Stiefeleisen — | 110 |194 Crefeld K. E.-D. Cöln 
GR 507 u.27| ı| Ballen Leinen — | 27 119| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
GS 2719 1 Bund [Kopfstücke z. Bettstell. 30 1196 Herne K. E.-D. Essen 
GSs 8148 1 Faß leer — | 11 |197!| Gemünden Bayerische Stsb. 
GS 11093 1| Verschlag | Marmoraufsatz — | 30 1198| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
GS&Co _ 2| Trommeln | Karbid — |'170 1199 Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 
GSM 12280 1 Kiste Glas — | 500 1200 Schaffhausen Badische Stsb. 
G.V4 4699 1 Korb Tabak — |: .10,5.1201 Hoerde K. E.-D. Essen 
GVC 2614 1| Bund Bandeisen — | 65 1202 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
GW 100 1 — Gestell z. Schaufenster 7 |208| Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg | 
GW 12647 1 Faß ansch. Wein — | 49 1204 Fordon K. E.-D. Bromberg 
GWOoO 6| Stück Wringmaschinen — | 47 [205 . Bremen H. K. E.-D. Hannover 


Nr 30 — W 
zZ Bezeichnung 3 Art der Te: 
S S erpackun a. 
8 Marke Nr ala d 
3 der Güter 
206 GZ 1604 1 Paket Papier _ 
207 H _ 3! Kisten Zichorien _ 
208 H = 1 Pack 6 verz. Eimer = 
209 H _ 1 — Eisenstange — 
210 H -- 3| Stangen | Rundstahl _ 
211 H _ 3| Fässer Zichorien 
212 H 1 1 — Kübel mit Deckel, leer 
218 H 2 1 Koffer Kleider —_ 
214 H 13 1 Kiste Nickelbüchsen —_ 
215 H 52 1| Ballen Bindfaden — 
216 H 81 1 Kiste Tapeten .— 
217 H 350 3 Bund 12 Luftklappen - 
218 H 478 A an Messer, Gabeln, Wage 
F 1 allen 
219 H 1200/83. | 43| Körbe \ leb. Pflanzen a: 
220 H 2052 1 Ballen Betten oder Federn 
221 H 4623 1 Faß Wein — 
27 H 83480 1 Kiste Zuckerwaren — 
223 HA —_ 1 Sack | Kartoffeln ng 
224| HvA 56 1 Kiste | Kleider, Bücher — 
225 HZATE 30 1 Ballen Packpapier _ 
226 HAS 2096 1| Verschlag | 2 Rohrstühle = 
227 ErB — 1| Holzfaß leer _ 
228 HB 1 1| Ballen Zollgut _ 
229 HB 7302 1 2 Tuch = 
30 HB Co 1978 1 Kiste Packstroh _ 
231 H&Co 330/31 2| Fässer Töpfe mit Kraut — 
232 HC 1252 1 Ballen Leder — 
233 HC 6130 1 Faß Farbe = 
234 HC 8006/16 | 2 Bund 10 Messingrohre — 
235 HD 90 1 Kiste Obst 
236 HD 391 1 — Korbglasballon, leer" 
237 H-D 1109 1 2. Kinderstuhl mit Lehne 
238 HF 7 1 Bund 4 Stg. Flacheisen — 
239 HF 85 1! Eisenfaß | leer = 
240 AR 461 1 Kiste Markttaschen _ 
241 HFW 7053 1 Faß leer — 
242 HH 1/9 9| Ölfässer | leer -— 
245 HH 222 1 Kiste == — 
244 HeH 2821 1 f leer _ 
245 AH 9592/4 3/ Kisten leer -_ 
246 aH 13198 1 Kiste Piano = 
247 HJ 75 1 A . E- 
248 HJ 5498 1 ir Glas _ 
249 HK 898 1| Ballen Papier — 
250 HK 3589/3591| 2|Verschläge | Ausschalter _ 
251 HL 4390 1 Stück Holzjalousie —_ 
252 HL 6661 1 Ballen Papier — 
253 HM —_ 1 —_ Eisenrohr . 
254 HM 100 1 Kiste Eisenteile - 
255 HM 1584 1 4 Glas — 
256 HM 3842 1 E Gußrohr _ 
257 HM 4444 1| Gestell Ofen _ 
258 HN 272 1 Kiste Hafermehl _ 
259 H oO 584 1| Ballen Packleinen _ 
260 H 0 594 1 A neue Säcke - 
261 H:P 279 1 Sack Betten — 
262 HER 2113 1 Faß Kienöl — 
263 HvR 4 ll! in Leinen | Kommode -- 
264 H&R 5805 1 Rolle Linoleum _ 
265 HR 7 1 Ring Bleirohr —— 
266 HS 2 1 Sack Säcke _ 
267 H Sch 250 1 Kiste Werkzeug _ 
268 HS 532 1, Verschlag | Buttermaschine — 
269 HS 798 1| Ballen Wollwaren — 
270 HS 929 1 Kiste Glaswaren — 
271 HSC 2033 1| Ballen Tapeten — 
272 HS 5588/7875] 1 - Fenstervorhänge — 
273 HS 15662 1 Bund Blecheimer _ 
274 HS 20631 ı1| Ballen Tapeten — 
275 HS 51788 1 Kiste PRIZE — 
276 HT 2 1 Korb —_ 
277 2 53 17 Kiste 1l. Blechkanne,sl. Körbe 
278 HT 15012 1 Faß Öl == 
279 HıV 234 1| Ballen Speck = 
280 HV 1672 1 Kiste leer _ 
281 HV 8550 1 R Schokolade - 
282 HV 8550/51 | 2| Eimer Gelee — 
283 HN .D = 1 Faß Butter E= 
284 _— 3| Tönnchen | Sardellen _ 


- Lagerort 

Bi: 

) 

b=) Station Name der Bahn 

r 

206 Znin K. E.-D. Bromberg 
2077| Harburg H. K. E.-D. Altona 
2081| Wetter Ruhr K. E.-D. Elberfeld 
209) Kleinbettingen Reichsbahn 
210 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
211 Harburg K. E.-D. Altona 
212 Görlitz K. E.-D. Breslau 
213| München Hpt. Bayerische Stsb. 
214| Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 
215|l Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 
216 Emmerich K. E.-D. Essen 
217 Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. 
218| Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
219|Rg. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
220 Königsee K. E.-D. Erfurt 
221 Katzhütte a 

222] Spaichingen | Württemberg. Stsb. 
223 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
224| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
225| Eil-A. Hamburg | K.E.-D. Altona 
226 Augsburg Bayerische Stsb. 
227 Nagold Württemberg. Stsb. 
228IRg. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
229| 2 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
2301| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
231 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
232 Osnabrück K. E.-D. Münster 
233 i e 

234| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
235 Augsburg Bayerische Stsb. 
236] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
237 Wanne K. E.-D. Essen 
2383| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
239] Münster i/W. K. E.-D. Münster 
2401| Breslau M. F, K. E.-D. Breslau 
241| Bingerbrück Direktion Mainz 
242| Düsseldorf=B. K. E.-D. Elberfeld 
243 Schwelm ‘ 

244 Cassel ©. K. E.-D. Cassel 
2455| Weißensee K. E.-D. Berlin 
246 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
2477| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
2481| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
249 ’ E 

250| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
251 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
252) Luxemburg Reichsbahn 
253 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
254 Leer K. E.-D. Münster 
255| Drakenstedt |K. E.-D. Magdeburg 
256 Delme Reichsbahn 
257’ Schönebeck [K.E.-D. Magdeburg 
258 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
259 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
260| Strasburg Wpr. K. E.-D. Danzig 
261 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
262 Zerbst K. E.-D. Halle a/S. 
263/Blankenstein a/R| K. E.-D. Essen 
264 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
2651| Fürstenwalde a 

266 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
267 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
268 oabit K. E.-D. Berlin 
269 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
270 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
271| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
272 Prenzlau K.E.-D. Stettin 
273| Wittenberge K. E.-D. Altona 
274 Crefeld K. E.-D. Cöln 
275| Weiher-Satrup K. E.-D. Altona 
276 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
277) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
278 LangendreerNord| K. E.-D. Essen 
279 Duisburg e 

2850| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
281] Wattenscheid K. E.-D. Essen 
282)ÜUckend.-Wattsch. » 

283 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
2834| Kupferdreh K. E.-D. Essen 
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? — V— Nr 30 
Bezeichnung E Bart der | | Ge- |& Lagerort Bemerkungen 
Shi ie Selm brarıt wicht! ..O ev. (insbesondere 
ee ie |3 | lee ehe Far 
3 Station Name der Bahn Auf klärung 
der Güter 3 dienen können) 
J 162 1|. Ballen Bettfedern — | 16 285 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
J 847 1 Kiste Schuhwaren — | — |%86| Dresden-N. Sächsische Stsb. 
JA 901 1 & Glaswaren — | 90 1287 # x 
JB 1 1 Bund 7 Körbe — | 145123883 Wittenberge K. E.-D. Altona 
JB 45 1 Sack Schuhwaren — | 20,5 |289) Leipzig Eil-A. | K. E.-D. Halle a/S. 
0 JB 1243 1 Kiste Konserven-Bohnen — | 87,5 290° Düsseldorf-G. K. E.-D. Elberfeld 
1:91 TRCHL, 5382 1 ‚Faß gefüllt — 270 1291) Oldenburg Gr. |Oldenburgische Stsb. 
192 JG 9 1| Reisekorb | leer, neu — | 8,75 1292) Pankow Rg. K. E.-D. Berlin 
18 JG 1038 1) Holzfaß | leer — | 38 [2931| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
'94 JH 24 a — Kindertisch — 4,5/294| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
"95 JHO 2381 ı| Ballen Holzwolle —| 80 1295 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
| 96 JH 7483 1 Bund eis. Kugeln — | 29 [296 Trier Hb. St. Johann=Saarbr. 
19 JH 8817/83 | 2| Kisten en en | 18 1297 Plettenberg | K. E.-D. Elberfeld 
1 98 JJ 1567 1 Kiste seid. Papiermanschetten| 104 [298]. Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
99 JK 7 1 Sack Bettfedern — | 13 [299| Eil-A. Bruchsal Badische Stsb. 
00 JK 12 1 — alter Schleifstein — 5 13000 Luxemburg \Wilhelm-Luxemburg| m. Holzachse. 
#0 .,.J.K 3422 1 Kiste Drabtstifte — | 67 8301| Bietigheim Württemberg. Stsb. 
ı 02 ame 100 1 2 leer —| 46 1302 Lehrte K. E.-D. Hannover 
03 JLS 1046 1 Faß leer — | 50 1303 Moulins ° Reichsbahn 
‚04 JM VI |. ı Pe Kleider ? — | 33 |304| Flörsheim |R.E.-D. Frankf. a/M. 
05 JMB 3835 1/Korbballon | Chemikalien — | 60 1305| _ Dresden=A. Sächsische Stsb. 
06 JMF 12811 1 Kiste Köln. Wasser — | 15 1306| ° Düren K. E.-D. Cöln 
07 JMW 8666 1 Faß grüne Seife — | 54 [507 MarienwerderWp.| K.E.-D. Danzig 
08 »P a) 1 u Küchenregal en 3 1308 Herne K. E.-D. Essen 
09 EP 3120 1 Faß leer — | 30 .\309 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
‚10 pP 9237 ı| Kiste Bürsten — 9 1310 Posen K. E.-D. Posen 
(11 JR — 1 Bund Fischkörbe — | 14 31l| Eckernförde K. E.-D. Altona 
112 JS 2015 1 Kiste Notizblocks — | 39 |312] Dresden-A. Sächsische Stsb. Ha 
18 J Sch I 1| _Sack Betten — | 12 [3183| Berlin Stb. K. E-D. Berlin |} mühle 6/lo 
MW st aa Seebr Koumode - —4 98% ala Deut R. E-D. Cöln |Freiberg i. Bd 
| * er Spiegelschrank es eutz . Lu-1), VOIN reiDerg 1. . 
‚15 41-2 881 1 Kiste Maschinenteil — | 10 1315 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
16 JV 2 1 Sack Zeltteile _ 6 1316| Berlin H. u. L. 2 
ii JWW 9837 1 Korb Kohlenlöffel -| 97 |317) Essen H.B. K. E.-D. Essen 
‚18 K — 1 Sack Rupfensäcke — | 10 1318 Crailsheim Württemberg. Stsb. 
‚19 RK 1 1 Faß leer — | 76,5 1319 Tostedt K. E.-D. Münster 
120). K 2 1 Bund leere Kübel — | 10 1320 Oeflingen Badische Stsb. 
21 Be Rn: 7450 1) Ballen ? — ı 24 1321| Nieder-Wöllstadt |K.E.-D. Frankf. a/M. 
| h K 9451 1 3 Manufakt. ? — 4371892 Hilders „ (Zollblei 
23 KB — 1| Koffer Zollgut — | 49 1323 Crefeld K. E.-D. Essen 1% Halbstdde 
24 KB 5194 1 Bund | Besen — | 8 |32%4 Hamburg H. K. E.-D. Altona BRACH 
25 KC 125 1 Kiste — — | %0 [3355| Plessingen Badische Stsb. 
26 KC 875 1 E Glas — | 63 [326| Fürstenberg K. E.-D. Stettin 
27 KC 4510 1| Kübel Flomen — | 20 1327 Gellin Grhzl. Meckl. Stsb. 
F KER 198 1 Faß Karbid — | 115 |328 Lübben K. E.-D. Halle a/S. 
129, KE 8276 ı| Kiste _ — | 62 |329| Dillingen S. St. Johann-Saarbr. 
\ 30 KFB 5291 1 4 leer — | 45 1330| Passau Bayerische Stsb. 
31 KG 67 1) Paket Papier — 8 [3311 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
‚32 KG 487/8 2| Verschl. | Granit — | 322 1332] Bopfingen Württemberg. Stsb. 
Kir 6 5323/4 2| Kisten Glühstrümpfe — | 30 1333} Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
KH 1116 4| Säcke Kartoffeln — | 400 |334| Oberlahnstein Direktion Mainz 
K&H 1539 i Paket ? — 9 1335| Dahlbusch-R. K.E.-D. Essen | 
KJ 14 1| Ballen Betten u. Kleider — | 10 1336| Borken i/W. 5 Zollgut. 
KJ 2222 1 Kiste Kartons — | 190 1337 Emmerich : 
| 1ER 347 1 Faß Öl — | 202 1338 Sontheim Bayerische Stsb. 
39 KKMB _ 4| Stück eis. Kippen m. Ketten | 200 1339| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
\ KM 1/2 2 Säcke Kartoffeln — | — 1340| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Den Pack Bettladenteile — ‚Fürth-Brieg 
KM 1900/02 r! — Matratze —r 115 1341 Fürth Bayerische Stsb. | hezetiei 
u Kiste gefüllt = ä 
KM 9046/48 | 2 Kisten ui — | — 1342 Vamdrup K. E.-D. Altona 
KO 858 1 Stange | Rundstahl _ 8 1343, Marienwerder K. E.-D. Danzig 
ER0 3371 2 Faß Schmieröl — | 213 341] Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
BEA 1879 1 Sack Kleie — | 52 1345| Hoppegarten K. E.-D. Berlin 
KS _ 11 — gußeis. Mantel —_ 5 1346 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
KS 2 1. Verschlag | 1 Mappe — 8 [347| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
KS 1618 l Ballen Gummitreibriemen — | 282 1348 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
BSEF er: 1 - blaues Tuch — | 77 |349| Porz-Urbach 4:5 
RW 15494 | 1 Ring Kabel — | 43 1350| München Hpt. Bayerische Stsb. 
KWO 15686 1 4 Draht — | 54 [3551| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
> L 2/5 2 Körbe Eisenwaren — |42/50 352! Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
L 38 1 eis. Büchse | gefüllt — | 38 1353 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
RAT, 213 1) Eisenfaß | Benzin 100 354) Mülheim a/Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
L = 1 Ei ! Hoblglas — | 409 1855| Luxemburg Reichsbahn 
ze 
L 4303 1 Ballot Tuch —'| 42 1356 Augsburg Bayerische Stsb. 
L A 379 1 Kiste eis. Stifte — | 53 |357/Efringen-Kirchen Badische Stsb. 
LA 55692 1 Reisekorb ' Wäsche — | % 1358 K. E.-D. Danzig 


Dirschau 


Nr 30 bir 5 Ver Neutsehzeitung des Vereins, r 
Eu . | = Ge- a Lagerort : 

& 0 ee Inhalt wicht | © | 

|, ; > Verpackung kg = 

= Marke Nr | F 

Sg rn 1 2 - enge = E Station Name der Bahn 

a der Güter 12 a 

| 

354 LF 10 er. Ballen Zollgut — | 45 1359 Duisburg '  K. E-D. Essen 
360) I. H TasAı 1 Korb Käse — | 67 |360| ‚Essen H.B. | Ta 
361| LH 3002 l in Heu hölz. Ziertisch —_ 6 |361 Mülhausen N. | Reichsbahn beklebt Mü ‚% 
362 LH ı 9423 1) Ballen Gewebe — | 42 1362 Luxemburg s | K En 26H 
3683| GE 4564 1 e Teppich ? — | 12 1363  Langenau Sächsische Stsb. ausen 26/9. 
364 LK 4623 1 “ Kehlleisten _ 5 1364  Krotoschin K. E.-D. Posen 
365 LOD 16530 1 _ Nähmaschine — | 50 1865 Heidelberg Badische Stsb. Marke | 
6 LS 3035 | 1! Ballen |f Handmarkenshe 1 79 866 Holzwickede | K. E-D., Elberfeld Ä 
867) LS& Co 554 1 Faß leer — | 10 [8367| Mocker W/Pr. |K. E.-D. Bromberg | 
368) 1 5341 1 Kiste Bücher — | 70 1368| Recklinghausen K. E.-D. Essen 

369) LV 4071 1 Paket Papier — | 20. 1369 Höxter K. E.-D. Cassel 
370) LW 181 1 Stück Fahrrad — | 15 1370 ‚Stolp K. E-D. Danzig 4 
371] M röt - 1, Stange Winkeleisen —_ 6,5 371) Zwickau i/Sa. Sächsische Stsb. Yt 
372) M 4 L| Si Weinfaß, leer — | 41 1372 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld j 
373| M 8 ı ' Ballen Messingrohre — ' % 1373| Remscheid R | 
374 M 10 ı1| Sack Erde — | 89. 1874 Gera K. E.-D. Erfurt Hamb B 
375 M 1971 ı|l Kiste Tintenlöscher — | 46 1375 Berlin H.& L. K. E.-D. Berlia j amburg 
376) M 3147 1) Korb. | totes Geflügel — | 21 |376| Berlin Gzb. ® 7/10. 
377) MA 2157 1, Kübel Butter — | 22 1377 Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld fi 
378 MB 1843/4 2| Bund Hede — | 200 1378| Harburg H. K. E.-D. Altona h 
379 MB 5005 1107 Eaß gefüllt — | 27 1379| Saargemünd St. Johann-Saarbr. I 
380 MB 8670 1| gefüllt — | 128 |380 Cöln-G K. E.-D. Cöln } 
381 MB 105425 gl Kommode Kleider — | 103 1381 Bremen H. K E.-D. Hannover y 
382 MF 3675 L| Sack Holzstifte — ı 3% [382 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
383) MG 1 1| Paket Draht — | 50 [8383| Berlin H. u. L. K. E-D. Berlin | 
384 MH 3 ı| Kiste Damenhüteu. Wäsche , 20 [3834| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau | Kufstein. j 
385 MHC — 3| _ Branntweinfässer,leer | 102 1385 Luxemburg Reichsbahn Nr 33, 410, 4! 
386 MH 378 | _ Eisenfaß, leer — | 49 1386 Leipzig I Sächsische Stsb. } 
387 MM 1086 ı, Kiste eis. Riemenscheibe — | 29 1387 Weida K. E.-D. Erfurt 
388 MM 4320 1 Ban a — 12 388 Fopz St.  OhanD-E AED 
339 MM& Co 2605 1 iste eichenpapier — | 26 1389 Mainz Direktion Mainz ! en 
390 MR 1 1 f g-füllt — | 20 1390 Rummelsburg Reg. K.E.-D. Berlin {Martin Bug 
31 MRC 21 ı Bund |31. Körbe —) 2 1391|  Bodenbach Sächsische Stsb. Shrenel 
392 MS 0 ı| Kiste gefüllt — | 15 1392 Forbach Reichsbahn 1 
393) MS 7946 ı| Ballen | Wollw. — | 35 1393 Zwickau Säch-ische Stsb. 
394 M Sch GL: ! 1 Kiste |4 Käse — | 21 [|394| Burg b/Magdeb. |K. E.-D. Magdeburg 
395, MT 12 12 | 3| Bund Körbe — |: 18: 1395 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
36 MTM 1475 | ı| Kiste | leer — | 90 1396| Hilbersdorf U. | Sächsische Stsb. |, H 
397 M W 1038 1) Sack | Erdnüsse —.'r 65: 1809 Mannheim Direktion Mainz | hi vH. a 
398 MW Rt 17225 | 1) Bund 6 eis. Rohrkniee — 6b 1398 Luxemburg Wilh.-Luxemb.-E. urG IN. 
39 MW Rt 17950 | 8| — ı Röhren 328 399) Nordhausen K. E.-D. Cassel 
400) N C 619 l Ballen | Wolllumpen — / 145 400) Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld | 
401 NG 30267 Kl Kiste 2 gußeis. Wagen | 28 401 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln } 
402| NG — 1 — 4 eck. Ofen — | 58 [402] Mainz | Direktion Mainz A 
403 NS VlI 1 Sack ı Kartoffeln 72 |4038  Grimmenthal K. E-D. Erfurt 1 
404 OÖ ER BE . Säcke — | 24 |404) Hannover H. K. E.-D. Hannover | I 
45 OAHG 4 — ı Kohlensäurefl., leer 60 405 Harburg K. E.-D. Altona I 
406, OB 4239 | 1 Faß gefüllt — , 82 |406| Osterode a/d. K. E.-D. Cassel \ 
407 OE 4262 ı| . Sack Gummiabfall — | 128 [407 Kreuznach Direktion Mainz | 
408 OF IIn 165 1 _ Gasofenplatt« — 12 1408) Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg FE 
403 O4 6220 | 1) Ballen Asbest — | 50 1409 Duisburg K. E.-D. Essen Bi 
410 OH | In Kiste | gefüllt — | 21 1410| Berlin Görl. K. E.-D. Berlin Hainichen 230). 
411 OH 1835/6, 8411 3 Ballen | Bettfedern — | 8ı all Singen Badische Stsb. } 
412 OÖOM | 5100 1 Kiste | Wein 50 1412 Cassel O. K. E.-D. Cassel Bebra 3/10. 1 
413 OP 36/7 2». Ballen | Schafwolle — 210 |413| Hirschbg. i/Schl.| K. E.-D. Breslau 
aa op |  .|11$ Muser}| Damenkleider — | 32 ku öl. K.E-D. Cön |Gepäck 
415 OR 1724 |24| Kübel |leer ,, — %4 |415| Hamburg H. K. E.-D. Altona ’ 
416 OR 518 111% Faß ansch. Ol — | 2927 |416 Breslau O/N. K. E.-D. Breslau iE 
417 P | 29530 | 1| Kiete | Töpfe 1. 80 ars Banana VE KR. E-D. Königsberg Berlin Ost. 1/l 
418 P IL nel 1) Sack | Kleider — | 20 1418| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 

4 9 P J ai ‚2 | Fässer |\ jeer — | 56 |419 Krotoschin K.E.-D. P 

+ | 1aa7 || {1 |Korbflasche gar un Dr age 

420 P | 414 1 | Kiste Gummiwaren — | 24 1420 Duisburg K. E.-D. Essen | Bein 

421 p 4153. |.1.| Ballen |? —, 9% \aall Kray Sud g / 

422 PA _ 1 Korb Üherry Brandy — 2%) 1492| Dresden A. | Sächsische Stsb. 

423 PB 411 1 Kübel | Kitt — | 16 ]43 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

424 PB 6271/3 3 Stück Kleiderständer — | 81 ]424 Görlitz K. E.-D. Breslau 

425 DIE - 1 Paket Strohpapier — | 10 |425  Lammersdorf K. E.-D. Cöln 

426) RG 4 1 Kiste | Eisenwaren — | 30 1426| Dresden Fr. Sächsische Stsb. ‘ 

427 P& Co 92878 1 6 Likör — | 47 4237| Dinglingen Badische Stsb. ee 

428 PIE G 3005 ete.| 14 Kisten leer — | 112 ,428| Düsseldort-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Elberfeld 

| {14,1 \ 3. Fässer A 
nn SR kume\i|f lepE — | 248 29) Tostedt K. E.-D. Münster 
| 1550 | | 

‚430 BG |. ..329 1 in Leinen | eis. Rohrstücke — | 5 430) Breslau M.F. | K.E.-D. Breslau 

431) "sche; \ 67624 1. Ballen Guttapercha — | 42 |431| Berlin H. u. L. K.E.-D. Berlin 


Nr 30° 


Bezeichnung Z Art der Ge |z N ARKIE Bemerkungen 
BR: S : Inhalt wicht |2 — Sn N einshago 
irke Nr = Verpackung ie E | en ee 
; a— B| Station Name der Bahn a 
der Güter a | dienen können) 
eH 1 1 | Eisenfaß | leer — | 81 1482 Bremen K. E.-D. Hannover 
FH St 4932 1 keor Blechtrommel Karbi d | 127 1433 Bocholt | K.E.-D. Essen 
PL 1245 1 Kiste Porzellan — | 39 1434 Gerresheim K. E.-D. Elberfeld 
PM 7504 1 Blechkanne | Fett —_ 6 [4835| Elberfeld | en 
DIR 2 ı ont 2 auts — | 12 1486 Engers Ki KSE-D? OHR 
! or 1 Kanne =) | nei 
1 R 10/14 3 72 Korbkannen, leer BL \ 5 437 Cöln=Ger. | » | 
BT: 5716 1 Bund Hohlglas E= 6 [438 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | Höhr-Gr. 
DV 6015 ' Paket Papier — | 70 439 Oldenburg Gr. Oldenburg. Stsb. 
PW 11937 1 Sack Leim 50 440 Düsseldorf-D. = E.-D. Elberfeld 
BZ — 1 Ar Bleischrot — 135 1441| Cüstrin N. E.-D. Bromberg 
R 7927 1 Kiste Butter — , 90 |442 _Barmen-R. | K. E.-D. Elberfeld 
R 2062 1 Verschlag | Fahrrad — | 28 /443 : Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
R 2799 1 Ballot ? -- 7 1444| Waldshut Badische Stsb. 
R 3749 1 Kiste Nippessachen — 46 1445| Mochbern K. E.-D. Breslau 
R 1040 l Ballen Dreil — 45 446 Grevesmühlen | Grhzl. Meckl. Stsb. 
R 48 1 e- Papier 42 447 Dresden A. Sächsische Stsb. 
R 39490 j Kiste Schokolade — | 80 1448| BreslauM. F.  K.E.-D. Breslau 
R 31424 1 Faß ansch. Eisenwaren — 60 449 Bochum N | K.E.-D. Essen 
RD 589 1 Kiste Schuhwaren — | 2 450) Hamm = 
RK 5712/28 | 1 Geb. gel. Blech — | — |sıl Tegel ı K.E-D. Berlin | b B . 
BERG 1701 1 Ballen Papier — | 180 |452) Hannover H. K. E.-D. Hannover |! a: X a 
RC 2006 | 1| Kiste |2 Sitzbänke — | :6 453} Berlin Stb. K. E.-D. Berlin |‘ Hafen 6/10. 
RM 10 1 Sack Kartoffelsäcke — | 3 454 _Cöln-Deuts K. E.-D. Cöln 
RO 608 1 _ eis. Achse 77 455 Hadersleben K. E.-D. Altona 
BE 673 1 Sack l. Flaschen — | 29 1456| Breslau Od. K. E.-D. Breslau Kezuitelt 
BER 1 1 Ballen Stoffe — , 22 [457 Königsberg i.Pr.| K.E.-D. Königsberg en an 
RR _ 1 — Eisenrohr — 13,0.45 Wolfenbüttel E E.-D. ] Magdeburg ı Heilsbrg.3/10. 
DLR 12967 1 Paket Eisenrohre = 182.459 Cöln-Deutz | K. E.-D. Cöln Versandst. 
RR 27235 1 Korb gefüllt — | 22,5 46 Uftrungen | K.E.-D. Cassel Mgab.Suden- 
R&S 32477 1 Kiste Schuhe — | 32 1461 Pforzheim ı Württemberg. Stsb. | burg. 
RS 1530/1538 2 Kisten leer — 15106 1462 Dresden A. Sächsische Stsb. 
R Sp 1 1 Kiste Wickel von Holzwolle | 37 463 Delitzsch K. E.-D. Halle 
RStN 4142 1 “ E= __ 11 464  Holzwickede K. E.D. Elberfeld | 
RW 1 Bund 2 Körbe 5 1465 Gehofen K. E.-D. Erfurt 
S — 6 — eis. Klosettbecken — 60 4661| Fürstenwalde K.E.-D. Berlin | Rhe dt & Voß, 
S 56 1 Kiste | gefällt — | 20 1467| Leipzig Magdbe. K.E-D. Halle i Ba ii 
S 5360 1 " Käse — | 49 4681 Wattenscheid K. E.-D. Essen DE: 
S 12 2 Kisten altes Metall — | 65 /469| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
S 92438 | 1| Verschlag | 2 Ständer, höz.. — | 3 1470| Leipzig Berl. | K. E.-D. Halle a/S. 
S 2501 1 x 2 Holzböcke — |) %& /471l Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Ss 204 1 Sack Kaffee —| 6 dom Dasseldort-D. R. E.-D Elberfeld 
S —_ 3| Pakete Glasernägel — | 37 473) Neustadt Wpr. K. E-D. Danzig 
S 11 29 — Felsziegel u 2 A Warnitz ı Grhzl. Meckl. Stsb. 
S 21619/20 | 2 Körbe ? — | 129 1475| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
S 5308/9 2 Blechkübel | Wagenfett — 8 4761 Nürnberg-Doos _ Bayerische Stsb. 
Ss A 508 1 — |. gußeis. Lagerkasten— | 12 477 Aachen | K.E.-D. Cöln 
SB 5914 1 Ballen Gummiw. — | 23 1475| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
SC 1382 1 'Korbflasche| gefüllt — | 75 4719| Darmstadt H. Direktion Mainz | 
SCJ 9190 1 | Verschlag | Badewanne — | 45 [480 Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
Sch 1/2 2 Bund l. Obstkörbe — | 9 |481/Obercasselb.Bonn _K. E.-D. Cöln 
SES 5025/6 2: Ballen Barchent ? — , 84 [482] Neunkirchen St. Johann=Saarbr. | 
SF 171 1| R Webw. = 9 483 Duisburg P’KuıE.D. Essen | 
SF 5115 1 5 1 Maschinenteil =.) 117 1484 Cassel O. K. E.-D. Cassel | 
| | Men. | 
SG 90 | 1! Kiste | Konfektion | 52 j43 PROEVerE Er K.E.-D. Königsberg, 
SH 1/2 2 Fässer | ansch. Öl — | 475 486) Münden i.Hann.| K.E.-D. Cassel | 
SH 1/7 7| Pack | Häüte — | 105 1487 Hof Bayerische Stsb. 
SH 2 1| Eisenfaß | Benzin — ‚175 1488! Berlin H.u L. RK. E.-D. Berlin *Hambar 
sn 1802 1 Kiste Kleider, Wäsche — | 78 489 Berlin H.uL. » 'T B. 6/10. = 
) 4 
E If rn 1) Ballen | Hopfen — , 79 |490 Bamberg Bayerische Stsb. 
G J | 418 
SJIN 11621 |. 1 Kiste Herrenkleider — ı 82 491) Schrobenhausen » <Cöln=Deut 
DK N! 38371 1 » gefüllt — | 29 1492] Hamburg H. K. E.-D. Altona } 8/10. u 
SP&CK 50 1 Sack Bohnen — | 100. 493 Wittenberge » r 
SR 925 1 Kiste Gußeisen — | 105 1494| Markt= -Redwitz | Bayerische Stsb. 
Ss 9438/9440, 2 Kisten gefüllt — /104-51 495) Saarbrücken | St. Johann=Saarbr. 
St H 535 1 Kiste ger. Rollschinken — | 31 496 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | 
SW 3942 1 a Kleiderbügel — 30 529781497 Trier H. B. St. Johann=Saarbr. | Hannover. 
T il 1| Fk Kinderwg. u. Bettzeug 30 1498 Burbach a/S. ” 
1 Bund 10 graue “Körbe — U oe | f vr pr € 
1 0 [5 E 10 graue Rörbe | TI 36 jaal ißiegburg K. E.D. Frankf. a/M. 
TM nat 1 Kasten | 10 Trockenelemente | 34 Berlin H.u.L, K.E.-D. Berlin 
TV 66 1 Bund Eisenhülsen ke 501 Berlin Stett. | » 
U&LUL 18206 1| Kiste Pomaden —_ Pankow Rgb. x 
VLM 2959 1 r ansch. Maschinenteile | 26 508 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
W art 3\ ai eis. Rohre _ 8 1504 Belgard | K.E.-D. Stettin 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


der | Lagerort 


Verpackung | 


etwaige M 
male, welche 


Station Name der Bahn 


rung 
der Güter dienen können 


504 W 746 il | Korb gekochte Hummern — 33 1504 Dresden-=N. Sächsische Stsb. j 

505} w! I En, 2 | Kisten Cheddits — | -60 2 Duisburg K. E.-D. Essen # 

506 W 154 ı| Ballen Gewebe —-| 2% |5n6| Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln RB 

507 Ww 14 Sack Säcke — | 34 [507 Guben K. E.-D. Posen | m; 

508 W 157 1| Ballen Pappabfall — | 90 1508| H - Streckenfund, 

509 W 1 1 Bund rohe Holzdeichseln — 5 1509 Lommatzsch Sächsische Stsb. 7 

510) W 2644 1 Blechkanne| leer - 4 |5iv HannoverN. | K.%E.-D. Hannover 

5ll WB 1588 1 Ballen Filz — | 244 |5slll Bremen H. R, | 

512 WB 2005 1| a ® — | 21 |512) Lauenburg a. E.. K.E.-D. Altona 

513 WB 4589 1| r ? — | 37 513) Cassel O. K. E.-D. Cassel 

514 WG 24,5 1 |. Kiste Eisenwaren — | 241/514 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 

515 WC | 978 1 Faß Teer — | 248 515 Duisburg K, E.-D. Essen 

516 WCB 1313/17 | 717 Sack Meerrettich - | 86 [516 Oberlichtenau Sächsische Stsb. 

517 WD 918 1, Kiste Märchenbücher — 1.72 IS TREDanZIE LETi K. E.-D. Danzig Wesel 14/10.) 

518 | W&E h 3018 $ 1 Sack | Bett, Kleider — | 38 |sıs Horneburg K.E.-D. Altona | ° ® 

519 WF | 884: | 1, Kiste Eisenwaren — | %5 1519 Montabaur K. E.-D. Frankf. a/M. 

520, we 2 1735 . Frauenkleider — | m 1520| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 

521 WG 462 ı1| Korb Eisen — | 100, 521) Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 

522 WG 3928 1) Kiste Bild — 7 152 Rummelsburg*) g *) Rgb. 

523 WG — | ı1| Sack Kartoffeln — | 50 1593|. Schalke K. E.-D. Essen 

524 WG 5 1| Faß leer — | 18 1524 Para LE EN K. E.-D. Königsberg 

525 WH 10 1 Kiste leer _ 4 525 Gemünden Bayerische Stsb. 

526 wH 2972/58 | N Be } le loren _| 60 |s26| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

527 H 1928151 Ballen Juteleinen — | 94 527 Mainz Direktion Mainz 

528 = 8 326 1 Sack gebrannter Kaffee — | 26 [528 Brebach St. JohannsSaarbr. Charlott 

529 WK 827 1 Kiste Bogenlampe — | 51 529) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld } En > : 

530) WE 1230 1! s gefüllt — | 42 1530 Posen K. E.-D. Posen urg 24/9. 

531) WRE 6448 | 1 Faß leer — | 18,5 531 Hannover N. K. E.-D. Hannover 

532) WLN 2455 |: 1 Korb Edamer Käse — | 14 1532, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

533 WM ı 2232/3 1 _ guß. Schwungräder— | 340 533 Wanne K. E.-D. Essen 

534 WN | 8479 | 1 Paket Papier — | 27 1534 Ronneburg Sächsische Stsb. 

535| WwP 650/4 5 Kisten | Creolin — | 94 535 Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 

536] Wr 104 1, Stange | Rundstahl — | 50 1536 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

5837| WPM xXX 1 Korb leer —_ 4 1537 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 

538 WS 18 1 Bund 2 Körbe = 9 1588 Warburg K. E.-D. Cassel 

539 WS er 1 h | 12 Paar Galoschen — 61/8539) Mülhausen N. Reichsbahn für Kinder. 

540 WS 3369 j Faß leer — | 11 5401 Wattenscheid K. E.-D. Essen 

54l WSC 847 | ı| Ballen Leinenw. — | 86 |541l Dresden-A. Sächsische Stsb. 

542 W VA&C 693 4 1 Kiste | Messingwaren — 48 542 Duisburg K. E.-D. Essen j 

543| WU 1508 | 2| Blätter *) | Nähmaschine — | 5% 1543 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld |*) inHolzwolle. 

544 WSV. 1423 1 Ballen | braunes Papier — 9 1544| Beriin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

545 ww 4504 | 1 Kiste | Biergläser — | 19 1545| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 1 

546 WZR 50 1 Sack | Kleider — | 30 1546 Stettin K. E.-D. Stettin N | 

547 Z 1 1 Kiste  Glaswaren — | 97 |547/Frankfurta.M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. I 

548 Z 3 1 5 | leere Flaschen — | 33 548 ° Heidelberg Badische Stsb. Tässeldor 4 

549 0 207 | 1 k ' gefüllt — | 17 5349| Solingen K. E.-D. Elberfeld N Rn. 

50 ZHH _ 1 Bundi.Lein.| 1 eis. Kinderbettstelle | 19 1550 Hof Bhf Sächsische Stsb. er. 6/10. 7 

551 ZR 17723 il Kiste | gefüllt — ı 16 551 Guntersblum Direktion Mainz 

552 DIT 6723 1 ’ | Zucker — | 55 1552| .Bickenbach R 23 

B. Güter mit Adressen bezeichnet: } 

553) d. F Comp 24363/4 } zen \ Eisenwären — | 28 1553 Insterbur K. E.-D. Königsber i 
Ar : 1 Pack i 5 SSDeT8| (bekl. von 

554 Frz. Becker — 1 Sack ? — | 58 554 Luckenwalde |K. E.-D. Halle a/S. Treuen- 7! 

555 Bock E 1 Faß Bier — | 28 1555| . Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin brietzen. 

556 Anna Böhret - 1 Korb Wäsche _ 5 506 Miltenberg Bayerische Stsb. nee 

557, Bola del Ors ze 1 Sack Betten — | 10 1557| Hannover N.. | K. E.-D. Hannover "ya 1 a 

558 Jos. Blümen 74 1 Faß leer En 6 558] Oberlahnstein Direktion Mainz he 

559) Brockmann — 1 Sack Mastpulver — | 25 1559 Sorau K. E.-D. Breslau H 

560 Buderus = 20 Säcke Zement — | 1400 560 Schafstall K.E.-D. Frankf. a/M.| i 

561! stein & 00. I — | 1) Eisenfaß | leer — | 53 |ssıl Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin j 

sea) Ohristlan 1 _ | 2 |Reisekörbe| gefüllt — | — 1562) Bodenbach | Sächsische Stsb. ] 

563 | en ! _ 1 Karton Holzwaren — 3 1563 Dresden N. ” 1012 f | 

564| Ed. ap | — 3 | Bierfässer | leer — |: 74 1564| - Berlin Stb. K. E.-D. Berlin Ir, @; 

565 Goldschmidt $ 5 1 Sack Säcke — | 3% 1565 Posen K. E.-D. Posen 5713 | | 
.( Wilhelm ' Langen- 

Böll yackelmann!! — id Faß | leer | 7 sc ae K-E-D. Frankf. a/M. | 

567| Agnes Hahn | | — 1 Korb Zeitschriftn,1Blechdose| 71/567 Dahlhausen a. W. K. E.-D. Elberfeld R 

568 Jos. Halgem ı — 1 | Ballen Federn — | 10 568 Oberhausen K. E.-D. Essen Zollgut. 

569 Heckers Sohn 1—3 1 Bund 20 Hufeisen — | 17 569 Trotha K. E.-D. Halle i 

570 B. Jeseritz 57090 1 Korb anscheinend Wein — | 67 ,570 Jeseritz K. E.-D. Danzig Fi 


IX 


Königsberg i. P. K. E.-D. Königsberg 


Bezeichnung = Aröler | | Ge- |& Lag 
3 Ienchrallt wicht | 2 | 
Ren; | 4 | Verpackung | | bg 3 | 
? E Station 
der @üter 3 | 
EN FE | Ä 
Dr —2 1 Kiste Zollgut — | 55 er Leutzsch | 
| 
oresch. | _ l Sack Kaffee — | 21 572 Pankow Rgb. | 
Könitz 1 Kiste 2 Wellen 95 573 Könitz | 
74 Wtw. Lange _ 1 Sack Kartoffeln — | 50 1574 Magdeburg H. 
575 Lohmann 1 Kiste — + | 1,5 1575 Hanau Ost | 
‚ Magdbg. 4032 1 a Margarine — | 17,5/576| Hagen i. H. 
Marg. | iger? | 
RL C sr rt Kübel Margarine — . 29,5 577| Friedrichshagen | 
578) W. Petschow 5 #352} 9 Fisenflasch., Kohlensäure — ? 1578, Woldek 
19 975 
J. Radke _ 2 Säcke Kleider — | 40° 1679| Moabit 
580 Andr. Rauh 4,6,215 | 3 Fässer Bier 77 580 Markt-Redwitz 
"581 Reinhardt — 1 —_ Tisch — | 4 1581 Sensburg 
582 Rohm n 1 Korb Sellerie — | 58 1582| Solingen 
583 | rl ° ! — . | 1| Koffer | Kleider — | 40 1583| Singen 
584 Rot am See — 1 Kiste a nme eRenst, 225 5584| Rot am See 
‘# er. Hl. eile einer gebr T gr 
585 P.Schätzky | — 2 ı H ER ! 13 585 Magdeburg Elbf. 
Bor aetcr Schäfer WA Faß Wein — | 67 586 Altona 
 Schlesinger — 1 Koffer Bücher, Wäsche — | 20 587 Breslau O. S. 
358 Schiffermüller 1 en Kleider — | 19 1588| Nürnberg H. B. 
1 iste E u : 
0 Seeberger 27 S 1 Koffer Wäsche, Kleider — | 41 h DB Berlin Anh, 
590 Anton Sinda - 1 Kübel Schmalz — | 29 1590 Posen 
a Er — 1 Aeen a — | 50 2 Cassel ©. 
5 . H. Union —_ 1 este ahrra 20 2892190; 
593 Wenzlaff — 1 Sack Kartoffeln — | 79 1593| Königsberg i. P.| 
5394 Wolniack — 1 Korb Kleider — | ‚38 „594 Krotoschin | 
5 Michael Zinae E= 1 Faß leer — | 41 1,59) Cöln=G. | 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
506 e 1 12 Harrag 1, under’ Zylinder aus }| j99 sog Spaichingen 
Eisen oder Ton 
| 197 1/3 3 | Blechkann. | leer — | 13,5 |597[Rg. Fer) 
1 Korb 
‚>98 _ 1/4 1 ER h Kleider — | 186 1598| Nürnberg H.B. | 
I 2 isten | 
599 —_ 16 1 Ring | verz. Draht — | 10 599 Cöln=Deutz | 
00 ag 16 2 Bund  Eisendraht — 56040600 Straußfurt 
>01 Sr 20 1 Faß BER = R 5 in | Malie e 
302 — 22 1 = ecke _ 3 ellheim 
03 _ 35 il E ‚ Petroleumfaß, leer — | 35 603) Pankow=Schönh. 
1304| - E 49 N 5 Die | Areal h 38  |604 Cassel O. 
305 _ 5/2 | 2 » 11 Spankörbe — | 4 /605| Straßburg E. 
| 306 > { 21° ! 1 en iR Packleinen — | 61 1606| Wattenscheid | 
07 _ er 1 Kiste a — | 30 En See 
‚308 _ 206/7 2 chweinskisten — | ‚60 reising 
1309 Blechmarke 218 1 Pack rohe Rindshaut — 23 1609 Pößneck u. Bhf. 
"510 375 1 Kiste Porzellan — | 2% ‚610 Breslau M. F. 
‚sl _ 462 1 Bund Bandeisen — 12H ME Allenstein 
312 _ 544 1 nn Eisenrohr — | — AR em 
‚13 — 604 1 iste | gefüllt = 018 agen 
| 3 _ 1110 2 Bern  Puppen- -Sportwagen 5 2 Hannover N. 
" — 1752 1 isenfa | leer 77 | eidelberg 
Na _ 2318 1 Ze Be Blechflasche. | Fi ke een 
2 _ 2703 1 a ansch. Kognak — 6 ülie 
| 18 — 3417 1 E= Drahtmatratze m, Rah 20 1618 Vechta 
‚519 = 3500 1 Ey ‚ verz. Gasrohr — 10 1619 Cottbus 
| 1 ab, | 
| 520 — 4423/27 | 1 ser Margarine u | 210 /620| Langendreer N. | 
| N 3 , isten | | | 
"21 _ 5431 1 Bund 10 Eisenrohre — | — 621 Iserlohn | 
„22 -_ 5450 1 Kiste. | Bier in Flaschen — 67 |/622 Rixdorf 
323 — 5730 1 5 ‚4 Bügeleisen, 1 Hobel] 20 1623| Düsseldorf-Der. 
1524 an 5747 r £ Pfeifen | 45 1624| Düsseldorf-R. 
B en 589 | 1), Nährzwieback  — | 19 1625 Wanne 
1326 _ 5834 1| Weinfaß | leer — :|:ı 12 . \|626 Bullay 
| »27 _ 7490 8 —= Tafelbleche — | 350 1627 Opladen 
1% _ 7960/2 | 3| Kisten: | Glas — | 637,5/628| Magdeburg B. 


? 1) Die Flaschen tragen den: Aufdruck: 


„Dampf-Bier-Brauerei in Einbeck.“ 


eroirt 


Name der Bahn 


Nr 30 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 


| dienen können) 


ollplomben 


Eh 
K. E.-D. Halle a/S. J von Eydt- 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. el lurE 


K. E.-D. Frankf. a/ 


K. E.-D. Berlin 


| K. E.-D. Hannover | 


Großh. Mecklb. Stsb.' 


K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 

Badische Stsb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Cassel 


1 E.-D. Posen 
K. E.-D. Cöln 


Württemberg. 
K. E.-D. Berlin 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 


Württemberg. Stsb. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cassel 
Reichsbahn 
K. E.-D. Essen 


IR. E.-D. Königsberg 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Königsberg 


Direktion Mainz 


| ®. E-D. Elberfeld | 
K. E.-D. Hannover | 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 


Oldenburgische Stsb. 


K. E.-D. Halle 
K. E.-D. Essen 


J 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 


K.E.-D. Essen 


St. Johann=Saarbr. 
ı K. E.-D. Elberfeld 
IK. E.-D. Magdeburg | 


Württemberg. Stsb. 


\ 


E.-D. Königsberg 


kuhnen. 


| 
1 
| 


bezettelt 004 
Marienburg 
29/9. 

(Zimmermann). 


J 


\ 


IK. E.-D. Magdeburg | 


| 


'Gepäck. 


yW ein- oder 


I< 


N al: 


Stsb.| 


Cannstatt- 
# Nürnberg 30. 
IX. bezettelt. 


| 
I 


SSchlagenwald 
1 4/10. 


- 
Dar 


14 Pack Türris®. 


‘a ie zZ r Anatı 
Nr 30 wur x ee 
zZ Bezeichnung = Art der Ge- 2 Lagerort Bemerk 
© PNleS Inhalt wicht | © | (insbeso 
= Mark | N | A. 7 EPachnnE k = | ’ ‚etwaige 
£ 
= al 68 S Station Name der Bahn a A 
s der Güter 3 dienen könn« 
| Bi 
629 = | 02144 1 Kiste Landschaftsbild — | 18 629| Breslau M. F. | K. E.-D. Breslau | BerlinSchl.8/1q 
630 —_ ı 18524 1 _ Blechgefäß Karbid — | 110 '630|Homburg v.d. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 5 
631 &- | 16977 1 Kiste Margarine 6 631 Remscheid |K. E.-D. Elberfeld j 
632) — 18457 vi ?’'Pack Eisenwaren — 1 1632| Röthenbach b.L.| Bayerische Stsb. 
633 _ 21198 1! Kiste Lampenglocke — | 4 1683 "Wanne | _K. E.-D. Essen 1Pack Messing, 
634 — ı 28740 1| h Margarine — | 19 1634 Elberfeld ' K. E.-D. Elberfeld | Westig 29/9. 7° 
635 —_ 41862 1| Faß gefüllt — , 40 1635| Frankfurt a/0. | K. E.-D. Posen su 
636 — ' 53206 | 1) Tonne | Zichorien — ,334 ‚6386| Koschmin | E Mi 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
637) weiß — en 20 Z— Hufeisen — | 15 1,687] Lübeck ' Lübeck-Büchener 
638 rün — 1| Stange Flacheisen = 7 638 Bülderup-Bau K. E.-D. Altona 
639, weißer Strich — 9 ußeis. Platten — | 66 |689 Pankow:Sch. K. E.-D. Berlin rund. 
640; weißer Strich — 2| Stangen -Eisen — 15 |640 Dühringshof | K. E.-D. Bromberg 
6413 blaue Striche — 6 . Winkeleisen — | 62 641) Landsberg a/W. „re 
642 weiß — 3/ Tafeln Eisenblech — | 50 1642 Tribsees Grhzl. Meckl. Stsb. 
643 grün _ 1 .— Granitstein — | 150 643, Langendreer S. K. E.-D. Essen Treppenstuf 
644| grüner Strich == 9| Blöcke | Zinn — | 851 644 Dresden=Fr. Sächsische Stsb. 
645 gelber Strich _ 1), Stange vierk. Stahl —_ 7 645 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
6465 grüne Striche -- 3, Stangen | Eisenröhren — | 96 1646 Czersk K. E.-D. Danzig 
647| blauer Strich — 1 — Gasrohr — | 35 647 Leesen N 
6482 blaue Striche — 5 Bund Gasrohre — |%5 1648 Schönhausen | K.E.-D. Halle a/S. A 
649 grüner Strich — 1 — Eisenrohr — | — 649 Kolberg K. E.-D. Stettin | mit Charnie 
650 Manna 485609 1 Kübel Margarine — | 30 |650 Coblenz H. B. K. E.-D. Cöln f 
6511| The Star 3042 1 Bund 2 Stg. Stahl — | 15 1651| Cöln-Deutz R | 
652 Anker 9081 | 1, Kiste | Margarine — | 18 652  Dresden-Fr. Sächsische Stsb. } | 
653 ei ns 2088 1 |Blechflasch.| Öl — | '15 [653 Courl K. E.-D. Essen 4 
| N 9055 1 Faß gefüllt — | 38 /654| Halberstadt  |K. E.-D. Magdeburg 
6 <mD | 3084 1) Kiste gefüllt — | 35 1655| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
656 | FF \ 768 | 1 x Hobel — | 97 |sö6l Emmerich K. E.-D. Essen else “ 
| = & 
657| | X139X | 5629 1 b Puppenköpfe — N OT Duisburg Bi Pappkarton s 
658 {I 23 1  Holzkoffer | Damenkleidung — | 82 1658 Linden K. K. E.-D. Hannover 
0 EN 7231 1 Kiste hölz. Kleiderbügel — | 20 /659| Mülhausen N. Reichsbahn } 
oc 7 \ 13239 1 e Packstroh — | 70 1660| Dresden-A. Sächsische Stsb. | Regensb. 29/6 
G.C. 'z 
so 9189 1 R Flaschenhülsen — | % Is6ıl Berlin Stett. K. E.-D. Berlin aus Stroh. 
02) 601 1 A Bücher, Kleider usw. 92 |662, Breslau O/S.Eilgut| K. E.-D. Breslau 
0 FEN 1567 1 Faß Öl — | 207 Ie63l Bodenfelde | K.E.-D. Cassel 
664 | W) ! 87 1 Kiste Fahrradketten — |! 15 1664 Duisburg K. E.-D. Essen 
665 h \ 10551 1 Pack 2 Rohrstücke — | 10 1665| Wittenberge K. E.-D. Altona 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
666 _ _ 1 Es Anprobebüste —| 6 666 Christburg IK. E.-D. Königsberg 
667 = 1 Biete nn _ 7.667 Castrop '  K.E.-D. Essen 
en runder Äpfel, Birnen, Eier 
668 2 1 enkarbel we en }| 26 6681 Jena W. G. K. E.-D. Erfurt 
669 —_ _ 1 Korb Apfel — | 26 669, Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
670 _ _ 1) Spankorb | Äpfel, Birnen _ 5 1670 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
671 — E 1 Sack Äpfel, Zeugschuhe — | 17 671 Castrop K. E.-D. Essen 
672 —_ E 1 Korb Äpfel u. alte Ofenteile | 22 ‚672 Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
673 _ — 1 Eimer Aprikosenmarmelade 5 1673| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
674 _ 1 Faß Asphalt — | 158 1674 Meschede K. E.-D. Cassel ohne Decke 
675 = — 2] Stück [eich Aufalize m. Bette) ol. Moabit K. E--D. Berlin 
676 Sr _ 1| in Stroh | nußb. Ausziehtisch — | 38 1676 hen H. K. E.-D. Essen 
> Er aM % ‚»Schöne- 3 : 
677 2 Balken ? 1677| wadesJon 5) K-E-D. Berlin 


IV. rang. 
2 Oktober 1904. 


Nr 30 
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Bemerkungen 
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Nr 
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un 

B 

= 

Sr; 

E 

nm 
aufende Nr 


L 
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etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufkl ärung 
dienen können) 


Name der Bahn 


u — 1 —_ eis. Balkonunterteil 53 [678 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 2 Bund 8 Bandeisen — | 19 |679) Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
u _ 1 E Bandeisen — | 29 [6380| Weißenthurm K. E.-D. Cöln 
_ _ 1 Sack ir Wäsche — 1 15. 1681 ee Eil.-A. K. E.-D. Breslau 
—_ - L etten — 7 5372|682 latow K. E.-D. Danzi 2 ; 
—_ _ 1/| Ballen Betten — | 47 /68| Wartenburg IK. E.-D. Röntsehere an: Tapııa 
—_ — 1 Sack Betten — | 24 1684| Wittenberge K. E.-D. Altona 0/9. 
_ — 1 x Betten — | 40 1685| Mocker W. I K. E.-D. Bromberg 
—_ — il “ Betten — | 31 |686| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau SeeL 
_ _ 1 _ eis. Bettstelle — | 47 687) Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg = ESETASE 
— = 1 _ eis. Bettstelle — | 26 1688 Stettin K. E.-D. Stettin matratze. 
“a 25 { h a 220 =! 31 [689] Mülhausen N. Reichsbahn 
— = 1 Korb Dirnen, „2 — | 31 ‚690 Tettau Bayerische Stsb. 
Er — 1 Sack Birnen, Kartoffeln — | 44 691! Niedersedlitz Sächsische Stsb. 
7+ _ 1 5 gefüllte Blechbüchse 3 6921 Hilbersdorf - 
a _ 1 Bund 6 ae — | —: 6869| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
Rn, al; a . Blechdach mit = x A A und 2 Holz- 
1 | Verzierung ! 4,5 694| Schönberg i. Sa. | Sächsische Stsb. N Totale? 
= _ 1 Blechflasch.| leer _ 3 1695 Schönholz K. E.-D. Berlin 
Ze — 1 n leer 5 1696 Sömmerda K. E.-D. Erfurt 
= 1 Korb Blechkanne, gefüllt 27 1697) Rottershausen Bayerische Stsb. 
- — 1 Bund 6 Blechrohre — | 13 69! Bingerbrück Direktion Mainz 
— —_ 1 Korb Blechzeug _ 16 1,699 Samter K. E.-D. Bromberg 
ea _ 1 Rolle Blei — | 130 [700 Geseke K. E.-D. Cassel 
m — 1 Kiste Bleichsoda — | 74 1701 Loetzen K. E.-D. Königsberg 
an — [1] Korb |$ Bohnen, Kohl Obst, }| 36,5|702| Pankow Red. | K.E-D. Berlin 
= — 5 Stück Bretter, 7,2 m lang 100 1703 Friesack K. E.-D. Altona |Erlenholz. 
5 R een 60 1704 Lehrte K. E.-D. Hannover | 
2 neue Bretter, 1 Dre : 2 a N 
_ 1 Bund Hech 2 Dreschmasch.\ 23 [705 Allenstein K. E.-D. Königsberg) 
ur — 1| Paket Briefpapier 2,5 1706 Vogelsang. K. E.-D. Elberfeld 
mag _ 1 Sack Brot — | 13 1707 Essen H. K. E.-D. Essen | 
— — 2 u Butterkübel, leer — | 12 1708 Soest K. E.-D. Cassel |ohne Deckel. 
— ne 1| i. Papier | Buttermaschine — t 57 1709 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
Pr —_ 1 Kiste Caffee, Cichorien — | 13 |710/Berlin H.u.L.Eilg| K.E.-D. Berlin 
—_ = 1 r Caffee-Essenz — | 74 |71l| Frankf. a.M. H. K. E.-D. Frankf. a/M. 
= _ 1| Ballen 24 Cokosdecken —| 16 I/712 Dalheim K. E.-D. Cöln | 
= — 1 Bund Cokosdecken,grau u.br.l 9 1713 Elmshorn K. E.-D. Altona | 
= a 1 Kiste Conserven — | 237 1714 Ilmenau K. E.-D. Erfurt |Erbsen 
ne — 1 Pn | Damenkleider — | 37 7165| Rostock C. Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck 
1| Reisekorb : 
er Tr I Koffer f ander 68 1716 Soest K. E.-D. Cassel [Gepäck 
1| Schachtel | Wäsche 
= = 1| Paket ges. Därme = 3 1717) Heidelberg Badische Stsb. | Gepäck 
— = 1 — Decke 4 36: 718 Hof Bayerische Stsb. 
> _ 1 Sack Decken mit Ösen — | 45 [719| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
— — 1 u Doppelstückfaß, leer | 300 |720| Bingerbrück Direktion Mainz 
— — ) Rolle Drahtgeflecht 12 1721| Osnabrück H. K. E.-D. Münster | 
_ _ 1 Stück Drahtmatratze #7 e_ 22 1722) Nordenham |[Oldenburgische Stsb.| 
= = 1 Ring Drahtseil — | 62 1723| Magdeburg B. |K. E.-D. Magdeburg, 
= = 1 Sack Drahtzwicken — | 50 1724 Pyritz K. E.-D. Stettin | 
= e- 1 F Düngesalz 100 1725| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
> —_ 1 Korb 4 Edamer Käse" Ir — 21 1726, Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
© — | ıl. Sack j[gFimer, Stuhl, Hobel- }| 13 97] Stettin Hgb. | K.E-D. Stettin 
>= — 1 Stab Eisen — | 20 [728| ‘Heidelberg Badische Stsb. | Fassoneisen. 
—_ 2 _ T-Eisen — | 30 1729 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
> _ 2 Stab Vierk.-Eisen — | 31 730) Venlo : 
>= = 1| Bund 7 Stab Eisen — | 50 [7311|  Cöln-Deutz s 
— — 1 Paket Eisenbeschläge = 4 |[732|. Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
Sr = 6) Tafeln Eisenblech — | 52 1733 Kösen | K.E-D. Erfurt | 
En — 4 _ Eisenbleche — | 87 |734| Blankenstein*) K. E.-D. Essen er kKuhr: 
== _ 1 Bund 8 Eisenblechstreifen 12,5 [7351 Mülhausen N. Reichsbahn | 
bare > 1 Ring Eisendraht, | 729971786 Mannheim Badische Stsb. 
> = 1| Eisenfaß | leer ;.si; — | 43 |737| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
Zu me 16 [Eisenfässer | ? — ? [738|Neunkirchen a/S.| St. Johann-Saarbr. 
> u 1 Bund Eisenringe} — | 13 |739 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
= — 1 _ verz. Eisenrohr]d  — | 21 |740| Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
_ — 1 — Eisenrohr —| 38 [741 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
a Ere 1 _ Eisenrohr — | 32 1742 Kr deburg IK. E.-D. MagusDlzer 
Eye = 6 _ Eisenrohre) — | 67 1743 ladbach | K.E.-D. Cöln 
- _ 1 E= Eisenrohr ” — | 170 1744 nen |  K. E.-D. Essen mit Muffe. 
= _ 1 _ Eisenrohr $ —| 15 1748 Mannheim | Badische Stsb. 
i> = 3 — Eisenrohre _ 8 1746 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
er u. 8 halbrunde?/Eisenstäbe | 28 1747 Erfurt K. E.-D. Erfurt |gelocht. 
—_ _ 1 Bund 5 Eisenstangen — | 30 1748| Eisenberg Sa. u. 2 Rohre. 
a _— 1 — Eisenstange — | 99 |749 Dirschau KıE-D4 Danzig 
r _ 1 Bund halbr. Eisenst. _ 7 |750, Magdeburg K. E.-D. Magdeburg 


Nr 30 


xl 


Laufende Nr 


u 


Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnn ET\ 


Bezeichnung Art der Ge |2 Lagerort Bemer 
Inhalt wicht | 2 | (insbeso 
Marke Nr Verpackung e E | „einige 1 
2) Station Name der Bahn Aufkl 
der Güter 3 dienen kö 
——tnnnnknjn sr ————————e = - 
Ey a 1 Bund 45 Fisenstang., dünne 33 751] Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. 
_ _ 10 - Eisenstützen — | 16 ,752| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
— — 1 = Eisenteil —_ 8 758 Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. | Breslau-O, 27/ 
= -— 1) Paket i. L. Eisenteile — | 14 1754| Dresden-N. Sächsische Stsb. |!) B; 
_ _ 1 Sack Eisenteile — | 13 |755| . Güsten K. E.-D. Magdeburg 
_ — I Korb Eisenw., Teerstricke 25 756 Eil-A. Dortmund | K. E.-D. Essen 
— = 1 E Eisenwaren — | 64. 757 Nürnberg Nordb.| Bayerische Stsb. 
_ —_ 1 Kiste Eisenwaren — | 2 1758 Göttingen K. E.-D. Cassel 
—_ _ 1 Korb Erdbeerpflanzen — | 18 |759 _Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
— _ 1 — Erdbohrer — 3,5 760° Breslau Eil-A. K. E.-D. Breslau 
_ — 1 Stab Fassoneisen — 9 1761| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
_ — 1 — eis. Fahrradständer — 3 1762 Eisenach K. E.-D. Erfurt 96 1 Raum 
— —— 1 Faß leer — | 26 1763 Heilbronn Württemberg. Stsb. | inhalt uns 
_ = 1|- 3 leer — | 24 1764 Lage K. E.-D. Hannover 
an Ei ı| Bierfaß | gefüllt — | 44 |765l Hannover N. “: me ah 
- = ı| Sack | Federbetten — \ 12 |766| Heidelberg Badische Stsb. | Er N 
= _ 1 Bund Federstahl — | 54 |767| Sprockhövel K. E.-D. Elberfeld = 
= = 1| Stück | hölz. Feilbock — |116 |768| Leipzig Mg. | K. E.-D. Halle a/S. | ner 1 
’ oe 
— — 1| Wagen Feldbahngleise — | — [769 Guben K. E.-D. Posen |Bbg. 24428. 
—_ _ 1 — eis. Feldbettstelle — | 26 |770| Berlin Ahg. K. E. D. Berlin be N; 
= — | ı| Ballen | Felle — | 3% |rm| Breslau Eil-A. | K. E.-D. Breslau | prev ano 
— — 1 3 Felle 23. F a y4 “ 
— — 118 —_ hölz. Fensterbretter — 5 17:3 Lehrte K. E.-D. Hannover 
— — %| Holzlatten | eis. Fensterrahmen — | 140 |774| Isselburg-Anholt)  K. E.-D. Essen defekt. 14 
— — 1 Bund 13 Fenstereisen 2 7 [775 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. | 
= = 1 Pack eis. Fensterstangen — 29 [7765| Gelnhausen . | 
= - 6 En Feuertäpfe — | 297 1777 Minden K. E.-D. Hannover n 
Er _ 1 Bund 4 Stb. Flacheisen — | 40 |778| Ehreshoven K. E.-D. Elberfeld 4 
= — 1| Stange | Flacheisen — | 17 |779| Fallersleben | K. E.-D. Hannover Ä 
— — 2 Bund Flacheisen — / 108 [7801|  Ettelbrück Reichsbahn i 
— urn 6 Stäbe Flach- u. Winkeleisen| 100 [7831| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 2 
— — 1 Sack Flachs oder Hanf — | 21 1782 Neiße K. E.-D. Breslau f 
= — 1 Stab Flachstahl — | 22 [7835| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln The Star. 
— _ 1 Bund Flanschen — | 12 [784 Lörrach Badische Stsb. x 
_ _ 1 Sack Flaschen, Korken — | 37 [785 Tilsit K. E.-D. Königsberg h 
— — 1 Korb Fleischw. — , 30 |786| Duisburg=H. Süd| _K. E.-D. Essen 
_ _ 1 Paket Fußbank, 3Bücherete.| 5 [787 Hilbersdorf U.H.| Sächsische Stsb. 
—_ aa: 1 Käfig 7 leb. Gänse — | 30 [788 Leipzig Eil-A. | K. E.-D. Halle a/S. 
—_ — 2 Pack eis. Gardinenstangen | 22 |789|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
_ - 1 _ Gasrohr _ 8 1790| Rüdersdorf K. E.-D. Berlin 
_ — 1 -- verz. Gasrohr — 7201 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. ; 
- —_ 1 _ Gasrohr — | 33 |792) Weißenfels _K. E.-D. Erfurt 
—_ —_ 1 Bund 3 Gasrohre —_| 35 793| Großkarben |K.E.-D. Frankf. a/M. 
— — 1 h 3 Gasrohre — |: 35 [794 Lage K. E.-D. Hannover 
— er 2 — Gasrohre —.1 46 17% Gütersloh » 
_ F- 1 Sack Gelatine — | 50 176] Luxemburg Reichsbahn 
_ — 1 3 | Getreide — | 9 ,797| Wilm.-Friedenaul K.E.-D. Berlin 
_- ii 1 h Getreidesäcke — 1.28 ı 1798 Narsdorf Sächsische Stsb. 
_ — ı| Ballen Gewebe — | 137 1799 Lissa i/P. RK. E.-D. Posen 
- _ 1 _ neue Gießkanne — 2,5 1800 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
== —_ 1 Sack Gipssäcke 17.16. 2601 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
_ = 1 Kiste Glasflasche (Inhalt ?) 5 8021|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
= use j Sack Griesmehl | 50 |803| Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
—_ = 5| Stück eis. Hacken — | 12. \804lAllendorf a/W.S.| _K. E.-D. Cassel 
— = 6 = Hämmer — | 12 805 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
_ — | 4 —_ Hämmer — | 20 .806 Essen H.*) K. E.-D. Essen *) F, Krupp. 
— a N — eis. Hammer _ 2 1807 Bayreuth Bayerische Stsb. i 
— 3 1 Sack Handgriffe — | 32 [808 Oelde K. E.-D. Hannover 
== —  , 1/Schließkorb| 1 Handtasche, Kleid. 11 809 Wesel K. E.-D. Essen 
— ll Bund Hanfseil — | 11 |810] Gau-Algesheim | Direktion Mainz 
— — | ı| Harraß |leer - — | 60. |sııl Berlin Anh. K. E.-D. Berlin [Hanau 20/9 
—_ ai 1 — Heizkörperrippe — | 14 812 Rheda K. E.-D. Hannover 
- = 1 — Heizrohr — | 838 |8183]| Remscheid K. E.-D. Elberfeld | Schlange. 
— _ 1) Ballen 12 Dtz. Hemden — | 16 |814| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
a I u N _ sısl Halle a/S. | K. F-D. Halle a/S. |hellbraun. 
es et F Bund van are — | 300 |816| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
sr x Re olzbock m. 2 eis. 
1| Stück en ! 15 sır Unna ; 
Fe’ _ 1) Holzkoffer | gefüllt — | 37 1818 Mainz Direktion Mainz | braun 
- = 1 k | gefüllt — | 66 1819 Lehrte K. E.-D. Hannover | braun 
= ar 1 h ‚ gefüllt — | 8 |8 Barop K.E.-D. Essen |?) 
e — 1/Blechwanne 2 Holzkübel, 1 Schüssell 26 1821|. Deutz K. E.-D. Cöln 
u — 1 Paket Holzpantoffeln = 9 1822| Esens K. E.-D. Münster bez. v. EM: 
Sr — 1 \ | Holzrolladen = 9 1823 Remscheid K. E.-D. Elberfeld | Feld-V af 
er Bars 1 x Holzsäule, gedreht — 4 1824 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. el 


1) Bekl. v. Berlin Ahg. 12/10. 2 m lang. 


2) Mit aufgebundenem Waschbrett. 
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der Güter dienen können) 
_ — 20 Paar Holzschuhe —_ ? 1825 Essen ‚Oldenburgische Stsb 
= x 16 n Holzschuhe — | 11 826 Esens | K. E.-D. Münster 
e_ u ) 1 Holzschuhe m. Leder ? 1827Osnabrück Br. Bf.) & 
u _ 1 Sack Holzspunde — | 33 [8283| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
— = 1 Schließkorb| 6 Säcke Holzwolle — 6 829) Braunfels K. E.-D. Frankf. a/M. 
ug er; 1) Eimer Honig — | 2% 1830 Dorsten K. E.-D. Essen 
an a = 1) Ballen | Hosen, neu — | 24 831 Heinsberg K. E.-D. Cöln 
Pn ie 1. rd. Korb |2Hosen, 1 Frauenmantel 6,5 832 Limburg 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ | — 1 Sack | Hühnerfutter — | 51 833 Duisburg K. E.-D. Essen 
_ — a) s Hundekuchen — | 25 1834| Essen West . 
—_ — 1 — a enaehiel Ei — 4 1835 Cöln H. I K.E-D. Cöln Gepäck. 

ehälter aus Rohr- 2 a = 
— m 1 — ; geflecht mit Inhalt“ ! 3 1836 Hamm K. E.-D. Essen Gepäck. 
Pr > 1 Sack Kaffee, roh 10 837) Schmidtheim K. E.-D. Cöln Plomben EHK 
_ — 1| Wagen | Kalk — | — [838 Schalke K. E.-D. Essen Elbf. 25147. 
_ -— 1 — ‚ kl. Kammrad — | 23 1839 Westhofen K. E.-D. Elberfeld 
— 2 —  Kanal.-Rohre — : 59 |840| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
Bin“ ee 1j Ballen  Kapok — | 3% |sa Mannheim Direktion Mainz 
> \ j un art 2 7 842 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
_ De 1 Li” Sack Kartoffeln — | 50 |848l Gronau i/W. | K. E.-D. Münster 
—_ - 1 4 Kartoffeln Zr 3a and Malmedy K. E.-D. Cöln 
ner _ 1 : Kartoffeln 58 1845 Corbach ' K. E.-D. Cassel 
= — 1 2 Kartoffeln — 1 AHA Oberhausen | K. E.-D. Elberfeld 
nr 2= 1 » Kartoffeln — | 27 |847| Poln.-Neukirch | K. E.-D. Kattowitz 
RT m 1 = Kartoffeln 49 1848! Pankow=Schönh. | K.E.-D. Berlin 
—_ _ 1 ” Kartoffeln — | 90 1849 Cassel U. K. E.-D. Cassel 
== E= 1 x Kartoffeln —.| .35 1850 Stettin H. K. E.-D. Stettin 
= a 1 : Kartoffeln 4.61.1801 Graudenz K. E.-D. Danzig 
Ey a 1 - Kartoffeln 99 |852| Wilmersdorf-Fr. , K. E.-D. Berlin 
= — 1 & Kartoffeln — | BO TIEBI 8 R 
2 2: 1 » Kartoffeln — | 90 1854 Betzdorf K. E.-D. Frankf. a/M. 
= —_ 1 x Kartoffeln = 1 60° |855 Cöln Eila. K. E.-D. Cöln 
= 7 L| = Kartoffeln — ı 50 [856 Hoerde K. E.-D. Essen 
EZ — 1 j Kartoffeln 3 58 1857 | E 
a 1 N Kartoffeln — | 54 ı858|Rg. Rummelsburg K. E.-D. Berlin 
se = 1 A Kartoffeln — | 50 [859 Volpriehausen K. E.-D. Cassel 
== -— 1 ni Kartoffeln = 31 1860| Sehwientochlow. | K. E.-D. Kattowitz 
Te — 1 & Kartoffeln Be. 48, SG Stolberg-R. K. E.-D. Cassel 
So _ 1 R Kartoffeln — 49 |869 Berlin Ähe.. RK. E.-D. Berlin 
a an 1 . Kartoffeln = 61 18631 Frankf. Allee | n 
—_ —_ 1 a Kartoffeln — | 52 |864 Aulendorf | Württemberg. Stsb. 
— — 1 r Kartoffeln 55 1865 Cottbus | K. E.-D. Halle a/S. 
Fe — 2 Säcke Kartoffeln — | 137 1866 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
— — 1 Sack Kartoffeln, weiß — | 58 8567| Ückendorf=W. K. E.-D. Essen 
—_ _ 1 s Kartoffeln Zelle 54 a6 Bunzlau K. E.-D. Breslau 
== _ 1 3 Kartoffeln — | 83,51869) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
_ — 1 & Kartoffeln “— | 46 |870 Hameln n 
== e— 1 k Kartoffeln ee |ieyäl Heilbronn Württemberg. Stsb. 
_ = 1 R 23 Kartoffelsäcke — | 15 |372]| Grevenbrück | K. _E.-D. Elberfeld 
-- En 1 A Kartoffelsäcke I ARTE Soest K. E.-D. Cassel 
== u 1 Korb Käse — ı 54 8374| Nordenham ‚Oldenburgische Stsh. 
_ — 1 s Kastanien — | 16 |8751 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
_ age all 1 Sack Kastanien ea 57 MRZE Schwelm K. E. D. Elberfeld 
u — il Bund Kastenaufsatz 3 3 1877| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
ii — 1| Sacktuch | Keilkissen 1,5 8578| Plettenberg | K- E.-D. Elberfeld 
1 — verz. Kessel'’m. Deckel et 
a ee tu ol  Mülhem | 

ug | — 1 -_ Kessel m. Rohr — , 267 880 Buer |_ K. E-D. Essen 
u BP: Bund 3 Kiepen, 3 Körbe — 14 8831| Magdeburg-N. RK. E.-D. Magdeburg 
>* [1 _ Kinderbadewanne — 6 882 Wanne ı K.E.-D. Essen 
—_ — . |.ı| in Stroh N Re ner: ! 50 |s883 Mainz ' Direktion Mainz 
_ _ | l Kiste leer, ohne Deckel — | 36 1884 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
_ — ı 1| Paket |Kitt — | 2% 1885 Stolp K. E.-D. Danzig 
— — | 1) Bund 3 Knierohre — | 6 /886| Hannover N. | K. ED. Hannover 
= a eE x 2 Knierohre er R,5 1887 Cassel O. ı _K. E.-D. Cassel 
_ I. — 10 _ Kohlensäureflaschen, I., ? 1888 Altwasser .K. E-D. Breslau 
= I lı Wagen | Koks — 11000 ‚3889| Königsberg i/Pr. K:_E.-D. Königsberg! B5], 41516. 
= 2: 1a Kommode — | 30 890] Düsseldorf-Der. KR- E-D. Elberfeld 
“ 4 1 Schließkorb| 1 kl. Korb — | 6 |sgıl  Cöln-Deutz K. ED. Cöln 
= = 1, Korb | gefüllt — | 34 |892| Breslau M.F. K.E-D. Breslau | _ 
er “e, 1| f ) — | % |89| Eil. Essen H, ._ K- E-D. Essen fin 1 Sack ein- 
- & I, Bund |2Körbe, 6Säcke — | 7 894 Nassau L. K- E-D. Frankf. a/M.|} genäht. 
Fr: au l R 5 l. Körbe — , 10 18%) Luxemburg Reichsbahn 
— = 1 : 3 1. Körbe — | 10 |896 Unkel KR. E-D. Cöln 
— = 1 t l. Körbe — | 175/897 | Staßfurt  K-E-D. Magdeburg 
_ = 1 Ä 6 Körbe — | ı8 |sel Weimar | K.E-D. Erfurt 
er = 1 n 2 Körbe — 7,5 899 Soest | K. E.-D. Cassel 


Nr 30 er 
7 Bezeichnung = Art’der | Ge- 
2 S VarBsekung Inhalt wicht 
g Marke Nr a kg 
900 _ — 3 | Körbe leer 6.40 
901 _ _ 1) Bund 7 gebr. Körbe — | 3% 
902 _ _ 1 5 Körbe — | 21 
903 _ _ 1| s 4 Körbe = 8 
904 we — 1 h 2 Körbe — 9,5 
905 == — 1 s 3 Körbe — 1) 
906 - E= 1 5 4 Körbe —-| 1 
907 = 1 - Korbblechkanne, leer 8 
908 = E 1 |Korbflasche| gefüllt — | 20 
909 Er —e 1 a gefüllt —_ 18 
910 _ _ 4 — Korbflaschen, leer — | 17,5 
911 -— _ 1/Korbkanne | leer _ 5 
912 — _ l —_ Kinder-Korbwagen — | 20 
913 Eu — 1 —_ grauer Korb (Kleider) | 22 
914 —_ — 1 Korb Kleider — | 28 
915 — 1, Reisekorb | Kleider — | % 
916 _ 1 re, ee — | 33 
1 or eider — 9 
97 gi 2. fi Kiste E= — | 13 | 
918 _ _ 1 Ballen alte Kleider u) 
919 _ Zn 1, Holzkoffer | Kleider —| 55 
920 En _ 1, Reisekorb | ansch. Kleider — | 32 
921 — E 1 Schließkorb, ansch. Kleider — | 40,5 
9m — _ 1) Reisekorb | Kleider (Gepäck) — | 26 
923 _ 1 £ Kleider = | 45 
924 _ —_ 1 |Schließkorb, Kleider, Porzellan — | 47 
925 — - 1| Reisekorb Kleid., Alpenkräut.-Brot)| — 
926 _ _ 1 Sack Kleider, Wäsche, Decke 15 
927 — — 1 n Kleider, Wäsche, Betten) 24 
928 ne — ı) Ballen Kleider, Betten 3 
929 — — 1 Sack Kleider, Betten — | 14 
930 — ze 1 Holzkoffer | Kleider, Hausgeräte 30 
931 _ _ 1, Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 43 
932 —— — 1 Bund 2 Körbe Kleidung — |, 10 
933 —_ — 2 — eich. Kleiderschränke | 150 
934 — = 1 Sack Kleesamen — | 100 
935 _ 1 A 45 Kleiesäcke — | 37 
936 — _ 1 & Kleiesäcke —_ 5 
937 — — 1 Stück Küchenbrett — 5 
938 — _ 4 _ ' eis. Kugeln — | 10 
939 _ —_ 5 _ | eis. Kugeln — | 20 
940 — — 1 Ballen | Kunstwolle, schwarz | 298 
941 _ 15| Stangen | Kupfer — | 355 
942 _ _ D Block Kupfer _ 4,5 
943 — -- 1 Bund 2 Kupferrohre — 1:17 
944 — _ 1 _ Kupterrohr — 17 
945 _ 1 Bund 12 Kupferrohre =] 
946 — — 1 Sack Kupfervitriol — | 60 
947 _ _ 1 e Kräuter nm 30 
948 E = 1 Korb eis. Ladenbänder — | 28 
949 - — 5 — Lampenkugeln —|ı uU 
950 —_ _ 1/| Ballen Leder — | 80 
351 = .- 1 | Ballen i.L. | Leder a 
952 = — 1 Sack Leder — | 9% 
953 — -- 1 Paket Leder — | 14 
954 _ — 1| Ballen ' Leder u) 
955 - e= 1 k Leder — | 32 
956 E= — 1 Sack Lederabfälle — | 66 
957 5 I. 1 1 Leinen — | 233,5 
958 E= = 1 —_ eis. Lineal _ 2 
959 _ u 1 Sack Lumpen 7, 
960 = _ 1 ; N - — | 28,5 
ahag.-Verzierungs- 
a Fr 1 E- ; aufsatz 5 | 3 
962 — _ 1| Kasten Marktgut — | 108 
963 — _ 1 Korb a Rt Betttuch 17 
% Eu '(Marmorplatte,85/70cm 
%4 nr 1 't lang u. 29 cm breit | 10 
965 _ — 1 _— eis. Maschine — | 342 
966 _ _ 1| Paket i. L.| Me — | 18 
| aschinenteil mit 
207 + ölbehälter | 34 
968 — 1 — eis. Maschinenteil — | 12 
969 = _ 1 | Paket i. L. | Matratze —| 97 
970 1 — rot gestr. Matratze — | ? 


1) Für Richard und Margarete Behrends. 
2) Frauenhemden mit Monogramm: MB oder M 2. 


Zeitung dos vereins 
Deutscher Eisenbahnverw& tum 


2  Lagerort Bemerk 

8 7)  (insbesonde: 

a en Mer 

3 Station Name der Bahn er ae: 

3 dienen kö 

900 Eila. Aschersleben K. E.-D. Magdeburg en. 

901| Neustadt i/H. K. E.-D. Altona VE 

902 Ermsleben K. E.-D. Magdeburg 
903 Magdeburg:N. R 
904) Wehrden Weser K. E.-D. Cassel 
905 Engers K. E.-D. Cöln 
906| Brilon Wald K. E.-D. Cassel 
907 Cassel O. ß 

908 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
909 Hilbersdorf U. H.| Sächsische Stsb. 
910) Bietigheim Württemberg. Stsb. 
911 Freiburg Badische Stsb. 
912) Aschaffenburg |K. E.-D. Frankf. a/M. X 
913 Leer K. E.-D. Münster "m 
gıa|  Cöln-Deutz K.E.-D. Cön | R | 
A : kann auch | 

915 Dtsch.-Eylau K. E.-D. Danzig i BR 
916| Lippstadt K. E.-D. Cassel Gepäck seing 
917) Essen H. B. K. E.-D. Essen 1 ; 
918 Carnap 5 ıM 
919 Gera K. E.-D. Erfurt 
'920) Eil-A. Bielefeld | K. E.-D. Hannover 
1921 Verden S 
922 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig |Czolbe. 
923| Breslau Od. | K.E.-D. Breslau |$Wit Wachs 
924 ns Ba Be 4 I ji 
925 railsheim ürttemberg. Stsb. ‘® 
926Chemnitz-Altendf.| Sächsische Stsb. SP achstuch 
927 Thorn K. E.-D. Bromberg | ’® 
928 Cüstrin N. 5 N 
9239| Hecklingen IK. E.-D. Magdeburg| . | 
930| Rothe Erde K. E.-D. Cöln H 
931 Prenzlau K. E.-D. Stettin j 
932 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M.|in Packung. 
933 Herne K. E.-D. Essen 1 
934 Kreuznach Direktion Mainz 2 
935 Eßlingen Württemberg. Stsb. 
936 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau { 
937 Posen K. E.-D. Posen 1,24 m lang. 
938 Crefeld K. E.-D. Cöln ‘ 
9399| Essen Nord K. E.-D. Essen N 
940| Stolberg H. K. E.-D. Cöln 
941| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
942 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
943) Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
944 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
945 Prenzlau K. E--D. Stettin 
946 Jakschitz K. E.-D. Bromberg 
947| Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. 
9483| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld 

949 Eh. a. Stsb. 

950 arstädt . E.-D. Altona : 2 
9511 Cöthen |K. E-D. Magdeburg | $Feinonaufft 
952} Birkenwerder K. E.-D. Berlin |Hamburg B. 
93| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
9534| Beilin Ahg. K. E.-D. Berlin |Feuerbach%4 
955 Crefeld K. E.-D. Cöln 
956| Schwenningen | Württemberg. Stsb. 
957) Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
958| Straßburg i/Els. Reichsbahn 1,350 m lang; 
959 Ulm Württemberg. Stsb. f 
9601 Cossebaude Sächsische Stsb. | Streckenfund 
961  Allenstein |R. E-D. Königsberg] |2Um, Kleit 
962 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz F 
963| Eil-A. Düsseldorf| K. E.-D. Elberfeld 
964 Posen K. E.-D. Posen De Ak 
965 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

966| Mühlhausen i/Th. R 2,25 m lang 
967| Weißwasser K. E.-D. Halle a/S. 
9681| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin Wolle. 7 
969 Jever Oldenburgische Stsb. 
970/Gr.LichterfeldeW.| K.E.-D. Berlin 


Art der | 


Verpackung | ! nn alt 


Anzahl 


der Güter 


VEREIN FPEERPFEREE PEEIREPEPRBRROTT Tee Pe Te ll 


BITEELE TE 


SB 


4 


BIN 


ELPIL FREE ER AI ER RERSHE FFPEFTLEFER RE BPpPFlr 


FRIBsEHt DI 18 l ERLRERFEEF PP ee 


—_—. 


1 Bund 12 Fußmatten _ 
1 Sack Meerrettich 
2 Säcke 1/30 Mehl-, 26 Kleiesäcke 
1 Sack Melasse 
1 Bund 6 Taf. Messingblech — 
1 Rolle Messingblech — 
2| Pakete gerillte Messingleisten 
1| Paket i. L.. Messingrohre — 
'1| Verschlag | Messingrohre — 
1 Bund Messingrohr — 
1 E 6 Messingrohre — 
1 Korb Messingschrott = 
1 Bund runde Messingstg. — 
1 Ballen Messingwaren _ 
1!Milchkanne| leer _ 
1| Paketi.P. | Nägel, Absatzeisen — 
1 Bund Nageleisen — 
1| Verschlag | Nähmaschine - 
1 Korb Nüsse, Äpfel _ 
1 5 Obst etc. 
r d Obst und Gemüse etc. 
6 |Blechbüchs. Obstkonserven —_ 
1 Bund 4 Obstkörbe 
1 Faß Öl — 
1! Kanne Öl han 
1/Blechkanne| ansch. Öl — 
1\Korbflasche| Öl — 
1 = Ofenrohr = 
1 — Ofenrohrteil EB 
1 Paket -— — 
1) Wagen Packlage + 
1) Ballen Papier - 
2| Rollen Papier — 
1 Sack Papierabfälle _ 
1| Pechfaß | leer og 
1 Sack Pelzstiefel — 
ı| Paket i. P.| Pergamentpapier — 
3 = Petroleumfässer, leer 
1 Sack Pfeffer 
1 Ballen Pferdedecken, Kordel‘ 
33 Stück Pferdehäute _ 
1 Korb eis. Pferdeschoner — 
1 Ballen Pflanzen — 
1|Blecheimer | Pflaumenmus _ 
1| Stück gebr. ob. Pianodeckel 
1 — eis. Platte — 
2 au gußeis. Platte — 
3 = gußeis. Platten — 
1 Pumpenschwengel — 
1| di. Papier) | Puppensportwagen — 
1 Sack Putzwolle — 
1 A Quäkeroats — 
1 Paket ne — 
4 halbe Radreifen 
ı Bund | für Kutschwagen } 
1/| Ballen Reibeisenblech _ 
1| Reisekorb | gefüllt = 
1 e leer 
| x leer — 
1 5 leer, neu Zum 
1 : ? _ 
1 , gefüllt Sem) 
1 x gefüllt E= 
1| Wagen Rheinsand — 
3 in Stricken Be Schuh _ 
tock, Schuhe, 
1 | Holzkoffer N Kragen Pan ! 
1 Sack Roggen = 
1 Bund Rohr (Binsen) — 
1 — eis. Rohr _ 
1 2 schmiedeis. Rohr — 
1 Bund 2 Rohre une 
1 5 7 Rohre _ 
6 = gußeis, Röhren —_ 
3 = verz. Röhren — 
1) Wagen | eis. Röhren = 
2 Bund Rohrgewebe == 
1 _ Rohrknie Gen 
2 Stück Rohrstühle =] 
1 P Eckwinkelbrett - 


250 


Nr 30 


2 Lagerort Bemerkungen 
e) = usbesondars 
e ansiee Merk- 
= Station Name der Bahn es 
3 dienen können) 
971 Elmshorn K. E.-D. Altona 

972 Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. 

973 Neisse K. E.-D. Breslau 

974 ol K. E.-D. Danzig 

9755| Breslau B. F. K. E.-D. Breslau 

9761| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 

977 Berlin H. L. K. E.-D. Berlin 

978 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

379 2 R 5,75 m lang. 
950 Menden K. E.-D. Elberfeld 

981) Düsseldorf-Der. " 

982} Hohenlimburg n 

983 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

984/Frankf. a. M. Hgb.|K. E.-D. Frankf. a/M. 

985 Bruchsal Badische Stsb. 

986 art K. 2 2 ae u 

987 reiburg adische Sts Er ; 
988 Lyck 'K. E.-D. Königsberg N Vik- 
9891| Eil Essen H. K. E.-D. Essen a 

990 Stettin K. E.-D. Stettin 

991Frankfurt a.M. H.K. E.-D. Frankf. a/M.| (3 Büchsen 
992, 0> Trier H. B, St. Johann=Saarbr. Kirschen, 
993|Eil Niederbreisig K. E.-D. Cöln 3 Büchsen 
994 Neu-Ulm Bayerische Stsb. Pflaumen. 
995| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

996| Freiburg i. B. Badische Stsb. 

9977| Eicholzheim e 

998 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

999 Würzburg Bayerische Stsb. 
1000| Eichelshagen K. E.-D. Stettin 
1001| Witten West K. E.-D. Essen |. 43 565. 
1002 Br 20. ae eh El 
1003 aarlouis t. Johann=Saarbr. n 
1004| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. N er Be = 
1005 Ratibor K. E.-D. Kattowitz sale 
1006 Samter K. E.-D. Bromberg 
1007| Gummersbach K. E.-D. Elberfeld 
1008| Altena i. W. A 
1009| Geestemünde Z.| K. E.-D. Hannover 
1010 Mainz Direktion Mainz 
1011| München Ostbhf.| Bayerische Stsb. 
1012 Groitzsch Sächsische Stsb. 
1013 Goslar K. E.-D. Magdeburg 

Magdeburg 
1014 | Westseite } 2 
1015 Riesa Uml. Sächsische Stsb. 
1016| Gr. Königsdorf K. E.-D. Cöln Streckenfund. 
1017 Göttingen K. E.-D. Cassel rund. 
1018 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
1019|Königsberg i. Pr.!K. E.-D. Königsberg 
1020 Dresden A. Sächsische Stsb. - 
1021| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
1022| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1023 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
1024 Stolp K. E.-D. Danzig 
1025| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1026| Reuden a.E. | K.E.-D. Halle a/S. 
1027 Thale K. E.-D. Magdeburg 
10283 Cüstrin N. K. E-D. Bromberg 
1029) Breslau Odt. K. E.-D. Breslau 
1030 Paderborn K. E.-D. Cassel 
1031| Hermsdorf M. K. E.-D. Berlin 
1032| Berlin Friedr. £ Gepäck. 
1033 Altenessen K. E.-D. Essen! Ess. 60 551. 
1034 Weinheim Direktion Mainz 
1035 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln braun. 
1036 Ulm Württemberg. Stsb. 
1037| Aschersleben |K.E.-D. Magdeburg 
1038 Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 
1039 Leipzig Mgd K. E.-D. Halle a/S. 
1040 peln K. E.-D. Kattowitz 
1041 Esel K. E.-D. Frankf. a/M. 
1042 Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
1043 Worıns Direktion Mainz 
1044 Buckow K. E.-D. Halle a/S. | Cöln 20 190. 
Schilfge- 

105 Hamburg H. K. E.-D. Hannover | wächs, 
1046 Hoerde K. E.-D. Essen 
1047 Kotlin K. E.-D. Posen 


ne Zeitung des V 
Nr. 30 ER. Deutsche Kisenbahnrara 2 
z Bezeichnung E Art der Rap a A RR: Lagerort 
3 ar un = | ä | Verpackung Daun | HE = 
= Marke E - e= Station Name der Babn 
3 der Güter a | 
| 1 
1048 = — 1 Bund 3 eich. Rohrstühle — | 13 /1048 Crefeld K. E.-D. Cöln 
2 _ Rosten : 
1049 2 er { o| E Türklappen | 4 [1049 Perleberg Witt.-Perleberger E. 
1050 —_ Mer 1 Sack Rüben u.. Äpfel — | 18 11050 Trier ' St. JohannsSaarbr. A eine 
1051 — | 1 _ halbe Rückwand — 7 |1051 Wanne K. E.-D. Essen | Horse = 
1052 _ | 3 Bund 12 Stg. Rundeisen — | 57 1052| Stargard i. P. K. Be: m ISChIZE 
1053 En ers 1! P 8 Ste, Rundeisen — | 36 11053 Dahl K. E.-D. Elberfe 
1054 _ — 1 Stück Rundeisen 2 50 11054 Graudenz K. E.-D. Danzig % 
1055 — — 1 Stg. Rundeisen — | 71. |1055| Brilon Stadt K. E.-D. Cassel mi 
1056 — _ 1 Bund Rundeisen — | 62 |1056 Hanau 0. K.E.-D. Frankf. a/M. Ra | 
1057 - —_ 1 . 4 Stb. Rundeisen 15 1057| Mülheim Rh. | K. E.-D. Elberfeld I 
1058 —_ = 3) Stangen | Rundeisen — | 105 1058 Dremmen K. E.-D. Cöln ‘# 
1059 = —_ 4 ß Rundstahl — | 295  1|1059 Finnentrop K. E.-D. Elberfeld N j 
1060 — — 1) Stange Rundstahl — | 24 11060| Hohenlimburg n n 
1061 _ e= 1 Stab Rundstahl - | 50. I1061 Göln-Deutz K. E.-D. Cöln eis. Welle, 
1062 — _ 1 Bund 4 Stg. Rundstahll — | 29 [1062| Oberbrügge K. E-D. nr 30 H.K. = 
1063 = — 1 % 2 Ste. Rundstahl 8 1063 Altona K. E.-D ton&a 
1064 . M ı| Stab | Rundstahl — | 400 [1064| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln n 
1065 — ver, 1 Faß 2 leere Säcke — | 13 |1065 Ratibor K. E.-D. Kattowitz N 
1066 _ _ 1 Sack „r Säcke — 5 1066| Blumenberg |K.E.-D. Magdeburg i 
1067 are ua 1 B äcke, gebr. — | 10. 11067 Clausthal 2 
1068 > — 1 Stück Sackkarre — |) 16 [1068| Nordenham Oldenburgische Stsb. Bj 
1069 na — 1 _ Sackkarre — | 54 |1069| Friedrichshafen ‘Württemberg. Stsb. f 
1070 = _ 1 |Korbtlasche| ansch. Sr — | 68 |1070 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld ‘E 
1071 — — 1 R ansch. Säure — | 72 |1071 Erfurt K. E.-D. Erfurt N 
1072 = ] 5 Säure — | 72 11072 Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 31 
1073 = 2. 2. Korbtlasch.| Säure — | 156 |1073 Duisburg RK. E.-D. Essen ’ 
1074 —_ _ 1 Saugventil — 3 |1074| München H. B. | Bayerische Stsb. 5 
1075 — _ 1 |Schließkorb ls Sn Stein- ! 14 |1075| Hannover S. K. E.-D. Hannover I 
1076 | 1 Bund 6 eis. Scheiben -—1 10; 11076 Fischbeck R A 
1077 — ıı 1 — hölz. Schiebekarren — | 25 |1077 Melsungen K. E.-D. Cassel |m. Tragiag 
1078 20 Bund Schilfrohr ER 4er 102 RR Breslau ©. S. K. E.-D. Breslau 
1079 L “2 | Sack  |jSchlaglot v. Messing-}| 9, [1079| Magdeburg B. |K. E.-D. Magdebur 
spänen 5 5 8 8 
1080 on — 1 Schließkorb| leer — 4 1080) Lehrte K. E.-D. Hannover 
1081 — == 1 ® gefüllt — | 30 |1081 Mörchingen Reichsbahn 
1082 — E= 1 R gefüllt — | 43 |1082| Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin 
1083 = Je 1 x leer = 5 1/1083 Osthofen Direktion Mainz 
1084 = = { 5 gefüllt — | 33 [1084 Goch K. E.-D. Cöln : 
1085 = a7 1| Wagen | Schmiedekohlen — | — 11085 Erfurt K. E.-D. Erfurt |EIbf. 24 596. 
1086 _ en 1 = a 10 1086 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
1087 -- u 1| Gestell geschnitzter Schrank 65 11087 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1088 _ 2 1 Bund hölz. Schrankaufsätze 10 11038 Elmshorn K. E.-D. Altona 
1089 NIE 1 2 EZ er Schraubptischileschii" 18 .j10eg| Berkn Ang: K. E-D. Berlin 
1090 — —. 1.19 Dr ”Schuhfett 64 \1090/Frankfurta.M. H.'K. E.-D. Frankf. a/M. 
8 Rollen Schuhfett 
1091 — 1 Kiste | 2 Dosen Sehellfische | 31 |1091!Cöln=Nippes n. B.| - K. E.-D. Cöln 
2 Dosen Sechellfische 
1092 Zn _ 1 Sack ee 45 [1092 Herne K. E.-D. Essen 
1093 — er 1 a Schuhleisten = 50 1,1093 Posen K. E.-D. Posen 
1094 m — 1 Rolle 2 Taf. Schwarzblech — | 25 11094 Ulm Württemberg. Stsb. | 
nn — 1 Ba har Zeh wungrafl — 1:18 11095 Aachen K. E.-D . Cöln Saalfeld 23/9 
109 — _ 1 Sack Soda — | 102 |1096 Nicolai K. E.-D. Kattowitz j 
1097 _ Z— 1 n Soda — | 100 11097) Hecklingen K!E-D. Mardehurd! 
1098 = ı| Ballen Sohlleder — | 37 [1098|)° Reutlingen Württemberg. Stsb. 
1099 _ — 1 Rolle Sohlleder — | 22 110991 " Friedeberg K. E.-D. Bromberg 
1100 _ —_ 1 Ballen Sohlleder —.| 55 11100 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln. 
1101 = —_ 1| Rolle i. L. | Sohlleder — | 47 11101) Pössneck u. Bf. K. E.-D. Erfurt 
1102 — —_ 1 Bund 25 Spankörbe — 6,5 11102 Jever Oldenburg. Stsb. 
1103 — _ 1 | Paket i. P.| 2 Spannschrauben — 9,5|1103) Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 
1104 — _ il Ballen Speck — | 75 11104 Hannover N. K. E.-D. Hannover in Leinen. 
1105 = _ 1 Sack Spulen — | 49 |1105| Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld |Crefeld 29/ 
1106 _ z 1 Bund 4 achtk. Stäbe — | 350 111061 Eschweiler Tal K. E.-D. Cöln 
1107 — _ 1 Stab achtk. Stahl — | aa) Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
1108 — —_ 2| Bund Stahl — | 21 j1108| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1109 _ - 1| Stange Stahl 24 11109 -Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1110 —_ _ 1| Ring i. L. | Stahldraht — 25 11110 Altena < 
= | 2 aloe | menge = nu ns | 
s _ a _ ‚ahlwelle = 11 ;öln=Deutz {. E.-D. Oöln 
1113 — — 1 Bund nen — | 52 [1113 Remscheid K. E.-D. Elberfeld d 
1114 _ er 1 Kiste eebrannte Steine — | 30 |1114 Amstetten Württemberg. Stsb. 
Hr n- wE 1 nn Steinkohlen | — 115) Rastenburg |K. E-D. Königsberg Erf. 24 496. 
= — 1 or tiefe —:1 217, 1606 Caternberg K. E.-D. Essen | 
1117| — — 1 Paket 1 Paar lange Stiefel — 2 11117 Kiel jr K. E.-D. Altona |Gepäck. 
1118) — — E 10 Strangfedern — | 15 [1118 Chemnitz Sächsische Stsb. |Cassel O. 29 
1119, E hr 1| Strohbund | leb. Sträucher > 6 1119|  Cöln Eil. K. E.-D. Cöln 
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Bezeichnung E Art der | Kr z Lagerort Bemerkungen 
DE Inhalt wicht. | 024 3 (insbesond 
Marke Nr | 3 | pReEHnE | | kg = etwaige Merk- 
& B ge welche zur 
1 I n  T————— — —— 3 Station Name der Bahn ufklärung 
5. der Güter fe dienen können) 
Ei 
u _ — 1 Harraß Stroh — | 45 1/1120 Reutlingen Württemberg. Stsb. 
— .- 2| Kartons | Strohhüte und Kleider 5 1121 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
u 1} Wagen | ansch. Strohpresse — | 5000 11192) Grabow i/M. K. E.-D. Altona |Bbg. 39247. 
(Gepäck) — 1 Sack Strümpfe, Taschentüch. 3 1123| Altmünsterol Reichsbahn Wäsche P. C. 
\ _ _ 2 Stück Stühle mit Rohrsitz 8 |1124| Ostrowo K. E.-D. Posen 
41195 _ _ 1 Sack Talg — 1 25 11185 Plaue K. E.-D. Erfurt 
"11926 a ne 1 — Tau, 20 m lang — | 15 |1126| Hattingen R. K. E.-D. Essen 
1127, _ — 1 Ballen Teppiche = | 745: 11197 Bühl i/B. Badische Stsb. 
1128 —_ — 1 3 Teppich — | 13 1128| 2 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
ı 1129 — _ 1 Ri Teppich — 16 [1129 Engers < 
, 1130 — — 1 Korb Tintengefäße (Einsätze)| 10 1130 Karlsruhe R. Badische Stsb. 
1131) —_. = 1 Z— Tisch 15 [1131 Niederorschel K. E.-D. Cassel 
| 1132 = _ 1| Stück } SR Tisch, 2 Beine \ 20 |1182 Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
1133 = = 43 —_ halbe Tonröhren — 1810 11133) Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
hi j ar R- s 
‚1134 — = nr Hi DE a 2 h 1134| Dortmund S. K. E.-D. Essen 
1135, ir _ 2 — hölz. Tragestangen — 7 1135! Plauen ob. Bf. Sächsische Stsb. 
1136 _ — 1 Bund 2 Transmissionsstangen 31 1136, Buchloe Bayerische Stsb. 
11137 ze _ 1 — Treibrad — | 20 1137| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
1138 _ 1) Ballen Treibriemen — | 34 [1138| Breslau Odert. K. E.-D. Breslau 
5 N 2 on o 
ws 0 — — 11) Gestell 1) 5 NS Rrreng || 33 [1139, Magdeburg W. |K. E-D. Magdeburg | $DPsen gez 
1140 = —_ 1, Verschlag | 1 Tür mit Glas — | 40 1140| Berlin H. u. L. R. E.-D. Berlin 
| 6 zusammenklappbare 
1141 _ —_ 1 Bund Untergestelle für 11,75 |1141| Pankow Rgb. 2 
€ | Serviertische J 
1142 — 30 — eis. Verbindungsringe | 35 1142| Sebaldsbrück K. E.-D. Hannover 
1143 — — 1 Korb Verbindungssehrauben 7 |1143| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
‚1144 — — 2 Stück Wagenteile = ? 11144 Hamburg H. K. E--D. Altona ) 
‚1145 —_ 1| Reisekorb | alte Wäsche — 8 1/1145 Bremen, fak K. E.-D. Hannover | Bernard Dierks 
1146 —_ _ 1/ Bügelkorb | Wäsche = 25 11146 Altenessen K. E.-D. Essen 
1147 _ — 1 Korb Wäsche, Bücher — | 27 |1147 Arnstadt K. E.-D. Erfurt Gepäck. 
1148 — — 1! - Marmor-Waschtisch 34 |1148 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
‚1149 —_ _ r — Waschtischuntersatz 22 |1149 Posen K. E.-D. Posen 
| 1150 — —_ 1 Korb Wein in Flaschen — | 40 1150|} Se | K.E.-D. Berlin 
11151 _ 1| Weinfaß | leer — 8 [1151| Altena i/W. K. E.-D. Elberfeld 
1152 _ _ 1 Waschkorb | leere Weinflaschen — | 13 [1152| Karlsruhe H. Badische Stsb. | Gepäck. 
|11583 — 1 Sack Weißkohl 25 [1153 Essen H. K. E.-D. Essen 
1154 —_ 1 — eis. Welle — | 50 1154| Hamburg Eilg. K. E.-D. Altona 
‚1155 — = 1| Ballen Werg — | 240 1155| Mülheim a/ /Rh. K. E.-D. Elberfeld | 
1156 —_ — 1 ie Werg — | 34 |1156 Reichenau Sächsische Stsb. 
ı 1157 — —_ 1 Pack. 3 Winkeleisen — | 19 1157| Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld | 
‚158 = _ 1 /Holzwanne } Waren z x 37 1158| Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg | 
59 — 1 Ballen Wollabfälle — | 53 [1159 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
.160 — 1| Wagen Wellblechtafeln — | — [1160 Dotzheim R. E.-D. Frankf. a/M.| Mainz 27208. 
‚161 _ _ 1 Sack eis. Würfel — | 20 |1161 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
.162 —_ 1 — Zahnrad N Tarnowitz K. E.-D. Kattowitz | bez vw Sta 
| 163 = n 1, Paket | Zangen — | 20 [1163 Lennep K. E-D. Elberfeld |} er. "3019 
| 164 — _ 1 — 4 Zentner — | 25 [1164|Braunschweig W.| Braunschweig. L.-E, * Pa 4. 13. 
| 165 — _ 2) Rollen Zinkblech — | 110 [1165| Wilhelmshöhe K. E.-D. Cassel 
166 _ — 1 Bund Zinkblechrohre — | 48 |1166| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
.167 2 _ 1 Sack Zucker — | 100 1167| Braunschweig H. 5 
.168 — _ 1 Korb Zwetschgen — | 40 |1168| Nürnberg H. B. Bayerische Stsb. 
169 — _ 1 r Zwetschgen _- 14 /1169| München H. B. R | 
170 - _ 1 Sack Zwiebeln und Obst — | 39 |1170 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 


| ) ı Teil mit Vorderrädern und Deichsel, 1 Teil mit Hinterrädern und Gestell. 
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— Eisenbahn Bruneck-Sand. — Eisen- 
bahnverbindung Salzburg-Passau. — Staat- 
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— 95 jährige Jubiläumsteier des Gesang- 
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Fremde Weltteile: Eröffnung der 
ersten Teilstrecke der Bagdadbahn. — 
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Allgemeines: Güterverkehr elektrisch 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
Rechtspflege. 
Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen _der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Über den Plan dieser Gemeinschaft äußert sich das öster- 
reichischen Regierungskreisen nahestehende Österr.-ungarische 
Eisenbahnbilatt in sehr anerkennender und zustimmender Weise. 
Es wird zunächst die unseren Lesern bekannte Tatsache mit- 
| geteilt, daß die Gemeinschaft unter voller Wahrung der Selbst- 
Ständigkeit der ihr angehörenden Bahnverwaltungen errichtet 
| werden solle. Wir entnehmen den weiteren interessanten Aus- 
" führungen des Blattes unter Verdeutschung der dort vielfach 
' verwendeten ersetzbaren Fremdwörter folgendes: 


n: 


4 „Es bedarf keiner besonderen Darlegung, daß die Vorteile 
| der Errichtung einer solchen Betriebsmittelgemeinschaft vom 
Standpunkte. der Wirtschaftlichkeit für die in Betracht kom- 
‚menden Bahnverwaltungen außer jedem Zweifel stehen und 
sehr erhebliche sind. Denn im Falle dieser Gemeinschaft 
würden die Linien der ihr angehörenden Eisenbahnen in An- 
'sehung der Fahrbetriebsmittel wie ein einheitliches Netz ver- 
waltet werden. Es unterliegt auch keiner Frage, daß.insbesondere 
| in bezug auf solche Frachtgüter und Verkehrsbeziehungen, in 
! Ansehung deren auf den einzelnen Netzen während bestimmter 
Zeitabschnitte ein erhöhter Bedarf an Betriebsmitteln besteht, 
im Wege einer von einer Zentralstelle ausgehenden einheit- 
| lichen Verfügung mit einem geringeren Wagenparke das Aus- 
langen gefunden werden könnte, als dies derzeit der Fall ist. 
Allein abgesehen von der Frage, ob es möglich erscheint, daß 
auf einem so gewaltigen Netze von einer Zentralstelle aus die 
| Verfügung über die Betriebsmittel in einer zweckmäßigen und 
| elaglosen Weise erfolgt, stellt sich auch die Aufstellung eines 
"Schlüssels für die Beitragsanteile der einzelnen Verwaltungen 
zu dem Gesamtpark der Betriebsmittel, stellt sich das Abrech- 
nungsgeschäft im Hinblick auf die so vielfache und stark ver- 
jo mei Verästung des Betriebes in den Wechselbeziehungen 
er einzelnen Eigentumsverwaltungen zueinander als eine so 

| werwickelte Aufgabe dar, daß deren entsprechende Lösung 
nichts weniger als leicht sich darstellt, zumal die Errichtung 
iner solchen Gemeinschaft nicht unerhebliche Verschiebungen 
| gegenüber dem status quo in betreff der einzelnen Verwal- 
| tungen herbeiführen dürfte. Denn einzelnen Eisenbahnverwal- 
| tungen, zumal solehen, deren Wagen fremde Linien auf weite 
Entfernungen durchlaufen, erwachsen aus dem Titel der Zeit- 

"und der Laufmiete bedeutende Guthaben, welche naturgemäß 

olge der Betriebsmittelgemeinschaft sich verringern würden. 


|" 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Betriebsmittelgemeinschaft der preußisch-hessischen und süddeutschen Eisenbahnen. 


Indes ist es wahrscheinlich, daß die preußisch-süddeutsche Be- 
triebsmittelgemeinschaft zur Tatsache werden wird. Denn 
ungeachtet der angedeuteten Schwierigkeiten erfährt die 
Lösung des Problems insofern eine Erleichterung und Verein- 


‚fachung, als hierbei durchweg Staatsbahnen in Betracht kommen, 


bei denen die rein finanziellen Interessen der Eigentumsver- 
waltung nicht oder doch nicht in dem Maße in die Wagschale 
fallen, wie dies bei den Privatbahnen naturgemäß ist, so daß 
also beispielsweise die Errichtung einer Betriebsmittelgemein- 
schaft zwischen sämtlichen österreichischen Eisenbahnen kaum 
durchführbar wäre. 


Wenn man es auch zunächst mit einem Plane zu tun 
hat, der lediglich Erwägungen der Wirtschaftlichkeit ent- 
sprungen ist, so trägt er doch die Ansätze einer Weiterent- 
wicklung in sich, die ihn zu einer politischen Tat emporzuheben 
geeignet wäre. Schon die bei den gegenwärtigen, der Be- 
triebsmittelgemeinschaft geltenden Beratungen in Aussicht ge- 
nommene Übereinstimmung der Personentarife bei sämtlichen 
der Gemeinschaft angehörenden Bahnen stellt einen Keim dar, 
aus dem sich im Laufe der Zeit eine Betriebsgemeinschaft ent- 
falten könnte. Denn wenn diese Übereinstimmung sich be- 
währt, so könnte sich sehr leicht in nicht allzuferner Zeit aus 
der Praxis die Forderung einer Gleichheit der Grundlagen, auf 
denen die Gütertarife aufgebaut sind, ableiten lassen, ja' von 
selbst ergeben, und von da zu der vollen Betriebsgemeinschaft 
wäre dann kein allzu großer Schritt. Doch ist dies ein Prozeß, 
der, wenn er sich vollzieht, doch nur allmählich zum Abschlusse 
kommen kann. Er wäre aber von wahrhaft geschichtlicher Be- 
deutung. Denner würde einen mächtigen Quader 
darstellen in dem Bau des Deutschen Reiches. 
Die Betriebsmittelgemeinschaft aber ist eine Maßregel der 
Wirtschaftlichkeit. Ob sie von allen Zweigen der Industrie 
freudig begrüßt werden würde, ist allerdings eine andere 
Frage. Die Industrie, insoweit sie Verfrachter ist, kann die 
Betriebsmittelgemeinschaft, welche die Möglichkeit des teil- 
weisen und allgemeinen Wagenmangels wesentlich verringert, 
wenn nicht beseitigt, nur herbeiwünschen. Jene Industrie- 
zweige aber, welche sich mit der Herstellung von Betriebs- 
mitteln befassen, dürften ebenso wie die Wagenleihanstalten 
dieser Maßregel mit gemischten Gefühlen ge enüberstehen. 
Denn der Abschluß der Betriebsmittelgemeinschaft wird, wenig- 
stens in deriallernächsten’'ihr /folgenden Zeit, einen Stillstand 
in der Bestellung von Fahrbetriebsmitteln für die Gemeinschaft 
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zur Folge haben, da ja die zweckmäßigere einheitliche Ver- 
fügung eine Verringerung des Bedarfes an Wagen und Loko- 
ımotiven auf dem vereinheitlichten Betriebsnetze zur Folge hat, 
so daß der gesamte, ein einziges Ganze bildende Fahrpark 
höheren Leistungen gewachsen sein muß, als die einzelnen 
selbständig verwendeten Kontingente. Für die preußischen 
und süddeutschen Staatsbahnen und für das überwiegende 
Gebiet des Wirtschaftslebens in .den betreffenden Ländern wäre 
aber die Betriebsmittelgemeinschaft ganz un- 
zweifelhaft eine Einrichtung von der- größten 
Gemeinnützigkeit.*“ 


Soweit das österreichische Blatt. 
Die Besorgnis, daß die Errichtung einer Betriebsmittel- 
gemeinschaft zu einem verringerten Bedarf an Betriebsmitteln 


Das vereinfachte Abfertigungsverfahren. 


Wohl selten ist eine Neuerung im deutschen Eisenbahn- 
wesen von größerer einschneidender Bedeutung gewesen, als 
das vereinfachte Abfertigungsverfahren. Obgleich ja jetzt 
schon verschiedene größere Verwaltungen dieses Verfahren im 
Binnenverkehr zur Anwendung bringen und demgemäß auch 
bereits seine Wirkungen hinsichtlich einer schnelleren Abferti- 
gung, Arbeitskräfte- und Materialersparnis verspüren, so wird 
doch die volle Entfaltung dieser Vorteile erst mit dem Zeit- 
punkt der allgemeinen Einführung auf sämtlichen deutschen 
Eisenbahnen, d. i. vom 1. Januar 1905, in die Erscheinung treten. 

Sobald man sich mit dem vereinfachten Abfertigungs- 
verfahren ‚eingehend vertraut gemacht hat, legt man sich 
unwillkürlich die Frage vor, wie es nur möglich war, daß man 
so lange Zeit das zeitraubende und sehr kostspielige Kartieren 
— es sei nur an die dabei zur Verwendung kommenden teuren 
Frachtkarten und Blaublätter erinnert — betrieben hat. Eine 
der größten Schattenseiten des Kartierverfahrens war die, daß 
sich dabei einmal beim Übertragen des Frachtbriefinhalts auf 
die Frachtkarte und später wieder beim Eintragen der Gewichts- 
und Geldbeträge in die Monatsrechnungen Fehler einschlichen, 
die oftmals nur mit vieler, Mühe und Not durch die Ab- 
rechnungsbehörden aufzuklären und wieder gut zu machen 
waren. 

Trotz alledem hört man da und dort doch immer noch 
aus fachmännischen Kreisen Stimmen laut werden, daß das 
Kartierverfahren allein schon deshalb wertvoll gewesen sei, 
weil man stets ein Original der Abfertigung für eine jede 
Sendung bei der Versandstelle besessen habe. Man übersieht 
dabei aber, daß dieses Original in vielen Fällen infolge seiner 
mangelhaften Ausfertigung recht wenig Anspruch auf Deutlich- 
keit und Zuverlässigkeit machen konnte. Es trat bei diesem 


Kartieren oftmals ein Sichgehenlassen zutage, über das man. 


sich wundern mußte. Bei näherer Betrachtung dieser Verhält- 
nisse fand man den Grund dieser Nachlässigkeit alsbald darin, 
daß für Kartierungs-Unrichtigkeiten nicht etwa die Versand- 
stationen, sondern einzig und allein die Empfangsstationen ver- 
antwortlich gemacht wurden, sofern sie beim Dekartieren die 
Vervollständigung oder Berichtigung derartiger Kartierungen 
unterlassen hatten. 

Allein schon in dieser Beziehung ist das neue Verfahren 
dazu angetan, vollkommenen Wandel zu schaffen. Der Schwer- 
punkt liegt dabei auf der Versandabfertigung. Die Versand- 
bücher werden künftig der Abrechnungsbehörde als maßgebende 
Faktoren gelten, und daher müssen es sich auch die Versand- 
abfertigungsstellen angelegen sein lassen, ganz besonderen 
Wert auf saubere und ordnungsmäßige Führung dieser Bücher 
zu legen. Insbesondere aber möge darauf hingewiesen werden, 
daß die „Inhaltsbezeichnungen‘“ tarifmäßige sein müssen, wenn 
sie bei der Abhörbehörde nicht Anlaß zu Beanstandungen 
geben sollen. Es wird also z. B. nicht mehr angängig sein, wie 
es früher beim Kartieren vielfach der Fall war, einfach als In- 
haltsbezeichnung „Steine‘, „Möbel“, „Eisen“, „Holz“ und dergl. 

‚au schreiben. Für derartige unverantwortliche Oberflächlich- 


' Einträge selbst vorschriftsmäßig gefertigt, alle Frachtbriefe n 


= 


führen und daher die Wagenfabriken schädigen würde, sel 
uns nicht von Bedeutung. Denn die Vorteile einer hoffen 
dereinst ganz Deutschland umfassenden Betriebsmittelgen 
schaft für den Verkehr werden so groß sein, daß sie ein: 
starke Verkehrsvermehrung herbeiführen; ein verringerter Be 
darf an Wagenmaterial wird daher jedenfalls nur vorübe 
gehend eintreten. Im übrigen freuen wir uns der Zustimm 
des österreichischen Blattes zu der deutschen Errung 
schaft, denn als solche dürfen wir die Betriebsmittelge 
schaft jetzt wohl schon bezeichnen, nachdem die in vorstehen 
dem als so schwierig bezeichnete Lösung in Heidelberg jede, 
falls in ihren Grundzügen gefunden zu sein scheint. v.M 


4 


keiten wird künftig immer nur allein die Versandstation auf, 
zukommen haben. A| 

Um solchen oder ähnlichen mangelhaften Arbeiten wirk- 
sam entgegenarbeiten zu können, sollten allgemein auf mittlere 
und größeren Stationen Vorkehrungen getroffen werden oder 
noch besser von den Verwaltungen — wie es neuerdings ja 
schon von den badischen Staatsbahnen geschehen — Vor 
schriften erlassen werden, daß alle Versandbucheinträge auf 
Grund der in den Versandbüchern zu belassenden Frachtbriefe 
unmittelbar nach erfolgter Eintragung durch einen gewissen 
haften Beamten nachzuprüfen sind. Von ganz besonderer 
Wichtigkeit wäre aber diese der Abfertigung auf dem Fuße 
folgende Revisionstätigkeit, wenn damit noch ein Nachrechnen 
der Frachten usw. verbunden würde. Dann würde vor allen 
Dingen die Arbeit der Empfangsstationen nicht so oft durdı 
das lästige Ausschreiben von Änderungsanzeigen gestört uni 
außerdem würde auch der Abrechnungsbehörde ihre Arbeit 
ganz wesentlich erleichtert werden. Es ist eine irrtümliche 
Auffassung, wenn man glaubt, infolge Einführung einer solch en 
Revision mehr Beamtenkräfte beschäftigen zu müssen. Sobald 
man berücksichtigt, wieviel Arbeit den Empfangsstationen dureh 
Nichtablassung von AÄnderungsanzeigen sowie den Versand 
stationen dadurch erspart bleibt, daß sie nachträglich wenig 
oder gar keine Änderungen mehr in ihren Versandbüchem 
durchzuführen haben, und schließlich auch noch in Betracht i 
zieht, daß bei den Abrechnungsbehörden eine nicht zu unten 
schätzende Geschäftsvereinfachung hierdurch eintritt, so muß 
man doch wohl unwillkürlich zu einer anderen Auffassung ge 
langen. Obwohl ja das vereinfachte Verfahren an und für sie 
schon den damit beschäftigten Beamten zum Aufpassen ge | 
wissermaßen erzieht, so geschieht dieses doch in erhöhten 
Maße, sobald noch sogleich nach Fertigung einer Anzahl Ve 
sandbucheinträge eine Kontrolle darüber ausgeübt wird, ob die 


Versandbuchnummern versehen und die Frachten usw. rich 
berechnet sind. Wenn hierbei jedem seine gemachten Fel 
auf frischer Tat vorgehalten werden, so wirkt dieses entschi | 
besser, als wenn es erst später nach Tagen oder gar Monaten } 
geschieht. | 
Die deutschen Eisenbahnverwaltungen werden sich dem 
nächst vor allen Dingen noch darüber schlüssig zu mach ns 
haben, ob sie den von der preußischen Staatsbahnverwaltung' 
bislang angewandten, in Rotdruck hergestellten Versandzett 
allgemein annehmen oder aber vielleicht ein gleiches oder äh 
liches Verfahren wie die württembergischen und badischı 
Staatsbahnen — Abfertigung ohne Versandzettel, Vormerkun 
der Versandbuchnummer in der linken unteren Ecke neben 
deutlich aufzudrückenden Versandstempel — zur Einfüh 
bringen wollen. Beide Verfahren haben ihre Vorzüge und Na) 
teile. Der Versandzettel hat den Vorzug, auf den mit dem ve 
einfachten Abfertigungsverfahren noch nicht vertrauten Be 
amten erzieherisch zu wirken, dagegen wiederum den Nael 
teil, daß sein Aufkleben Zeit und Arbeitskräfte erfordert und 
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er leicht verloren geht. Die zweite Art der einfachen Vormer- 
“kung der Versandbuchnummer neben dem Stempel der Ver- 
'sandstation ist Ja weniger zeitraubend, bietet aber auf der an- 
‚deren Seite auch keine genügende Gewähr für die Niederschrift 
der Versandbuchnummer an der dazu vorgeschriebenen Stelle. 
‚Der Versandstempel braucht nur, was nicht immer vermieden 
'werden wird, an der Stelle, wohin die Versandbuchnummer ge- 
setzt werden soll, aufgedrückt zu werden, dann muß letztere 
ın einem anderen Platze Aufnahme finden. 


Da hiernach keines der beiden Verfahren ohne Mangel 
ist, so lassen wir uns von praktischen Gesichtspunkten aus dazu 
bestimmen, den Vorschlag zu machen, sämtliche an dem ver- 
sinfachten Abfertigungsverfahren teilnehmenden Stationen ganz 
‚äinheitlich mit neuen, besonderen Abfertigungsstempeln fol- 
gender Art auszurüsten: 


K. Sächs. Staatsbahnen. VeEBeNT 

Kontrollbezirk Dresden. ai a 
N Si 

Chemnitz. MB. N: 
Frachtgut 

Te 1.771905 Ir 


Derartige Stempel würden die’ Vorzüge beider Verfahren 
‚inter Vermeidung ihrer Nachteile in sich vereinigen. Nament- 
‚ich wäre dann auch die Nummer des Marken-Abgangsbuches 
‚wf der gleichen Seite wie die Nummer des Versandbuches 
‚eweils zu suchen; für die Praxis ist es nämlich keineswegs 
‚rorteilhaft, daß die erstgenannte Nummer auf der Adreßseite 
\nthalten ist, während sich die letztere auf der Rechnungsseite 
efindet. 


'- Ein weiterer Punkt, worüber sich die deutschen Eisen- 
Jahnverwaltungen noch zu einigen haben werden, dürfte auch 
\ıoch der sein, daß gleichartige Vordrucke, namentlich aber 
|ünsichtlich der Versand- und Empfangsbücher, geschaffen 


| Über das Verhältnis, in dem seit dem ersten Jahrzehnt 
‚ach 1871 an einem der Hauptsitze der deutschen Industrie, in 
|issen, sich die Lebensmittelpreise und Löhne bewegt haben, 
„nthalten die „Deutschen Stimmen“ eine sehr interessante, auf 
‚anz einwandfreies Zahlenmaterial gestützte Darstellung. Die 
äffern der Lebensmittelpreise sind den Jahresberichten der im 
Fähre 1871 für die Kruppschen Werke errichteten großartigen 
‘ionsumanstalt entnommen, die Ziffern der Löhne anderweiten 
iruppschen Veröffentlichungen. Der Aufsatz enthält zunächst 
inige allgemeine Betrachtungen über Kleinhandel und Konsum- 
"ereine, erwähnt weiter, daß die genannte Konsumanstalt einen 
\undenkreis von 8—9000 Personen hat, gibt einige Zahlen über 
en riesigen Gesamtumsatz der Anstalt und fährt dann fort: 
Aber nun die Einkaufspreise. Wie sind sie „seit 

soßvaters Zeiten“ gestiegen? Da die Statistik erst mit dem 
‚ahre 1871 beginnt, muß man sich mit „Vaters Zeiten“ genügen 
assen. Aber auch dieser Vergleich tut schon gute Dienste. 
Vir können natürlich hier nicht die große Fülle von Zahlen 
"bdrucken, die von der Konsumanstalt wiedergegeben werden. 
ie wichtigsten aber sind folgende: 

_ Es kosteten im Durchschnitt der drei Jahrzehnte seit 1873 
iMejschpreise seit 1875) bezw. im letzten Jahr (1903) — Preise 
in Mark —: 


100 Kilogramm: 1873/82 1883/92 1893/1902 1903 

, Kartoffeln 7,02 6,54 5,55 5,20 
Kilogramm: 

Schwarzbrot .. . 0,16 0,14 0,13 0,13 

Rindfleisch I. Qual. 1,28 1,30 1,30 1,30 

“4 x Tu, 1,14 1,19 1,22 1,20 

Kalbfleisch I. Qual. 1,26 1,31 1,44 1,52 

E a 1416 1,21 1,30 1,42 

'  Hammelfleisch I. Qual. 1,27 1,33 1,41 1,54 


Die von der preußisch - hessischen Staatsbahnverwaltung 
in Verwendung genommenen Bücher dieser Art sind bezüglich 
ihrer Höhe und Breite jedenfalls tadellos, nur ließe sich darüber 
noch streiten, ob statt der auf jeder Seite angebrachten 
25 Linien nicht etwa nur 20 Linien — wie von der badischen 
Staatsbahnverwaltung bereits eingeführ+ — Platz finden sollen. 
Außerdem wird hierbei auch in Frage zu ziehen sein, ob es 
zweckmäßig wäre, diese Linien mit fortlaufenden Nummern 
(1 bis 0) zu versehen. Es mag ein derartiges Verfahren ja wohl 
seine Vorzüge, namentlich für Kontrollzwecke, haben. Wenn 
man aber berücksichtigt, daß dadurch auf der anderen Seite 
— namentlich im Empfang durch das unregelmäßige Einlaufen 
der Nummern — die Abfertigung selbst und die tägliche 
Empfangsabstimmung sehr verlangsamt wird, so glauben wir 
doch entschieden davon abraten zu sollen. Viel- eher als das 
Abfertigungsgeschäft kann doch wohl das Abhörgeschäft eine 
Verlangsamung ertragen, denn hier braucht jedenfalls mit der 
Zeit nicht so gegeizt zu werden, als dieses bei der Abferti- 
gung, namentlich bei größeren Dienststellen, unbedingt der Fall 
sein muß. 

Nicht unerwähnt möge gelassen werden, daß das Marken- 
verfahren eine nicht zu unterschätzende Vereinfachung dadurch 
erfahren würde, wenn es den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
gelänge, sich auf eine „Einheits-Eisenbahnmarke“ zu einigen. 

Zuletzt muß auch noch des Umstandes Erwähnung getan 
werden, daß das vereinfachte Abfertigungsverfahren im Eisen- 
bahn-Gütergeschäft ein wesentlich flotteres und anstrengen- 
deres Arbeiten für das Personal mit sich bringen wird. Bei 
größeren Abfertigungen sollte deshalb auf kürzere Arbeits- 
zeiten Bedacht genommen und namentlich zu erreichen gesucht 
werden, daß da, wo däs Abfertigungsgeschäft in der Haupt- 
sache nur während der Tagesstunden abgewickelt wird, ein 
pünktliches Schließen der Güterschuppen allabendlich um 
6 Uhr stattfindet, wie es bei den preußisch - hessischen Staats- 
bahnen anstandslos schon vielfach der Fall ist. Die Verwal- 
tungen sollten sich doch vor Augen führen, eine wie große Er- 
leichterung dadurch für den Dienst der Beamten und Arbeiter 
geschaffen wird und wie leicht sich auch meist die Verkehrs- 
treibenden hieran gewöhnen. Fr 


Lebensmittelpreise und Löhne. 


ı Kilogramm: 1873/82 1883/92 1893/1902 1903 
Hammelfleisch II. Qual. 1,20 1,17 1312 1,21 
Schweinefleisch R 1,43 1,35 1,43 1,61 
Mettwurst cr a, u 1,52 1,54 1,56 1,48 
Speck, westfäl., geräuch. 1,54 1,50 1,52 1,61 
Schmalz, amerik.. . . . 1,16 1,00 0,99 1,20 
Naturbutter I. Qual. 2,31 2,30 2,32 2,41 
Weizenmehl. Inh; 0134 0,28 0,25 0,26 
Beisteh SR 1. 0,84 0,31 0,32 0,30 
Kaffee . 2,21 2,08 2,30 1,80 
Salzır.h Wi Ber 0,18 0,19 0,19 0,18 
Zucker, Raffinade 0,99 0,68 0,58 0,58 
Bohnen = 0,27 0,26 0,25 0,30 
Erbsen . 0,29 0,27 0,26 0,28 
Linsen . 0,39 0,46 0,45 0,30 
Kernseife . 0,55 0,48 0,42 0,45 
Schmierseife 0,39 0,33 0,34 0,36 

1 Liter: 

Rüböl 0,64 0,56 0,58 0,52 
Petroleum 0,23 0,18 0,18 0,19 


Diese Zahlenreihen braucht man nur flüchtig zu über- 
blicken, um zu erkennen, wie sich zwar eine Verschiebung 
in den Preisverhältnissen, aber doch keine Verteuerung 
in diesen 31 Jahren behaupten läßt. Das Fleisch ist um einige 
Prozente im Preis gestiegen und Rindfleisch der zweiten Qualität 
kommt im Preis dem der ersten Qualität etwas näher. Alles 
andere aber ist im Preis eher gesunken als gestiegen. Rechnet 
man alle diese Preise zusammen, so ergeben sich folgende 
Summen: 

1873/82 
28,37 M. 


1903 


1883/92 
27,5 M. 


26,91 of 


1393/1902 
27,36 M. 
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Das ist also keineswegs eine Verteuerung. Und jede | 1883/92 1893/1902 190 

Hausfrau wird bestätigen, daß hier 25 Verbrauchsgegenstände Schmierseife . 84,5 87,2 

aufgezählt sind, die im Haushalt die wichtigsten Posten be- Rüböl 87,5 32,8 1,6 

deuten. Was daneben noch in Betracht kommt, sind Kleider, Petroleum. . 78,2 78,2 32,3 


Wäsche und Schuhe, also nicht Gegenstände des täglichen 
Einkaufs, und ist die Wohnung. Für das Wohnen der Krupp- 
schen Arbeiter ist aber durch die Kruppsche Verwaltung selbst 
so gesorgt, daß auch da eine Verteuerung des Lebensunter- 
haltes nicht in Frage kommen kann. So bleiben nur die Kosten 
für Bekleidung und Schuhwerk. Die mögen wohl teurer ge- 
worden sein, weil eben dabei auch die Verarbeitungskosten 
(Löhne) in den 31 Jahren namhaft höhere geworden sind. Aber 
auch die Kosten sind nicht entfernt im Verhältnis zu den 
Löhnen der Kruppschen Werke gestiegen. 

Um nun vergleichsfähige Ziffern zu erhalten, müssen wir 
uns die Mühe machen und die obigen Preise in prozentuale 
Werte umrechnen. Wenn wir überall die Preise des ersten 
Jahrzehnts — 100 setzen, kommen wir zu folgenden prozentualen 
Wertveränderungen: 


1883/92 1893/1902 1903 

Kartoffeln . 93,2 79,1 74,1 
Schwarzbrot . ..... . 87,5 81,2 81,2 
Rindfleisch I. Qualität. 101,6 101,6 101,6 
= 1% 5 5 104,4 107,0 105,3 
Kalbfleisch I. Qualität. 104,0 114,3 120,7 
x II. Fra 112,1 122,4 
Hammelfleisch I. Qualität 104,8 111,0 121,3 
y II. h 97,5 93,3 100,9 
Schweinefleisch 2 94A 100,0 105,6 
Mettwurst . 101,3 102,6 97,4 
Speck 97,4 98,7 104,6 
Schmalz 86,2 85,3 103,5 
Butter . . . 99,6 99,1 104,3 
WeizenmeHl . 82,3 73,5 76,5 
Reis 91,2 94,1 88,3 
Kaffee 94,1 104,1 82,4 
Salz . 105,5 % 105,5 100,0 
Zucker . 68,7 58,6 58,6 
Bohnen . 96,3 92,6 111,1 
Erbsen 93,1 89,6 96,6 
Linsen 118,0 115,4 76,9 
Kernseife . 78,2 76,4 81,8 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Anwendung des Ausnahmetarifs für Futtermittel vom 
il. August d. J. Nach einem Erlaß des preußischen Ministers 
der Öffentlichen Arbeiten an die für das Notstandsgebiet 
in Frage kommenden Königlichen Eisenbahndirektionen 
lassen die mit Gültigkeit vom 10. September d. J. geänderten 
Anwendungsbedingungen von diesem Tage an die Anwen- 
dung des Tarifs im Erstattungswege auch dann zu, wenn 
die Ware nach einem Orte des Notstands gebietes be- 
zogen und von dort nicht nur an mehrere, sondern auch an 
einen einzelnen Verbraucher innerhalb dieses Ge- 
bietes abgegeben worden ist. Irgendwelche beschränkende Be- 
stimmungen darüber, in welcher Weise diese Abgabe zu erfolgen 
habe, sind im Tarife nicht enthalten. 

Bei Neuaufgabe derartiger Sendungen — sei es ohne Um- 
ladung, sei es nach vorheriger Entladung, Abfuhr und Lagerung 


bei dem Empfänger — behufs Übersendung an einen Ver- 
braucher im Notstandsgebiete können daher — die Erfüllung 
der sonstigen Bedingungen vorausgesetzt — die ermäßigten 


Sätze von dem Empfänger der voraufgegangenen Sendung im 
Erstattungswege in Anspruch genommen werden. Zur Beseiti- 
gung hervortretender Zweifel wird. dabei ausdrücklich darauf 
hingewiesen, daß der Feststellung der Identität dieser Sendung 
mit der an den Verbraucher weiterbeförderten durch Bei- 
bringung der vorgeschriebenen „Erklärung“ vom Empfänger 
genügt wird. 


— Günstige Finanzen der preußisch - hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft. In der ersten Hälfte des laufenden Finanz- 
jahres haben die Einnahmen 808 300 000 „It oder 37500 000 M. 
mehr als in demselben Zeitraume des Vorjahres betragen. Von 
der Einnahme entfallen 253 700000 A. oder 11500000 6. mehr 
auf den Personen- und Gepäckverkehr und 508 700 000 At. oder 
23709000 M. mehr auf den Güterverkehr, 45 900.000 At oder 
2500 000 #. mehr auf sonstige Quellen. Die „Berl. Pol. Nachr.“ 
bemerken hierzu: Sieht man sich die Einnahme an, die in den 
Etat der Eisenbahnverwaltung für 1904 eingesetzt ist, so beträgt 


Ist das nicht eine recht treffliche Illustration zu dem G 
schrei der Sozialdemokraten über die unerhörte Verteuer 
aller Lebensbedürfnisse des kleinen Mannes? Kartoff 
Schwarzbrot, Weizenmehl und Zucker, also gerade diejenig 
Nahrungsmittel, bei denen der Ackerbau vorzugsweise. 
interessiert ist, um 25 bis über 40 $ billiger als in den 70e 


Jahren. Nennenswert teurer nur Kalbfleisch und Hammelfleise] 
(20—22 2). Alles übrige ungefähr auf gleicher Höhe geblieben: 
oder billiger geworden. : 
Rechnen wir diese „Index‘“-Zahlen (wie sie der Statistike 
nennt) zusammen, so ergeben sich als Summen: “ 
für 1873/82 . 25 > 100 = 2500 
„ 1883/92 . BET 
„ 1893/1902 2343,3 ” 
41908 » 2371,3 4 


Mit anderen Worten: wenn die Hausfrau im Durchschnitt” 
des ersten Jahrzehnts für 250 f. einkaufte, so hat sie dieselben 
Mengen im vorigen Jahre für 237,13 M. einkaufen können, also 
um 5,15 $ billiger! Ss 

Und nun mögen die Durchschnittslöhne der Kruppsch 


en. 
Gußstahlfabrik seit 1873 hierneben verglichen sein: « 


rozen- 25 Haushalt- prozen- 
Lohn R tual waren tualı 
MegTek x 
1873—1882 3,50 100 250 100 

1883 — 1892 3.78 108 235,97 
1893— 1902 4,42 126,3 234,33 
1903 4,56 NE 237,13 

seit 1873/32 + 1,06 + "30,3 SPP = 


Schlwßergebnis: Seit Vaters Zeiten eine Erhöhung” 
der Löhne um 30 $ neben den unschätzbaren Rechtswohltaten 
der Arbeiterversicherung und eine Verminderung der Gesamt 
kosten für die wichtigsten Haushaltbedürfnisse um 5 $. N 

Wie wäre es, Herr Bebel, wenn Sie darüber mal eine 
mehrstündige Rede in Bremen halten wollten ? ni 


& 
sie insgesamt 1525,1 Millionen Mark auf das Jahr, auf das 
Halbjahr also 762600000 Je. Demgemäß würden im ersten 
Halbjahr bereits 45700000 . mehr eingenommen sein, als im 
Etat in Aussicht genommen wurde. Der Hauptteil der Mehr- 
einnahme fällt auf den Personen- und Gepäckverkehr; er sollte” 
nach dem Etat in einem halben Jahre 209 900000 46. einbringen, 
hat also 43800000 44. mehr abgeworfen. Man wird aber be 
denken müssen, daß das Sommerhalbjahr die eigentliche Reise 
zeit darstellt, im Winter also die Erträge aus dieser Quelle7 
voraussichtlich etwas herabgehen werden. Dagegen stellt da 
Winterhalbjahr für den Güterverkehr die ertragreichere Hö 
dar, so daß sich voraussichtlich die aus dieser Quelle stamme: 
den Mehrerträge gegen den Etatsanschlag, die bisher verhältnis 
mäßig gering sind, noch bedeutend erweitern werden. Auf 
jeden Fall darf angenommen werden, daß die Jahreserträgnisse” 
der Eisenbahnverwaltung wieder recht erfreulich sein und den” 
Etatsansatz um eine ganz erkleckliche Summe übersteigen 
werden. \ 
Koks nach dem Siegerland im Bezirkseisenbahnrat Cöln. j 
der Sitzung vom 25. d. M. lagen die bekannten Anträge 
Handelskammer für den Kreis Siegen sowie des dortigen Be 
und Hüttenmännischen Vereins vor, die Frachten für Ko 
und Koks nach dem Siegerland mit denjenigen gleichzustell 
die für den Versand von Eisenstein aus dem Lahn-, Dill- u 
Sieggebiet gelten, die genannten Brennstoffe also unter 
grundelegung eines Streckensatzes von 1,25 „ für 1 tkm 
60 „3 Abfertigungsgebühr für 1 t zu befördern. Zur Begri 
dung des Antrages wurde auf die bekannten schon meh 
erörterten mibßlichen Verhältnisse der Siegerländer Eisenindustrie 
verwiesen. Wie die Köln. Ztg. erfährt, erstreckte sich die Ve 
handlung auch auf die Verhältnisse des Industriegebietes’ 
der Lahn und Dill sowie der oberhessischen Werke, für we 
Gebiete die gleiche Notlage wie für das Siegerland behau 
wurde Auch lagen Anträge der Sieg-Rheinischen Hüt 
Aktiengesellschaft zu Friedrich Wilhelmhütte sowie des m 
rheinischen Eisenindustriegebietes vor, die eine Berücks 
gung auch dieser Werke bei Bewilligung obiger Frachtermä 
gungen als erforderlich bezeichneten. Während diese beide\ 
letzteren Anträge sowie die zu gunsten anderer Bezirke ‚ge 
äußerten Wünsche einer späteren Prüfung vorbehalten wurden 


— Die Frage der Frachtermäßigung für Kohlen 
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chloß der Bezirkseisenbahnrat folgendes: 1. Es ist eine 
itlage der Eisenindustrie im Gebiete der Sieg vorhanden, die 
die Gewährung ausnahmsweise ermäßigter Tarife für Kohlen 
"und Koks rechtfertigt. 2. Gleichartige Verhältnisse liegen auch 
für das übrige Gebiet des ehemaligen sogenannten Notstands- 
tarifs vom 1. August 1886 (Sieg, Lahn, Dill usw.) vor. 3. Die 
eantragte Frachtermäßigung kann ohne erhebliche Benach- 
| Ermidie der Industrie anderer Plätze gewährt werden. 4. Die 


Ermäßigung wird für Hochöfen, Puddel-, Walz-, Hammer- und 
‚Siemens-Martinbetriebe befürwortet. 5. Die beantragten Fracht- 
‚sätze werden zur Einführung empfohlen. 


I i 

“  . — Heilbronner Eisenbahnkonferenz. Zeitungsnachrichten 
zufolge hat in den letzten Tagen in Heilbronn eine von Ver- 
tretern mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen besuchte 


Konferenz stattgefunden, um über die Frage einer Verein- 
'fachung des Verkehrs mit den Betriebsmitteln der beteiligten 
Staaten zu beraten. Die Köln. Ztg. bemerkt hierzu mit Recht: 
‚„Es wird wohl kaum notwendig sein, darauf hinzuweisen, daß 
|durch diese Konferenz die neuerdings zwischen Preußen, 
|Sachsen und den süddeutschen Eisenbahnverwaltungen 
‘schwebenden Verhandlungen über die Anbahnung einer Be- 
triebsmittelgemeinschaft in keiner Weise berührt 
‚werden. Bei letzterer handelt es sich bekanntlich um die Frage 
der Einrichtung eines gemeinsamen Wagen- und Lokomotiv- 
'parks, bei den in Heilbronn gepflogenen Verhandlungen da- 
‚gegen um die Vereinfachung gewisser Abrechnungen und 
Kontrollmaßregeln im mitteleuropäischen Verkehr. Die weitere 
Nachricht, daß die Frage der Einführung von Kilo- 
meterheften in Württemberg und Bayern, etwa nach 
‚badischem Vorbild, auf der Heilbronner Konferenz besprochen 
‚worden sei, muß ins Gebiet der Fabel verwiesen werden.“ 


| — Preußischer Staatseisenbahndienst. Die Dekane der 
juristischen Fakultäten machen, wie die Nordd. Allgem. Ztg. 
meldet, die Studierenden der Rechtswissenschaft im Auftrage 
‚des preußischen Unterrichtsministers darauf aufmerksam, daß 
Juristen, die sich später dem Staatseisenbahndienst widmen 
‚wollen, nach einer Mitteilung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten nur dann Aussicht haben, zur Staatsbahnverwaltung 
‚übernommen zu werden, wenn sie den Nachweis führen können, 
daß sie sich mit dem Studium der Volkswirtschaftslehre, der 
‚Finanzwirtschaft, der sozialpolitischen Gesetzgebung, wie auch 
mit der Technologie eingehend beschäftigt und womöglich 
an seminaristischen Übungen in diesen Disziplinen mit Erfolg 
|teilgenommen haben. 


| — Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
‚Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
‚im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
|werken sind vom 16. bis 22. d. M. in 6 Arbeitstagen 115 667 und 
‚auf den Arbeitstag durchschnittlich 19230 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
‚versandt worden, gegen 114795 und auf den Arbeitstag 19 132 
"Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
}Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 22. d. M. 
‚auf den Arbeitstag 148 und im ganzen 882 Doppelwagen oder 
9,8 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 
| Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
'Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
118. d. M. und betrug 19866 Wagen gegen 19361 am 17. Ok- 
Itober 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 


Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
'16. bis 22. d.M. 21 179 Doppelwagen zu 10t gegen 22145 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 21149 offene 
Wagen gegen 21649 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin in 
diesem Jahre 500 oder 2,3 $ offene Wagen weniger gestellt und 
‚beladen abgefahren. 


"  — Gütertarif mit Schweden und Norwegen. Auf das 
von den Ältesten der Berliner Kaufmannschaft kürzlich an die 
"Eisenbahndirektion zu Altona gerichtete Ersuchen um tunlichst 
baldige Regelung der direkten deutsch-schwedisch-norwegischen 
 Gütertarife unter Berücksichtigung der seit Einrichtung der 
\ Fährverbindung Warnemünde-Gjedser hier eingetretenen Fracht- 
| verbilligung ist von der genannten Verwaltung jetzt die Mittei- 
lung eingegangen, daß durch die Einbeziehung des Warnemünder 
Weges in den Verband und die Verschmelzung und Ausgestal- 
tung der beiden deutsch-schwedisch-norwegischen Gütertarife 
die Tarifverhältnisse mitSkandinavien außerordentlich verwickelte 
geworden seien. Die Tarifarbeiten würden nach Möglichkeit ge- 
fördert, bei deren Umfang werde sich indes die Einführung des 
neuen Tarifs kaum vor dem 1. April 1905 ermöglichen lassen. 


s 
Ei 
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— Zur Schnellbahnfrage. Die B. B.-Ztg. weiß über deren 
gegenwärtigen Stand folgendes zu melden: Über die auf der 
Militärbahnstrecke Marienfelde-Zossen stattgehabten Schnell- 
fahrversuche mit Dampflokomotiven ist dem preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten Bericht erstattet worden. Der 
Zweck, den diese Ver:uchsfahrten verfolgen, scheint vorläufig 
erreicht zu sein, so daß für die Schnellzüge allmählich eine 
höhere Fahrgeschwindigkeit angestrebt werden kann; über 
120 km in der Stunde dürfte man also vor der Hand nicht 
gehen können, denn mit dieser Fahrgeschwindigkeit sind die 
heutigen Lokomotiven bester Bauart so ziemlich an der Grenze 
ihrer Leistungsfähigkeit angelangt. Die Schnellfahrversuche 
in größerem Umfange dürften daher in absehbarer Zeit nicht 
fortgesetzt werden. Das schließt nicht aus, daß einzelne Ver- 
suchsfahrten auf längeren Strecken nach wie vor stattfinden, 
namentlich dann, wenn es gilt, maschinelle oder sonstige Ver- 
besserungen in der Praxis zu erproben. Besonders wird die 
preußische Staatsbahnverwaltung ihr Augenmerk den neuen 
Bremsen zuwenden, mit denen demnächst eingehende Versuche 
angestellt werden sollen; denn die erhöhte Fahrgeschwindig- 
keit hat, die Verbesserung der Bremsen zur notwendigen Voraus- 
setzung. Möglich, daß die vom Minister nach Amerika ent- 
sandten Maschinentechniker Neues auf dem Gebiete mitbringen. 


— Eisenbahndirektionspräsident a. D. Quassowski, der 
in Naumburg a/S. im Ruhestande lebt und dort kürzlich sein 
80. Lebensjahr vollendet hat, erhielt aus diesem Anlaß auf dem 
Drahtwege folgenden Kaiserlichen Glückwunsch: „Durch Gottes 
Gnade ist es Ihnen vergönnt, heute Ihr 80. Lebensjahr zu vollen- 
den. Eingedenk Ihrer treuen Verdienste in den verschiedenen 
Ihnen anvertrauten Stellungen der Eisenbahnverwaltung spreche 
ich Ihnen zu dem heutigen Geburtstagsfeste meine wärmsten 
(Grückwünsche aus. Daß Ihnen noch ein langer und froher 
Lebensabend beschieden sein möge, wünscht Ihr dankbarer 
König Wilhelm.“ 


— Oberbaurat Jungbecker in Cöln, langjähriges ver- 
dientes Mitglied der dortigen Königlichen Eisenbahndirektion, 
ist am 1. d. M. nach 30jähriger Tätigkeit im Staatsdienst in 
den Ruhestand getreten. Über seinen Lebenslauf, wie er bei 
einer ihm zu Ehren von den Beamten und Arbeitern des Direk- 
tionsbezirks Cöln unter zahlreicher Beteiligung am 2. d.M. 
veranstalteten Abschiedsfeier von dem Festredner, Betriebs- 
inspektor Laue, geschildert wurde, teilen wir folgendes mit: 
Jungbecker entstammt der Eifel, erledigte das Gymnasium zu 
Münstereifel, studierte Baufach, machte den Feldzug 1870/71 als 
Soldat und Offizier mit, erwarb das Eiserne Kreuz und trat 
1874 als Eisenbahnbaumeister in den Staatsdienst. Überall da, 
wo in den verkehrsreichen Bezirken schwierige Verhältnisse, 
wichtige Umbauten eine tüchtige technische Kraft erforderten, 
war Jungbecker tätig. Regierungs- und Baurat wurde er 1887. 
In die folgenden Jahre fällt eine kurze Beurlaubung aus dem 
Staatsdienste und Entsendung‘ nach Südamerika als Sachver- 
ständiger und Begutachter in industriellen Angelegenheiten, die 
ihm reiche Anerkennung und den höchsten Orden der Republik 
Venezuela einbrachte. Seit 1892 wirkte er als oberster Leiter 
des Betriebes in dem schwierigen Bezirke Cöln. Diese Tätig- 
keit war reich an praktischen Erfolgen und vorbildlich für die 
sanze Beamtenschaft. Bei der Neuordnung der Staatsbahn- 
verwaltung wurde er zum Öberbaurat befördert und mit der 
Stellvertretung des Präsidenten betraut. Eine ganze Anzalıl 
von Verkehrsverbesserungen und -erleichterungen sind seiner 
Anregung und durchgreifenden Tätigkeit zu verdanken. Der 
Redner kennzeichnete den aus dem Dienst Scheidenden als einen 
genialen Betriebsleiter, als ein Muster der Pflichttreue, als 
einen milden und gerecht urteilenden Vorgesetzten von Vor- 
nehmer Gesinnung, der seinen Beamten in allen Lebenslagen 
schützend zur Seite gestanden habe. Mit Bedauern sehe man 
den Mann, der sich die Liebe und Verehrung seiner Unter- 
eebenen in hohem Maße erworben habe, scheiden, aber sein 
Andenken werde fortleben in den Herzen und in seinen Werken. 
die man täglich vor Augen habe. Mit innigen Glückwünschen 
für ferneres Wohlergehen schloß Redner, und dann stimmte die 
Versammlung begeistert in das Hoch auf den Gefeierten ein. 
An der Feier nahmen auch der Präsident, die Mitglieder und 
Oberbeamten der Eisenbahndirektion Cöln teil. Jungbeckers Ver- 
dienste haben bei seinem Abschied durch die Verleihung des 
Kronenordens II. Klasse auch Allerhöchste Anerkennung zc- 
funden. Oberbaurat Jungbecker wird nach Bonn übersiedeln, 
wo ihm hoffentlich ein langer, glücklicher !Lebensabend be- 
schieden ist. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind zur Beschäftigung überwiesen: der 
Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Linkenbach dem 
Ministerium ?der ‘öffentlichen ’Arbeiten (Eisenbahnabteilungen), 
die Regierungsbaumeister!des/Eisenbahnbaufachs'’ Niemann, 
bisher zur Brandenburgischen Städtebahn beurlaubt, der Eisen- 
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bahndirektion in Magdeburg und Büssing der Eisenbahn- 
direktion in Königsberg i/Pr. sowie der Regierun sbaumeister 
des Maschinenbaufachs Velte der Eisenbahndirektion in 
Essen a. Ruhr. — Dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Ludwig Netter in Berlin ist die nachgesuchte Ent- 
lassung aus dem Staatsdienste erteilt. 


Österreich. 


— Eisenbahn nach Mariazell. Die Regierung hat der 
Aktiengesellschaft Lokalbahn St. Pölten-Kirchberg-Mank die 
Konzession zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen Loko- 
motivbahn von der Station Kirchberg a. d. Pielach der 
Linie St. Pölten-Kirchberg a. d. Pielach über Frankenfels, 
Puchenstuben und Mariazell bis nach Gußwerk erteilt. 
Die Konzessionärin ist verpflichtet, die neue Bahn längstens 
binnen zwei Jahren dem Verkehr zu übergeben. 


— Eisenbahn Bruneck-Sand. Demnächst soll die Trassen- 
revision rücksichtlich dieser Bahnstrecke stattfinden. Das Bahn- 
komitee hat sich entschlossen, für eine vollspurige Bahn aus 
dem Grunde einzutreten, weil beim Bestande einer schmal- 
spurigen Kleinbahn die Leistungsfähigkeit und der Ertrag in 
Frage gestellt würden. Anderseits spricht für den Bau einer 
vollspurigen Kleinbahn auch die Erwägung, daß die Mehrkosten 
einer solchen nicht so beträchtliche sein werden, wenn man 
sich der Notwendigkeit gegenüber gestellt sieht, auch die 
schmalspurige Bahn auf eigenem Bahnkörper zu führen. 

Die geplante Eisenbahn, welche Bruneck mit dein herr- 
lichen Tauferertal und dessen Seitentälern verbinden soll, ver- 
spricht vor allem einen starken Personenverkehr zu gewinnen. 


— Eisenbahnverbindung Salzburg-Passau. Die kürzlich 
in Ried abgehaltene Beratung über den Ausbau der Eisenbahn- 
linie Ried-Passau-Schneegattern-Salzburg war von zahlreichen 
Interessenten aus Passau, Salzburg, Schärding, Braunau, Mattig- 
hofen und Ried besucht. Die Versammlung nahm mit großer 
Mehrheit eine Resolution an, in welcher erklärt wird, daß nur 
durch den Ausbau der Linie Ried-Schneegattern die volle wirt- 
schaftliche Ausnutzung der Tauernbahn für die Alpenländer, 
für Oberösterreich, das südliche und östliche Bayern, das süd- 
liche und westliche Böhmen ermöglicht werde und der Bau 
dieser Linie als Vollbahn eine wirtschaftliche Notwendigkeit 
sei. Es wurde ein Ausschuß eingesetzt, um den Bau dieser 
Bahn bei der Regierung und den Landtagen zu betreiben. 


— Staatliche Wagenbestellungen. Vor einigen Tagen 
sprach eine Abordnung von Vertretern Österreichischer Wagen- 
fabriken beim Ministerpräsidenten sowie beim Finanz- und 
Eisenbahnminister vor. Die Abordnung ersuchte die Regierung, 
staatliche Bestellungen in Auftrag zu geben und die Fabriken 
dadurch zu beschäftigen, daß Lieferungen für spätere Zeit 
schon jetzt zur Anschaffung kämen, da sonst Arbeiterent- 
lassungen nicht zu vermeiden wären. Da der gegenwärtig 
noch verfügbare Kredit für Wagenanschaffungen sich nur 
auf ungefähr 500000 Kr. beläuft, gaben die Vertreter der 
Wagenfabriken die Anregung, dem gegenwärtigen Mangel der 
vollen Bedeckung für vorzunehmende Anschaffungen dadurch 
zu begegnen, daß die Bezahlungen auf längere Zeit verteilt 
werden. 


— Nonstalbahn und Rettalinie Mezzolombardo-San Michele. 
Die südtirolische Gemeinde Mezzolombardo strebt bekanntlich 
schon seit längerem eine Verbindung mit der Südbahnstation 
San Michele an, durch welche die Schwierigkeiten, die bisher 
der Frachtenzufuhr entgegenstehen und insbesondere die Wein- 
ausfuhr aus dem Gebiete von Mezzolombardo beeinträchtigen, 
behoben werden sollen. Da die Rettalinie einen Bestandteil 
der Nonstalbahn bilden wird, muß die Genehmigung an die 
Voraussetzung geknüpft werden, daß erstere Linie im Falle 
der Ausführung der elektrischen Lokalbahn Trient-Mal& gegen 
Rückerstattung des für die Herstellung der erstgenannten 
Linie bestrittenen Aufwandes an das Unternehmen der Nonstal- 
bahn abgetreten wird. Da die Verwirklichung dieser Verbin- 
dung eine wenn auch nur vorläufige Konzessionierung zur Vor- 
aussetzung hat, sind, wie das „Eisenbahnblatt“ erfährt, in 
nächster Zeit dieserhalb Verhandlungen zwischen dem Eisen- 
‘ bahnministerium und der genannten Gemeinde, welche diese 
Bahnlinie selbst auszuführen beabsichtigt, in Aussicht ge- 
nommen. 


— Der Südbahnbeamtentag in Villach. Im vorigen Monat 
fand in Villach eine zahlreich besuchte Versammlung von 
Beamten der Südbahn statt, in welcher vor allem die Ein- 
leitung von Schritten zur Erwirkung einer Teuerungszulage in 
Erörterung stand. In der Versammlung wurde mitgeteilt, dab 


die gewählten anfeler sämtlicher Sektionen der Perso 
kommissionen dem Generaldirektor die Bitte vorgebracht h 
noch vor einer allgemeinen Regelung der Bezüge eine 
sprechende Teuerungszulage, und zwar in allerkürzester Frist 
zu gewähren. | 
Der Generaldirektor erwiderte, daß er die Absicht habe, | 
nächster Zeit der Verwaltung dieserhalb Anträge zu ste 
Er erkenne die ungünstige Lage der Eisenbahnbedienstete 
und wisse, daß sie einen schweren Kampf ums Dasei 
kämpfen haben, müsse aber bemerken, daß die Südbahnbe 
steten nicht schlechter gestellt seien, als die der anderen 
Bahnverwaltungen. Dennoch werde er Anträge stellen, be 
welchen naturgemäß nicht alle Klassen der Bediensteten ja 
gleichem Maße bedacht werden können. W 


— Reform des Eisenbahnsanitätsdienstes. Gelegentlich 
einerBesprechung des Werkes „Die Eisenbahnhygiene in Deutsch 
land“ in der Zeitschrift „Bahn frei* wird auch eine Reform des 
bahnärztlichen Dienstes in Österreich angeregt. Unter anderem | 
wird empfohlen, ähnlich wie in Bayern auf den größeren Sta 
tionen einen ständigen bahnärztlichen Dienst einzuführen und | 
den betreffenden Arzt zu verpflichten, sich während der Dauer 
des Dienstes vom Bahnhofe nicht zu entfernen. '® 

Zurvollständigen Ausbildung des Eisenbahnsanitätsdienstes 
sei es notwendig, daß die Eisenbahnärzte ihre gesamte Zeit 
genau so wie Beamte, der Eisenbahnverwaltung zur Verfügung 
stellen und daß sie nicht nur nebenher ihrem Dienste pach-" 
kommen. “Ebenso wie den Militärärzten nur in beschränkter 
Weise die Ausübung der Privatpraxis gestattet sei, so müsse e: 
auch bei den Bahnärzten sein. Freilich müßten ihre Gehalts 
bedingungen entsprechend geregelt werden. DE 

Der hohe Stand, den die Eisenbahnhygiene gegenwärtig 
in Deutschland hat, sei nicht zum geringen Teile den Be 
mühungen zuzuschreiben, welche die deutschen bahnärztlichen 
Vereine hinsichtlich des Eisenbahnsanitätsdienstes aufgebracht 
haben. Auch in Österreich bestehen bahnärztliche Vereine. Vo 
läufig seien sie nur Standesvereinigungen und noch nicht stark 
genug, um in entschiedener Weise für die Verbesserung de 
Eisenbahnsanitätswesens wirken zu können. Hier könnte Ah 
hilfe geschaffen werden, wenn sich diese Vereine den deutschen 
bahnärztlichen Vereinen angliedern würden. Wollen aber die 
österreichischen Eisenbahnverwaltungen selbst eine dem hohen 
Stande des österreichischen Eisenbahnwesens entsprechend 
Verbesserung ihres Sanitätsdienstes durchführen, so mögen si@ 
einen Eisenbahnsanitätsausschuß schaffen, welcher unter Z 
ziehung wissenschaftlich hervorragender Bahnärzte unt 
Techniker alle bezüglichen Fragen zu besprechen und zu regelt 
und eine ähnliche Tätigkeit zu entwickeln hätte, wie sie in 
musterhafter Weise für das Heerwesen vom Militärsanitätskomitet 
entfaltet wird. 
— 25jährige Jubiläumsfeier des Gesangvereins Ööster 
reichischer Eisenbahnbeamten. Bei diesem aß wurde dem 
Gesangverein vom „Kaiserjubiläums-Wohltätigkeitsverein fi i 
Töchter von Bediensteten der Staatsbahnen“ in Wien in Aner 
kennung seiner Verdienste um die Förderung dieses Vereins 
durch Veranstaltung von Wohltätigkeitskonzerten ein reich 
Gold gesticktes Faiinenband gespendet. | 


Übrige europäische Länder. 


— Verstaatlichungsidee und Eisenbahnverträge in Fran 
reich. Nachdem sich bekanntlich der jetzige Finanzminister 
Rouvier als energischer Gegner des Rückkaufs bekannt m 
dabei über nicht allzu ernste Verwahrungen seines soziali 
.schen Ministerkollegen Pelletan obgesiegt hatte, und dw 
Verträge mit der Westbahn und Orldanshahn das kleine |] 
stehende Staatsbahnnetz lebensfähiger gestaltet worden, ist’ a 
absehbare Zeit die Verstaatlichungsfrage in Frankreich 
sächlich begraben. Doch der Geist steht hier und da auf, 
bekämpft in dem Blatte des gemäßigten Sozialistenführe 
Jaures, der „Humanite‘, ein Aufsatz die neuen Verträge, 

F 


\ 
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der Eisenbahnminister Maruejouls mit den genannten 
Eisenbahngesellschaften abgeschlossen, aus doppeltem Gru: 
erstens weil sie für den Staat ein schlechtes Geschäft 
deuteten, zweitens, weil sie eine wirkliche Verstaatlicht 
unterbänden. Wenigstens die letztere Meinung ist wohl in 
maßgebenden politischen Kreisen und in jenen der Privatbah 
vorherrschend. Nach dem Abkommen soll die Orl&eansb: 
gesellschaft, die einen Teil ihres Netzes abgetreten hat, \ ine 
Entschädigung für den entgangenen Nutzen erhalten, de a 
Grund der Reineinnahmen des Jahres 1903 zu berechnen ist. 
behauptet die „Humanite“, das Jahr 1903 sei nicht nur 
außerordentlich günstiges für die Orl6ansbahn gewesen, sonde 
die Gesellschaft habe auch durch Finschränkung der Ans- 
gaben usw. einen besonders hohen Reingewinn hergestellt 
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"Ferner soll der Staat in seinen bis zum Jahre 1956 ausgedehnten 

eistungen auch noch allfälligen Mehreinnahınen Rücksicht 
tragen. Deshalb erklärt der Aufsatz den Vertrag für unannehm- 
ar, zumal der Staat sich auf diese Weise leichtfertig die Mög- 
ichkeit der Verstaatlichung zunichte mache. Denn er drücke 
elbst die Verschuldung der beiden Gesellschaften an den Staat 
herab, die gerade jetzt hinreichend wäre, um den Rückkauf 
ohne ernstliche Opfer zu gestatten. Auch wird darauf hin- 
gewiesen, daß die Spekulation die Abmachungen mit der West- 
‚und Orl&ansbahn, die im Grunde die Vereitelung der Verstaat- 
‚iiehung bedeuteten, mit einer Hausse in den betreffenden 
‚Aktien beantwortet habe, die bis heute fortdauere. Der Auf- 
satz Say schließlich die platonische Mahnung, keinesfalls 
‚dürfe die Regierung eine umfassende Verstaatlichung aufgeben. 


yo — Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen, die 
‚m laufenden Jahre wenig günstig waren, haben sich in der 
‚letzten Zeit etwas gebessert. Während bis in den Sommer 
sämtliche sieben Netze, einschließlich Staatsbahn, eine kilo- 
metrische Mindereinnahme aufwiesen, zeigt der Ausweis für die 
‚ersten drei Vierteljahre bis Ende September noch bei vier 
"Netzen eine kilometrische Abnahme, bei dreien aber eine aller- 
dings sehr geringe Zunahme, die nur den Bruchteil eines Pro- 
‚zents ausmacht. Das sind die Westbahn, die Ostbahn und die 
Staatsbahn. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat noch ein 
"Weniger gegen die gleiche Vorjahrszeit von 4900 00) Fr. oder 
"1,62 $, die Nordbahn ein Weniger von 2600000 Fr. oder 1,51 ®. 


= — 50 jähriges Jubiläum der englischen North Eastern 
Railway. Am 31. Juli d. J. vollendete die drittlängste Bahn 
Großbritanniens, die North Eastern Railway, das erste halbe 
"Jahrhundert ihres Bestehens. Wir entnehmen „Railr. Gaz.“ über 
diese Bahn folgendes: Den meisten Bewohnern Londons ist ihr 
'Name unbekannt. Die Hälfte von ihnen benutzt zwar die Bahn 
auf derReise nach Schottland, doch beginnt diese Fahrt auf der 
| Great Northern, endet auf irgend einer schottischen Bahnlinie, 
and die Fahrt auf der North Eastern, die den längsten Teil der 
‚Reise bildet, prägt sich dem Reisenden nicht besonders ein. Die 
North Eastern ist die fünfte der großen englischen Bahnver- 
schmelzungen, von denen die Midlandbahn unter der Leitung 
‚von Georg Hudson die erste war. Sie entstand aus der Vereini- 
zung der York & North Midland, der Leeds Northern und der 
York, Newcastle & Berwick, zu denen später u.a. noch die alte 
‚Newcastle & Oarlisle und die Stockton & Darlingtonbahn hinzu- 
'maten. Die North Eastern hat sich niemals durch besonders 
\hobe Fahrgeschwindigkeit ausgezeichnet. Mit Ausnahme des 


zu bedienenden Verkehre außergewöhnliche Schnelligkeit. 

\ Anders war es im Jahre 1854, als ihr Nachtpostzug (down 
night mail) der schnellste seiner Gattung im Lande gewesen 
sein soll, indem er die 84 engl. Meilen zwischen York und New- 
\tastle auf der damaligen Strecke in 135 Minuten mit vier Auf- 
enthalten zurücklegte. Damals bestand das rollende Material 
‚der Bahn aus 371 Lokomotiven, 705 Personenwagen, 3564 Güter- 
wagen und 14000 Kohlenwagen gegen 2141 Lokomotiven, 3218 
Personenwagen und etwa 100000 Güter- und Kohlenwagen Ende 
\des Jahres 1903. Jetzt beträgt die Bahnlänge 1669! engl. Meilen, 
}von denen 1100 Meilen zweigleisig sind; die Lokomotiven legten 
| 328 350 000 engl. Meilen zurück. Während sich die Roheinnahmen 
‚in der ersten Hälfte des Jahres 1854 auf 742000 £ (= 14840 000 
Mark) beliefen, betrugen sie in den letzten sechs Betriebsmonaten 
4415000 £, sodaß sie sich seitdem um das sechsfache vermehrt 
|haben, während die Länge der Bahn nur 24 mal so groß ge- 
‘worden ist als im Jahre 1854. 


— Eine bakteriologische Station in einem Eisenbahn- 
zuge. In den Wagenwerkstätten der Moskau-Kasan-Eisenbahn 
‚wird eifrig an der Herrichtung von Wagen zu einer bakterio- 
er schen Station gearbeitet, die zum Andenken an den großen 
liniker S. P. Botkin von einer Vereinigung zum Kampf gegen 
en und Seuchen ausgerüstet werden. Zur Erreichung 
dieses Zieles sind von der Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft 
‚der Vereinigung drei große Wagen zur kostenfreien Benutzung 
‘zur Verfügung gestellt worden. 
1 Der erste dieser drei Wagen ist ein Vierachser, der im 
‚Innern in drei Räume geteilt ist. Der größte dieser Räume hat 
|sechs Fenster an der einen Seite und soll als bakteriologisches 
"Eaboratorium dienen: der zweite zweifenstrige ist ein Aufbewah- 
|rungsraum und der dritte endlich ist zur Unterbringung der Ver- 


{ 


"suchstiere, als Kaninchen, Meerschweinchen usw., bestimmt. Die 
innere Ausstattung hat sich streng an die Zweckbestimmung 
des Wagens angelehnt und alles beachtet, was zur Befriedigung 
des Erfordernisses an Reinlichkeit und Solidität gefordert 
ı werden kann. Zu dem Zweck sind die Decke und die Wände 
mit weißem Wachstuch bekleidet, der Fußboden dagegen ist mit 
FLinoleum ausgelegt. Der Wagen hat natürlich den erforder- 
\lichen Wasserbehälter nebst Leitung in dem Arbeitsranm ; die 
|mötigen Tische, Schränke usw. sind in entsprechender Anzahl 
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sehottischen Durchgangsverkehrs erfordert keiner der von ihr | 
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vorgesehen, ebenso ist der Wagen besonders gut geschützt 
gegen die äußere Hitze und Kälte. Um erstere möglichst fern- 
zuhalten, hat der Wagen ein zweites, weiß gestrichenes Schutz- 
dach erhalten, wobei noch eine Vorkehrung getroffen worden 
ist, das eigentliche Dach des Wagens mit Wasser berieseln zu 
können. Daß der Wagen außerdem seiner Zweckbestimmung 
entsprechend mit allen nötigen Apparaten, Instrumenten usw. 
ausgerüstet ist, braucht ja wohl nicht besonders angeführt zu 
werden. Der zweite ebenso große Wagen ist zum Aufenthalts- 
raum für das wissenschaftliche und Begleitpersonal bestimmt 
und besteht aus fünf gesonderten Räumen. Der dritte Wagen 
endlich, ein dreiachsiger Packwagen, birgt einen Raum zum 
Desinfizieren von Gegenständen, eine kleine Werkstatt, eine 
Ablegekammer und die Dynamomaschine, die alle drei Wagen 
mit elektrischem Licht versorgen soll. Ö 

Die Bestimmung dieser ganzen, offenbar recht kostspie- 
ligen Einrichtung ist die, überall im Reiche, wo keine derartige 
bakteriologische Anstalten oder Einrichtungen zum Desinfizieren 
vorhanden sind, im Bedarfsfalle möglichst schnell zur Stelle 
sein zu können, teils um bei ausgebrochenen Epidemien oder 
Seuchen die Art festzustellen oder durch gehöriges Desinfizieren 
die Ausbreitung der Krankheiten zu Burdern. ‘Man kann nicht 
leugnen, daß bei den Verhältnissen, wie sie tatsächlich in Ruß- 
land vorliegen, eine derartige fliegende Anstalt von großem 
Segen sein kann, denn Städte und Dörfer, in denen derartige 
Vorkehrungen vorhanden sein könnten, liegen weit ansein- 
ander und sind außerdem vielfach nur schwer zu erreichen. 
Rußland bleibt mit dieser neuen Einrichtung durchaus auf dem 
Wege, den es in letzter Zeit zur Bekämpfung namentlich der 
Seuchen beschritten hat, und macht zweifellos einen Schritt 
vorwärts. 


Fremde Weltteile. 


— Eröffnung der ersten- Teilstrecke der Bagdadbahn. 
Wie die Tageszeitungen melden, ging anläßlich der am Geburts- 
tage des Sultans (25. d.M.) erfolgten Fröffnung der ersten 200 km 
langen Teilstrecke der Bagdadbahn Konia-Eregli-Burgurlu dem 
Vorsitzenden des Verwaltungsrats der Bagdadbahngesellschaft, 
Jirektor der Deutschen Bank Arthur Gwinner, folgendes 
Schreiben Sr Majestät des Kaisers zu: 

„Aus Ihrer Meldung vom 20. d.M. habe ich mit großer Be- 


friedigung ersehen, daß am heutigen Geburtstage meines Er- 
lauchten Freundes, Sr Majestät des Kaisers der Osmanen, die 


erste Teilstrecke der Bagdadbahn von Konia nach Burgurlu 
feierlich eröffnet wird. Ich freue mich, daß es gelungen ist, das 
bedeutungsvolle Unternehmen deutschen Unternehmungsgeistes 
und deutscher Ingenieurkunst trotz mannigfacher entgegen- 
tretender Schwierigkeiten bis zu diesem wichtigen Abschnitt’ zu 
fördern, und kann ich es mir nicht versagen, Ihnen wie allen an 
dem großen Werke Beteiligten meine volle Anerkennung zu 
dem bisher Erreichten und meine wärmsten Wünsche für eine 
weitere glückliche Fortsetzung und Vollendung des Bagdadbahn- 
unternehmens auszusprechen.“ 

Wie der Frankfurter Ztg. aus Konstantinopel gemeldet 
wird, hat aus dem gleichen Anlaß der Sultan dem Kaiser Wil- 
helm eine längere Begrüßungsdepesche gesandt, in der er 
Bezug auf die Bahn nimmt und die Hoffnung ausdrückt, daß 
die unter der Regierung Kaiser Wilhelms I. angeknüpften Be- 
ziehungen zwischen der Türkei und Deutschland, welche ein 
festes Band zwischen beiden Ländern bilden, sich auch in der 
Zukunft unwandelbar erweisen. Der Sultan rühmt die ge- 
diegene Ausführung der von deutschen Ingenieuren und Tech- 
nikern gebauten Strecke. 


— Otavibahn. Die Deutsch-Südwestafrik. Ztg. berichtet: 
Mit dem Dampfer „Goth“ sind 750 italienische Arbeiter für den 
Bau der Otavibahn eingetroffen. Ferner sind mit diesem Dampfer 
und dem Dampfer „Alexandra Woermann“ an Personal für den 
Eisenbahnbau’neu gekommen: Ingenieur Poppe, vier Techniker, 
ein Maschinenmeister, vier Lokomotivführer mit acht Schlosserp, 
vierBetriebsbeamte, Magazinverwalter, Kaufleute, ein Heilgehilfe. 
Mit Dampfer „Alexandra Woermann“ ist ferner die Studienabtei- 
lung für die Vorarbeiten zum Bau der Bahnstrecke Windhuk- 
Rehoboth, die in der Kapspurweite von 1,067 m geplant wird, 
eingetroffen: Oberingenieur Kröber mit einem Stabe von sechs 
Ingenieuren. (Anm. d. Schrift. Wenn die Bahn Windhuk- 
Rehoboth in der Kaspur erbaut werden soll, muß doch wohl die 
Bahn Swakopmund - Windhuk gleichzeitig auf diese erweitert 
werden!) 


Allgemeines. 


— Über den Güterverkehr elektrisch betriebener Klein- 
bahnen bringen die „Mitteilungen des Vereins f. d. Förderung 
des Lokal- und Straßenbahnwesens“ einen Aufsatz von Hans 


Zeitung des Vereins 
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Ziebarth in Cöln, in welchem zunächst mit Genugtuung auf die 
Tatsache hingewiesen wird, daß sich Vorort- und Kleinbahnen 
in neuerer Zeit mehr und mehr bemüht haben, auch den 
Güterverkehr zwischen benachbarten Verkehrs- und In- 
(lustriemittelpunkten in ihren Wirkungskreis einzubeziehen. 
Aber nicht der Wettbewerb mit den Vollbahnen sei das Ziel, 
nach dem zu streben sei, sondern die Kleinbahnen sollten den 
Verkehr von und nach den Staatsbahnhöfen übernehmen, den 
Verkehrstreibenden ankommende Güter zustellen und deren Er- 
zeugnisse den Vollbahnen zur Weiterbeförderung übermitteln. 
Außerdem werde ihnen die Aufgabe zufallen, abgelegenere 
Gegenden zu erschließen und in den allgemeinen Verkehr einzu- 
beziehen. Was die Wahl der Spurweite anlangt, so habe die 
Erfahrung bestätigt, daß die Vollspur gegenüber der Schmalspur 
für den Güterverkehr bei elektrischem Betriebe viele Vorzüge 
habe und daß daher bei der Projektierung neuer oder der Um- 
wandlung bestehender Bahnen hierauf werde gerücksichtigt 
werden müssen. Namentlich hätten sich die Hoffnungen, daß 
ınan durch die Verwendung von Rollböcken im Kleinbahnbetriebe 
die Umladeschwierigkeiten würde beseitigen können, nicht er- 
füllt, und weitaus die Mehrzahl der Kleinbahnen ziehe entweder 
das Umladen aus Gründen der Billigkeit vor oder müsse mit 
Rücksicht auf die eigene Bauart auf das Hilfsmittel der Roll- 
höcke verzichten. Bei der Tarifgestaltung sei namentlich auch 
der Wettbewerb der Frachtwagen in Betracht zu ziehen. Gehe 
ınan von der Annahme aus, daß ein Paar Pferde 80 Zentner 
ziehen und eine Entfernung von 8 km in einem Tage zweimal 
leer und zweimal mit Last zurücklegen, so hätten sie an einem 
Tage 8000 kg 8 km weit befördert. Koste nun ein Paar Pferde 
täglich 20 .M, so würden für je 100 kg, die Iikm weit zu fahren 
ö 20 MM. 
sind, 3058 
die Kleinbahn unterbieten muß, sofern sie darauf hoffen will, 
von den Interessenten zur Beförderung ihrer (rüter herangezogen 
zu werden. 

Im Anschluß hieran gibt der Verfasser sodann den Ent- 
wurf zu einer Vorschrift für die Handhabung des Güterdienstes 
hei Kleinbahnen, die bei großer Einfachheit und Kürze doch 
alle wichtigen Gesichtspunkte enthält und daher vielleicht 
ınancher Verwaltung als Grundlage für die ihren Güteragenten 
zu erteilende Anweisung willkommen sein wird. 


gleich rund 3 „| Kosten entstehen, welchen Satz 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Oktobersitzung des Vereins gedachte der Vor- 
sitzende, Ministerialdirektor Wirklicher Geh. Rat Schroeder, 
der hundertsten Wiederkehr des Geburtstages des 1892 ver- 
storbenen Geheimen ÖOberbaurats Eduard Wiebe, der sich 
um die Förderung des Eisenbahnwesens große Verdienste er- 
worben hat. Den Vortrag des Abends hielt Geheimer Ober- 
baurat Koch über die bauliche Entwicklung der 
Eisenbahnen im Ruhr-Industriegebiet von 1840 
bis heute. Redner gab in großen Zügen ein fesselndes Bild 
des gewaltigen Aufschwungs des Kohlenbergbaus und der 
Eisenindustrie sowie der damit Hand in Hand gehenden Ent- 
wicklung des Eisenbahnnetzes in jenem Bezirke, der, an Größe 
nur den 150. Teil Deutschlands ausmachend, doch den 18. Teil 
seiner Bevölkerung beherbergt, den deutschen Eisenbahnen 
aber nicht weniger als den 4. Teil ihres Gesamtverkehrs zu- 
führt. Nach der Verstaatlichung der ÜCöln-Mindener, der Ber- 
gisch-Märkischen und der Rheinischen Eisenbahn, die in diesem 
Gebiete seit dem Jahre 1844 entstanden waren, habe man sich 
naturgemäß zunächst bemüht, den Betrieb auf dem eng- 
maschigen verwickelten Netze der oft für den gleichen Zweck 
über- und nebeneinander gebauten Privatbahnstrecken zu ver- 
einfachen. Neben dem schon von der. Rheinischen Bahn im 
Jahre 1830 vollendeten Sammel- und Rangierbahnhof Speldorf 
seien in den ausgedehnten Bahnhöfen Wanne, Frintrop und 
Osterfeld Süd die wichtigen Mittelpunkte des Verkehrs ge- 
schaffen worden, in denen die beladenen Wagenzüge von den 
Kohlenbergwerken zusammengeführt, planmäßig geordnet und 
nach verschiedenen Richtungen den Bedarfsstellen zugeleitet 
werden. Neuerdings zeige sich in dem Bau einer sechsten 
großen Ost-Westbahn, der 74 km langen Strecke von Hamm 
nach Osterfeld Süd, sowie mehrerer Entlastungsbahnen und 
zweiter, dritter und vierter Gleise, ferner in der Erweiterung 
der Gleisanlagen namentlich für Zwecke der Zugüberholung 
und Wagenaufstellung, der Anlegung großer neuer Bahnhöfe 
bei Oberhausen West und Meiderich sowie in der tunlichsten 
Trennung der Personen- und der Güterbeförderung auf den 
dafür in Frage kommenden Linien die unablässige Sorge der 
Staatsbahnverwaltung, ihren kostbaren Besitz im Ruhrrevier, 
wo auf verhältnismäßig kleinem Raum jetzt täglich bis zu 21 500 
‚leere Wagen zu stellen und ebenso viele beladene abzufahren 
sind, in ungeschwächter Leistungsfähigkeit zu erhalten. 


Rechtspflege. | a 


— Postzwang und Eisenbahnverkehr. Über die Be 
förderung von postzwangpflichtigen Gegenständen als „Hand 
gepäck“ ist vom IV. Strafsenat des Reichsgerichts unter 
9. April d. J. eine Entscheidung ergangen, die das vom IM 
senat des Reichsgerichts gefällte Urteil vom 1. Mai 1902, 
welches wir in Nr 57 S. 890 Jahrg. 1902 berichteten, ergänzt 


schickung der Zeitun 
1902 den Versand nac 
sehener Ortschaften in der Weise besorgt, daß er 12 bis 14B 
nach den erwähnten Ortschaften aussandte, die sich zu ih 
Beförderung der Eisenbahn bedienten, indem jeder für sich 
Fahrkarte löste und Zeitungspakete als „Handgepäck“ bei 
führte. Vom 1. Februar 1902 an wurde dieses Verfahren von 
geändert. Es wurde die Beförderung den angeklagten Ehe 
leuten K. und A. übertragen. Zum Zwecke der Beförderung 
wurden Monatskarten für zwei Wagenabteile III. Klasse (also 
für 16 Plätze) gelöst. Die für jede Ortschaft bestimmten Zeitung 
exemplare wurden in den Geschäftsräumen des Generalanzeige) 
in besondere Pakete verpackt, jedem der vier Boten wurden 
dıe von ihm zu befördernden Pakete besonders übergeben. 
Die Boten fuhren mit diesen zur Bahn, luden jeder sein 
Pakete in das von ihm zusammen mit seinem Ehegatten b 
nutzte Wagenabteil eines bestimmten Zuges so ein, daß 8i 
diese in den über sämtlichen Sitzplätzen des Abteils befind= 
lichen Gepäckhaltern unterbrachten, vereinzelt auch den Raum 
unter den Sitzplätzen dazu ausnutzten, nie aber die Sitzplätz« 
selbst belegten. Die Boten nahmen dann je ein Ehepaar in 
einem dieser Abteile im Zuge Platz und verließen dies@‘ 
während der Fahrt nicht, reichten vielmehr an den einzelne 
Bestimmungsorten die betreffenden Pakete an die mit de 
Weiterbeförderung Betrauten zum Fenster hinaus. Von de 
Anklage eines Vergehens gegen $ 27 Nr 1 des Reichsgesetze: 
über das Postwesen vom 28. Oktober 1871 wurden die 
klagten unter Hinweis auf das obengedachte reichsgerichtlic 
Urteil vom 1. Mai 1902 bei dem unteren Gerichte freigesprochen 
Das Reichsgericht aber hat auf Grund erhobener staatsanwalt= 
schaftlicher Revision letzteres Urteil aufgehoben, indem es die; 
Bezugnahme auf jene Vorentscheidung für verfehlt erachtet@ 
und folgendes ausführte: h 
„Ausdrücklich ist vom III. Strafsenat die Frage unen 
schieden gelassen, ob ein gleiches Verhältnis auch für den 
mals der Entscheidung nicht unterliegenden Fall zutreffe, 
jemand zwei Personenfahrkarten löse, aber nur einen der beidk 
ihm zustehenden Plätze mit einer Person besetze, während eg 
auf dem für den anderen Platz bestimmten Handgepäckrs ur 
Beförderungsgegenstände unterbringe. Und diese hier im Str 
befangene Frage muß verneint werden. Entscheidend is 
nicht der Umstand, daß der Bote die Sachen in seiner Obhı 
hat, sondern daß er das Beförderungsmittel bildet. Kann die 
im Einklange mit den Ausführungen des III. Strafsenats da ® 
genommen werden, wo der Bote vermöge des über die Bas 
förderung seiner Person mit der Eisenbahnverwaltung al 
schlossenen Vertrages das Recht zur Mitführung eines gew 
Quantums von Gepäck als ‚Handgepäck‘ ohne besonders d 
zu gewährende Vergütung beanspruchen kann, so liegt 
hier ein derartiges Verhältnis eben nicht vor. Die Bezahlun 
der Fahrkarten für diejenigen Plätze in den Wagenabteilen, 
von Personen gar nicht besetzt, sondern lediglich zur] 
förderung von Sachen benutzt werden sollten, stellt sich t2 
sächlich allein als Vergütung für die Unterbringung 7 
Gepäckstücken dar, auf deren Mitführung die in den betreffende 
Wagenabteilen reisenden Boten auf Grund der für ihre Plät 
gelösten Fahrkarten keinen Anspruch hatten. Es handelt si 
also bei dem Transport der auf den von Personen unbesetzte 
Plätzen untergebrachten Beförderungsgegenstände tatsä 
nicht um Ausübung von Rechten, die innerhalb des Kreises 
Befugnisse aus dem zur Beförderung ihrer Personen von de 
Boten abgeschlossenen Transportvertrage liegen, sondern 
Heranziehung der Eisenbahn zu einer von der Beförder 
jener durchaus unabhängigen und selbständigen Frachttr 
portart, deren wahrer Charakter dadurch keine Veränderw 
erleidet, daß die Vergütung für Benutzung des im Perso 
wagen befindlichen Gepäckraumes nicht ausgesprochen U 
dem Titel ‚Fracht‘, sondern verschleiert als ‚Personenfahrg 
gewährt wird, umsomehr als dies offensichtlich zu 
anderen Zwecke geschieht, als dem einer Umgehun 
setzes. Hiernach unterliegt das angefochtene Urteil der 
hebung.“ 


F, 
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Bücherschau. 


"  — Technisches von der Albulabahn. 1. Diefneuen 
äinien der Rhätischen Bahn. Vom Oberingenieur 
C. S. Hennings, Professor am eidgenössischen Polytechnikum 
‚Zürich. Mit 12 Abbildungen. 2. Die gewölbten Brücken 
(er Albulabahn, bearbeitet von der Redaktion der Schwei- 
rn Bauzeitung. Mit 22 Abbildungen. Zürich, Verlag von 
4 Raustein, vorm. Meyer und Zellers Verlag, 1904. Preis 
40 

_ In dem vorliegenden Heft sind ausführlichere Aufsätze, 
‚ie in der Schweizerischen Bauzeitung über die neuen rhätischen 
‚ahnlinien erschienen sind, in überarbeiteter Form zusammen- 
‚efaßt und auf diese Weise über den Rahmen der Leser der 
‚eitschrift hinaus der Allgemeinheit zugänglich gemacht. Die 
‚auen Bahnlinien, vor allem die Albulabahn, sind Bauten von 
5 hervorragender technischer Bedeutung, daß der Entschluß 
‚ar Schriftleitung, die Aufsätze gesondert herauszugeben, nur 
\arm begrüßt werden kann. 


k 
" 
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— Sammlung elektrotechnischer Vorträge. 
‚eben von Professor Dr Ernst Voit. Stuttgart. 
\erdinand Enke. 

VI. Band, 2. Heft. G. Schreibers neueste elektrische Zug- 
‚eherungseinrichtung. Von L. Kohlfürst, Kaplitz. Mit 12 Abb. 
‚04. Preis 1,20 Se. 

| VI. Band, 9. Heft. Analytische und graphische Methoden 
(ir Berechnung des Stromverbrauchs elektrischer Bahnen. Von 
\ipl.-Ing. K. A. Schreiber in Berlin. Mit 15 Abb. und 3 Tafeln. 
104. Preis 1,20 At 

““ Die vorliegende Sammlung ist in den ersten fünf Bänden 
ı einem Bestande von 50 Heften angewachsen. Verschiedene 


- 
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Eröffnung von Stationen. 


| Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
November d. J! wird der an der Hauptbahnstrecke Breslau- 
ittersbach-Görlitz zwischen Jannowitz a. R. und Schildau ge- 
gene Haltepunkt Rohrlach für den Personen- und Gepäck- 
srkehr eröffnet werden. Die Entfernung beträgt von Rohrlach 
|s Jannowitz a. R. 3,52 km und von Rohrlach bis Schildau 
35 km. 
| Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Der 
ı der Bahnstrecke Hagen-Betzdorf zwischen den Stationen 
‚erdohl und Plettenberg gelegene Haltepunkt Ohle wird am 
November d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 
‚ie Entfernung beträgt von Ohle bis Werdohl 6,1 km und von 
ıle bis Plettenberg 2,3 km. 

K.k. österreichische Staatsbahnen. Am 16. Ok- 
"ber d. J. ist die zwischen der Haltestelle Brotnice und der 
‚striebsausweiche Mihanieci in Kilometer 281,9038 der Linie 
tavska-Zelenika (Süddalmatinische Staatsbahnen im Betriebe 
\ır bosnisch-herzegowinischen Staatsbahn) gelegene Haltestelle 
\ojski Dol für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
Irden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
ar an der Bahnstrecke Wetzlar-Lollar zwischen den Stationen 
Jyendstern und Lollar gelegene, bisher nur dem Personen- 
zkehr dienende Haltepunkt Wissmar (Kreis Wetzlar) wird 
m 1. November d. J. ab auch für den Güterverkehr eröffnet 
arden. Von der Abfertigung ausgeschlossen sind Fahrzeuge 
id Gegenstände, deren Verladung cine Kopframpe erfordert. 
ergl. Bekanntmachung in Nr 84 — Inser.-Nr 2777 — d. Ztg.) 
i Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Die an 
x Bahnstrecke Lissa i/P.-Krotoschin gelegene Haltestelle 
arzec, die bisher nur für die Abfertigung von Personen, 
»päck, Leichen und Gütern in Wagenladungen eingerichtet 


‚1. Eröffnung von Strecken. 


öffnung der Nebenbahn Lorenzdorf- 
j Neuhammer a. Queis. 


Am 1. November d. J. wird die Teil- 
ecke Lorenzdorf-Neuhammer a. Queis 
x Nebenbahn Lorenzdorf - Sagan init 
r Haltestelle Lipschau und dem Bahn- 


kehr eröffnet. 


erforderlich 


schlossen. 


ra 


hof III. Klasse Neuhammer a. Queis für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Fracht- 
stückgut-, Wagenladungs- und Viehver- 
Die Annahme und Aus- 
lieferung von Gegenständen, zu deren 
Ver- oder Entladung eine Kopframpe 
ist, ist 
Neuhammer a. Queis 


derselben sind bereits in dieser Zeitung besprochen. Wie die 
vorliegenden beiden Lieferungen zeigen, schreitet die Veröffent- 
lichung des sechsten Bandes jetzt rüstig fort. Zu den vorlie- 
genden beiden Heften ist folgendes zu bemerken: 


Die Schreibersche Zugsicherungseinrichtung verwendet, 
wie andere Erfinder, deren Augenmerk auf die Erhöhung der 
Betriebssicherheit dicht belasteter Eisenbahnstrecken gerichtet 
ist, Einrichtungen, die das Anhalten eines einen Gefahrpunkt 
überfahrenden Zuges zwangsweise dadurch herbeiführen, daß in 
solchem Falle durch ein an der Bahn stehendes kiünstliches 
Hindernis die durchgehende Bremse des Zuges ausgelöst wird. 
Die Einrichtung, an ein festes Streckensignal gebunden: läßt 
sich unschwer zu einem selbsttätigen Blocksystem ausgestalten. 
Die Schreibersche Einrichtung ist im praktischen Betriebe seit 
1902 auf der mit Dampflokomotiven befahrenen vollspurigen In- 
dustriebahn, die die Werke Muttershausen, Neuschmelz und Lind] 
in Lothringen mit der Station Bannstein der Reichseisenbahnen 
verbindet. Die Einrichtung arbeitet tadellos und hat das leb- 
hafte Interesse der Fachleute auf sich gezogen. In letzter Zeit 
ist sie weiter verbessert worden. 


Im neunten Heft des sechsten Bandes ist gezeigt, wie an 
der Hand des Fahrplans elektrischer Bahnen und des Profils der 
Strecke zeichnerisch und rechnerisch die Kräfte oder Leistungen 
berechnet werden können, die für derartige Bahnbetriebe nötig 
sind. Besonders ist darauf Rücksicht genommen, welche Effekt- 
mengen nötig sind, um Züge mit verhältnismäßig großen Massen 
zu beschleunigen, sodann, wie sich die verschiedenen Strom- 
und Motorensysteme gegeneinander verhalten. Dabei findet auch 
der Einphasenstrom besondere Berücksichtigung an der Hand 
eines Beispiels, in dem einphasige Wechselstrom-Serienmotoren 
betrachtet sind. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


war, wird am 1. November d. J. auch für die Abfertigung von 
Eil- und Frachtstückgut sowie lebenden Tieren eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist auch 
fernerhin ausgeschlossen. 


Einschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Essen. DerBahn- 
hof Dortmund der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn 
ist vom 1. Oktober d. J. ab für den. Personen- und Gepäckver- 
kehr geschlossen worden. Vom genannten Tage ab beginnen 
und enden alle zur Personenbeförderung dienenden Züge der 
Strecke Dortmund-Lünen-Gronau in Dortmund Haupt- 
bahnhof. 

K. K. österreichische Staatsbahnen. Auf der 
an der Prager Verbindungsbahn gelegenen, gegenwärtig dem 
Gesamtverkehr dienenden Station Vysehrad wirdvom 15. De- 
zember d. J. ab der Eilgut- und Frachtenverkehr eingestellt 
werden. Dieselbe wird vom genannten Zeitpunkte ab nur noch 
dem Personen- und Gepäckverkehr dienen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Die an 
der Bahnstrecke Uhristianstadt-Grünberg gelegene Haltestelle 
Reichenau erhält vom 1. November d. J. ab den Namen 
Großreichenau. 

K. K. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
herige Bezeichnung der Station Langenegg der Bregenzer 
Waldbahn wird vom 1. November d. J. ab auf Langenegg- 
Krumbach abgeändert werden. 


Berichtigung. 

Die in der Nr 59 S. 962 d. Ztg. den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnete Verbindungsbahn Alpen-Menzelen steht 
nicht im Betriebe der Königlichen Eisenbahndirektion Essen, 
sondern im Betriebe der Königlichen Eisenbahndirektion Cöln. 


nn 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die neuen Stationen in den 
Gruppentarif I und in die Wechseltarife 
mit dieser Gruppe einbezogen. 

Die Strecke wird der Betriebsinspektion 
Görlitz 1, der Maschineninspektion Bres- 
lau 2, der Verkehrsinspektion Görlitz und 
der Werkstätteninspektion Breslau 3 zu- 
geteilt. 


in Lipschau und 
vorläufig ausge- 
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Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, im Oktober 1904. (2803) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Nebenbahn Friedeberg 

a. Queis-Reichsgrenze (Heinersdorf 

i. Böhmen). 

Am 1. November d. J. wird die Neben- 
bahn Friedeberg a. Queis - Reichsgrenze 
(Heinersdorf i. Böhmen) mit dem Halte- 
punkt Neu=Scheibe, der Haltestelle 
Meffersdorf und dem Gemeinschaftsbahn- 
hofe Heinersdorf i. Böhmen dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden. Der 
Haltepunkt Neu-Scheibe dient nur dem 
Personenverkehr, die übrigen Verkehrs- 
stellen haben die Befugnis zur Abferti- 
gung von Personen, Gepäck, Stückgut, 
Wagenladungen und lebenden Tieren. 
Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen, - in 
Meffersdorf auch die Abfertigung von 
Gegenständen, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die Stationen Meffersdorf und 
Heinersdorf i. Böhmen in den Gruppen- 
tarif I und in die Wechseltarife mit 
dieser Gruppe einbezogen. Die Strecke 
wird, ausschließlich Heinersdorf i. Böhmen, 
der Betriebsinspektion Görlitz 2, der 
Maschineninspektion Görlitz, der Ver- 
kehrsinspektion Görlitz und der Werk- 
stätteninspektion Lauban zugeteilt. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, im Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2304) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Am 1. November 1904 wird der an der 
Bahnstrecke Ilmenau-Schleusingen zwi- 
schen den Stationen Ilmenau und Mane- 
bach neu errichtete Haltepunkt 

Ilmenau Bad 
für den Personenverkehr mit Ausschluß 
des Gepäckverkehrs eröffnet werden. 
Der Verkauf der Fahrkarten erfolgt 
durch einen Beauftragten der Gemeinde 
Ilmenau. 

An dem neuen Haltepunkt werden an- 
halten in der Richtung nach Stützerbach: 
die Züge 862, 864, 866, 868 und 870, in der 
Richtung nach Ilmenau: die Züge 875, 
873, 865, 869 und 871. 

Erfurt, den 21. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2805) 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 

nisse der Haltestelle Rosdorf. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die an der Strecke Göttingen- 
Eichenberg gelegene Haltestelle Ros- 
dorf für den gesamten Tierverkehr 
eröffnet. 

Cassel, den 26. Oktober 1904. (2806) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 
\ verkehr. 

Am 1. November d. J. werden von Sta- 
tionen der Zschipkau-Finsterwalder Eisen- 
bahn Ausnahmefrachtsätze für Braun- 
kohlenbriketts in Sendungen von 20 t 
nach der Haltestelle Kiüdde des Direk- 
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tionsbezirks Dänzig eingeführt. Näheres 
bei den beteiligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 24. Oktober 19U4. (2807) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif IV (südwestliches Gebiet). 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
treten im Verkehr zwischen Worms 
Haten ira weit (Wasserweg) 
einerseits und verschiedenen Stationen 
des Direktionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken anderseits er- 
mäßigte Frachtsätze (Transitsätze) in 
Kraft. Sie finden nur auf solche Sen- 
dungen Anwendung, die in Worms Hafen 
auf dem Rbein ankommen und mit der 
Eisenbahn nach den betr. Stationen des 
Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
weiterbefördert werden oder umgekehrt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Mainz, den 15. Oktober 1904. (2808) 
Namens der beteiligten Eisenbahn- 
direktionen: 

Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Die nach unserer Bekanntmachung 
vom 20. v.M. durch den Tarifnachtrag VII 
herbeigeführten Frachterhöhungen gelten 
nicht vom 1., sondern erst vom 10. Novem- 
ber d. J. 

Essen, den 19. Oktober 1904. (2809) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Bekanntmachung vom 22. Septem- 
ber d. J. für den sächsisch-öster- 
reichisch-ungarischen Eisen- 
bahnverband, betreffend die Auf- 
nahme der Abfertigungsstelle Wien Do- 
naukaibahnhof, Lagerhaus S. und W. Hoff- 
mann in den Ausnahmetarif a (Getreide 
usw.) des Tarifheftes 4, wird dahin er- 
gänzt, daß mit Gültigkeit vom 15. Dezem- 
ber 1904 die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs a für Wien II (K. F. J. B.) usw. 
erhöht um 1 „) bezw. 1 h für 100 kg 
in Anwendung kommen. 

Dresden, am’ 29. Oktober 1904. (2810) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 

Die Gültigkeit der im Ausnahmetarif 
Nr 28 (für Nüsse) des Gütertarifs vom 
I. Juni 1900 enthaltenen Frachtsätze für 
Alt-Münsterol wird wie folgt er- 
weitert: 

a) hinsichtlich der für Sendungen von 
Bordeaux-Bastide vorgesehenen Fracht- 
sätze auf Sendungen von Chalais; 

b) hinsichtlich der für Sendungen von 
Perigueux vorgesehenen Frachtsätze auf 
Sendungen von Üastelfranc-Praissac, La 
Gelie, La Roche-Beaucourt, La Roche- 
foucault, La Queroy-Pranzac, Magnac- 
Touvre, Mareuil-Goüts, Montignac, Ora- 
dour:sur-Vayres, Riberac, Ruelle, Sauze- 
Vaussais, St. Pardoux=la-Riviere, Sers= 
Dignac, Luzech, Augouleme und Cher- 
veix= Tourtoirac. Die Anwendung der 
Ausnahmefrachtsätze erfolgt jedoch nur 
im Rückvergütungswege gegen Vorlage 
der Originalfrachtbriefe. 

Straßburg, den 235. Oktober 1904. (2811) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 15. November 1904 tritt zu Heft 1 
des sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Verbandstarifs 
der Nachtrag VI in Kraft. Er enthält 


neben neuen Frachtsätzen der Ausnah 
tarife 79 (Bittersalz) und 82 (Lu 
Ergänzungen und Berichtigungen 
Frachtsätze des Nachtrags V. Ins 
durch den Nachtrag Frachterhöhu 
eintreten oder bestehende Sätze 
ersetzt werden, bleiben die bisheri; 
Frachtsätze noch bis mit 31. Dezember 
1904 in Kraft. Abdrücke des Nachtrag 
sind bei den Verwaltungen der End- 
bahnen und deren Stationen zum Preise 
von 5 „) = 6 Heller für das Stück erw 
hältlich. I 

Dresden, den 29. Oktober 1904. (281la) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilIH, Heft 1 vom 1. Juni 1%£ 
Am 10. November 1904 treten im oben 
genannten Tarifhefte nachbezeichnete 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr3B 
Holz unter den in diesem Ausnahmetariie 
enthaltenen Bedingungen inKraft: 
A.-T.3B 

a b 
von Matha-Mohren nach 
Glatz 2. 10m 029 A 

für 100 kg. 


4 

Breslau, den 25. Oktober 1904. (2811 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


W 


Königlich preußische Staatseisenbahnen 
Königlich preußische Militäreisenbahn. 
Gütertarif Teil’U, Tarifz 
heft ILE. 
Verkehr zwischen dem Öst 
lichen und dem mittleren 
F Gebiet. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1% 
wird zum Tarifheft IIF ru II) eiı 
Nachtrag 4 ausgegeben. r enthä 
neben sonstigen Änderungen und Er 
gänzungen des Haupttarifs Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Alt=Rosenberg, Calberlah, Doberschütz 
Dzierzanow, Freymark, Griffen, Pr.-Star 
gard Vorstadt sowie Aufnahmen voi 
Kleinbahnen in den Übergangstarif. 
Der Nachtrag kann durch die Güter 
abfertigungsstellen und das Auskunfts- 
bureau auf Bahnhof Alexanderplatz it 
Berlin zum Preise von 10 3 für das 
Stück käuflich bezogen werden. 1 | 
Berlin, den 28. Oktober 1904. (2811c) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. | 


gy 


Süddeutsch-österreichisch-ungarische) 
Eisenbahnverband. 

(Teil OH, -Hefter77 Aun0sı 
1. April 1904.) | 
Ab 10. November 1904 werden die St: 
tionen Achern, Bruchsal und Enzberg'‘ 
der Großh. badischen Staatseisenbahnen, | 


vom 


Mainz, Offstein der Süddeutschen 
bahngesellschaft sowie Kahl und 
bach a. Main der Eisenbahndire 
Frankfurt a/M. für den Verkehr 
Öber:Bris (K. K. St. B.) in die Abte 
I bezw. IA und von Michelob (B. E. 
in die Abteilung H des Ausnahı 
tarifs Nr33 (Kaolin etc.) einbez 
Ab Ober-Bris betragen die Frach 
der Abteilung I bezw. IA nach Achert 
1,31, Bruchsal 1,22, Enzberg 1,19, Offste 
1,350, Worms Hafen 1,27, Kahl 1,18 u 
Offenbach a. Main 1,21, ab Miche 
die Frachtsätze der Abteilung I na 
Offstein 1,358 und nach Worms Hafe 
1,36 #. für 100 kg. 3 
München, den 21. Oktober 1904. (281; 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Generaldirektion 


V. Jahr ng 
Ietober 1904. 
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= 
‚Gütertarif Teil II, Heft C (Gemein- 
sehaftliches Heft) vom 1. Januar 189. 
Mit Gültigkeit vom 10. November 1904 
ird die Station Öffstein der Süddeut- 
(chen Eisenbahngesellschaft in die 
schnittafel B des Kilometerzeigers ein- 
hezogen. 

; München, den 21. Oktober 1904. 
ba - Generaldirektion 

I der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2813) 


| Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
| Privatbahn-Kohlenverkehr. 

‘ Vom 1. November d. J. ab wird die 
‚tation Dessau der Dessau - Wörlitzer 
\iäsenbahn in den Ausnahmetarif 6 vom 
- Juli 1901 als Empfangsstation aufge- 
ommen. Näheres bei den beteiligten 
küterabfertigungsstellen. 

| Essen, den 19. Oktober 1904 (2814) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


, Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

| verband. 

ı Mit sofortiger Gültigkeit wird 
‚ie Station Heerlen der Niederländi- 
| chen Staatsbahn mit den für die Station 
‚ittard gültigen Entfernungen und 
rachtsätzen in die Tarifhefte 2 und 3 
‚ir den oben bezeichneten Verbandsver- 
‚ehr einbezogen. Nähere Auskunft er- 
|äilen die beteiligten Abfertigungsstellen. 
| Elberfeld, den 24. Okt. 1904. (2815) 
1 Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


' Deutsch-belgischer Güterverkehr. 
Zum Ausnahmetarif vom 1. September 

00 für die Beförderung von Stein- 

\ohlen usw. von rheinisch-westfälischen 


‚athaltend Frachtsätze der Ausnahme- 
wife A und B für die neueinbezogene 
.tation Mörs des Direktionsbezirks Ööln. 
reis des Nachtrags 0,10 46. 
‚Essen, den 24. Oktober 1904. (2816) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
[namens der beteiligten Verwaltungen. 


‚ätteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 
Heft 3. 
! Die an der am 1. November d. J. zu 
\töffnenden Reststrecke Stützerbach- 
ehleusingen der Neubaustrecke Schleu- 
‚ngen-Ilmenau gelegenen Haltestellen 
ı ennsteig und Thomasmühle werden für 
an Güterverkehr nicht eröffnet. Die im 
achtrag XIV zum Hett 3 für den mit- 
ldeutschen Privatbahn - Gütertarif für 
\iese vorgesehenen Entfernungen treten 
aher nicht in Kraft. 
| Erfurt, den 25. Oktober 1904. (2817) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
‚ als geschäftsführende Verwaltung. 


iederländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
‚Die Station Bous der Eisenbahnen in 
(saß-Lothringen und des Eisenbahn- 
'rektionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
ird mit Geltung vom 15. November 1904 
; die Ausnahmetarife 9 und 25 des 
'eites 7 vom 1. Oktober 1902 für Eisen- 
ad Stahlwaren aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
x) raligten Abfertigungsstellen Aus- 
ınft. 
' Göln, den 21. Oktober 1904. (2818) 
' Königliche Eisenbahndirektion. 


7 Nord-Ostsee-Verband. 

‘Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
rekten Tarifentfernungen für den 
üterverkehr zwischen Rendsburg und 
»Kelholm einerseits und den Eckern- 
tde-Kappelner Stationen anderseits er- 
äßigt. 


Die beteiligten Dienststellen erteilen 
Auskunft. 

Altona, den 24. Oktober 1904. (2819) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
RER NIT DREI BD DFRTZ 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Oesterreichischen 
Nordwestbahn usw. 

Mit dem 1. November 1904 treten unter 
Aufhebung der im Tarif für den vorge- 
nannten Verkehr und bezw. den hierzu 


erschienenen Nachträgen enthaltenen 
bezüglichen Frachtsätze für Station 
Friedland i/B. (Süd - norddeutsche 


Verbindungsbahn) und für die Stationen 
der Strecke Friedland i/B.-Heinersdorf i/B. 
(ausschließlich) ermäßigte Frachtsätze in 
Kraft. Über die Höhe derselben geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Die im Tarifnachtrag 6 für Station 
Heinersdorff der Friedländer Bezirks- 
bahnen enthaltenen Frachtsätze treten 
mit Ende Oktober d. J. außer Kraft. 
Breslau, den 22. Oktober 1904. (2820) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Von den in unseren Bekanntmachun- 
gen vom 14. Mai und 22. Juni l. J. an- 
gekündigten neuen Tarifen für den süd- 
westdeutsch - schweizerischen Güterver- 
kehr tritt am 1. November l. J. das 
Heft 16, Frachtsätze für gewisse Lebens- 
mittel als Eilgut enthaltend, in 
Kraft. Es ersetzt den gleichnamigen 
Tarif vom 1. Juli 1899 und kann zum 
Preise von 50 3 von den beteiligten 
Verwaltungen und von unserem Verkehrs- 
bureau bezogen werden. 

Die Hefte Nr 5 (Verkehr Pfälzische 
Bahnen - Ostschweiz), Nr 12 (Ausnahme- 
tarif für Getreide, Ölsaaten, Hülsen- 
früchte, Malz und Mühlenerzeugnisse) 
und Nr 18 (Ausnahmetarif für frische 
Äpfel und Birnen) werden voraussichtlich 
am 1. Dezember in Kraft treten, wo- 
gegen der Zeitpunkt der Einführung der 

efte Nr 8 (Verkehr mit der Gotthard- 
bahn), Nr9 (Ausnahmetariffür Holz usw.) 
und Nr 14 (Ausnahmetarif für Dünge- 
mittel) noch unbestimmt ist und seiner- 
zeit besonders bekanntgegeben werden 
wird. Bis zur Einführung der Hefte 5, 
8 9, 12, 13 und 14 bleiben die ent- 
sprechenden Frachtsätze der seitherigen 
Tarife noch in Kraft. 

Karlsruhe, den 20. Oktober 1904. (2821) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. November d. J. wird die Station 
Ehmen der Braunschweigischen Landes- 
Eisenbahn in den direkten Verkehr ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 26. Oktober 1904. (2822) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Wirkung vom 1. November d.J. an 
ist die direkte Abfertigung über 
Elsaß - Lothringen zwischen Paris (Ost- 
bahn) einerseits und den Stationen Alt- 
chemnitz, Altenburg, Apolda, Chemnitz, 
Chemnitz=Altendorf, Crimmitschau, Eise- 
nach, Erfurt, Krasenbere, Fröttstädt, 
Gera-Reuß, Gerstungen, Gießen, Glauchau, 
Gotha, Greiz, Greiz-Aubachthal, Hohen- 
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stein-Ernstthal, Jena, Kappel i. Sachsen, 
Meerane, Miltitz b. Leipzig, Penig, 
Ronneburg, Salzungen, Schmölln i. S.-A., 
Siegmar, Weimar, Weißenfels, Werdau, 
Wetzlar und Zeitz anderseits gestattet. 
Straßburg, den 23. Oktober 1904. (2823) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Hamburg Sternschanze alsEmpfangs- 
station in den Ausnahmetarif Sa für 
Gießerei-Roheisen des Gruppen-Wechsel- 
tarifs II/IO (Tarifheft IIJ) einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskuntt. 

Altona, den 24. Oktober 1904. (2824) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Königlich preußische Staatseisenbahnen, 
Königlich preußische Militär-Eisenbahn. 
Gütertarif Teil UI, Tarifheft 

UC für das mittlere Gebiet. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
wird zum Tarifheft IIC (Gruppe II) ein 
Nachtrag 6 ausgegeben. Er enthält 
neben sonstigen Änderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Calberlah und Doberschütz. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 15. Dezember 1904 
ab gültig. 

Exemplare des Nachtrages können 
durch die Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, zum Preise von 0,10 #6. 
für das Stück bezogen werden. 

Berlin, den 25. Oktober 1904. (2825) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit dem 1. Dezember d. J. wird die 
Station Garsten der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 3 für 
Eisen usw. einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungsstellen. 

Altona, den 19. Oktober 1904. (2826) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetaärif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
treten für die Beförderung von Eisen- 
erz usw. zum zollinländischen Hochofen- 
betrieb die nachbezeichneten Ausnahme- 
sätze in Kraft: 

Von Straßburg Zentralbahnhof, Straß- 
burg-Neudorf und Straßburg Rheinhafen 
nach 


für 100 kg 
Dortmund B. M. und K.M. 0,65 #6 
Schlaverie . ann 0,8,; „ 
Völklingen . 0,29 


Gteisweid... „Sr 
Die Frachtsätze finden auf Sendungen, 
die vom Wasserwege herkommen, keine 
Anwendung. 
Essen, den 24. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2827) 


! !Großh. badische Staatseisenbahnen. 

“* Zum ;Gütertarif Basel .S. B. B. und 

Basel St. Johann-Badische Staatsbahnen 

wird mit Gültigkeit vom 1. November 1904 

der Nachtrag I ausgegeben. } 
Er enthält die Einbeziehung der Station 

Bichtlingen für den Eil- und Frachtstück 
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en und der Station Brombach 
ür den Eilstückgutverkehr. Die Fracht- 
sätze der letzteren Station treten erst mit 
dem Tag der Eröffnung dieser Station 
für den Güterverkehr in Kraft. 

Ferner enthält der Nachtrag eine ge- 
änderte Fassung des Ausnahmetarifs 33 
für Milch sowie eine erläuternde Bestim- 
mung zum Ausnahmetarif40 für verschie- 
dene Frachtgegenstände. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 25. Oktober 1904. (2828) 

Gr. Generaldirektion. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Braunkohlenverkehr. 

Zum 15. November wird Nieuwstadt, 
Station der Niederländischen Staatsbahn, 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif vom 1. April 1897 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 23. Oktober 1904. 


(2829) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Am 2. November 1. J. treten für die Be- 
förderung von Eisenbahnschienen 
und Schienenbefestigungs- 
gegenständen in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg ab Stationen 
der Reichseisenbahnen in Elsaß - Loth- 
ringen, der Prinz Heinrichbahn und des 
Eisenbahndirektionsbezirks St. Johann= 
Saarbrücken nach Locarno ermälßigte 
Frachtsätze in Kraft. Nähere Auskunft 
erteilen die genannten Verwaltungen und 
unser Verkehrsbureau. 

Karlsruhe, den 24. Oktober 1904. (2830) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teillli, Heft 2,3 und 4 
Aufhebung der Beschränkung 
des Verkehrs mit der Station 
Broich und Eröffnung der Sta- 
tion Schalke Süd für den ge- 
samten Frachtgutverkehr in 
Wagenladungen, sowie Ände- 
rung vonStationsnamen. 

Am 1. September 1904 ist die Station 
Broich der Kgl. Eisenbahndirektion 
Essen für den Gesamtgüterverkehr 
wiedereröffnet, und sind somit die für 
den Verkehr mit dieser Station vor- 
gesehenen Frachtsätze "wieder anwend- 


ar. 

Ferner ist die Station Schalke Süd, 
die bisher nur dem Wagenladungsverkehr 
der Anschlußwerke diente, am 1. Oktober 
1904 für den gesamten Frachtgutverkehr 
in Wagenladungen eröffnet worden. 

Geändert sind die Stationsnamen: 

Recklinghausen in Recklinghausen 
Hauptbahnhof, 

Recklinghansen-Bruch in Reckling- 
hausen Süd. 

Wien, am 22. Oktober 1904. T. A.B. 
Zl. 21422 ex 1904. (2831) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. November d. J. wird die an der 
Nebenbahnstrecke Konitz-Laskowitz zwi- 
schen den. Stationen Dritschmin und 
Laskowitz gelegene Haltestelle Ösche, 
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welche gegenwärtig nur dem Güterver- 
kehr dient, auch für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Die Abfahrts- und Ankunftszeiten der 
Züge für Osche sind in dem vom 1. Ok- 
tober d. J. gültigen Fahrplan enthalten. 

Danzig, den 22. Oktober 1904. (2832) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die k.k. priv. Südbahngesellschaft be- 
absichtigt, für ihre österr. Linien pro 1905 
eine Partie von 1500 q, eventuell 15 $ 
mehr, prima Kupfervitriol für Schwellen- 
imprägnierung und Telegraphenzwecke 
im Offertwege sicherzustellen. 

Die Effektuierung der Lieferung hat 
verzollt und franko einer Station der 
österr. Südbahnlinien derart zu erfolgen, 
daß während der Zeit von Anfang. März 
bis Ende September k. J. jeden Monat 
200 q, der Rest aber nach Maßgabe des 
Bedarfes geliefert werden. 

Die näheren Bedingnisse der Offert- 
ausschreibung können bei der Material- 


nistrationsgebäude, IV. Stiege, Parterre 
Nr 27, während der Amtsstunden. einge- 
sehen, behoben, eventuell gegen Einsen- 
dung der Frankatursmarke per Post be- 
zogen werden. 

Die mit einer 1 Kronenmarke ge- 
stempelten Offerte sind versiegelt und 
mit der: Aufschrift „Offert auf 
Kupfervitriol“ versehen nebst dem 
vorgeschriebenen Handmuster späte- 
stens bis 10. November .l. J, 
12 Uhr mittags, bei der genannten 
Amtsstelle einzureichen. 

Der Vadium - Erlagschein muß dem 
Offerte beiliegen; dagegen sind die Liefer- 
bedingnisse und die Schiedsgerichtsord- 
nung dem Offerte nicht beizuschließen, 
sondern es hat der Offerent im Offerte zu 
erklären, daß er dieselben vollinhaltlich 
anerkennt. 

Offerte, welche diese Erklärung nicht 
enthalten, nicht vorschriftsmäßig adju- 
stiert sind oder verspätet einlangen, 
bleiben unberücksichtigt. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbote 
bis 30, November. J. im Worte zu bleiben. 

Wien, im Oktober 1904. (2833) 

Die Materialverwaltung. 


Verdingung 
der Lieferung von Werkstattsmaterialien 
für das Rechnungsjahr 1905 für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münsteri/W., 
und zwar: 

A. 67070 m Segeltuch, 13400 m Lein- 
wand, 4480 m Hanfschläuche, 3700 m 
Behäuteleinen, 4860 m Nessel, 6280 m 
Wachstuch, 820m Ledertuch, 3420 qm 
Linoleum, 450 m Lincrusta; 

B. 11210 m Plüsch, 11610 m Gardinen- 
stoff, 1430 kg Wollgarn, 2370 kg Schaf- 
wolle, 1850 kg Waldwolle, 20450 m 

. Naht- und Plattschnur, 1658 kg Rund- 
schnur, 505 kg hanfene Netzschnur, 
83 kg Sägeschnur, 4780 m Fensterzug- 
borde, 400 Stück Fensterzugquasten, 
400000 Stück Bindestricke, 500 m 
Teppichstoff, 197500 Stück Schmier- 
polster. 

Eröffnung der Angebote am 
Freitag,den 18 November 1904 
zu A. vormittags1ll Uhr, 
zu B. vormittags 11% Uhr. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


‚gegen Einsendung von 60.) für Grup 


und Werkstättematerialien für das Jal | 
:1905, nämlich an: 3 


.geben werden. 


) 
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Zuschlagsfrist bis 16. Dezember 
Die Verdingungsunterlagen 


und 70 „ für GruppeB. vom Reehn 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer} 
abgegeben. Die Kosten sind von 
wärts mittels Postanweisung ohne B 
gebühr einzusenden. 
Hannover, den 25. Oktober 1904. (284) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahner 

Lieferung von Betriebs- uı 
Werkstättematerialien 

Die Lieferung des Bedarfs an Betrie) 


Metallen (worunter jedoch in 
Kupfer), kleinen Metallwaren, Scha: 
feln, Holzstielen, Beleuchtungsmate 
rialien (worunter auch Erdöl und 
Caleiumkarbid), Schmiermaterialim 
und Fettwaren, Firnis und Farbe 
Chemikalien ete., Seilerwaren, | 
weben, Posamentierwaren etc., Putz 
materialien (worunter auch Schwi 
men), Besen, Bürsten und Pinse® 
Asbest-Platten und -Seilen, Patent 
packung, Lederwaren und Glasware® 
soll im Wege öffentlicher Bewerbung ver 


Das Verzeichnis der Materialien a 
den Lieferungsbedingungen kann bei 
der unterzeichneten Verwaltung eing: 
sehen oder gegen Einsendung von 50 4 
bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und n 
der Aufschrift „Materiallieferun: 
versehen spätestens bis zu 
15. Novemberd.J.,nachmittag 
2% Uhr, hierher einzureichen; die # 
öffnung derselben findet von 3 Uhr 
im ersten Stock des Verwaltungsgebäut 
der hiesigen K. Werkstätteninspektio 
statt. 

Die Bieter bleiben an ihre Angebo 
bis zum 24. Dezember 1904 gebunden, 

Eßlingen, den 29. Okt. 1904. (28351 

K. Hauptmagazinverwaltung. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Abfälle von Wagendecken usw. 1600 
Achswellen 55000 kg, Dreh- und 
späne 450 000 kg, Eisenblechschrott 11 
Kilo, Eisenschrott 178000 kg, Gummi 
fälle 1600 kg, Gußeisen 377500 kg, G 
stahlscheibenräder 46000 kg, Kupfe 
fälle 10000 kg, Martinkornschrott 470 
Kilo, Mischschrott 150000 kg, Radre 
279500 kg, Radscheiben 104500 kg, FE 
sterne 108700 kg, Rotguß- und Mess 
späne 19000 kg, Stahlschrott 78300 
Siederohrenden 13500 kg. 

Die Verdingungsunterlagen können 
unserem Rechnungsbureau, Zim 
des Verwaltungsgebäudes eing 
oder von demselben gegen postfre 
sendung von80,) in bar {nm 
Briefmarken) bezogen werden. 

Versiegelte, mit der Aufschrift „2 
gebot auf Ankaufalter W 
stattsmaterialien“* versehen 
bote “sind bis zum 19! Novei 
1904, vormittags 10 Uhr, 
frei an uns einzusenden.YI ® 

Ende der Zuschlagsfrist 30. Nove 
1904. 

St.Johann-Saarbrücken, 21. Oktober 

Königliche Eisenbahndirektio 
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der Newyorker Untergrundbahn. — Der 
Endbahnhof der Pennsylvaniabahn in 
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— Verbrecherische Eisen- 
bahnanschläge und Eisenbahnerausstand 


Amtliche Bekanntmachungen. 


=. Betrachtungen über die Mittel und Wege zur Verschärfung der sichtbaren Haltsignale. 


| Wenn an dieser Stelle immer aufs neue versucht wird, die 

in der Überschrift angedeutete Frage prüfenden Eefschiungen 
‚zu unterziehen, nachdem sie hier doch schon so oft und von den 
berufensten Fachmännern in eingehende Erwägung gezogen 
| worden ist, so heißt das allerdings mehr oder minder „Eulen 
| aach Athen tragen“. Trotzdem schließt die vielfache Beleuch- 
tung eines und desselben Gegenstandes nichts Rügenswertes in 
'jich, wenn er von so zeitgemäßem Interesse und so besonderer 
| Wichtigkeit ist, wie der vorliegende, der überdem für seine Be- 
|urteilung — wie alles in der Welt — ja auch verschiedene Stand- 
| punkte zuläßt. Das angestrebte oder anzustrebende Endziel 
bleibt freilich immer dasselbe, nämlich die Verhütung der ge- 
fährlichen Möglichkeit, daß ein mit standfestem sichtbaren 
Signalmittel (Armsignal oder Signalscheibe) erteiltes Haltsignal 
äibersehen werden und aus diesem Grunde oder aus sonstigen 
Anlässen unbefolgt bleiben könne. 

Die naheliegendste und einfachste Unterstützung des Halt- 
iignals läßt sich bekanntlich mit Hilfe sichtbarer Ankündi- 
zungs-(Achtungs-) Signale durchführen, die etwa aus 
'rgend einem neben dem Gleis aufgestellten, mit bestimmten 
farben bemalten und bei Nacht allenfalls beleuchteten Pfahl 
'destehen, der den vorüberkommenden Zügen nichts anderes zu 
dedeuten hat, als daß sich so und so viel Meter weiter ein 
wichtiges sichtbares Signal befindet, das genau zu beobachten 
ınd zu beachten ist. Eine vollkommenere Form solcher Ankündi- 
zungssignale sind die sogen. Vorsignale, welche, mit den 
zugehörigen Hauptsignalen zwangsläufig verbunden, nicht nur 
die Nachricht erteilen, daß sich derZug einem sichtbaren Signal 
'Hauptsignal) nähert, sondern auch, indem sie die Maschinen- 
führer zugleich ersehen lassen, welchen Signalbefehl sie zu ge- 
‚wärtigen bezw. auf welche Maßnahmen sie sich vorzubereiten 
‚aaben, ein wertvolles Förderungsmittel für den ungehemmten 
Lauf der Züge bilden. Wo für alle standfesten, zur Erteilung 
der Fahrerlaubnis und des Fahrverbotes bestimmten sichtbaren 


Signale grundsätzlich sichtbare Vorsignale eingeführt sind, wie 
beispielsweise seit 1902’auf den Vollbahnen des Deutschen 
Reichs, gelangen die Signalzeichen für freie Fahrt und für 
Halt gewissermaßen immer zweimal zur sinnlichen Wahr- 
nehmung des Maschinenführers, wobei allerdings die erste nur 
als beiläufige Anzeige aufzufassen ist und erst die zweite den 
zu befolgenden Befehl vermittelt. Dank diesem Umstande wer- 
den also sichtbare Vorsignale alle jene Fährlichkeiten, die da- 
durch erwachsen können, daß ein Signal übersehen wird, von 
vornherein auf die Hälfte herabmindern. Trotzdem erscheint 
auf diesem Wege, wie die Erfahrung lehrt, die zu bekämpfende 
Gefahr noch keineswegs aus der Welt geschafft, schon deshalb 
nicht, weil die sichtbaren Vorsignale allen jenen mißlichen Mög- 
lichkeiten, welche die Wahrnehmbarkeit vermindern oder stören 
können, ebenso oder vielmehr — da ihnen die Unterstützung 
durch Achtungssignale mangelt — in noch höherem Maße unter- 
worfen sind, als die sichtbaren Hauptsignale. 

Zweifellos ließen sich durch Verbesserungen an den Signal- 
mitteln und namentlich für den Dienst bei Nacht, etwa durch 
stärkere Beleuchtung oder durch zurückgeworfenes Licht, das 
die Lage des Signalarms wie bei Tage sichtbar macht, noch 
mancherlei Vorteile erzielen, allein es könnte damit doch nur 
die Fernwirkung und Wahrnehmbarkeit im allgemeinen etwas 
vermehrt werden, ohne den anderen Mißlichkeiten, um: die es 
sich bei der aufgeworfenen Frage noch handelt, die Spitze ab- 
zubrechen. Daher trachtet man, ohne die in eben angedeuteter 
Richtung zutage tretenden Bestrebungen aus dem Auge zu 
lassen, auch noch andere Einrichtungen heranzuziehen, mit denen 
hörbare Achtungszeichen erteilt werden können und die auf 
diese Weise im Anschluß an die sichtbaren Vorsignale oder — 
jene Bahnen ins Auge gefaßt, wo noch keine sichtbaren Vor- 
signale eingeführt sind — in Vertretung derselben zur Verschär- 
fung des Haltsignals dienen sollen. Die zahllosen Einrichtungen, 
welche für diesen Zweck bereits erdacht wurden oder neuerlich 
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in Vorschlag gebracht werden, können in diesen Zeilen natür- 
lich weder angeführt noch beschrieben und auf ihren mit- 
unter recht fragwürdigen Wert geprüft werden. Hier handelt 
es sich vorläufig nur im allgemeinen darum, festzustellen, daß 
ein hörbares Achtungssignal nur dann Wert und Verwend- 
barkeit besitzt, wenn in Zweifel darüber aufkommen kann, 
daß es in allen Fällen, d.h. auch bei stärkstem Sturm, bei 
widrigem Wind, bei größtem Zuggeräusch usw. sicher vernehm- 
bar ist. 

Zu den Signalmitteln, mit denen in diesem Sinne wirklich 
verläßliche hörbare Zeichen von der Strecke aus erteilt werden 
können, gehören in erster Linie die Knallsignale, die Ja 
auch bei den älteren großen englischen Bahnen bei Nebel- 
wetter seit jeher als Achtungssignale mit Erfolg in Benutzung 
stehen und denen gegenüber alle sonst für die Hervorrufung 
hörbarer Signalzeichen verfügbaren Signalmittel, wie Läute- 
werke, Gongs, Sirenen oder Standpfeifen usw., als minderwertig 
oder vielmehr — um es ohne weiteres auszusprechen — geradezu 
als unzulänglich anzusehen sind. Nun darf aber die Verwen- 
dung der Knallsignale auf den Festlandbahnen als bloßes 
Achtungssignal wohl für völlig ausgeschlossen gelten, denn 
dasselbe genießt hier allerwärts gesetzlich oder mindestens nach 
dem in Fleisch und Blut übergegangenen Herkommen die Be- 
deutung eines Haltsignals, undzwareines unbedingten 
Haltsignals, zu dem es ja auch vermöge seiner jedes andere 


Signalzeichen selbst unter den allerungünstigsten Umständen 
übertreffenden Wahrnehmbarkeit vorherbestimmt erscheint. 


Dementgegen stellt sich die Wahl und Beschaffung von Signal- 
mitteln für hörbare Achtungssignale wesentlich leichter, wenn 
die Zeichen auf der Lokomotive selber ertönen sollen, da die 
betreffenden Vorrichtungen in allernächster Nähe vor oder neben 
dem Lokomotivführer angebracht werden können, wo verhältnis- 
mäßig kleine Lärmapparate einfachster Anordnung zur Erfüllung 
desZwecks hinreichen und sich zudem, wenn man dies für dien- 
lich und förderlich erachtet, hinsichtlich der Signalgebung durch 
Anfügung eines sichtbaren Zeichens noch unschwer eindring- 
licher gestalten lassen. 

Das Zunächstliegende wäre natürlich, ein Signalmittel, das 
die Lokomotive ohnehin mit sich führt, also die Dampfpfeife, 
allenfalls auch das Dampfläutewerk, für die Erteilung der in 
Betracht gezogenen Achtungssignale heranzuziehen, zu welchem 
Ende lediglich der gewöhnlichen Lokomotiveinrichtung eine 
Hebestange beizugeben und vor jedem Hauptsignal der Strecke 
in angemessener Entfernung eine Anlaufschiene ins Gleis ein- 
zulegen wäre, welche die besagte Stange hochschiebt, sobald 
die Lokomotive die Stelle befährt, wodurch die Dampfpfeife 
oder das Läutewerk ausgelöst wird. Bei dieser Anordnung er- 
hält also der Lokomotivführer entsprechend weit vor jedem 
sichtbaren Hauptsignal von der Nähe des letzteren Kenntnis, 
während diese Benachrichtigung für ihn zugleich die Aufforde- 
rung zur achtsamen Ausschau bedeutet. Nun darf es für den 
ersten Augenblick einigermaßen befremden, daß die wie immer 
gearteten Einrichtungen hörbarer Achtungssignale, seien es 
solche mit auf der Strecke standfesten Signalmitteln oder seien 
es solche mit Signalvorrichtungen auf den Lokomotiven, obwohl 
sie schon seit vielen Jahrzehnten und in den mannigfachsten 
Ausführungen geplant oder vorgeschlagen wurden, nie und 
nirgend zur praktischen Verwertung gelangt sind. Es erklärt 
sich dies freilich unschwer aus den absprechenden Beurtei- 
lungen, welche die in Rede stehende Signalgattung durch die 
praktischen Fachmänner findet. Die einen sind nämlich be- 
kanntermaßen der festen Überzeugung, daß die regelmäßige Er- 
mahnung zur Signalbeobachtung schon deshalb eine unzulässige 
Maßregel sei, weil dadurch die Lokomotivführer nur allzubald 
verführt würden, ihre Pflichten lauer auszuüben, als ohne 
Achtungssignale, indem sie immer erst die Aufforderung ab- 
warten, bevor sie sich ernstlich um die sichtbaren Signale 
kümmern; eine fahrlässige Gewöhnung, die bei Versagungen 
‚des Achtungssignals um so schwerere Gefahren nach sich ziehen 
könnte. Die anderen wieder betrachten die ständigen hörbaren 


Achtungssignale alseine halbe Maßregelund als eine in Anbetrael 
ihrer unzulänglichen Leistung viel zu weitläufige und kostsp 
Einrichtung, weil sie nur mittelbar als Verschärfung 
Haltsignals dienen. Nun sei es aber geboten, eine unmit! 
bare Verschärfung des Gefahrsignals anzustreben, wobei « 
Hilfsmittel durchgreifenderer Natur sein müßten, um in atal se 
Beziehung Erfolg zu versprechen und Vertrauen zu verdiene 
Diese beiden Gründe, auf deren nähere Überprüfung späterhin 
teilweise nochmals zurückzukommen sein wird, sind es offenbar 
gewesen, welche die Einführung hörbarer, ER den sichtbaren 
Streekensignalen verbundener Achtungssignale bisher hintan 
gehalten haben und ihnen auch künftighin keine Kusi 
gewähren, sich zur Geltung zu bringen. 


Kaum ein günstigeres Geschick, als der eben bebandeliäk 
Signalart, wurde bis jetzt auch den ständigen Anlagen hör 
barer Vorsignale zuteil, denn es gibt, wie es scheint, nu 
eine einzige Eisenbahn nämlich die englische Great Northern 
Railway (vergl. „Electrical Review“ 1899, Nr 1153, S. 1061), die seit 
1898 einen Teil ihrer Lokomotiven — und zwar lediglich die der 
schnellfahrenden Züge — mit einer einschlägigen Einrichtung‘ 
versehen hat. Am Führerstand befindet sich ein Wecker und 
ein Fortläutewerk mit roter Abfallscheibe, welche Vorrichtungen 
durch einen von der Stellvorrichtung des sichtbaren Strecken- 
signals ins Gleis geschobenen Daumen wirksam gemacht wer- 
den, und zwar der Wecker bei der Signallage für freie Fahrt. 
das Läutewerk bei der Signallage für Halt. Man wirft näm- 
lich den hörbaren Vorsignalen vor, daß sie zwar geeignet 
seien, für den Zugverkehr dieselbe wertvolle Förderung zu ver- 
mitteln, welche die sichtbaren Vorsignale gewähren, dab 
aber auch sie in der Hauptsache, d.i. betreffs der Verschärfung 
des Haltsignals, nicht viel mehr leisten, als die vorhin bespro- 
chenen Achtungssignale, und daß sie sonach in dieser Bezie- 
hung ebenfalls als unzulänglich anzusehen sind. ls wir 
vielmehr gewiß nicht ohne Berechtigung als unwiderleglich er- 
achtet, daß ein grundsätzlich allgemein einzuführendes hörbares 
Zeichen, dem die hochwichtige Aufgabe zufiele, jede bewußte 
oder unbewußte Nichtbeachtung der Haltsignale hintanzuhalten, 
keineswegs lediglich die Nähe eines Hauptsignals oder die Nähe 
eines Fahrverbotes anzeigen dürfe, da es die Auffassung als 
bloßes Ankündigungssignal überhaupt gar nicht verträgt, sond 1 
naturgemäß den Charakter eines Gefahrsignals er | 
Es wird ferner in Verfolgung dieser Anschauung wohl mit 
gleicher Berechtigung begehrt, daß das dem sichtbaren Halt 
signal als Unterstützung beizugebende hörbare Signal nicht nur, 
was den Zusammenhang der beiderseitigen Signalvorrichtungen 
anbelangt, sondern auch seiner Bedeutung nach gleichsam einen 
einheitlichen Teil des ersteren bildet; es muß daher in allen 
Fällen, wo die Wirksamkeit des sichtbaren Signals geschwäch 
oder aufg ehoben worden ist, als Stellvertreter und Beistand R: 
letzteren die Sicherheit nes und selber als unbedingt 
Haltsignal beachtet werden, solange nicht das zugehöi ri @ 
sichtbare Streckensignal ausdrücklich wieder die Erlaubnis Für 
freie Fahrt erteilt. Der Signalbegriff einer Auslösung des 
gekuppelten hörbaren Haltsignals würde sonach lauten: „Dei 
Zug hat sofort anzuhalten und darf seinen Lauf erst wieder au! 
nehmen, wenn am sichtbaren Signaldas Halt in freie Fahı 
umgewandelt wird.“ 

Durch diese soviel höher gespannte Anforderung 
wird anderseits die Signalanlage nicht unwesentlich verei in- 
facht, insofern die Vorrichtung nicht bei jedem sichtbare 
Hauptsignal, sondern nur dann in Wirksamkeit zu treten braus 
wenn sich der Zug einem Haltsignal auf einen bestimm 
Abstand nähert. Den ungesuchtesten Behelf böte nunm 
sobald es sich um hörbare Verschärfungssignale handeln wüt 
die auf der Strecke standfest angebracht sein soll 
natürlich das Knallsignal, welches die Stellvorrich 
des sichtbaren Signals, sobald dieses in die Lage für H3 
gebracht wird, auf die Fahrschienen schiebt. Von dieser A) 
sind denn auch alle in England wie in Frankreich versuch! 
älteren Einrichtungen, deren Einfachheit übrigens doch I 


I ahrga 
ber is 1904. ö Be 


1353 °— 


Nr 86 


ne scheinbare ist, da behufs genügender Sicherheit minde- 
ons zwei 
sen und namentlich der pünktliche, rechtzeitige Ersatz 
enfalls verbrauchter Knallkörper Schwierigkeiten macht. In 
"England liefert allerdings die Dixon-Fox Signal Company ganz 
| Be yeliche, aber auch sehr kostspielige selbsttätige Kapsel- 
‚ausleger; diese scheinen sich jedoch im allgemeinen keiner 
belangreichen Verbreitung zu erfreuen, was teilweise wohl auch 
auf den von alters her geübten Nöbeldiöhet der großen eng- 
'lischen Bahnen zurückzuführen sein dürfte, bei dem, wie schon 
‚einmal erwähnt wurde, das Knallsignal gewohnheitsmäßig nicht 
"als Halt-, sondern nur als Achtungssignal gilt. Desgleichen 
haben sich in Frankreich, wo z. B. in hervorragendem Maße 
und schon seit vielen Jahren die P’aris-Lyon-Mittelmeer-Eisen- 
bahn selbsttätige Kapselausleger in Verwendung hat und auch 
von den meisten anderen großen Bahnen viele Versuche damit 
angestellt worden sind, diese Vorrichtungen ein größeres allge- 
‚meines Vertrauen nicht zu erringen vermocht. Es beweist dies 
‚am besten ein Erlaß des französischen Ministers der öffentlichen 
‚Arbeiten vom 18. September 1899, worin die Einführung hör- 
‚barer Verschärfungssignale zu den sichtbaren Haltsignalen ge- 
fordert und dabei empfohlen wird, die zur Hervorbringung des 
‚Zeichens dienenden Vorrichtungen aufden Lokomotiven 
‚anzubringen. Insbesondere zufolge dieses Erlasses sind ein- 
\schlägige Erfindungen so zahlreich wie Pilze zutage gelangt, 
‚von den leichtesten Vorrichtungen bis zu den schwerfälligsten, 
weit über jedes Bedürfnis hinausgehenden weitläufigen Ma- 
schinen, ohne daß sich, wie es schemt, unter allen diesen Neu- 
heiten etwas Ausschlaggebendes befindet. 


| Die Urformen sind übrigens im vorliegenden zweiten Fall, 
|wo es sich um ein auf der Lokomotive anzubringendes 
Signalmittel handelt, an vorderster Stelle auch wieder durch 
‚die Dampfpfeife oder unter besonderen Umständen durch ein 
‘elektrisches Läutewerk gegeben. Die erstere würde wieder 
‘durch die schon einmal erwähnte, von der Lokomotive nach 
Ale reichende Hebestange zu ergänzen sein, die von einem 
im Gleis gelagerten, mittels der eleerehbang des sichtbaren 
‚Signals gehobenen Daumen hochgehoben wird und hierbei 
‚die Lokomotivpfeife in Tätigkeit setzt. Derartige sowie mecha- 
nische Anordnungen überhaupt sind allerdings nur dort am 
‚Platz, wo der Stellvorrichtung des sichtbaren Signals das Heben 
jund Senken des Auslösedaumens ohne Schwierigkeiten 
jübertragen werden kann. Andernfalls, also vorwiegend bei 
allen Streckensignalen, die sehr nahe den von ihnen zu deckenden 
'Gefahrpunkten aufgestellt sind und von denen sonach das hör- 
|bare Haltsignal schon in einem Abstande erfolgen muß, der 
{mindestens dem größten Bremsweg gleichkommt, wird sich ein 
elektrisches Läutewerk als Signalmittel der Lokomotive wahr- 
scheinlich günstiger stellen. Auch Einrichtungen dieser Art 
‘Können einfach ausgeführt werden, denn sie bedürfen auf der 
| Lokomotive nebst dem Läutewerk — etwa eine kräftig gebaute, 
; wohlverwahrte Fortläuteschelle, wie sie in Bergwerken Anwen- 
dung finden — lediglich noch eines an irgend einer Stelle der 
Lokomotive anzubringenden Stromabnehmers, der bei der Zug- 
| fahrt an der Signalstelle mit einem ähnlichen, dauernd im Gleis 
|angebrachten Stromabgeber in Berührung tritt, wodurch die 
elektrische Lokomotivschelle mit einer Stromleitung verbunden 
wird, welche zu einer Batterie, dann zum sichtbaren Signal und 
‚schließlich zur Erde geführt ist. Beim sichtbaren Signal geht 
die Leitung über eine zweite Kontaktvorrichtung, die vom 
scannen Signal während der Haltlage geschlossen und 
yährend der Freilage unterbrochen wird. Wenn also ein Zug 
den Stromabgeber im Gleis mit dem Stromabnehmer der Loko- 
| motive überfährt, während das sichtbare Signal auf Halt steht, 
para die wirksam werdende, allenfalls in der nächsten Wärter- 
\ bude untergebrachte Batterie die Schelle auslösen, ganz so, 
\ wie in den vielverbreiteten Rückmeldeeinrichtungen der elek- 
trische Rückmelder tätig gemacht wird. 


| % Daß aus diesen hier freilich nur beiläufig betrachteten 
' Urmustern die verschiedensten nach dieser oder jener Richtung 


| 


oder mehrere Knallkapseln vorbereitet werden: 


| nungen. 


vorteilhafteren Abänderungen abgeleitet und herausgebildet 
werden können, ist selbstverständlich ; hinsichtlich der Möglich- 
keit, eine hörbare Haltsignalverschärfung, wie sie soeben ins 
Auge gefaßt wurde, vollkommen zweckdienlich herzustellen, 
läßt sich also kein grundsätzlicher Zweifel erheben, ebenso- 
wenig wie in betreff des praktischen Wertes solcher Einr’ch- 
tungen, worüber ja beispielsweise bei der französischen 
Nordbahn bereits jahrelange günstige Erfahrungen vorliegen. 
Auf den beiläufg 3000 km umfassenden Hauptlinien dieser 
Bahn sind schon vor mehr als 20 Jahren nach und nach alle 
Stations-Einfahrsignale mit den oft besprochenen Krokodil- 
kontakten und die Lokomotiven mit der ebenso bekannten 
Lartigueschen elektrischen Lokomotivpfeife ausgerüstet 
worden, und ist seitdem kein einziger Unfall durch Überfahren 
eines Haltsignals an den geschützten Stellen mehr vorge- 
kommen. 


Von allen oben beleuchteten Formen von Signalanord- 
nungen, die geeignet wären, im Wege hörbarer Zeichen die 
sichtbaren Haltsignale zu verschärfen, nämlich die hörbaren 
Ankündigungs-(Achtungs-)Signale, ferner die 
hörbaren Vorsignale und schließlich die mit den sicht- 
baren Signalen gekoppelten hörbaren Haltsignale, sind 
es eben nur die letzten, welche wir brauchen und die vor- 
läufig wenigstens den Eisenbahnen zur Erreichung des 
damit angestrebten Zieles genügen dürften. Auch läßt sich bei 
dieser dritten Signalform die praktische Einführung betriebstech- 
nisch wie wirtschaftlich ganz leicht bewerkstelligen, da es keinem 
Anstande unterliegt, anfänglich nur die Einfahrsignale an Ab- 
zweigungen und vor besonders wichtigen Bahnhöfen bezw. nur die 
Lokomotiven der am schnellsten fahrenden Züge auszurüsten, 
während bezüglich der weiteren Ausgestaltung lediglich 
Jahr für Jahr nach Maßgabe des zunächst zu befriedigen- 
den Bedürfnisses und der verfügbaren Mittel vorgegangen 
werden kann. 

Es wäre endlich, um in der Prüfung des Gegenstandes 
keine Lücke zu lassen, noch einmal auf die Frage der Ver- 
wöhnung der Lokomotivführer zurückzukommen, die mit der 
Zuordnung von hörbaren Signalen zu den sichtbaren etwa ver- 
bunden sein könnte. Daß sich diese Befürchtung hinsichtlich 
hörbarer Ankündigungssignale als zutreffend her- 
ausstellen dürfte, kann kaum geleugnet werden, obwohl hierfür 
nur die Wahrscheinlichkeit spricht und keine Erfahrungen vor- 


liegen. Weit anders und zwar ausgesprochen günstig stellt 
sich die Sache hinsichtlich der hörbaren Vorsignale, 


für welche die Möglichkeit, eine gewohnheitsmäßige Lauheit in 
der Beobachtung des sichtbaren Hauptsignals einreißen zu 
lassen, schon nicht mehr zu befürchten steht, weil dieselbe ge- 
fährliche Begleiterscheinung ja auch bei den sichtbaren 
Vorsignalen hätte zutage treten müssen, was aber nie 
beobachtet worden sein kann, denn sonst würde man sich wohl 
gehütet haben, diese Signalform so allgemein einzuführen, wie 
es geschehen ist. Aber am allerwenigsten liegt irgend ein 
Grund vor, die in Rede stehende Befürchtung auch auf die mit 
ständigen sichtbaren Signalen verbundenen hörbaren Halt- 
signale auszudehnen, da es sich hierbei doch nur um außer- 
gewöhnliche, verhältnismäßig selten in Wirksamkeit kommende 
Signale handelt, die hierdurch sowohl, als vermöge ihrer 
Wirkungsweise die ausgesprochene Eigenart eines Alarmrufes 
besitzen; auf Personen im Dienste wirken Befehle über- 
haupt rascher und .eindringlicher als Meldungen oder Mah- 
Auch sind von denjenigen Bahnen, die einschlägige 
Einrichtungen bereits mehr oder minder lange im Betriebe 
haben, über ungünstige Rückwirkungen auf die Gewissenhaftig- 
keit der Lokomotivmannschaften keine Erfahrungeu bekannt 
gegeben und wohl auch niemals gemacht worden. 


Mit diesen letzten Feststellungen könnten nun die Er- 
wägungen über die für jetzt gebotene Verschärfung des Halt- 
signals sowie über die Art und Weise ihrer Durchführung 
einigermaßen als abgeschlossen gelten, allein vollständig erle- 
digt ist die Angelegenheit noch nicht, denn was immer 


— 


Nr 86 


1354 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


hinsichtlich der Ausgestaltung des Signalwesens der Eisenbahnen 
beurteilt werden soll, für das sind die zur Zeit vorliegenden 
Bedürfnisse kaum mehr allein maßgebend; es erscheint viel- 
mehr unerläßlich, dabei auch schon der Zukunft Rechnung zu 
tragen. Von diesem Gesichtspunkte aus muß sonach der oben 
behandelten Frage gleich wieder die weitere angegliedert 
werden, was denn werden soll, wenn — was ja im Zuge der 
Zeit liegt — die Fahrgesehwindigkeiten eine erhebliche Steige- 
rung erfahren ? 

Da wäre nun vor allem anderen festzustellen, daß alle 

Behinderungen und Schwierigkeiten, die sich im allgemeinen 
der Wahrnehmbarkeit der sichtbaren Signale als nachteilig 
erweisen und die Gefahr des Überfahrens von Haltsignalen 
heraufbeschwören können, mit zunehmenden Fahrgeschwindig- 
keiten in einem weit höheren Maße anwachsen, als im ein- 
fachen geometrischen Verhältnis. Diese Zunahme ist deshalb 
stärker, weil einerseits die dem Lokomotiv- (oder Treibwagen-) 
Führer für die Beobachtung zur Verfügung stehende Zeit immer 
kürzer, die Bedienung und Bewachung der Zugmaschine aber 
immer anspruchsvoller wird, so daß der für den Lauf des Zuges 
verantwortliche Führer kaum noch die zureichende Unbefangen- 
heit und Sammlung sich bewahren dürfte, um seine Aufmerk- 
samkeit auch der äußeren Strecke und den Signalen in dem 
erforderlichen erhöhten Maße widmen zu können. Man sieht 
sich da wieder in Verhältnisse versetzt ähnlich denjenigen, 
welche in der Kindheit der Eisenbahnen bestanden, wo die 
Arbeitskraft und Leistungsfähigkeit der Lokomotivführer und 
Heizer lediglich von der Maschinenbedienung aufgezehrt wurde, 
weshalb die Strecken- und Signalbeobachtung einem beson- 
deren Bediensteten — der sogen. „Tenderwache“ — über- 
antwortet war. In der Tat ist eine verwandte Maßregel auch 
schon für Schnellbahnen vorgeschlagen worden, dahin lautend, 
es sollte die verantwortliche Wahrung der Zugsicherung 
während der Fahrt einem eigenen, nur Mit dieser wichtigsten 
Obliegenheit betrauten Zugbeamten überwiesen werden, von 
dem der Maschinenführer und die übrige Zugmannschaft die 
Befehle und Weisungen zu erhalten hätten. Daß bei erheblich 
erhöhten Fahrgeschwindigkeiten auch der räumliche Abstand 
der Züge vergrößert, d. i. die Ausdehnung der Blockabschnitte 
verlängert werden müßte, liegt auf der Hand, ebenso die 
Zweckmäßigkeit eines möglichst großen Abstandes zwischen 
Hauptsignal und Vorsignal, dessen Standpunkt am besten nach 
amerikanischem Muster derart zu wählen wäre, daß es sich 
dem nächst vorausliegenden Hauptsignal angliedert, damit 
gleich schon bei der Einfahrt in einen Blockabschnitt ersehen 
werden kann, ob der zweitnächste besetzt oder frei ist. Zu den 
weiteren vielfach vorgeschlagenen Behelfen gehört auch wieder 
— für den Nachtdienst — die Verstärkung der Beobachtungs- 
mittel an den Signalen sowie — für den Tag- und Nachtdienst — 
die künstliche Verlängerung des Signaleindruckes durch Ver- 
vielfältigung des Signalbildes in der Weise, daß jedes Haupt- 
signal mit einer angemessenen Zahl von Wiederholungs- 
signalen verbunden ist, die in entsprechenden Abschnitten 
voneinander vor dem Hauptsignal aufgestellt sind und nach 
Form und Farbe genau dasselbe Signalzeichen zeigen, wie das 
letztere. 


Alle diese Hilfsmittel reichen in ihrer Gesamtheit vielleicht 
hin, die Einbuße wieder auszugleichen, welche die Wahrnehm- 
barkeit der sichtbaren Signale durch die erhebliche Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeiten erleidet, allein damit sind natürlich 
die außergewöhnlichen Möglichkeiten, welche ein Überfahren 
von Haltsignalen herbeiführen können und die schon unter den 
jetzigen Verhältnissen die Verschärfung durch hörbare Signale 
so begehrenswert erkennen lassen, keineswegs bekämpft. 
Daraus erklärt sich ja auch leicht, warum beispielsweise die 
gelegentlich der Konzessionierung der Schnellbahn Man- 
chester-Liverpool einberufene Beurteilungskommission 
von hervorragenden Fachmännern sich bestimmt fand, die vor- 
besagte Verschärfung der sichtbaren Signale, insoweit letztere 
zur Sicherung der Züge dienen sollen, als unerläßliche Be- 


dingung aufzustellen. Die weiter oben behandelte de 71 
Form, nämlich das an die sichtbaren Signale gebundene hi 
bare Haltsignal, besäße natürlich auch für die Bahnen mit e 
heblich erhöhten Zuggeschwindigkeiten beste Verwendbarke 
wobei — was die Ausführung anbelangt — allerdings bes 
Rücksicht darauf zu nehmen sein würde, daß die Entfe 
der beiden einander beigeordneten Signale dem vergrößerte 
Bremsweg entspricht, ferner daß bei den mechanischen Kup) 
lungen nur sehr sanft ansteigende lange Auslösedaumen ver 
wendet werden dürfen, sowie daß bei elektrisch betriebeneu 
Anordnungen die den Stromweg zum Zug vermittelnden Ko on 
taktschienen länger als sonst zu wählen sind, damit beim | 
Überfahren ein Strom von genügender Dauer zum Schlu \ 
gelangt. a 

Inwieweit jedoch derartige Anlagen trotz ihrer guten An 
wendbarkeit auf Eisenbahnen, wo Züge mit einer durchschnitt 
lichen Fahrgeschwindigkeit von 75 bis 100 oder mehr Kilometer 
in der Stunde verkehren, für alle Fälle als hinreichend 
gelten können, bleibt immerhin erst zu erhärten, denn ein stets 
unfehlbarer Erfolg wird deshalb angezweifelt werden dürfen, 
weil hier diejenigen Veranlassungen zum Überfahren von Halt: 
signalen, welche vom Signalempfänger (dem Maschinenführe 
selber ausgehen, weit bedenklicher ins Gewicht fallen. Wenn 
beispielsweise die Notwendigkeit eines außergewöhnlichen Ein 
schreitens bei der Maschine in demselben Augenblick eintritt, 
wo ein Signal beobachtet und befolgt werden soll, oder falls 
der Führer etwa wegen einer plötzlich eingetretenen Erkran 
kung eine Abschwächung seiner Sinne oder seines Auffassung: 
vermögens überhaupt erleidet oder wenn er durch ein ganz 
gewöhnliches Unwohlsein oder infolge einer augenblicklicher 
Nervenüberreizung unfähig wird, die: zur Sicherung seine: 
Zuges zu treffenden Maßnahmen ohne Säumen richtig ausziı 
führen, so kann dies selbstverständlich die gefährlichsten Folgen 
nach sich ziehen. Nun aber prophezeien hinsichtlich de 
ersteren Möglichkeit die Maschinentechniker, hinsichtlich de 
letzteren die Ärzte, daß diese Fährlichkeiten, die man jet A 
allerdings zu den größten Seltenheiten zählt, bei den erhebliel 
schneller fahrenden Zügen weitaus leichter und öfter vor 
kommen werden und vorkommen müssen. Auf Grund diese, 
Erwägung kann man sich denn auch in fachmännischen Kreiset 
keineswegs der Anschauung ganz verschließen, daß bei deniw 
Frage kommenden großen Fahrgeschwindigkeiten für die 
sichere Befolgung eines Haltsignals erst dann volle Gewälir 
geleistet erscheint, wenn mit dem Signalbefehl auch die selbst 
tätige Ausführung verbunden ist, derart, daß die das sichtbar 
Haltsignal unterstützende Vorrichtung den vorüberkommende: 
Zug durch Auslösen der Zugbremse — im Notfall ohne jegliches 
Zutun des Führers — anhält. Gegen diese weitgehendste an 
jedenfalls theoretisch vollkommenste Verschä 
des Haltsignals wird nun allerdings wieder das Bedenken € 
hoben, daß sie die Aufmerksamkeit der Führer für die sich 
baren Signale abschwächen könne, wenn auch beispielsweis 
die Erfahrungen der französischen Nordbahn, dies 
Jahren ihre, Expreßlokomotiven mit der Delebecgue 
Banderalischen selbsttätigen Bremsauslösevorrichtung Y 
sehen hat, keinerlei Anhaltspunkte dafür erbringen. 


Immerhin wird eine solche Abschwächung — und mal 
kann wohl sagen, naturgemäß — mit den in Rede stehenden 
Einrichtungen verknüpft sein, allein sie läßt sich keinesweg 
mit derjenigen in Vergleich stellen, die den hörbaren 
kündigungs- (Achtungs-) Signalen vorzuwerfen ist, und verdie: 
daher auch keineswegs die scharf absprechende Beurteilun: 
welche sie so häufig findet. Eine durchaus verläßliche selbs 
tätige Bremse — unverläßliche Einrichtungen können ja übe 
haupt gar nicht in Betracht kommen — steigert zweifelso 
die Zuversicht des Maschinenführers und soll ihm ja auch 


Interesse des Fahrdienstes eine persönliche Entlastung und 
leichterung seiner auf besonders schnellfahrenden Zügen # 
aufregenden Inanspruchnahme bedeuten; es ist aber nic 
leicht ersichtlich, warum daraus eine bedenklich 
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Me erang hinsichtich der Hauptaufgabe der Anlage abgeleitet 
Ive orden müßte, die eben darin besteht, alle aus was immer für 
„lrsachen hervo orgegangenen Versäumnisse der Lokomotivführer 
\ror den Haltsignalen unschädlich zu machen. Allerdings wird 
bei der engeren Wahl einer bestimmten Einrichtung außer auf 
inbedingte Verläßlichkeit auch darauf Bedacht zu nehmen sein, 
\laß dem Lokomotivführer, so lange er befähigt bleibt, seinen 
ienstpflichten zu entsprechen, die Hötrschatte über den Zug 
urch die selbsttätige Vorrichtung nicht entwunden werden 
arf. Schon von diesem Standpunkte werden wohl mehr als 
‘0% aller bisher bekannt gewordene: einschlägigen Erfindungen 
‚segenstandslos, denn bei einer wir\lich brauchbaren selbst- 
'ätigen Bremsenauslösung muß sich zuvörderst die erfolgte Be- 
ätigung dem Führer augenblicklich durch außergewöhnliches 
‚ferkmal untrüglich als die Wirkung eines Haltsignals kenn- 
'eichnen ;zugleich muß aber auch die Anordnung auf der Loko- 
\notive dem Führer unbehindert sowohl die Förderung des An- 
altens oder ebensowohl die Abschwächung oder Zurücknahme 
‚ler infolge einer selbsttätigen Auslösung eingetretenen Zug- 
memsung gestatten. Es soll eben lediglich in der Macht und 
m Ermessen des Lokomotivführers liegen, auch in denjenigen 
"ällen unverzügliche Abhilfe zu schaffen, wo das zur Bremsen- 
mslösung anlaßgebende Fahrverbot des sichtbaren Haupt- 
„ignals noch während des Anhaltens des Zuges in freie 
‚ahrt umgewandelt wird, damit unnötige störende Verzöge- 
ungen im Laufe des Zuges hintangehalten werden. 


Alles in allem sind die Vorzüge einer im obigen Sinne 
eut, richtig und verläßlich angeordneten selbsttätigen 
\iugbremsung für schnellfahrende Züge so klar und augenfällig, 
laß Bahnen, die sich etwa im Laufe der Zeit behufs Ver- 
‚chärfung sichtbarer Haltsignale bestimmt fänden, zur Einrich- 
ung von Lokomotivsignalen (hörbarer Haltsignale auf den 
„okomotiven) zu schreiten, gewiß unrecht tun würden, wollten 
ie unterlassen, bei dieser Gelegenheit die betreffenden Vor- 
iehtungen mindestens auf den Lokomotiven derjenigen Züge, 
leren durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit über 70 km in der 
‚jtunde beträgt, gleich für die selbsttätige Bremsung auszuge- 
alten. Diese Anordnungen haben ja ebenfalls das Gute, daß 
ie nicht sofort im großen ausgeführt zu werden brauchen, 
iondern nur nach und nach an einzelnen Signalstellen und auf 
yestimmten Lokomotiven, wobei sie vorher beliebig lange studiert 
|ind erprobt werden können, ohne den bestehenden Einrich- 
ungen in den Weg zu treten oder ihnen irgendwie Eintrag 
su tun. 

Es erübrigt schließlich, hinsichtlich des für die Praxis 
| igentlich wichtigsten Teiles der oben behandelten Frage, d. s. 
lie etwaigen leidigen Versagungen der zur Verschärfung 
‚les Haltsignals bestimmten Wortichtungen. noch einige kurze 


* Regelmäßig verkehrende Eisenbahnzüge, die auf einzelnen 
3ahnstrecken von 75 km Länge und darüber ohne Anhalten 
| imterwegs mit einer fahrplanmäßigen Durchschnittsgeschwindig- 
|xeit von mehr als 100 km in der Stunde befördert werden, gibt 
ls z. Z. nur in Amerika, und zwar auch dort nur auf den beiden 
"zurzen Wettbewerbslinien, die von der Philadelphia & Reading 
'Railrcad und dem Pennsylvania Railroad System zwischen 
Philadelphia und Atlantic City unterhalten werden. Früher, 
“und zwar noch im Jahre 1901, verkehrten diese so schnell ge- 
‚tahrenen Bahnzüge nur in den Sommermonaten zur Badezeit 
in Atlantic City, Bee in den Wintermonaten die Fahrge- 
| besten aaa zwischen er und 


gesetzt wurde. Das letztere "scheint Jetzt gehört zu haben, 


indem nach den Fahrplänen der genannten beiden Eisenbahn- | 


Betrachtungen anzustellen. Wie es nicht eine Betriebs- 
einrichtung der Eisenbahnen gibt, die gegen Beschädigungen 
oder Mängel als unfehlbar gefeit gelten dürfte, muß natürlich von 
vornherein erkannt werden, daß eben auch bei den in Rede 
stehenden Einrichtungen die Möglichkeit von Versagungen vor- 
liegt, und daß diese um so bedenklicher sind, je wichtiger die 
Aufgabe ist, welche die versagende Vorrichtung bei regel- 
rechter Leistungsfähigkeit zu erfüllen gehabt hätte. Nichts 
gehört nun überhaupt zu den selbstverständlicheren und zu- 
gleich wichtigeren Verpflichtungen derjenigen, die über ein- 
zuführende Sicherungseinrichtungen Vorschläge zu machen be- 
rufen sind, als die sorfältigste Erwägung der Möglichkeit von 
Betriebsstörungen und deren Folgen. Die große Verantwortung, 
die der Beurteiler in solchen Fällen in der Regel zu tragen hat, 
bringt es allerdings mit sich, daß er sich eher zurückhaltend 
als unbefangen gibt und aus Vorsicht leicht zu Bedenken neigt, 
wo es vielleicht nicht gerade unbedingt geboten wäre. Über- 
haupt waltet auf dem Gebiete der Zugsicherungen gegen 
Neuerungen ein ziemlich tief wurzelndes Mißtrauen ob, das 
natürlich in erster Linie dem vorerwähnten Verantwortlichkeits- 
gefühl entstammt und nun allerdings nicht nur als Recht, son- 
dern als unerläßliche Pflicht aufzufassen ist. Allein wo ständen 
die Eisenbahnen heute, wenn solche anfänglich oft recht herben 
absprechenden Urteile sich mit der Zeit nicht von selbst milder 
gestaltet hätten oder wenn sie nicht mitunter gerade in der 
praktischen Verwertung glänzend widerlegt worden wären? 
Man braucht ja nur beispielsweise auf den großartigen, geradezu 
vollendeten Höhenstand der Signalindustrie in Deutschland zu 
blicken, seitdem die den einschlägigen Einrichtungen gestellten 
Aufgaben klar und genau begrenzt worden sind und dank der 
reichlichsten Nachfrage sich die Erzeugung fast ausschließlich 
in den Händen hervorragend leistungsfähiger Werkstätten be- 
findet, die mit den Entwürfen und Ausführungen dieser Ein- 
richtungen ihre gewiegtesten, auf dem in Betracht kommenden 
Baugebiet reich erfahrenen und ausgezeichnet eingearbeiteten 
Ingenieure betrauen. Und wenn nun diese Erzeugnisse alles 
leisten, was die Eisenbahnverwaltungen vernünftigerweise 
fordern können, so erscheint es durchaus unerfindlich, warum 
es nicht ebenso gelingen sollte, durchaus einwandfreie Vorrich- 
tungen für die in Frage kommenden hörbaren Signalmittel ein- 
schließlich der selbsttätigen Zugbremsenauslösungen zustande 
zu bringen. Die klare Umschreibung dessen, was von der Vor- 
richtung verlangt wird: ein richtiger, wohlüberlegter Entwurf, 
einfache Anordnung und genügend kräftige Abmessungen, 
vorzügliches, bestgeeignetes Material und gediegene Arbeit, 
würden die Schwierigkeiten, welche allerdings vorliegendenfalls 
verhältnismäßig reichlicher vorliegen, wohl mit genügendem 
Erfolg besiegen lassen. L. Kohlfürst. 


Die schnellsten Eisenbahnzüge der Welt. 


gesellschaften auch im Januar d. J. bei einzelnen Zügen Ge_ 
schwindigkeiten von mehr als 100km in der Stunde einzuhalten 
gewesen sind und im Sommer d. J. nur die Zahl der besonders 
schnell beförderten Züge eine größere gewesen ist. 

Die Beförderung der Reisenden zwischen Philadelphia und 
Camden über den Delaware findet durch Fährboote statt, und 
erst von Camden ab beginnen die eigentlichen Eisenbahn- 
fahrten nach und von Atlantie City. Die Linie Camden-Atlantic 
City der Philadelphia & Readingbahn geht über Williamstown 
und ist 55,5 engl. Meilen = 89,3 km lang, die Linie der Penn- 
sylvaniabahn geht über Atco und hat 58 Meilen = 93,4 km 
Länge. Der Fahrplan der schnellsten Züge, die zwischen 
Camden und Atlantic City ohne Anhalten unterwegs befördert 
worden sind, hat sich im Januar und August d. J. wie folgt 
gestaltet: 
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| Durch- 
Nr | Ab- | An- pohr- | schnitts- 
: ü Ehre fahrge- 
Esonbahnzi go, dem aha ne 
Züge der Züge keit 
von nach Min. | km/Std. 


I. Linie Camden-Williamstown-Atlantie City. 
a) im Januar 1904. 


Camden |Atlantie City| 17 | 4.10 | 5.00 | 50 107,2 

Atlantie City Camden | 26 | 9.00 | 949 | 49 109,3 
b) im August 1904. 

Camden Atlantic City! 13 | 2.10 | 3.10 | 60 89,3 

4 » | 25 | 3.50 | 4.40 | 50 107,2 

5 | H | 17. 4.10 | 5.00 50 107,2 

e . ' 21 | 5.10 | 6.0 | 50 107,2 

x | x | 97 | 75 | 825 | 60 89,3 

Atlantic City| Camden 6 | 7.45 | 8.45 | 60 89,3 

n | # 74 26 108.15 1905| 750 107,2 

» | n 1 712731 22:45 1, (8:48.71,60 89,3 

5 & 1 1635519:30 3 462 60 | 89,3 

I. Linie Camden-Atco-Atlantic City. 

a) im Januar 1904. 

Camden |Atlantie City | 265 | 4.06 | 5.00 | 54 103,8 

Atlantie City|j Camden 2564|, 7.281 8:27,1,.,02 90,4 
b) im August 1904. 

Camden Atlantic City | 259 | 2.07 | 3.10 | 63 89,0 

S . | 265 | 4.06 ı 5.00 | 54 103,8 

S i 291 | 454 | 5.50 | 56 100,1 

E DR: 269 | 506176. | 54 103,8 

Atlantie City Camden | 248 | 650 | 7.51 | 61 9,9 

® | x | Da6I | 7:85 |. 8811 56 100,1 

€ | . 250 | 8.00 | 8.52 | 52 107,8 


Nach dieser Zusammenstellung sind auf den beiden Linien 
im Januar d. J. drei Züge mit 109,3, 107,2 und 103,3 km/Std. 
Durchschnittsgeschwindigkeit befördert worden, im August d.J. 
dagegen im ganzen neun Züge mit Geschwindigkeiten von 
107,8, 107,2, 103,8 und 100,1 km in der Stunde. Der Zug 26 der 
Philadelphia & Readingbahn hat im Januar d. J. bei 49 Minuten 
Fahrzeit die höchste Durchschnittsgeschwindigkeit von 109,3 km 
in der Stunde erreicht, während im August d. J. seine Ge- 
schwindigkeit bei 50 Minuten Fahrzeit nur 107,2 km/Std. be- 
tragen hat. Die Pennsylvaniabahn hat ihren schnellsten Zug 


Die Zunahme der Eisenbahnunfälle in Amerika und deren angebliche Ursachen. 


Wir hatten schon in Nr 66 d. Ztg. vom 24. August d. J. 
Gelegenheit, über die Betriebssicherheit auf amerikanischen 


Fisenbahnen amtlich festgestellte, ziffernmäßige Angaben zu. 


bringen und darauf hinzuweisen, daß trotz der fortschreitenden 
Ausstattung der Betriebsmittel mit den besten Sicherheitsvor- 
richtungen die Zahl der tödlichen Unglücksfälle auf den ameri- 
kanischen Bahnen sich immer mehr vergrößere. 

In neuester Zeit haben sich die mit bedeutenden Verlnsten 
an Menschenleben verknüpften Eisenbahnunfälle derart gehäuft, 
daß die Stitistik des laufenden Jahres zu einem weit schlim- 
meren Ergebnis führen wird, als in irgend einem der vorange- 
gangenen Jahre, und die erhöhte Aufmerksamkeit, die der An- 
gelegenheit jetzt auch in der Presse wie in der gesamten 
Öffentlichkeit zugewendet wird, ist nur zu begreiflich. Ver- 
gebens sucht man nach einer ausreichenden Erklärung. Hat 
doch sogar eine sonst ganz ernste Tageszeitung die Behauptung 
aufgetischt, diese Häufungen von Eisenbahnunfällen lägen in 
der Luft und kehrten periodisch wieder. Nach einem Zeitraum, 
in dem die Unglicksfälle sich vermindern, kommen wieder 
solche, in denen sie sich steigern; die Eisenbahnverwaltungen 
seien daran schuldlos, und durch eine größere oder ge- 
ringere Sorgfalt des Betriebes sei daran nichts zu ändern. 
Andere geben die Schuld dem Umstande, daß das Blocksystem 
auf kaum !/; der Strecken eingeführt sei und das Signalwesen 
noch sehr viel zu wünschen übrig lasse, jedenfalls hinter dem 
in Europa größtenteils üblichen zurückstehe. Demgegenüber 
wird darauf hingewiesen, daß in den ersten acht Monaten dieses 
Jahres schon über 9000 Todesfälle und über 72000 Fälle von 


Verletzungen im Eisenbahnbetriehe gezählt wurden, und daß 
die Zahl dieser Unglücksfälle auch verhältnismäßig die Zalıl 
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Zeitung des Vereins 
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Nr 250 von Atlantie City nach Camden in nur 52 Minuten 
107,8 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit befördert. a 
Atlantic City, das amerikanische Brighton, ist ein gl 
zender und sehr besuchter Seebadeort, der hauptsächliel 
der Millionenstadt Philadelphia aus besucht wird. Es ist 
leichter erklärlich, daß für den Reiseverkehr zwischen 
beiden Städten während der Seebadezeit zahlreichere Exp 
züge unterhalten und, wie die Zusammenstellung erkennen 
einzelne dieser Züge vormittags zwischen 7 und 10 Uhr in der 
Richtung nach Philadelphia und nachmittags zwischen 3 u 
5 Uhr in der Richtung von Philadelphia (vermutlich im 
sonderen Interesse vieler reicher Bank- und Geschäftsleute 
in Atlantie City dauernd oder zeitweise wohnen) von den be 
Wettbewerbs - Bahngesellschaften mit ganz außerordentli 
Beschleunigung gefahren werden. r 
Wie die Newyorker „Railroad Gazette“ Nr8vom5. Augusi | 
d. J. berichtet, ist am 20. Juli auf der Linie Camden-Atlantie” 
City mit dem Zuge Nr25 ein neuer Geschwindigkeitsrekord ge 
schaffen worden. Der Zug, der nach der obigen Zusammen 
stellung um 3.50 von Camden abzufahren und 440 in Atlanti 
City einzutreffen hat, soll am 20. Juli mehrere Minuten zu spät 
von Camden abgefahren und gleichwohl noch 3 Minuten vor 
der fahrplanmäßigen Zeit in Atlantic City eingetroffen sein und? 
die ganze Strecke von 55,5 engl. Meilen in nur 43 Minuten mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 77,4 Meilen (= 124,6 km) 
in der Stunde zurückgelegt haben. Die Strecke Winslow 
Meadow Tower von 29,3 Meilen Länge sei sogar in nur 20 Mi 
nuten, d. i. mit einer Geschwindigkeit von 87,9 Meilen (= 141, 
Kilometer) in der Stunde, durchfahren worden. Außer de 
Lokomotive hätte der Zug äus fünf Personenwagen (one 
combination car, three passenger cars and one parlor one) be 
standen. ‘ 


Der höchste Geschwindigkeitsrekord, der diesem neu ge 
schaffenen Rekord vorhergegangen ist, wäre, wie die „Railr. Ga 
weiter anführt, auf derselben Bahnlinie am 5. August 1 
erreicht worden. Der betreffende Bahnzug hätte außer 
Lokomotive aus sechs Wagen bestanden und die ga 
Strecke in 44 Minuten 45 Sekunden mit einer Durchschnitts 
geschwindigkeit von 74,4 engl. Meilen (= 119,8 km) auf dies 
Stunde zurückgelegt. %# 

W. A. Schulze 


der in früheren Jahren stattgehabten übersteigt, in denen d& 
Signalwesen noch weit weniger entwickelt war als jetzt, un 
in denen an ein Blocksystem noch gar nicht gedacht wurde 
Die Schriftleitung des „Commereial Advertiser“ hat sich r 
in den letzten Tagen an einen sehr bekannten Bahnpräsiden 
des Nordwestens mit dem Ersuchen gewendet, seine Ansie 
über die Ursache der sich so unverhältnismäßig mehrende 
Eisenbahnunfälle bekannt zu geben, und dieser, obschon fü 
gewöhnlich ziemlich zurückhaltend und zugeknöpft, hat dieses 
mal der Wichtigkeit des Falles Rechnung getragen und 
dahin geäußert, daß die große Anzahl von Bahnunfällen 
keine andere Ursache als auf Unachtsamkeit des Bet 
personals zurückzuführen sei, die ihrerseits ihre letztinstanz 
Ursache im Gewerkschaftsverbandswesen | 
Die gıoßen Arbeiterorganisationen schüchtern die Eisenba 
leitung im hohen Maße ein. Die Leute, welche diesen Org 
sationen angehören, kennen die Macht, die hinter ihnen ste 
werden herausfordernd und unachtsam und halten sich ni 
an die strenge Beobachtung des Wortes des Reglements, 
für einen sicheren und wirtschaftlichen Bahnbetrieb unerläß 
ist. Diese Organisationen erzeugen aber auch noch ein an 
Übel, das für den Eisenbahnbetrieb verderblich ist: das der 2 
rückung lediglich nach «der Dienstzeit. Es mag einer 
ganz guter Bahnwächter sein, aber sehr wenig Eignung 
einen Stationsvorstand besitzen, und die technischen Ken 
eines hervorragend tüchtigen Lokomotivführers versagen, 
dieser z. B. zum Werkstättenvorstand ernannt ‚werden 
Es gibt auch Leute mit Vernunft und ohne Vernunft, mit Geis 
und Auffassung und Kenutnissen und ohne alle diese. We 
nun ein Bahndirektor oder ein „Superintendent“ einen fi 
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weniger tüchtigen, weniger gescheiten und weniger fähigen 
Manne vorziehen würde, obgleich der erstere eine kürzere 
Dienstzeit hat als der letztere, so würde wahrscheinlich sofort 
der für eine Zeitlang das ganze 
 Bahnsystem außer Ordnung bringen würde. Dadurch wird aber 
I) Richtung hin die Lage verschlechtert: es 
‚kommen unfähige Leute in Stellungen, denen sie nicht ge- 
wachsen sind und die sie nicht ausfüllen können, und selbst 
‚der Tüchtige, der aber weiß, daß er trotz Geschickes und 
‚ Pflichteifer nur nach der Dienstzeit vorrücken kann, wird seinen 
‚Shrgeiz verlieren, und sein Interesse an dem Dienste, wie 
‚überhaupt an den Bahnbetrieb wird erkalten. Denn so er- 
‚aalten Leute den Vortritt, die nichts verstehen, aber unter dem 
‚Schutze der Union stehen. Erlösen Sie uns von dem Drucke der 
,Unions“ und der Gewerkschaften, und der Betrieb wird sich 
‚sofort bessern, da die richtigen Leute an den verantwortungs- 
‚rollen Posten stehen werden. — Diese Außerung ist bisher in der 
\ımerikanischen Presse ohne Entgegnung geblieben, und wenn 
'liese Erklärung wohl keineswegs genügt, um die zunehmende 
jahl der Bahnunfälle vollständig aufzuklären, so ist Jedenfalls 
‚lie Ansicht eines hervorragenden amerikanischen Eisenbahn- 
nannes sehr bemerkenswert. Gewiß sind für die Mehrung der 
Infälle andere Ursachen verantwortlich, und ein Mitglied der 
| wischenstaatlichen Verkehrskommission hat als solche ge- 
‚iannt: die Zunahme des Verkehrs über das Maß hinaus, das mit 
‚en vorhandenen Einrichtungen geleistet werden kann, der für 
as stetig zunehmende Gewicht des rollenden Materials unge- 
ügende Bau der Strecke, die Dividendengier der Bahnleitungen, 
ie weite Ausdehnung eingleisiger Strecken sowie die Überan- 
frengung des Bahnpersonals. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ständige Tarifkommission. In der letzten Sitzung der 
ändigen Tarifkommission ergab sich zwischen einzelnen Ver- 
'etern der Eisenbahnverwaltungen und des Ausschusses der 
erkehrsinteressenten eine Meinungsverschiedenheit, die zu 
‚ner interessanten Erörterung führte. Der genannte Ausschuß 
|itte beantragt, die seitherige Aufrundung des Gewichtes bei 
jütern auf volle I0 kg zu beseitigen und statt dessen nur 
‚berschießende Gewichtsmengen von 5 bis 9 kg auf 10 kg auf- 
runden, solche von weniger als 5 kg dagegen bei der Fracht- 
‚rechnung unberücksichtigt zu lassen. Nachdem vom Bericht- 
|'statter der Tarifkommission geltend gemacht worden war, 
ıß die deutschen Eisenbahnen bei Annahme des Antrages einen 
'achtausfall von gegen 5000000 4. haben würden, bemerkte 
Berichterstatter des Ausschusses: Sollte es sich wirklich um 
| 300.000 /£. handeln, so könne dieser Betrag nicht als Fracht- 
asfall angesehen werden, sondern die Eisenbahnen bezögen 
esen Betrag insofern zu Unrecht, als bei der jetzigen Fracht- 
rechnung nicht Leistung und Gegenleistung sich gegenüber- 
inden. Bei 21 kg würde die Fracht für 30 ke und bei 31 kg 
'® Fracht für 40kg berechnet. Das entspreche wohl nichi der 
ligkeit. Wenn man auch aus praktischen Gründen nicht so- 
sit gehen könne, von Kilogramm zu Kilogramm die Fracht 
stzusetzen, so läge doch wohl keine Schwierigkeit vor, das 
wicht, wie beantragt, abzurunden. Berücksichtige man, daß 
» jetzige Frachtberechnung seit 1875 besteht, so hätten die 
senbahnen 150 000 000 4. mehr eingenommen, als ihnen nach 
‚m dargelegten Grundsatz zuzugestehen sei. Es sei wohl 
‚um zu hoffen, daß die Eisenbahnen diesen Betrag zurück- 
‘alten. Der Ausschuß könne aber nicht einsehen, weshalb die 
achtberechnung nicht für die Zukunft geändert werden solle. 
} - DerVertreter derEisenbahndirektion Berlin erwiderte hierauf, 
 erachte es für geboten, die Behauptung, daß die deutschen 
\senbahnen aus dem gegenwärtigen Abrundungsverfahren 
rechtmäßige Einnahmen bezögen, nicht unwidersprochen 
lassen, sondern nachdrücklichst Verwahrung dagegen einzu- 
\sen. Der Vorwurf treffe weder formell noch materiell zu. 
\rmell sei das jetzige Verfahren durch die Bestimmungen des 
\röffentlichten Tarifs gerechtfertigt, die offenkundig seit Jahr- 
/imnten beständen und einen wesentlichen Bestandteil der 
‚ichtberechnung bildeten. Nach der materiellen Seite aber 
aüge es, festzustellen, daß das gerügte Abrundungsverfahren 
\iglich den Stückgutverkehr treffe, der bekanntlich nicht die 
I.bstkosten einbringe. Man könne doch nicht von einem dem 
\tkehr angetanen Unrecht sprechen, solange die gegenwärtige 
\tchtberechnung diesem Verkehr noch nicht einmal die vollen 
| bstkosten, die er verursache, auferlege. Dazu komme, daß 
InStückgutverkehr erst vor wenigen Jahren eine‘weitgehende 


jmäßigung durch die Einführung des Staffeltarifs zuteil ge- 


tigen, gescheiten und fähigen Mann in der Beförderung einem | 


Was diesen letzteren Punkt anbetrifft, so wird es ja gewiß 
Fälle geben, in denen das Personal zu Arbeitsleistungen heran- 
gezogen wird, die über das von der Verkehrssicherheit vorge- 
zeichnete Maß der Anforderungen herausgehen. Solche Fälle 
sind eben unvermeidlich, gehören aber zu den Ausnahmen, da 
die mächtigen Organisationen der Bahnangestellten ihre Mit- 
glieder vor ungehöriger physischer Ausbeutung zu schützen 
wissen werden. Auch die sogen. „Dividendengier* der Bahn- 
leitungen ist nur sehr cum grano salis aufzunehmen; diese An- 
gabe zeigt nur die unfreundliche (Gesinnung, welche die zwischen- 
staatliche Verkehrskommission von jeher gegen die Privatbahnen 
hegt. Die Newyork-Ontario- und Western-Eisenbahn z. B. hält 
seit Jahren daran fest, keine Dividenden zu verteilen, sondern 
den ganzen Überschuß zur Verbesserung des sachlichen Eigen- 
tums zu verwenden, und ähnliche Beispiele lassen sich noch 
ziemlich viele anführen. Und trotzdem sind auf der genannten 
Eisenbahn Unglücksfälle keinesfalls selten. Daß allerdings noch 
weite Strecken eingleisig sind, daß trotz aller riesigen Aufwen- 
dungen, welche die Bahnen während der letzten Jahre auf die 
Verbesserung und Vermehrung aller Betriebsmittel verwendet 
haben, die letzteren doch nicht gleichen Schritt mit den Anfor- 
derungen halten, welche das Publikum an die Bahnen stellt, 
kann nicht geleugnet werden; ob und inwieweit diese Verhält- 
nisse mit verantwortlich zu machen sind, ist jedenfalls noch ganz 
unentschieden. Sicher ist nur eins: wenn die Anzahl der Eisen- 
bahnunfälle so zunimmt wie bisher, sind wir nicht mehr weit 
von jenen schönen, vergangenen Tagen entfernt, da es als ein 
Wagstück galt, sich für eine längere Zeit einer amerikanischen 
Eisenbahn anzuvertrauen. 

M.— 


worden sei, und daß gerade dieser Verkehr auf einem wohl 
nicht minder wichtigen Gebiete, dem der Güterbeförderung, in 
den letzten Jahren von den deutschen Eisenbahnen eine 
Fürsorge und die Aufwendung von Leistungen erfahren habe, 
deren sich kein anderer Verkehr in solchem Umfange rühmen 
könne und welche der Stückgutbeförderung hinsichtlich ihrer 
Schnelligkeit und Pünktlichkeit ganz wesentliche Verbesserungen 
eingetragen hätten. Bei dieser Sachlage könne er auch kein 
wirtschaftliches Bedürfnis dafür anerkennen, dem Stückgut- 
verkehr schon wieder weitere Vergünstigungen zuzuwenden; 


er müsse den Ausschußantrag, auch ganz abgesehen von 
dem zu erwartenden Frachtausfall, schon aus diesem Grunde 
ablehnen. 


Nachdem sich mehrere Vertreter der Eisenbahnverwaltun- 
gen in gleichem Sinne geäußert hatten, wurde der Antrag des 
Ausschusses abgelehnt. 

Der von der ständigen Tarifkommission eingesetzte 
Unterausschuß wegen Tarifermäßigungen für Saatgetreide 
(s. Nr 82 S. 1300 d. Ztg.) wird am Mittwoch den 9. d. M. in Cöln 
zusammentreten. 


Die Eisenbahnhoheit 
Münchener Allgem. Ztg. 
meldet: 

Der Entwurf eines Enteignungsgesetzes , 
gestrigen Sitzung des Landesausschusses zur zweiten Lesung 
stand, führte zu einer lebhaften Meinungsverschiedenheit 
zwischen dem Regierungsvertreter und dem Landesausschuß. 
Im $ 86 der Vorlage wird der Reichseisenbahnverwaltung das 
Recht auf die Einleitung des Enteignungsverfahrens durch eine 
vom Reichskanzler segengezeichnete Kaiserliche Verordnung 
zuerkannt. Dieser Paragraph ist nach den Ausführungen des 
Regierungsvertreters, Unterstaatssekretärs Dr Petri, nur die 
Folge der staatsrechtlichen Lage der Reichseisenbahnverwaltung. 
Nicht der Landesgewalt, ‚sondern dem Reich steht die Eisen- 
bahnhoheit über die elsaß-lothringischen Eisenbahnen zu. 
Frankreich hatte diese Hoheit im Jahre 1871 durch den Rück- 
kauf der Eisenbahnen von der Ostbahngesellschaft erworben, 
und durch den Frankfurter Friedensvertrag ging sie auf das 
Reich über. Auf Grund der Eisenbahnhoheit stand auch dem 
Reiche bis jetzt die Befugnis zu Enteignungserlassen zu. 

Dieser Standpunkt des Regierungsvertreters wurde von 
den Mitgliedern des Landesausschusses in der gestrigen Sitzung 
aufs lebhafteste bekämpft. Nach ihrer Ansicht ist die Eisenbahn- 
hoheit, seit eine eigene elsaß-lothringische Staatsgewalt besteht, 
auf diese übergegangen. Wenn die durch Eisenbahnen herbei- 
geführten Enteignungen seit dem Jahre 1879 auch noch durch 
den Reichskanzler gegengezeichnet worden seien, so sei dies 
zu Unrecht geschehen. Zur Enteignung sei nur der Statthalter 
befugt, dem die Ausübung der landesherrlichen Gewalt als 
Nachfolger des Reichskanzlers zustehe. Der Artikel des Frank- 
furter Friedensvertrages erstrecke sich nur auf die damals ge- 
bauten Linien, nicht aber auf die zukünftigen. Die nach dem 
Frieden gebauten Linien ständen so jedenfalls nicht unter der 


über Elsaß-Lothringen. Der 
wird aus Straßburg, 27. Oktober, ge- 


der in der 


Nr 86 


Der Landesausschuß, der seit Jahren 
den übrigen Bundesstaaten anstrebe, 
doch unmöglich eine „capitis 


Reichseisenbahnhoheit. 
die Gleichstellung mit 
könne in diesem Punkte 
deminutio‘ vornehmen. 
Nach mehrstündiger 
Enteignungsentwurfes vom 
abgelehnt. 


Debatte wurde sodann der $ 86 des 
Landesausschusse einstimmig 


von Lokomotiven für die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen (Teilbeschaffung für das Etats- 
jahr 1905). Die Fisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt 
worden, wegen Beschaffung von 537 Lokomotiven verschiedener 
Gattung mit den Werken, die bisher für die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen geliefert haben, in Verhandlung zu treten. Von 
diesen Lokomotiven sind 500 Stück für die bereits bestehenden 
Bahnen, 37 Stück für die im Etatsjahre 1905 zur Eröffnung ge- 
langenden Neubaustrecken bestimmt. : Die Lieferung soll am 
1. April 1905 beginnen und bis zum 1. November 1905 abge- 
schlossen sein. In der Lieferung enthalten sind 67 ?/;gek. 
vierzylindrige Schnellzug-Verbundlokomotiven mit Tendern von 
>0 cbm Wasserinhalt, 23 ?/;-gek. Schnellzug- und 32 ?/rgek. 
Personenzug-Verbundlokomotiven mit Tendern von 16 cbm 
Wasserinhalt, 16 ?/rgek. Schnellzuglokomotiven mit Überhitzer, 
mit Tendern von 16 ebm Wasserinhalt, 17 3/;-gek. Personenzug- 
lokomotiven mit Überhitzer, Kraußschem Dreh gestell und Tendern 
von 16 cbm Wasserinhalt, 15 °/rgek. Personenzuglokomotiven 
ınit vorderer und hinterer Laufachse, 6l 3/rgek. Personenzug- 
Tenderlokomotiven für Hauptbahnen mit Kraußschem Dreh- 


Beschaffung 


lokomotiven 
ınit Verbundanordnung, 18 desgl. 
Nebenbahn-Tenderlokomotiven, 7I 
lokomotiven mit Kraußschem Drehgestell 
zug-Tenderlokomotiven Bauart Hagans. 
wendungszweck werden die Lokomotiven mit Westinghouse- 
oder Schleiferbremse, mit Dampfheizeinrichtung , Langer- 
Marcottyscher Rauchverzehrungseinrichtung, Dampf oder 
Preßluftsandstreuer, Dampfläutewerk, Gasbeleuchtung usw. 


ausgerüstet. 


mit Überhitzer, 16 
3/.gek. Güterzug-Tender- 
und 7 5/,- gek. Güter- 
Je nach dem Ver- 


— Eröffnung von Bahnstrecken. Im Laufe des Monats 
Oktober d. J. sind die folgenden Eisenbahnstrecken dem Be- 
triebe übergeben worden, und zwar: 

a) am 1. Oktober: 

1. von derAktiengesellschaftOsthavelländische Kreisbahnen 
in Berlin die vollspurige, dem Kreise Westhavelland gehörige, 
2) km lange Kleinbahn Brandenburg (Altstadt)-Roskow 
init den Stationen Brandenburg (Altstadt), Brielow, Radewege, 
Butzow, Ketzür, Lünow, Weseram=Chaussee und Roskow für den 
Gesamtverkehr. Auf der Teilstrecke von Roskow bis Brielow 
ist bereits am 12. September 1903 und auf der 6 km langen 
Reststrecke Brielow-Brandenburg (Altstadt) am 19. September d.J. 
der Wagenladungsverkehr aufgenommen. Die Bahn schließt in 
Brandenburg (Altstadt) an die Brandenburgische Städtebahn und 
in Roskow an die ebenfalls dem Kreise Westhavelland gehörige 
Kleinbahn Brandenburg (Krakauer Tor)-Röthehof an. Letztere 
hat unter Benutzung der der Aktiengesellschaft Osthavelländische 
Kreisbahnen gehörigen Strecke Nauen-Ketzin Anschluß an die 
preußische Staatsbahn in Nauen (Strecke Berlin-Hamburg) und 
in Neugarten (Strecke Berlin-Lehrte). Ferner hat die Kleinbahn 
in Brandenburg (Neustadt) mittels der Brandenburgischen Städte- 
bahn Anschluß an die preußische Staatsbahn (Strecke Berlin- 
Magdeburg). Der gesamte auf den Betrieb und Verkehr dieser 
Kleinbahn sich beziehende Schriftwechsel ist an die „Direktion 
der Aktiengesellschaft Osthavelländische Kreisbahnen in Berlin 
NW. 52, Spenerstraße 11“ zu richten ; 

> die vom Kreise Gostyn hergestellte vollspurige, bereits 
am 12. September d. J. für den Güterverkehr eröffnete Klein- 
bahn, und zwar, die 27,36 km lange Hauptstrecke Gostyn- 
Gostkowo mit der Station Kröben-Stadt, den Gemeinschafts- 
stationen Gostyn, Domachowo, Kröben Staatsbahnhof und 
Gostkowo sowie den Haltestellen Grabonog, Tanieeznica, 
Bodzewo, Bodzewko, KrajewitzsZiolkowo, Ludwigshof, Rogowo= 
Ciolkowo und Niepart sowie die 20,05 km lange Zweigstrecke 
Domachowo-Karzec mit der Gemeinschaftsstation Karzec 
sowie den Haltestellen Alt-Kröben-Ziolkowo, Sikorezyn, Pijanowice, 
Grodzisko, Groß-l,enka und Rokossowo für den Gesamtverkehr. 
Den Betrieb führt die Gesellschaft Lenz & Cie durch ihre Be- 
triebsabteilung in Breslau für Rechnung des Kreises Gostyn. 
Die örtliche Betriebsleitung hat die Betriebsinspektion in 
Rawitsch Ost der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn mit Hilfe einer 
Bahnverwaltung in Kröben=Stadt; 

3. im Bezirk der Eisenbahndirektion Breslau die 24,21 km 
lange vollspurige Nebenbahn Schwei dAnitz-Charlotten- 
brıunn für den Gesamtverkehr mit den Stationen Kroischwitz, 
Nieder-Weistritz, Ober-Weistritz, Breitenhain, Kynau, Hausdorf= 
Wüstewaltersdorf und Tannhausen-Charlottenbrunn. Die von 
Schweidnitz nach der oberen Weistritz (Charlottenbrunn) führende 

sogen. Weistritztalbahn erschließt einen industriellen, an Natur- 
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schönheiten reichen Landstrich und trägt einem lange gehegt 
Bedürfnis Rechnung; 


als Nebenbahn zu betreibende 


Treuenbrietzen-Beel i 
bahn Treuenbrietzen-Wildpark für den Gesamtverkehr mit de 


Stationen Buchholz (Zauche) und Beelitz (Stadt); 


« 


ir 


Zeitung des Vereine, 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


4. im Bezirk der Eisenbahndirektion Halle die zund 
20,05 km lange Teilst 


itz (Stadt) der künftigen Ha 


5. im Bezirke der Eisenbahndirektion Hannover die 11,4 knı 
lange Reststrecke Oerlinghausen-Bielefeld der voll 
spurigen Nebenbahn Lage-Bielefeld für den Gesamtverkehr mit 
den Stationen Übbedissen und Hillegassen ; h 

6. im Bezirk der Eisenbahndirektion Kattowitz die ein 
gleisige 20,74 km lange Hauptbahn Sosnitza-Idaweich«e 
für den Gesamtverkehr mit den Stationen Makoschau=-Kunzen 
dorf, Neudorf und Kochlowitz ; & 

7. im Bezirk der Eisenbahndirektion Münster die 31,4 km 
lange vollspurige Nebenbahn Bor keni/Westf.-Coesfeld 
für den Gesamtverkehr mit den Stationen Ramsdorf, Velen, 
Gescher und Klye; k 

"8. im Bezirk der Eisenbahndirektion St. Johann = Saar 
brücken die 37,01 km lange vollspurige Nebenbahn Coblen» 
H.B.-Mayen Ost für den Gesamtverkehr mit den Stationen 
Metternich, Rübenach, Bassenheim, Ochtendung, Kerben, Polel 
und Hausen; 

9. die bereits in Nr 79 S. 1256 d. Ztg. erwähnte 23,02 kıu 
lange Reststrecke Dolling-Rie denburg der Lokalbahu 
Ingolstadt-Riedenburg ; 


b) am 15. Oktober: ’@ 
1. im Bezirk der Eisenbahndirektion Altona die 30,81 kur 
lange vollspurige Nebenbahn Kiel- Osterrönfeld (Rends 


burg) für den Gesamtverkehr mit den Stationen Melsdorf, Flen 
hude. Brandsbek, Kronsburg, Ostenfeld und Schülldorf; f 
>. im Bezirk der Eisenbahndirektion Hannover die 8,4 kın 
lange Teilstrecke Lauenau-Groß=Nenndorf der im Bau 
begriffenen vollspurigen Nebenbahn Münder a. D.-Groß-Nenndor! 
für den Gesamtverkehr mit den Stationen Lauenau, Rodenberg 
und Bad Nenndorf; 2 


3. die Kleinbahn Gelnhausen-Somborn-Langen 


selbold. Die 22 km lange Bahn beginnt in Gelnhauser 
Staatsbahnhof und führt über Haibor, Meerholz, Niedermittla 
Bernbach, Altenmittlau, Horbach, Neuses, Somborn und Neuen 
haßlau nach dem Staatsbahnhofe Langenselbold. Die Ba 
kosten betragen 1138000 . Die Kleinbahn wird zusamme 
mit den anderen beiden Kleinbahnen des Gelnhausener Kreise 
von dem an das Landratsamt in Gelnhausen angegliederte 
Bahnbureau verwaltet; ‚ 
e) am 16. Oktober, wie bereits in Nr 83 S. 1319 d. Ztg. be 
richtet, die der Württembergischen Eisenbahngesellschaft ko 
zessionierte, 7,20 km lange vollspurige Nebeneisenbahn Vai 


hingen-»-Sersheim - mie 
A 


| 
Enzweihingen für den Gesam 
verkehr mit den Stationen Kleinglattbach, Vaihingen a. d. Eu | 
und Enzweihingen; % 
d) am 20. Oktober im Bezirk der Eisenbahndirektion Ha 
nover von der im Bau begriffenen vollspurigen Nebeneisenbaln 
Schwarmstedt- Wahnebergen (Verden) die 15,8 km lange Teil 
strecke Rethem (Aller)-Wahnebergen für den Gesanı | 
verkehr mit den Stationen Rethem (Aller), Hülsen, Westen un | 
| 

| 


Wahnebergen. * 
Außerdem sind am 1.d.M. für den Gesamtverkehr eröffn 
worden: j 


1. im Bezirk der Eisenbahndirektion Breslau a) die 9,69 K 
lange Teilstrecke Lorenzdorf-Neuhammer a. Que | 
der vollspurigen Nebenbahn Lorenzdorf-Sagan mit den St# 
tionen Lipschau und Neuhammer 2. Queis; b) die 7,591 
lange vollspurige Nebenbahn Friedeberg a. Que 
Reichsgrenze (Heinersdorf in Böhmen) mit den Station 
Neu=-Scheibe und Meffersdorf. Die letztgenannte Stre« 
schließt in Friedeberg an die Strecke Greiffenberg - Friedeb 
der preußischen Staatsbahnen an und in Heinersdorf in Böhm 
an die österreichische Lokalbahn Friedland-Heinersdorf; 

9. im Bezirk der Eisenbahndirektion Erfurt als 
setzung der bereits im Betriebe befindlichen Teilstrecke IIme 
Stützerbach der vollspurigen Nebenbahn Ilmenau-Schleusi 
die 22,08 km lange Reststrecke Stützerbach-Se 
singen mit den Stationen Rennsteig, Schmiedefeld 
Thomasmühle, "Schleusinger-Neundorf, Hinternah und Sch 
singen=Ost. Diese Bahn ist allein schon deshalb besonders 
wähnenswert, weil sie die erste Staats-Zahnra dbahn it 
Art auf preußischem Gebiete ist. Eine nähere Beschreib 
der Bahn und ihrer Anlagen aus berufener Feder werden 
in der nächsten Nummer veröffentlichen. 

Für den Betrieb der Bahn sind zunächst vier Zahn) 
lokomotiven in Aussicht genommen. Letztere haben 
gekuppelte Triebachsen und ein Dienstgewicht von Öl 
sie besitzen ein Dampfzylinderpaar zum Antrieb der Triebrät 
in gewöhnlicher Art und außerdem ein Zylinderpaar zum 2 
trieb der Zahnräder. Die Lokomotiven sind ausgerüst 

> 


| 
| 


Dampfläutewerk, Preßluft-Sandstreuer, Westinghouse- 
und Luftbremse sowie mit Geschwindigkeitsmesser. 
auf den gewöhnlichen Reibungsstrecken ebenfalls verwendl 
Die Kosten der Bahn belaufen sich auf rund 3200000 Je; 


| . Jahrgang 
ember 1904. 
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" 3. bei den oldenburgischen Staatsbahnen von der ge- 
planten Nebenbahn Cloppenburg - Grabstede die bisher als 
‚chmalspurige Kleinbahn betriebene, zur vollspurigen Neben- 
"sisenbahn umgebaute 7,18 km lange Teilstrecke Ocholt- 
Westerstede mit den Stationen Südholt und Westerstede. 


 —— Unfall durch Laub auf den Schienen. Aus Braubach 
\ım Rhein, 28. Oktober, wird der Köln. Ztg. gemeldet: Heute 
!Vormittag ereignete sich auf der Kleinbahn Braubach- 
Nastätten ein schwerer Unfall durch eine ganz eigentüm- 
iehe Ursache, die zeigt, daß auch der Herbst Gefahren für den 
"3ahnbetrieb mit sich bringt. Ein mit Kalksteinen beladener 
'Füterzug geriet nämlich durch das auf den Schienen liegende 
"Laub in starkes Rollen und sauste mit Schnellzuggeschwindig- 
zeit die abfallende Strecke entlang auf Braubach zu. An- 
\scheinend haben auch die.Bremsen versagt, denn es gelang 
aicht, den Zug zum Halten zu bringen, der schließlich im soge- 
‚aannten Traberloch entgleiste. Die Maschine ist vollständig 
\zertrümmert, zwei Güterwagen sind übereinandergetürmt und 
‚larüber liegt der letzte Wagen, der Petroleum geladen hatte. 
‚Das Ganze bietet ein Bild grauenhafter Verwüstung. Die drei 
"Personen, die das Personal bildeten, sind verletzt, davon der 
\deizer und der Führer lebensgefährlich. Dem ersteren sind 
beide Beine abgetrennt. Von hier ging sofort ein Hilfszug mit 
‚zwei Ärzten an die Unfallstelle ab 


’@ — Bezirkseisenbahnrat Cöln. In der Sitzung vom 26. Ok- 
'tober, aus der wir schon in Nr 85 S. 1342 d. Ztg. die Beschluß- 
‚fassung über die Frachtermäßigung für Kohlen und Koks nach 
lem Siegerlande mitteilten, kamen nach der Köln. Ztg. noch 
folgende Gegenstände zur Verhandlung: 
iR I Vorlagen der Königlichen Eisenbahndirektionen: Er- 
mäßigung der Fracht für Zichorienfabrikate. 
‚Von mehreren Zichorienfabriken in Magdeburg ist beantragt 
"worden, fabrizierte Zichorien und Zichorienmehl aus Spezial- 
'tarif Iin den Spezialtarif II zu versetzen und die Frachtsätze 
‚des letzteren auch für 5 t-Ladungen zu gewähren. Begründet 
ist der Antrag mit dem steigenden Wettbewerb der süd- 
‚deutschen Fabriken. Der Bezirkseisenbahnrat konnte ein Be- 
dürfnis für die beantragte Frachtermäßigung nicht anerkennen, 
sprach sich vielmehr für die Ablehnung des Antrags aus, 
| die der ständige Ausschuß gleichfalls empfohlen hatte. II. An- 
träge von Mitgliedern. 1. Antrag des Gutsbesitzers Josef 
"Pauli in Cöln auf Gewährung von Frachtfreiheit für 
das zur Verpackung von landwirtschaftlichen Produkten 
beim Bahnversand dienende Stroh. Unter Berufung auf 
8 53 der allgemeinen Tarifvorschriften, wonach das den Bier- 
| sendungen in Wagenladungen von den Absendern zum Schutz 
egen Kälte beigegebene Stroh Frachtfreiheit genießt, ist die 
ubilligung der gleichen Frachtvergünstigung für das zur Ver- 
ackung von landwirtschaftlichen Produkten dienende Stroh im 
Interesse der Landwirtschaft angeregt worden. In Gemäßheit 
des Beschlusses seines ständigen Ausschusses befürwortete 
der Bezirkseisenbahnrat unter teilweiser Erweiterung des An- 
|trages, daß für die nachbenannten, in Wagenladungen von 
mindestens 5 und 10 t aufgelieferten landwirtschaftlichen Er- 
zeugnisse:: Feld- und Gartenfrüchte, Kohl, Kartoffeln und Rüben 
| egen Kälte und Wärme beigegebenen Schutzmittel, wie Stroh, 
/ Heu, Torfmull, Strohmatten und dergleichen im Gewicht bis zu 
52 der Ladung frachtfrei befördert werden. 2. Antrag des 
‚Gutsbesitzers Josef Pauli in Cöln auf Ermäßigung der 
"Fracht für Rüben und Rübenschnitzel um 2058, 
entweder durch entsprechende Herabsetzung der Sätze des Aus- 
nahmetarifs II oder durch die Bildung eines neuen Spezialtarifs. 
Die Zucker- und Rübenpreise seien, wie die Begründung aus- 
führt, von Jahr zu Jahr gesunken. Dadurch habe der nament- 
lich auch im Rheinland lebhaft betriebene Rübenbau einen 
\ Rückgang erlitten, der um so empfindlicher wirke, als für den 
landwirtschaftlichen Betrieb ein gleichwertiger Ersatz für die 
Zuckerrübe nicht gefunden werden könne. Während der Aus- 
'schuß des Bezirkseisenbahnrats die beantragte Frachtermäßi- 
"gung für Rüben abgelehnt und eine solche nur für Rüben- 
'schnitzel empfohlen hatte, wurde in der Gesamtsitzung 
"befürwortet, die Fracht für Rüben und Rübenschnitzel 
‘dem Antrage entsprechend zu ermäßigen. 


— Bezirkseisenbahnrat Frankfurt a/M. Auf der Tages- 
‘ordnung der am 23. d. M. in Frankfurt a/M. stattfindenden 
57. Sitzung des Bezirkseisenbahnrats Frankfurt a/M. stehen fol- 
ende Anträge: 1. Antrag des Generaldirektors Kaiser- 
"Wetzlar auf Ermäßigung der Brennmaterialfrachten für das 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet. 2. Antrag des Generaldirektors 
Kaiser - Wetzlar auf Vermehrung gedeckter Güterwagen. 
3. Antrag des Generaldirektors Kaiser- Wetzlar, Fabrikant 
Dr Freiherr Waitz v. Eschen-Cassel, Bergwerksbesitzer 
Karl Grün-Dillenburg, Fabrikant Heinrich Bierbrauer- 
Löhnberg b/Weilburg a/L. und Kommerzienrat F. C. B. Ko ch- 
Gießen auf Beschleunigung der Schnellzugverbindungen auf der 
Strecke Berlin-Cassel-Gießen-Coblenz-Trier-Metz. 
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— Verkehr auf der Berliner Stadtbahn. Von dessen ge- 
waltigem Umfang zeugen nachstehende von Berliner Zeitungen 
mitgeteilte Zahlen, welche nach einer Zusammenstellung der 
über den Stadtbahnkörper geleiteten Züge aufGrund des neuen 
Winterfahrplans gemacht sind. Für den eigentlichen Stadtver- 
kehr kommen nur die Bahnzüge in Betracht, welche zwischen 
Schlesischer Bahnhof und Charlottenburg den inneren Stadt- 
verkehr vermitteln und zu denen auch die Vorortzüge geleitet 
werden. Die Durchschnittsbetriebszeit beträgt für jede Halte- 
stelle auf den Tag 20 Stunden und 20Min. ; in dieser Zeit werden 
nach jeder Richtung 363 Züge abgelassen. Durchschnittlich 
passieren jede Station stündlich 35 Züge. Jeder Stadtbahnzug 
führt durchschnittlich 10 Wagen, so daß im Laufe des Betriebs- 
tages 7200 Wagen die Stadtbahngleise befahren. Sie legen, da 
die Strecke Schlesischer Bahnhof-Charlottenburg 11,3 km lang 
ist, täglich 80077 Wagenkm gleich 10676 geographische Meilen 
zurück. Auf den Ferngleisen fahren täglich nach jeder Rich- 
tung 81 Fern- und Vorortzüge. Es werden somit nicht weniger 
als täglich 888 Züge durch die Stadt geleitet. Zur Entlastung 
des Stadtverkehrs sind bekanntlich seit einiger Zeit auch die 
Vollringzüge eingeführt, welche bei der obigen Berechnung 
nicht in Betracht gezogen sind. Es fahren nach jeder Richtung 
täglich 15 Vollringzüge, welche, ebenfalls zu je 10 Wagen be- 
rechnet, täglich 1116 Wagenkm zurücklegen. 


— Die Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen 
beabsichtigt dem Vernehmen nach noch in diesem Herbst 
Probefahrten auf der Militärbahnstrecke vorzunehmen, bei 
welchen es sich weniger um die Erreichung höherer Fahr- 
eeschwindigkeiten handelt, als vielmehr um die Ermittlung der 
Widerstände, welche sich beim Anfahren des elektrischen 
Schnellzuges ergeben, sowie um die Ausführung sachlicher, 
wissenschaftlicher Erhebungen, welche zur Ergänzung der ge- 
wonnenen Ergebnisse dienen sollen. Die Schnellfahrten ver- 
bieten sich schon aus dem Grunde, weil das Kraftwerk „Ober- 
spree“ jetzt bekanntlich nicht in der Lage ist, neben seinen 
gesteigerten Aufgaben auch » noch den hochgespannten Strom 
für die Schnellbahnstrecke hergeben zu können, und überdies 
hätten derartige Versuche jetzt nur Zweck, wenn sie auf einer 
erheblich längeren Strecke (als Dauerfahrten) stattfinden könnten. 
Hierüber dürfte sich die Gesellschaft wohl aber erst im nächsten 
Jahre schlüssig machen. 


— Verein Deutscher Maschineningenieure. In der am 
95. Oktober d. J. unter dem Vorsitze des Oberbaudirektors 
Wichert abgehaltenen Versammlung beschloß der Verein über 
die Vergebung der für die Abfassung eines Leh rbuchs 
über den Lokomotivenbau ausgeschriebenen Summe 
von 6000 4. (vergl. Nr 44 S. 726 d. Ztg.). Es waren drei Bewer- 
bungen eingegangen. Der Verein beschloß, diese Summe dem 
Geheimen Regierungsrat Professor v. Borries in Berlin zu 
überweisen; als Mitarbeiter hatte Geheimerat v. Borries den Pro- 
fessor Sommerfeld in Aachen und den diplom. Ingenieur 
3ernerin Berlin genannt. 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der bayerischen 
Staatsbahnverwaltung wurden a) befördert zu Regie- 
rungsräten: die Direktionsräte Josef Deller bei der Ge- 
neraldirektion, Gustav Markert in Würzburg bei der Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Rosenheim unter gleichzeitiger Über- 
tragung der Funktion des Vorstandes dieser Stelle, Karl Barth 
bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Bamberg und Friedrich 
Schwenck bei jener in München; b) zu Direktions- 
räten: der Inspektor Ludwig Bachmann bei der Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Augsburg, die Direktionsassessoren Lud- 
wig Deissenberger bei jener in Weiden und Karl Ben- 
kert bei jener in Würzburg; c) versetzt: die Direktions- 
räte Albert Hübler von der Eisenbahnbetriebsdirektion Augs- 
burg zu jener in Nürnberg und Friedrich Mayscheider von 
der,Eisenbahnbetriebsdirektion Bamberg zu jener in Augsburg; 
d) indendauernden Ruhestan d versetzt der Obermaschinen- 
inspektor Heinrich Reich in Regensburg; e) gestorben 
ist der Inspektor bei der Bahnstation Augsburg Max Stöhr. 


Österreich. 


— Mitwirkung der Polizeiorgane bei Feststellung der 
Person von Reisenden, welche den Erlag der tarifmäßigen 
Strafgebühren verweigern. Von einer Polizeibehörde wurde die 
Anschauung vertreten, daß nach den bestehenden gesetzlichen 
Bestimmungen die polizeiliche Feststellung der Person von 
Reisenden und die zu diesem Zwecke etwa erforderliche An- 
haltung nur hinsichtlich der ohne oder ohne gültige 
Fahrkarte betroffenen, die tarifmäßige Nachzahlung verw eigernden 
Personen und auch bei diesen nur unter der weiteren 
Voraussetzung des Vorliegens bestimmter Anzeic heneiner 
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Betrugsabsicht zulässig sei, während bei allen anderen 
reglementmäßig zu einer Nachzahlung verpflichteten Reisenden 
die gedachten Amtshandlungen der Polizeiorgane nicht als statt- 
haft angesehen werden könnten. Demgegenüber hat das 
Ministerium des Innern im Einvernehmen mit dem Justiz- 
ministerium der betreffenden Polizeibehörde zur Darnachachtung 
bekanntgegeben, daß nach den geltenden Bestimmungen das 
Einschreiten sowohl der Polizeiorgane, als der Eisenbahnorgane 
bei verweigerter Nachzahlung unbedingt gerechtfertigt erscheine 
und es sich nur darum handeln könne, inwieweit dabei eine 
Freiheitsbeschränkung stattfinden dürfe. In letzterer Beziehung 
verpflichte S 102 der Eisenbahn-Betriebsordnung, indem er den er- 
gänzenden polizeilichen Wirkungskreis der Bahnorgane begründe, 
die Bahnangestellten dazu, Übertreter der bemerkten Vor- 
schriften, welche den an sie ergangenen Ermahnungen nicht 
Folge leisten oder eine die Sicherheit des Betriebs störende 
oder sie gefährdende Handlung bereits verübt haben, in Fällen, 
wo die Hilfe der Polizeibehörde (politischen oder richterlichen) 
nicht sogleich bei der Hand ist, anzubalten und der nächsten 
politischen Staatsanwaltschafts- oder richterlichen Behörde zur 
weiteren Behandlung zu übergeben. Die weiteren Schritte seien 
von dem Verhalten des Angehaltenen abhängig. Ergebe sich 
der Verdacht einer strafbaren Handlung (Betrug, Falschmeldung 
und dergl.) — und ein solcher könne sich in jedem der eine 
Nachzahlung bedingenden Fälle ergeben —, so folge daraus von 
selbst die Möglichkeit einer Vorführung und nötigenfalls bei 
Vorhandensein der gesetzlichen Voraussetzungen einer Ver- 
wahrung. In allen anderen Fällen aber werde so vorzugehen 
sein, wie in sonstigen Fällen der Anhaltung durch ein Polizei- 
organ zum Zwecke der Feststellung des Namens und des 
Wohnortes des Angehaltenen. Ist das Polizeiorgan in anderen 
Fällen, in denen der Angehaltene Namen und Wohnort anzu- 
geben sich weigert, berechtigt, ihn dem nächsten Polizeiamte 
vorzuführen, obgleich kein Verdacht einer gerichtlich strafbaren 
Handlung vorliegt, sondern nur jener einer Polizeiübertretung, 
dann sei es dazu auch im gegebenen Falle berechtigt. Der 
Aufenthalt auf dem Polizeibureau an sich könne als eine Ver- 
wahrung nicht angesehen werden, solange von den Arrest- 
räumlichkeiten kein Gebrauch gemacht werde und der An- 
Ale. lediglich verhalten werde, das Amt nicht zu ver- 
assen. 


— Eisenbahnbau. Am 1. Oktober d. J. standen 520 km 
neuer Eisenbahnlinien (durchgehends vollspurig) in staatlicher 
Bauausführung, und zwar sind dies die folgenden Linien: Sambor- 
ungarische Grenze, Schwarzach-Gastein, Teilstrecke der Tauern- 
bahn, Klagenfurt - Aßling, Teilstrecke der Karawankenbahn, 
Wocheinerbahn (Aßling-Görz), Görz-Triest, Pyhrnbahn (Klaus- 
Selzthal), Hartberg-Friedberg, Saar-Tischnowitz, Tarnopol-Zbaraz 
und Meran-Mals (Vintschgaubahn). Von diesen Linien sollen alle 
bis auf die Linie Meran-Mals, deren Fertigstellung programmäßig 
im Jahre 1906 zu erfolgen hat, bereits im Jahre 1905 eröffnet 
werden. 

In privater Bauausführung befinden sich 185km neuer Linien. 
Unter diesen sind insbesondere zu nennen: die Linien Kirch- 
berg a.d. Pielach-Mariazell-Gußwerk (schmalspurig) und Korneu- 
burg-Ernstbrunn, welche vom niederösterreichischen Landes- 
eisenbahnamt gebaut werden. 


— Die Bedingungen für die Gültigkeit von Tarifveröffent- 
lichungen. Die österreichischen Eisenbahnen sind bekanntlich 
vor einiger Zeit an das Eisenbahnministerium mit dem Ansuchen 
herangetreten, es wolle aus den Bestimmungen über die Be- 
dingungen für die Gültigkeit von Tarifverlautbarungen jene 
ausscheiden, welche die Gültigkeit unter anderem von dem 
Anschlag der Tarife und von deren Vorlage au die Handels- 
kammern abhängig machen. Vom Eisenbahnministerium ist das 
Ansuchen geprüft worden und es wurde auch mit den Vertretern 
der Privatbahnen eine Besprechung abgehalten. Das Eisenbahn- 
ministerium hat darauf eine Umarbeitung der die Bedingungen 
für die Gültigkeit von Tarifveröffentlichungen betreffenden 
Normen vorgenommen und hierbei auch in obiger Richtung die 
entsprechenden Änderungen durchgeführt. 

Nunmehr wird über diese Änderungen noch das Einver- 
nehmen mit der ungarischen Regierung gepflogen, und dürfte 
De Be aubbarang der neuen Vorschriften noch vor Jahresschluß 
erfolgen. 


— Die Eisenbahnfachbildung. Im Klub der Eisenbahn- 
beamten in Linz eröffnete den Reigen der Wintervorträge der 
Bahnkommissär Dr Wilhelm Kowarz mit einem interessanten 
und zeitgemäßen Vortrage über die Eisenbahnfachbildung. Aus 
dem Inhalt des Vortrages heben wir des allgemeinen Interesses 
wegen nachstehendes hervor: 

Nach einer geschichtlichen Einleitung, in welcher der 
Redner die Schwierigkeiten schilderte, mit welchen die ersten 


Eisenbahnbediensteten bei Erlernung ihres so verantwortungs- 


vollen Dienstes zu kämpfen hatten, da erst die gemachten Fr- 
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fahrungen gesammelt und später der Öffentlichkeit zug 
gemacht werden mußten, ging er auf die bis vor kurzer Z 
übliche Ausbildung des Bahnpersonals über. Es wurde & 
einzelnen überlassen, die oft schwerverständlichen Vors 
auswendig zu lernen, und von der Gnade und Weisheit 
Vorstandes hing es ab, wie weit der junge Bahnbeamte 
Geheimnisse des vielverzweigten Bahndienstes eingeführt y 
Immer aber wurde der Bedienstete Spezialist in einem . 
ohne einen allgemeinen Überblick über das gesamte Betri 
wesen zu erlangen. In Erkenntnis der Unzulänglichkeit dies 
Vorbildung wurden bei den meisten Verwaltungen Telegraph 
Verkehrs- und kommerzielle Kurse eingeführt, die aber 
Vortragenden nicht genügend erscheinen, da in der kurzen 
von zwölf Wochen die umfangreichen und schwierigen Ei 
bahnfächer weder genügend ausführlich vorgetragen, noch 
sprechend erfaßt und behalten werden können. Nach 
sprechung der gesamten über dieses Thema erschienen Liter 
und der in Deutschland, in der Schweiz, in Italien, Spani 
Rumänien, Rußland und Ungarn bestehenden Schulen bespra 
der Redner die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnfach 
bildung in Österreich, deren letzte und bedeutendste Frucht dir 
seit 1899 bestehende Eisenbahnfachschule in Linz ist. Der Opfer- 
willigkeit des Linzer Handelsgremiums und der Tatkraft de 
Staatsbahndirektors Hofrat Dr Messerklinger verdankt diese An 
stalt ihre Entstehung. Sie ist mit der Handelsakademie verei 
umfaßt wie diese vier Jahrgänge und setzt eine Untermi 
schule voraus. Die Erfahrungen mit dieser Schule waren bist 
durchweg gute, wenn man auf die Verschiedenartigkeit de 
Veranlagung und Charaktere der Schüler Rücksicht nimmt. - 
die mehr theoretische Ausbildung in der Schule schließt 
Einführung in den praktischen Dienst auf den Schulstation 
und deren Vorstände sollten sich ebenso als Lehrer und Bildne: 
dieser Schüler fühlen, wie die als Lehrer an der Fachse 
tätigen Bahnbeamten. Von den vielen Vorschlägen, welche 
der Fachliteratur und anderwärts gemacht wurden, entspri 
die Art der Linzer Schule jedenfalls am besten allen Anfor 
rungen. Der Staat hätte nunmehr die Aufgabe, diese Anst 
endgültig zu übernehmen, die Aufnahme der Schüler von ein 
sehr strengen ärztlichen Untersuchung abhängig zu mach 
und die Zahl der aufzunehmenden Schüler so zu beschränk 
daß der jährliche Bedarf an Beamten hierdurch gedeckt 
scheint und somit den durch die Schule Gegangenen die A 
nahme bei einer österreichischen Bahnverwaltung verbürgt werder 
kann. Mit der Regelung der Fachbildung für Bahnbeamte 
aber diese Frage der Eisenbähnfachbildung keineswegs ge 
Auch für die Unterbeamten und Diener müssen an den niede 
Handelsschulen ähnliche Fachschulen geschaffen werden. 
An den Vortrag knüpfte sich eine äußerst rege Erörterung, 
an welcher sich besonders Hofrat Dr Messerklinger beteilig 
und in der die meisten Anwesenden den Ausführungen de 
Vortragenden zustimmten. 


Ungarn. 


— Die Ergebnisse der ungarischen Staatsbahnen ir 
ersten Halbjahr 1904 sind als günstig zu bezeichnen. Nach den 
endgültigen Abrechnungen stellten sich die Transporteinnah 
auf 110954677 Kr, was gegenüber den Ergebnissen des Vc 
jahres eine Vermehrung um 6626827 Kr. bedeutet. Die E 
nahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr betru 
27 229 547 Kr. oder um 1365229 Kr. mehr als im Vorjahre, j 
aus dem Frachtenverkehr 74812306 Kr. oder um 43399201 
mehr; die sonstigen Einnahmen betrugen 9012824 Kr. un 
waren sonach um 921 624 Kr. günstiger. Die Steigerung bet 
beim Personenverkehr 5 3%, beim Frachtenverkehr 6 $ und 
den sonstigen Einnahmen, zu denen auch die Vergütungen 
Lokalbahnen an die ungarischen Staatsbahnen für die Betrieb 
führung gehören, 11%, bei sämtlichen Einnahmen im Dure 
schnitt 6,35 %- ? 


— Konzession für die slawonische Draubahn. Der w 
garische Handelsminister. hat mit Erlaß vom 20. September 
Aktiengesellschaft.der slawonischen Draubahn die Bewilli 
zum Bau und Betrieb nachfolgender Linien erteilt, und zwar fü 
eine: a) von Vörösmajor ausgehende, bis zur Station Cacinei dı 
Lokalbahn Baranya-Szt. Lörinez-Cacinci-Nasie und weiterhin b 
VocineKöbänya; b) von der zukünftigen Station Voein & 
Linie a) abzweigende, einerseits bis zu den Kohlenbergbaı 
revieren bei ÖOrahovica, anderseits bis Drenovac füh 
ae reihe Lokalbahn (1 m Spurweite). Die Baukosten d 
beiden inien sind mit 3082500 Kr. bemessen. i 


— Motorfahrten. Am 1. d. M. wurde auf den Linien d 
Szombathely-Rumer und der Szeged-Karlova-Nagybecske: 
Vizinalbahnen, ferner auf den Linien Miskolez-Torna und Kas 
Torna der Motorwagenverkehr eingeführt. 


\ Mi — Lohnangelegenheiten der Angestellten von Iudustrie- 
ahnen. Anläßlich eines einzelnen Falles hat der ungarische 
'dandelsminister entschieden, daß die Lohnangelegenheiten der 
'ingestellten von Industriebahnen nach den Bestimmungen des 
jewerbegerichts zu behandeln sind; folglich ist bei Lohn- 
‚treitigkeiten dieGewerbebehörde erster Instanz zur Entscheidung 


uständig. 
e Übrige europäische Länder. 

'  — Ein Wechsel im belgischen Eisenbahnministerium 
vird wieder einmal in liberalen belgischen Blättern erörtert. 
‚finister Liebaert hat bekanntlich aus Anlaß der jüngst im 
jtanzen Lande andauernd erörterten Mißstände im Eisenbahn- 
resen auch persönlich schwere Angriffe erfahren. Für seine 
'Tachfolge kämen zunächst die Abgeordneten Hubert und 
tenkin von der klerikalen Regierungspartei in Betracht, welche 
m Parlament die Berichterstattung über das Eisenbahnwesen 


'atten. Die klerikalen Regierungsblätter erklären übrigens die 
rerüchte von einem Ministerwechsel als grundlos. 


_ —_ — Verbrecherische Eisenbahnanschläge und Eisenbahner- 
asstand in Frankreich. Angestellte der Vizinalbahnen des 
\Jepartements Morbihan in der Bretagne, welche seit einigen 
Wochen im Ausstande sind, haben wiederholt zu verbreche- 
‚ischen Mitteln gegriffen, indem sie durch Abschrauben von 
‚chienen, Verstellen von Weichen, Wälzen von Steinen auf 
ie Schienen usw. Züge zum Entgleisen zu bringen suchten. 
Nachdem einige Schuldige verhaftet worden, entstand ein förm- 
‘cher Aufruhr. Beamte und Angestellte, die sich am Ausstand 
\icht beteiligten, wurden mißhandelt, so daß — wie es in 
'rankreich bei Ausständen immer ntehr Mode und Notwendig- 
| eit wird — Truppen in das Aufstandsgebiet entsandt werden 
ıußten, welche die Eisenbahnen bewachen. — Bei dem ge- 
\ıeldeten Eisenbahnunfall von Chouzy, der gleichfalls einem 
erbrechen zugeschrieben wird, ist nachträglich noch ein Opfer 
ı fürchterlichem Zustande gefunden worden. Arbeiter, die mit 
em Heben der Lokomotive des einen Zuges beschäftigt waren, 
ıntdeckten den Kopf einer unter dem Vorderteil der Maschine 
\egenden Leiche. Sie stellte sich als die des Juwelenhändlers 
. de Bluze aus Paris heraus. Ein Bein war am Leib glatt ab- 
'eschnitten, der Bauch eingedrückt und das Rückgrat ge- 
\rochen. Man nimmt an, daß de Bluze beim Aufprall aus dem 
uge von Nantes sprang, der ihn erdrückte. 


! — Unfälle auf den schweizerischen Bundesbahnen. Im 
"ähre 1903 betrug die Gesamtzahl der Reisenden auf den Bundes- 
ahnen rund 50!/, Millionen. Davon haben 88 Unfälle erlitten, 
3 mit tödlichem Ausgang. Es treffen sonach auf eine Million 
\eisende 1,39 Verletzungen und 0,36 Tötungen, insgesamt so- 
üt 1,75 Unfälle. Was das Eisenbahnpersonal anlangt, so er- 
tten von den 19862 im eigentlichen Betriebsdienst stehenden 
jeamten und Angestellten 707 Unfälle, davon 16 mit tödlichem 
usgang. Es kommen sonach auf 100 Angestellte 3,48 Ver- 
zungen und 0,08 Tötungen, insgesamt somit 3,56 Unfälle, 


! 


 — Gepäckbeförderung der schweizerischen Bundes- 
ahnen. In Zürich ist eine Verkehrsverbesserung eingeführt, 
\elche die dortigen Blätter mit Befriedigung begrüßen. Die 
undesbahnen übernehmen amtlich zu bestimmten Tarifen 
ie Beförderung von Reisegepäck und Expreßgut aus den 
|Tohnungen bezw. Geschäftsräumen nach dem Bahnhof und 
| mgekehrt („Camionnage‘). Es bedarf nur einer Mitteilung 
‚üurch den Fernsprecher oder sonstwie an das im Bahnhof ein- 
erichtete besondere „Gepäck- und Expreß-Camionnage-Bureau‘“. 
as Gepäck wird zu bestimmter Zeit abgeholt, auf Verlangen 
ı Bahnhof auch gleich abgefertigt, so daß.der Reisende schon 
'm Gepäckschein vorfindet. Als Frist für Hin- oder Her- 
‚haffung sollen 2 bis 3 Stunden nach der Anmeldung gelten. 
\ie Taxen sind nach zwei Zonen, für die innere und die äußere 
|tadt, berechnet. 


— Mangelhafte Bahnhofverhältnisse in Bern. Betreffs 
‚7 schon seit längerer Zeit laut gewordenen schweren Klagen 
erüber und der Anregungen um künftige Abhilfe ist aus dem 
rotokoll der letzten Sitzung des Verwaltungsrates der Bundes- 
ihnen folgendes zu entnehmen: Nationalrat Hirter führte in 
‚ner Interpellation aus, daß die Bahnhofanlagen in Bern Übel- 
|ände aufweisen, die dringend eine baldige Änderung ver- 
|ngen, was übrigens durch Aufnahme bezüglicher Posten in 
'@ Baubudgets auch von der Generaldirektion anerkannt sei. 
‚ie Einrichtungen seien nicht nur ungenügend für Güter- und 
\ersonenverkehr, sondern sie bieten auch große Gefahren. 
hnliche unhaltbare Zustände wie auf dem Güterbahnhof be- 
"ehen auf dem Personenbahnhof, der noch dadurch besonders 
|>lastet werde, daß alle Eilgutwagen ihn passieren müssen. 
yamentlich seien die Bahnsteige zu kurz, die Gepäckanlagen 
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ungenügend, die Einnehmerei zu klein usw. Die Einwände, daß 
die ganze Bahnhoferweiterung nach den nötigen Studien usw. 
im Zusammenhang behandelt werden müsse, seien nicht stich- 
haltig, die schlimmsten Übel bedürften schleunigster Beseitigung. 
Namens der Generaldirektion der Bundesbahnen beantwortete 
der Vorsteher des Baudepartements, Generaldirektor Sand, die 
Interpellation. Er erkennt die angeführten Mängel sowohl beim 
Güterbahnhof, wie beim Personenbahnhof an, betont aber die 
großen Schwierigkeiten und Verwicklungen, mit denen die 
Aufstellung eines Erweiterungsplanes verbunden sei; deshalb 
habe bis jetzt noch keine bezügliche Vorlage an den Verwal- 
tungsrat erfolgen können. Im Jahre 1902 sei von der Kreis- 
direktion II ein allgemeines Projekt eingereicht worden, um als 
Grundlage zunächst für eine grundsätzliche Entschließung in 
der Erweiterungsfrage zu dienen. Die verschiedenen dabei in 
Betracht kommenden Fragen (deren wesentlichste aufgezählt 
werden) ständen in engstem Zusammenhang und bedingten sich 
in ihrer Lösung gegenseitig. Es sei daher nicht tunlich, ein- 
zelne Fragen für sich zu behandeln, wenn damit nicht andere 
beeinträchtigt und unter Umständen unnütze Doppelausgaben 
veranlaßt werden sollen. Die Studien seien eifrigst betrieben 
worden und die Projektierungsarbeiten soweit gefördert, daß 
die Generaldirektion hoffe, noch im Laufe des Jahres dem Rate 
eine Vorlage unterbreiten zu können. Der Interpellant war von 
der erhaltenen Antwort nur halb befriedigt und empfahl der 
Generaldirektion dringend, der Angelegenheit möglichste Be- 
förderung angedeihen zu lassen und vornehmlich für baldige 
Beseitigung derjenigen Übelstände zu sorgen, welche besondere 
Gefahren in sich schließen. 


— Der Strom der italienischen Arbeiter auf der Gott- 
hardbahn. Die italienischen Arbeitermassen, die im Frübjahr 
nach der Schweiz, Deutschland, Nordfrankreich, Belgien und 
Holland gehen, wandern jetzt allmählich zurück. Ihre Zahl ist 
so stark, daß, wie schweizerische Blätter melden, die Gotthard- 
bahn von Anfang November bis Ende dieses Jahres täglich 
einen Schnellzug und nach Bedarf bis zu drei Sonderzüge 
fahren läßt, die hauptsächlich zur Beförderung dieser Arbeiter 
dienen. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbalınbau in Deutsch - Südwestafrika. Die Köln. 
Ztg. schreibt: „Der Bau der Eisenbahn von Windhuk nach 
dem Süden der Kolonie ist zwar noch nicht in der nächsten 
Zeit zu erwarten; aber es ist mit Freuden zu begrüßen, daß 
trotz der Kriegswirren die Kolonialverwaltung dem Eisen- 
bahnbau durch die kürzlich erfolgte Entsendung einer Trassie- 
rungskommission nähergetreten ist. Dies ist für uns auch 
ein Beweis, daß trotz der schweren Zeit, die! Deutsch-Süd- 
westafrika jetzt durchmacht, diese Kolonie noch einmal einer 
großen, günstigen Entwicklung auf der Grundlage wertvoller 
geologischer Funde entgegengeführt werden kann. Der 
jetzige Aufstand gibt uns die politische Lehre — wenn wir 
auch hoffen wollen, daß nun derart reiner Tisch gemacht 
werden und die Eingeborenenpolitik in Zukunft solche Bahnen 
einschlagen wird, daß gefährliche Aufruhrbewegungen in Zu- 
kunft unmöglich sind —, daß eine gesicherte, kräftige Verwal- 
tung ohne Eisenbahnverbindung auf den Hauptlinien nicht 
möglich ist. Der Süden der Kolonie erweckt, wie die bisherige 
oberflächliche geologische Erkundung erweist, begründete Hoff- 
nung auf wertvolle Funde und im Anschluß daran auf eine 
gute wirtschaftliche Entwicklung dieses Teiles der Kolonie. 
Wenn das Gebiet, auf dem bisher die faulen Hottentotten 
herumsaßen, die im Gegensatz zu den wirklich viehzüchtenden 
Herero in geschichtlicher Zeit nie etwas anderes gewesen sind, 
als Jagdläufer, Tage- und Viehdiebe, der europäischen Ansied- 
lung nach der Niederwerfung des Aufstandes erschlossen und 
nach allen Richtungen geologisch durchforscht werden wird, 
dann wird im Anschlusse an die geplante Bahn von Nord nach 
Süd die eigentliche Entwicklung des Landes erst beginnen. 
Bei der Eisenbahntrassierung geht man glücklicherweise von 
dem weiterblickenden Gesichtspunkt aus, daß nur die Kapspur 
in Betracht kommen kann, da es sich um eine große Kulturbahn 
handelt, die den Anschluß an die Kapspurbahnen Südafrikas 
allmählich suchen muß. Ein Vergleich mit der in Bau be- 
griffenen Otavibahn ist hier für die Spurweite nicht zulässig, 
da diese Bahn von einer Privatgesellschaft zur Ausbeutung 
eines bestimmten Kupfervorkommens gebaut wird, und da es, 
um dieses Vorkommen erfolgreich bearbeiten zu können, darauf 
ankommt, schnell und billig, nur dem bestimmten Zweck ent- 
sprechend zu bauen ohne Rücksicht auf den etwaigen Anschluß 
an andere Bahnen.“ e 

(Daß man von Windhuk nach dem Süden mit der Kapspur 
bauen will, begrüßen wir lebhaft. Wir können aber kaum 
glauben, daß man dies tut, ohne gleichzeitig die bekanntlich 
mit nur 60 cm Spurweite gebaute Bahn Swakopmund-Windhuk 
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in die Kapspur umzubauen. Der Gedanke eines Umladens in 
Windhuk ist doch geradezu unleidlich! Die Kapspur hat doch 
nur Sinn, wenn man die Zufuhrbahn vom Hafen Swakopmund 
aus gleichfalls auf diese Spur bringt. Der Anschluß an die 
Bahnen des Kaplandes liegt immerhin in weiter Ferne, denn 
die Grenze bei Warmbad ist rund 750 km von Windhuk ent- 
fernt. Wenn dieser Anschluß aber einmal erreicht ist, muß 
Swakopmund-Windhuk erst recht Kapspur haben, damit nicht 
der Verkehr von dieser Linie und dem deutschen Hafen abge- 
lenkt und auf der neuen Linie der Kapkolonie zugeführt wird. 
D. Schriftl.) 

— Eröffnung der Newyorker Untergrundbahn. Am 
Donnerstag, den 27. Oktoberd.J. wurde das große Unternehmen, 
das sich seit März 1900 im Bau befand, dem Betriebe übergeben. 
Die Lage des Unternehmens innerhalb des Netzes der Newyorker 
Schnellverkehrsmittel ist aus der der Nr 74 d.Ztg. beigegebenen 
zeichnerischen Anlage (Abb. 7) ersichtlich. Eine genauere Be- 
schreibung befindet sich im Jahrg. 1900 S. 269 und 302 fgd. 

Die Eröffnungsfeierlichkeiten waren einfacher Art. Der 
Bürgermeister Mc. Clellan stellte mit einem silbernen Schalter 
die stromleitende Verbindung her und der erste fahrplanmäßige 
Zug setzte sich um 2 Uhr durch den Tunnel in Bewegung. Zur 
gleichen Zeit läuteten die Glocken in der ganzen Stadt, Böller- 
sehüsse ertönten und alle Dampfboote auf dem Östfluß und dem 
Nordfluß ließen die Sirenen ertönen. Der Eröffnung ging eine 
Feierlichkeit im Rathause voran, bei der der Bürgermeister, der 
Stadtverordnetenvorsitzende, der bauleitende Ingenieur der 
Bahn, der Unternehmer u. a. Ansprachen hielten. 

Generaldirektor der Interborough Rapid Transit Co., welche 
den Betrieb der Bahn führt, ist Frank Hedley, geboren 1861 in 
Maidstone. Nachdem er in England als Maschinist seine Lehr- 
jahre durchgemacht hatte, ging er 1831 nach Amerika, wo er in 
den Werkstätten der Erie-Eisenbahngesellschaft täglich 8 Jt. ver- 
diente. In den folgenden Jahren wurde er in den Werkstätten 
der Newyorker Zentralbahn angestellt, um kurz darauf zur Man- 
hattan-Hochbahn überzugehen, wo sein Verdienst auf 10,40 Se 
täglich stieg. 1888 wurde er unter Charles T. Yerkes Ober- 
inspektor und fünf Jahre später nahm er die gleiche Stelle bei 
der Interborough Rapid Transit-Gesellschaft an, die ihn soeben 
zum Generaldirektor ernannt hat. 


— Der Endbahnhof der Pennsylvaniabahn in Newyork. 
Wie in Nr 22 S. 349 d. Ztg. mitgeteilt ist, befindet sich auf der 
Weltausstellung in St. Louis ein Modell im Maßstab von 1:50 
des unterirdischen Endbahnhofs der Pennsylvaniabahn, der in 
der City von Newyork in Verbindung mit dem großen Unter- 
nehmen der Pennsylvania-, Newyork- und Long Islandbahn, 
nämlich der Legung von Tunneln unter dem North River, East 
River und Manhattan Island, gebaut werden soll, und zwar wird 
er in dem Modell dem Zuschauer derart in Abschnitten vor 
Augen geführt, daß man u. a. das Innere des Bahnhofs und die 
Bahnsteige in der Höhe der Tunnelebene sehen kann. Von 
diesen Modellen bringt „Railr. Gaz.“ eine Anzahl Abbildungen. 
Wir entnehmen dieser Quelle außerdem eine Beschreibung des 
über der Erde befindlichen Bahnhofgebäudes, das vom archi- 
tektonischen Standpunkt aus, seinen ungeheueren Verhält- 
nissen entsprechend, einfach aber streng gehalten werden soll. 
Ein breiter, von dorischen Säulen gebildeter Bogengang wird 
längs der ganzen Vorderseite laufen. An den beiden Seiten 
werden sich die Einfahrten, in der Mitte der Haupteingang be- 
finden, von dem aus die im Endbahnhof 50 Fuß (= 15,25 m) 
unter Straßenhöhe liegenden 21 Gleise des Bahnhofs durch un- 
zählige Treppenfluchten und Aufzüge zu erreichen sind. Ein 
Teil des über der Erde liegenden Grund und Bodens des neuen 
Bahnhofs wird von dem neuen Postgebäude und der übrige 
Teil von Wohnungen und Speichern eingenommen oder mög- 
licherweise in einen öffentlichen Park verwandelt werden. 


Allgemeines. 


— Elektrische Portalkrane am Hamburger Hafen. Bei 
den vom Staate Hamburg im Laufe der letzten Jahre errich- 
teten Hafenanlagen wird für das Löschen und Laden der Schiffe 
ausschließlich elektrische Kraft zur Anwendung gebracht. Bei 
den Hafenkranen wickelt sich der Umladeverkehr zwischen 
Schiff und Eisenbahnwagen ab. Um den freien Verkehr der 
Eisenbahnwagen nicht zu behindern, erhielten die Krane Portal- 
form, nach Bedarf mit einer Durchfahrtsöffnung für ein oder 
zwei Gleise, die, dem Normalprofil entsprechend, eine lichte 
Höhe von mindestens 4,8 m und für jedes Gleis eine lichte 
Weite von rund 4 m hat. Aufgestellt sind am Amerika- und 
O’Swaldkai 52 Halbportalkrane, die in den Jahren 1897 bis 1899 

eliefert wurden und seit ihrer Aufstellung ununterbrochen im 
jetrieb sind. Schon wegen der großen Anzahl völlig gleicher 
Krane ist diese Anlage für andere Häfen vorbildlich geworden. 
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Am Kaischuppen Nr 45 befinden sich ferner d2 und am Johan 
Bollwerk 2 Halbportalkrane. Die größte Zahl ist jedoch 
dem in den Jahren 1902 bis 1904 erbauten neuen Hafen K 
wärder aufgestellt, wo nicht weniger als 126 Halbporta 
und 8 Vollportalkrane im Betrieb sind, so daß diese 
jetzt hinsichtlich der Ausrüstung mit Kranen die erste der 
ist. Diese Anlacen wurden durch die Allgemeine Elektı 
gesellschaft in Berlin ausgeführt. Als Stromart wurde 
strom gewählt, der für Kranbetrieb und Beleuchtung gle 
geeignet ist. Für den Kranbetrieb bietet der Gleichstrom 
mit Hauptstromwieklung die Vorteile eines großen An 
momentes, einfacher Schaltung, bequemer Regulierbarke 
Umdrehungszahl in sehr weiten Grenzen und selbsttätigen 
stellens der Umdrehungszahl nach der Belastung, indem leichte 
Lasten und besonders der leere Haken schneller gehobe 
werden als schwere. 


Antwerpen und Rotterdam. Der Seeverke 
des Hamburger Hafens scheint, wie die Köln. Ztg. sch 
seinen bisherigen Vorrang unter den Haupthäfen des 
päischen Kontinents im gegenwärtigen Jahre mehr als 
Vorjahr zur Geltung bringen zu wollen ; wenigstens übertrun 
Hamburg die Fortschritte seiner nächsten ettbewerber, 
Häfen Antwerpen und Rotterdam, in den bis jetzt abgelaufene 
ersten neun Monaten dieses Jahres recht bedeutend. In H 
burg verkehrten einkommend während der genannten Zeit 7288 
Registertonnen, d. h. 482500 mehr als im entsprechenden ] 
raum des Jahres vorher; dagegen erzielte Antwerpen in ı 
Jahresabschnitt 1904 mit 6970000 t nur einen Fortschritt 
189 326 t gegen die Vergleichszeit des früheren Jahres. Der ei 
kommende Seeschiffverkehr in Rotterdam nahm um 230 155 
und brachte es bis zum 30. September d. J. auf 5912000 
eistertonnen. Besonders interessant erscheint an diesen Zah 
daß der Unterschied der Hamburger und Antwerpener Tonne 
zahl, der sich im Jahre 1903 bis auf etwa 25000 t verminde 
hatte, gegenwärtig wieder durch die größeren Fortschritte B 
burgs bis auf 318000 t angewachsen ist. Daß Hamburg u 
Zugrundelegung gleicher Tonnenberechnung noch viel güns 

vor Antwerpen stehen würde, ist bekannt. ' 


— Hamburg, 
H 


Rechtspfiege. 


— Haftpflicht der Eisenbahnen für Unfälle. Der ö 
reichische oberste Gerichtshof hat kürzlich in bezug au 
Haftpflicht der Eisenbahnen für körperliche Verletzungen d 
Ereignungen im Eisenbahnverkehr eine interessante 
scheidung gefällt. Es handelte sich hierbei um die Verletzun: 
eines 3jährigen Kindes, welches den Bahnkörper einer Lok 
bahn noch knapp vor der Durchfahrt eines Zuges überschreit 
wollte und hierbei überfahren wurde. Die erste Instanz w 
das Klagebegehren ab, weil als erwiesen angenommen wurde 
daß der Unfall nicht durch ein Verschulden des Dienstpersonalst 
Eisenbahn herbeigeführt worden sei, sondern durch Versch 
der Eltern, welche das Kind unbeaufsichtigt gelassen hatten 
und durch das Beispiel einer Frau, welche gleichfalls unmitte 
bar vor dem herankommenden Zuge über den Bahnkörper lie 

' Das Oberlandesgericht bestätigte das Urteil der ers 
Instanz mit Rücksicht auf dessen Begründung. Der obeı 
Gerichtshof wies das Klagebegehren gleichfalls ab, jedoch 
grundsätzlich abweichender Begründung. { 

Es beruft sich in seiner Begründung darauf, daß nach 
des Haftpfliehtgesetzes die Eisenbahnunternehmung von 
Ersatzleistung nach Maßgabe der $$ 1325 bis 1327 des Bür 
lichen Gesetzbuches nurdann und nur in dem Maße befreit % 
als sie beweist, daß der Unfall nur durch einen unabwendbaren 
fall (höhere (Gewalt, vis major) oder durch eine unabwend) 
Handlung dritter Personen, deren Verschulden sie nicht zu 
treten hat, oder durch Verschulden des Beschädigten ver 
wurde. Der Wortlaut dieses Paragraphen lasse keinen : 
darüber, daß die darin angeführten drei Fälle, in welchen 
Eisenbahnunternehmung von der Ersatzleistung befreit v 
erschöpfend aufgezählt sind, daß somit eine Anwendu 
Gesetzes auf dort nicht ausdrücklich aufgeführte Fälle 
zulässig ist. - n 

enn also das Gesetz im zweiten dieser Fälle von € 
unabwendbaren Handlung einer dritten Person, deren 
schulden die Eisenbahnunternehmung nicht zu vertretei 
und im dritten Falle vom Verschulden des Beschädigte 
haupt, welches gemäß $ 1294 des Bürgerlichen Gese 
auch durch eine Unterlassung begründet werden kann, 
so könne es nicht zweifelhaft, sein, daß unter der un 
baren Handlung einer dritten Person nur eine positive 
lung, durch welche die Ereignung verursacht wurde, un 
die bloße Unterlassung verstanden werden kann, da Sc 
Grund dafür zu finden ist, warum das Gesetz zwischen 
dritten Person und dem Beschädigten einen Unterschied m 
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" Von diesem rechtlichen Standpunkte könne die bloße 
Interlassung der den Eltern des Klägers, welcher mit Rücksicht 
ıuf sein Alter nicht in der Lage ist, sich vor einem Unfalle 
elbst zu schützen, obliegenden Aufsicht über ihn nicht als 
ine unabwendbare Handlung der Eltern des Klägers im Sinne 
es Haftpflichtgesetzes angesehen werden. Daß aber die Eltern 
es Klägers eine positive Handlung unternommen und dadurch 
ie Ereigsnung — den Unfall, daß der Kläger, sich dem 
orbeifahrenden Eisenbahnzuge näherte, unter das Rad eines 
‚Wagens gelangte und dadurch körperlich verletzt wurde — 
‚rerursacht haben, sei nicht festgestellt. Dessenungeachtet habe 
‚lie beklagte Eisenbahn für den Unfall gemäß den $$ I und 2 
‚ies Haftpflichtgesetzes nicht zu haften, weil nach den gericht- 
Jichen Feststellungen ein objektives Verschulden des Klä- 
ers selbst vorliege. Stehe nämlich fest, daß dieser sich dem 
‚orbeifahrenden Zuge so sehr näherte, daß er unter das Rad 
‚ines Wagens gelangte und dadurch körperlich verletzt wurde, 
0 sei der Beweis als erbracht zu betrachten, daß dieses Ver- 
alten allein die Ursache des dem Beschädigten zugestoßenen 
'Infalles war, daß das Unglück daher nicht von der Beklagten 
‚rerschuldet, sondern von außen her veranlaßt wurde. 

| Infolgedessen könne die beklagte Partei schon nach den 
‚lgemeinen Rechtsgrundsätzen, nach den Bestimmungen des 
'7 1806 und nach der Rechtsähnlichkeit der $$ 1308 und 1309 des 
‚Ilgemeinen Bürgerlichen Gesetzbuches und insbesondere nach 
(en SS 1 und 2 des Haftpflichtgesetzes als ersatzpflichtig nicht 
wefunden werden; hieße es doch sonst, die ohnehin strenge 
‚Iaftpflicht der Eisenbahnen in einer durch die Gesetzgebung 
‚ächt beabsichtigten Weise erweitern, wollte man die Eisen- 
‚ahnen für alle jene Fälle verantwortlich machen, welche durch 
las unvorsichtige Betreten der Bahngleise durch die Kinder 
‘der durch ihr Hineinlaufen unter die Räder herbeigeführt 
ırurden. 

— Wann ist das Gut am Bestimmungsorte „angekommen“ ? 
rei Wagenladungen Papier waren nach Hamburg-Freihafen 
\ufgegeben worden, und da die Lieferfristen angeblich nicht 
"ingehalten waren, forderte der Kläger auf Grund der Be- 
timmungen der SS 63, 86, 37 I1 der Deutschen Eisenb.-Verk.-Ordn. 
|de halbe Fracht als Schadenersatz. Demgegenüber wendete 
‚de beklagte Eisenbahnbehörde ein, daß die Lieferfristen ord- 
‚ungsgemäß innegehalten worden seien. Streitig ist zwischen 
‚en Parteien vor allem, ob die fraglichen Güter, die sich zur 
‚echten Zeit bereits auf einem Hamburger Rangierbahnhof 
= wenn auch nicht an der Entladestelle — befanden, damit als 
‚angekommen‘ zu gelten hatten. Der Kläger meint, das Ein- 
treffen des Gutes auf einem Rangierbahnhof, wo es nicht 
impfangen werden könne, bilde keine „Ankunft“ des Gutes, 
och hat das Öberlandesgericht Hamburg diese Anschauung 
(ächt gebilligt, sondern es vor allem gerügt, daß der Kläger 
en für die in Rede stehenden Transporte geltenden „Be- 
\timmungen betreffend den Eisenbahngüterverkehr in Hamburg 
‚nd Altona“ nicht gerecht werde. Darin wird nämlich für 
‚hüter, welche mit der Frachtbriefvorschrift Hamburg-Freihafen 
\intreffen, bestimmt, daß solche Güter, statt auf einer beliebigen 
telle der Freihafengleise zum Empfang bereitkestellt zu 
\rerden, nach Eintreffen behufs Beibringung des Beförderungs- 
\ntrages beiseite gestellt werden, um demnächst dem Frei- 
\afen zugeführt zu werden. Dieses Beiseitestellen ist eine 
|aßregel, die zu gunsten des Empfängers stattfindet, um ihm 
\telegenheit zu geben, von einem solchen Punkte aus das Gut 
n eine der von ihm zu bestimmenden zahlreichen Entlade- 
\tellen endgültig aufzugeben. Gegenüber diesen Annehmlich- 
'eiten für den Empfänger hat die Bahnverwaltung ihrerseits 
ber auch in den fraglichen Bedingungen zum klaren Ausdruck 
\'ebracht, daß das „Eintreffen der Sendung“ auf dem Rangier- 
‚ahnhof schon als die Ankunft des Gutes anzusehen ist, ob- 
‚ohl es sich noch nicht an einer Entladestelle befindet. Aller- 
'ings haben diese Vorschriften für den Empfänger den Nachteil 


‚n Gefolge, daß die Lieferfrist endigt, wenn auch noch ein 
"urzer Transport bezw. ein Umstellen der Wagen erforderlich 
(st, und daß hierbei noch eine Verzögerung platzgreifen kann, 
‚ir welche Ersatzansprüche wegen Versäumens der Liefer- 
[isten nicht geltend gemacht werden können, weil hierfür keine 
|'esonderen Lieferfristen gegeben sind. Indessen hat es der 
\.bsender in der Hand, derartige Vorkommnisse zu vermeiden, 
/ıdem er von vornherein im Frachtbriefe eine bestimmte Ent- 
\ıdestelle aufgibt. Ferner aber ist die Bahn für eine solche 
jach Beendigung der Lieferfrist stattgehabte und nicht ent- 


"ehuldigte Verzögerung der Auslieferung des Gutes schaden- 
| rsatzptlichtig, wenn der Empfänger seinen Schaden .nach- 
reist. Auch im vorliegenden Falle hat sich die beklagte 
isenbahnbehörde ausdrücklich bereit erklärt, dem Kläger den 
‚chaden zu ersetzen, wenn er solchen nachweist. Da dies 
!ber nicht "geschehen, so waren die Ansprüche des Klägers 
"bzuweisen. (Entscheidung des Öberlandesger. Hamburg, 
\. Zivilsenats, vom 23. Juni 1904.) 


Bücherschau. 


— DieHydrovolve und die Hydrolokomotive. Zwei Arbeiten 
über Wasserkraftvon Frank Kirchbach, Königl. Professor. 
München, im August 1904. Verlag „Renaissance“ Otto Lehmann, 
Schmargendorf-Berlin. Preis 1 #6. 

Das Schriftchen zerfällt in einen ernsthaft und einen 
scherzhaft zu nehmenden Teil. Die Hydrovolve ist eine neue 
Art des oberschlächtigen Wasserrades 'mit geschlossenem Rad- 
boden und zweiZellenkränzen. „Der erste Kranz bildet mit dem 
Radboden zusammen Zellen, der zweite besteht aus Zellen, deren 
innerer Rand niederer ist als der äußere und deren innere Wände 
mit den Schaufeln des Innenkranzes Durchlaßkanäle bilden. 
Auf diese einfache Weise ist das Wasser gezwungen, jedesmal, 
wenn ein oberes Zellenpaar gefüllt ist, im Innern des Rades in 
das nächste Zellenpaar überzufließen und so alle Zellen zu füllen, 
bis es endlich am tiefsten Punkt des Radkranzes ausfließen kann. 
Der Erfolg ist der, daß der Radkranz bis zur vollen Höhe des 
Umfangs belastet wird und infolgedessen auch das Anlauf- 
vermögen des Rades ein sehr hohes ist“ usw. 

Der Gedanke, das oberschlächtige Rad in der angegebenen 
Weise zu verbessern, hat Interesse und zeugt von Scharfsinn. 
Das neue Wasserrad wird zum Anschlußan Druckwasserleitungen 
für Kleinbetriebe, Näh-, Strick-, Küchenmaschinen, Ventilatoren 
und dergl. empfohlen. Für solche Zwecke wird es bei Breiten 
von 15 und 30 cm mit 50 cm Durchmesser ausgeführt. Für 
größere Ausführungen sind einige Anwendungsbeispiele bildlich 
gezeigt. Bei einem Gefälle des Wassers von 2,2 m und einer 
Wassermenge von 2 cbm in derSekunde werden beispieisweise 
mit einem Rad von 1,7 m Durchmesser, 0,3 m Tiefe und 3 m 
ar: 58,6 PS theoretisch und mindestens 54 PS effektiv ge- 
eistet. 

Auch solche größeren Motoren ‘würden praktische Ver- 
wendung finden können ; aber leider hat der Umstand, daß heute 
die Eisenbahnfragen die Welt in besonderem Maße bewegen, den 
Verfasser auch auf dieses Gebiet gezogen. Indem er neben dem 
Schienenstrang eine auf einer Säulenreihe ruhende beständig 
zu speisende Wasserrinne entlangführt und aus dieser mit einem 
mit dem Fahrzeug fest verbundenen Saugheber das für letzteres, 
nämlich die „Hydrolokomotive“ nötige Aufschlagwasser beständig 
zuführt, gewinnt er ein Bahnsystem, mit dem man ‚von der 
Adria zur Nordsee, von der Wasserkante zu den Alpen“ gelangen 
könne. Damit hat der Verfasser die Kohlenfrage kurzweg aus 
der Welt geschafft. 

In den Fragen des Eisenbahnbetriebs hat der Verfasser 
offenbar nicht die geringste Erfahrung — er ist u. W. Professor 
der bildenden Künste —, sonst würde er Bedenken getragen haben, 
mit einem derartigen Vorschlage vor die Öffentlichkeit zu treten. 
Für den Fachmann bedarf esd essen Widerlegung an dieser Stelle 
nicht. Der Verfasser wandelt hier im Gleis der Erfinder einer ‚Gleit- 
eisenbahn‘, „Epizykelbahn“ usw., die mit ihren Erfindungen über 
den Rahmen von Spielereien, wie sie hin und wieder auf Aus- 
stellungen vorgeführt wurden, nicht hinausgekommen sind. 


— Sonderkauarten der Hebezeuge für den Eisenbahn- 
betrieb. Vom Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 
Sonderabdruck aus der Wochenschrift „Dinglers Polytechnisches 
Journal“, Band 319, Hefte 29, 31, 33, 35 und 37. 

Dem Bau der Fördervorrichtungen in allen Zweigen der 
Gewerbtätigkeit ist in den letzten Jahrzehnten eine immer 
steigende Beachtung geschenkt worden, und nicht in letzter 
Linie ist man im Eisenbahnwesen bemüht gewesen, die 
Vorkehrungen zu verbessern, die dem Ein-, Aus- und Überladen 
von Gütern dienen, sowohl, um die Kosten der Hantierung 
selbst zu vermindern, als auch, um den Umlauf der Betriebs- 
mittel zu beschleunigen. Zur Beschleunigung des Wagen- 
umlaufes tragen aber nicht allein Verbesserungen im Lade- 
geschäft bei sie wird auch gesteigert durch verbesserte 
Einrichtungen, die die Handhabung des rollenden Materials 
selbst erleichtern, die den Zwecken der Ausbesserung, der 
regelmäßigen Untersuchungen usw. dienen. Somit können alle 
der hier in Betracht kommenden Vorrichtungen — abgesehen 
von den Fahrzeugen selbst — unter einem einheitlichen wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkt betrachtet werden, wie es der Ver- 
fasser in dem vorliegenden Aufsatz tut. Das Gebiet ist durch 
eine außerordentliche Fülle von Bauarten der in Betracht kom- 
menden Hebezeuge gekennzeichnet, die aber doch mehr und 
mehr einer wenn auch begrenzten Einheitlichkeit entgegen- 
führen. Der Verfasser bespricht eine große Zahl neuer be- 
währter Bauweisen, beginnend mit Winden, sodann übergehend 
zu größeren Hebewerken, Hebekränen, einschließlich solcher 
für ganze Betriebsmittel, Lokomotiven und Wagen, Ladekrane 
in den verschiedenartigsten Ausführungen, fahrbare Krane, 
Aufzüge, Bekohlungsanlagen für Lokomotiven usw. Die durch 
zahlreiche Abbildungen erläuterten Ausführungen dürfen durch- 
aus auf das Interesse der Fachleute rechnen. 
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— Katechismus für den Weichenstellerdienst. Ein Lehr- 
und Nachschlagebuch für Weichensteller, Hilfsweichensteller 
und Eisenbahn-Vorarbeiter bezw. Rottenführer von E.Schubert, 
Königlich preußischem Eisenbahndirektor in Berlin, Verfasser 
der Katechismen für den Bahnwärter-, Bremser- und Schranken- 
Zwölfte nach den neuesten Vorschriften ergänzte Auf- 
lage. Mit 101 Abbildungen. Wiesbaden. Verlag von J.F. Berg- 


dienst. 


mann. 1904. Preis 1,50 46. 


Die zahlreichen Auflagen dieses Buches sind ungewöhn- 
lich schnell aufeinander gefolgt, was dem verdienstvollen Fach- 
mann, der sich auch als Erzieher auf dem Gebiete des prakti- 
schen Bahnerhaltungs- und Betriebsdienstes einen weithin be- 


freuen. 


kannten Namen gemacht hat, das beste Zeugnis dafür sein 


Amtliche Bekanntmachungen. 4 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November d. J. wird die voll- 
spurige Nebenbahn von Ocholt nach 
Westerstede für den gesamten Verkehr 
eröffnet. 

Auf dem Personenhaltepunkte Südholt 
werden nur Einzelfahrkarten nach Ocholt 
und Westerstede ausgegeben; der Ver- 
kauf erfolgt durch die Zugführer. 

Die Station Westerstede wird für den 
gesamten Verkehr eingerichtet. Güter, 
zu deren Ver- und Entladung eine Kopt- 
rampe erforderlich ist, werden jedoch 
vorläufig nicht angenommen und ausge- 
liefert. Sprengstofte bleiben von der Ab- 
fertigung ausgeschlossen. 

Die im Binnenverkehr für die Beförde- 
rung von Personen usw. zur Erhebung 
kommenden Preise sind aus dem am, 
1. November d. J. in Kraft tretenden 
Tarifnachtrag VI zu ersehen. 

Tarifsätze für den Güter- und Tierver- 
kehr erhält die Station Westerstede in 
demselben Umfange wie die Station 
Ocholt. Näheres hierüber ist auf den 
Stationen zu erfahren. 

Oldenburg, den 26. Oktober 1904. (2337) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 
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2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. November d. J. wird die an der 
Strecke Cüstrin-Neustadt (Hbf.)-Glasow 
gelegene, für den Wagenladungsgüter- 
verkehr bereits bestehende Haltestelle 
Rostin auch für den Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet. 

Gegenstände, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
sowie Sprengstoffe können nicht abge- 
fertigt werden. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 24. Oktober 1904. (2338) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Güterverkehr. 


Vom 1. November d. J. ab wird die 
Güternebenstelle Friedland O/S. beiStation 
Lamsdorf aufgehoben. 

Kattowitz, im Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2839) 


Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 

Die im Staatsbahn-Gütertarif mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. durchgeführte 
Ergänzung des Warenverzeichnisses des 


Seehafen-Ausnahmetarifs S5t (früher E 2) 
in Klasse I gelangt mit Gültigkeit vom 
15. November d. J. ab auch im Seehafen- 
Ausnahmetarif E2 des mitteldeutschen 
Privatbahn - Gütertarifs — Hefte 2 und 
4a — zur Einführung. Näheres“ bei den 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 23. Oktober 1904. (2340) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - schweizerischer Gütertarif, 
Teil II, 1. Heft vom 1. September 1904. 
Mit Wirksamkeit vom 1. November 1. J. 
wird der genannte Tarif durch die Auf- 
nahme der Stationen Gerlafingen und 
Oberburg in den Stationstarif für Schwein- 
furt Hauptbhf. und der Station Altsetten 
in den Ausnahmetarif Nr 8 für Häute 
und Felle ergänzt. 
München, den 27. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der K. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2841) 


Deutsch-belgischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarit.uurnsoneıne 
kohlen usw. von belgischen 
Stationen nach Stationen der 
Direktionsbezirke Cassel, 
Cölnusw. vom 1.September1900. 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
ab wird der Frachtsatz Dampremy (char- 
bonnages) charb. de Sacr& Madame (Puits 
Piche et Campagne) — Schnittpunkt E, 
Seite 10 des vorbezeichneten Ausnahme- 
tarifs — von 3,35 Fr. auf 5,35 Fr. für 
1000 kg berichtigt. 

Essen, den 26. Oktober 1904. (2842) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Übergangstarif im Verkehr mit Klein- 
bahnen. 
Gruppentarif I und J, 
Gruppen- Wechseltarife I/H, 
I1/IL,ı1/IV, U’: 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1904 
wird der Übergangstarif für den Verkehr 

von und nach 

der Kleinbahn Casekow-Penkun-Oder, 

der Mecklenburg - pommerschen 

Schmalspurbahn, 

den Naugarder Kreisbahnen, 

den Pyritzer Kreisbahnen, 

den Regenwalder Kleinbahnen 
für den Bereich des preußisch-hessischen 
Staatsbahnverkehrs auf sämtliche Güter 
ausgedehnt, die in Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
der ordentlichen Tarifklassen oder der 
Ausnahmetarife 1 bis 5 einschl. 4a (Staub- 


ji 

dürfte, welch hoher Wertschätzung sich seine Lehrbücher 

Während Ende 1891 erst die fünfte Auflage herauska 
mußte Anfang 1904 bereits die zwölfte gedruckt werden 
Fortschritten der Technik ist sorgfältig gefolgt; beispiel 
sind in der zwölften Auflage auch die Weichen mit der 
gung 1:7, einfache wie Kreuzungsweichen, mit aufgenom 
Da die Signalvorschriften im Katechismus für den Bahn 
dienst ausführlich behandelt wurden, ist der frühere Ab 
über die Signale auf und vor den Bahnhöfen fortgefallen 
rend verschiedene wichtige Ergänzungen im Stellwerks 
Blockdienst nachgefügt, auch die Bestimmungen der Milit 
transportordnung neu aufgenommen sind. I 
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kalk), 4b (Mergel) und 4c (Rübenerde 
oder des Ausnahmetarifs 6 (Brennste 
und der in besonderer Ausgabe erschei- 
nenden Koulen-(Koks-)tarife für den Ver 
sand von inländischen Produktions 
stätten abgefertigt werden. 4 
Die besonderen Anwendungsbedin 
gungen — Frachtberechnung nach den 
Ladegewicht der gestellten Wagen usw. 
gelten auch für den Übergangsverkehi 
Stettin, den 26. Oktober 1904. (284 
Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltunger 


Der durch Bekanntmachung von | 
28. Juli und 5. September d.J. eingeführte 
Ausnahmetarif für bestimmte Futtermittel 
wird mit sofortiger Gültigkeit zu ( 
selben Bedingungen und für die g 
Geltungsdauer auf den Versand von & e 
Stationen der Bröhlthal-Eisenbahn und 
der Cöln-Bonner Kreisbahnen nach dem 
preußischen und sächsischen Empfang 
gebieten ausgedehnt. 

Berlin, den 31. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungeı 


Magdeburg-Halle-bayerischer Güter 
verkehr. Ay 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. 
wird y 
a) die Station Ehmen der Braunschwe 
gischen Landeseisenbahn in d 
Gütertarif für den oben bezeichn 


$ 
Güterverkehr, 
b) die Station Braunschweig, Wes 
hof der Braunschweigischen L 
eisenbahn in den Ausnahmetarif ] 
für die Beförderung von Getre 
usw. nach Kufstein und Salzbu 
(Ort und Übergang) einbezogen. 
Auskunft über die Höhe der Fra 
sätze geben die beteiligten Abfertig 
stellen. RR: 
Magdeburg, den 30. Oktober 1904. (28 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. Zi 
zollinländischen Hochofen- und 
Bleihüttenbetriebe. “ 

Vom 5. November d. J. ab werden ( 
Stationen Hausach, Militsch, Nassa 
der Lahn), Osterrönfeld, Simmel: 
Hüttenbach und Waplitz in den Y 
zeichneten Ausnahmetarif für die E 
bahndirektionsbezirke Kattowitz 
Stettin vom 1. Januar 1903 als Ve 
stationen einbezogen. Näheres be 
amtlichen Auskunttsstellen. Bi 
Kattowitz, den 28. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


\ 


un Verband. 

1. Am 1. November 1904 wird im Heft 4 
er Abteilung A der Seehafen-Ausnahme- 
rif M für Manilahanf nach Neckarau 
badischen Staatseisenbahnen einge- 
rt. Die Frachtsätze betragen: 


B.. älisch-südwestdeutscher 


' von Emden nach Neckarau 1,44 
‘ „ Emden Außenhafen nach 

ra Neckarau Br län. , 
En . Leer nach Neckarau DI, , 
„ Papenburg nach 

D. Neckarau I73D 


für 100 kg. 
| 2. Im Gütertarif Teil II werden mit so- 
tiger Gültigkeit folgende besondere 
"estimmungen zu den SS 5l und 63 der 
‚isenbahn - Verkehrsordnung aufge- 
‚ommen: 

„Zu $ 51. Inhalt des Frachtbriefes. 

| Über die zur Beförderung von be- 
hleunigtem Eilgut freigegebenen Züge 
ben die Dienststellen auf den Stationen 
uskunft. 

| Zu S 63. Lieferfrist. 

\ Wegen Bekanntgabe der für beschleu- 
igtes Eilgut freigegebenen Züge vergl. 
|asondere Bestimmung zu $ 5l.* 

"Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
\itzlichen Bestimmungen sind gemäß 
‚an Vorschriften unter I (8) der Kisen- 
‚ıhn-Verkehrsordnung genehmigt. 

8 Im Gütertarif Teil II wird das 
\Tarenverzeichnis des Seehafen - Aus- 
yıhmetarifs E in Klasse I wie folgt er- 
|änzt: 

,„e) Messingwaren sowie andere Ganz- 
ad Halbfabrikate aus unedlen Metallen 
ad deren Mischungen (Legierungen), 
‚ich wenn sie mit anderem Material ver- 
'ınden sind, sofern letzteres nicht den 
| auptbestandteil der betreffenden Gegen- 
ände bildet.“ 

'4. Im Nachtrag II zu Heft 3 der Ab- 
lung E wird auf Seite 5 die Ent- 
|znung Hugo-Ulm von 662 in 562 km 
ad im Nachtrag VI auf Seite 2 die An- 
"oßentfernung für Deggingen von 71 
.81 km — letztere Berichtigung mit 
‚ültigkeit vom 18. Dezember 1904 — ab- 
"aändert. 

: Cöln, den 27. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


(2847) 


ÖOstdeutsch-österreichischer Verband. 
‚eilIl, Heft2 vom 1. August 1900. 
‘Am 15. November d. J. tritt im oben 
anannten Tarifhefte für Fleischwaren, 
ie Schinken, Würste und dergl., bei 
‚ufgabe als Eilgut der nachstehende, mit 
nem regelrechten Anteil der deutschen 
ahnen gebildete Frachtsatz in Kraft: 


Frachtsatz für 


Von |/100 kg in Pfennigen 


Prag, VysocanB.N.B. 
Prag, Prag Anglo- 
bank, Lieben, 
Wysocan Ö.N.W.B. 
Prag, Bubentsch, 


wach Bubna, Lieben St.E.G. 


'erlin Anh.-Dresd. 
en We; 
Görlitzer 702 


Breslau, den 29. Oktober 1904. 
' Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


__Nr#86 


(2848) 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Vom 1. November d. J. ab werden für 
den Güterverkehr mit den Stationen der 
Prignitzer Eisenbahn lediglich die 
Taritfsätze der Allgemeinen Kilometer- 
tariftabelle — soweit sie von den betei- 
ligten Bahnen angenommen worden ist 
— angewendet und die Ausnahmetarife 14 
und L für Rübenzucker jeder Art auf 
den Verkehr mit den Stationen der 
Wittenberge-Perleberger und der Prig- 
nitzer Eisenbahn ausgedehnt. 
Die Abfertigungsstellen geben Aus- 
kunft. 
Altona, den 25. Oktober 1904. (2849) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württemb. Lokalgüterverkehr. 
Der fürden Verkehrzwischen Friedrichs- 
hafen und Crailsheim bestehende Aus- 
nahmetarif für Calciumkarbid findet ab 
15. Dezember 1904 nur noch auf Tirol- 
Vorarlberg-Sendungen Anwendung. die 
von Tirol-Vorarlberg kommen oder dahin 

gehen. 

Stuttgart, den 26. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(2350) 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 

ungarischer Güterverkehr. 

Am 15. November d.J. wird die Station 
Föderlach-Faakersee der k. k. priv. Süd- 
bahngesellschaft in den Ausnahmetarif 3 b 
für Blende usw. einbezogen. Das Nähere 
ist bei den beteiligten Dienststellen zu 
erfahren. 

Cöln, den 25. Oktober 1904. (2851) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die unterm 11. Oktober 1904 für den 
böhmisch-norddeutschenKoh- 
lenverkehr erlassene Bekanntma- 
chung, betreffend die Einführung von 


Frachtsätzen im Verkehr nach Stationen 
der am 1. November 1904 zur Eröffnung 
kommenden Neubaustrecke Stützerbach- 
Schleusingen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt, tritt bezüglich der Sta- 
tionen Rennsteig und Thomasmühle nicht 
in Kraft, da erstere Station erst später 
dem Verkehr übergeben werden kann 
und letztere überhaupt nicht für den all- 
gemeinen Güterverkehr eröffnet wird. 
Dresden, den 28. Oktober 1904. (2852) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Neuauflage der „Statistischen 
und tarifarischen Daten“ pro 

1902: 

Mit 1. November |. J. gelangen die 
„Statistischen und tarifarischen Daten“ 
pro 1903 zur Ausgabe. 

Exemplare derselben sind im Tarif- 
erstellungsbureau der österr. Staatsbahnen 
im k.k. Eisenbahnministerium zum Preise 
von 1 Kr. erhältlich. 

Wien, am 15. Oktober 1904. T. A. B. 
ZI. 22511 ex 1904. (2853) 


Österreichisch - ungarisch - italienischer 
Güterverkehr. 

Ausgabe eines Ergänzungs- 
und Berichtigungsblattes. 
Mit Gültigkeit vom 15. November 1904 

gelangt ein Ergänzungs- und Berichti- 

gungsblatt zu den Tarifteilen I, Abtei- 
lung B, und II, Heft 1a, 1b und 2 zur 


Ausgabe. 
Dasselbe kann kostenfrei bezogen 
werden. 
Wien, am 25. Oktober 1904. S. B. Z. 
13 379/01— 04. (2854) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich und Ungarn. 

Einführung von Frachtsätzen für Fische, frische, als Fracht- 
gut im Verkehre von deutschen Seehafenstationen nach Wien 
und Budapest. 

Mit Gültigkeit vom 20. November d. J. bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
Ende Mai 1905, gelangen für Fische, frische, als Frachtgut*) bei Frachtzahlung für 


a) mindestens 5000 kg 


! für einen Frachtbrief und Wagen 


b) n 10000 „ 
nachstehende Frachtsätze zur Einführung: 
\n.osn 
| 
| Bremerhaven *) 
Altona Ben fe er 
: er (zeeste de* 
Nee Eigentums- Hamburg B.*) | N Od n. 
bahn [2 1 SEE 
a | b | a | b 
Frachtsätze für 100kg in Pfennigen 
IK: F.J-B). r 2 & z | 
f Nordbahnhof j UENEB: s e r ee 
Wien \ Nordwestbahnhof VEN? W..B. So8 — 2 17 
Staatsbahnhof . St. E. G. 
Budapest **) . U. St. B. 745 682 810 741 


*) Wegen der Beförderung frischer Fische siehe die besonderen Bestimmungen 
unter 3 auf Seite 7 des Verbandstarifes, Teil II, Heft 1 bezw. unter b auf Seite 6 des 
Nachtrages IV zum Verbandstarife, Teil II, Heft 3. Diese besonderen Bestimmungen 
finden mit der Maßgabe Anwendung, daß auch die zu den obenstehenden Fracht- 
sätzen abgefertigten Sendungen mit den zu diesem Zwecke von der Eisenbahn be- 
stimmten Personen- oder Eilgüterzügen befördert werden. 

*) Siehe die Vorbemerkungen auf Seite 10 bezw. 11 des Verbandstarifes, Teil II, 

Heft 1 und auf Seite 12 bezw. 14 des Verbandstarifes, Teil II, Heft 3. 
®#) Siehe die Vorbemerkungen auf Seite 13 des Verbandstarifes, Teil II, Heft 3. 
»*#) Dieser Frachtsatz ist im Tarife, Teil II, Heft 1 vom 1. Januar 1902 (Aus- 


nahmetarif 40) bereits enthalten. 
Wien, am 25. Oktober 1904. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Binnenverkehr der Teutoburger Wald- 
Eisenbahn. 

Der am 19. Oktober 1903 eingeführte 
Ausnahmetarif 10a für Getreide aller 
Art von Gütersloh T. W. E. nach den 
Stationen Sundern, Varensell, Verl, Born- 
holte und Kaunitz, sowie die Anordnung 
vom 28. Dezember 1903, nach welcher die 
im Ausnahmetarif 11 (Wasserumschlags- 
tarif) für Gütersloh T. W.E. bestehenden 
Tarifsätze für Getreide aller Art auch auf 
die Stationen Blankenhagen,. Marienfeld, 
Harsewinkel und Niedick ausgedehnt 
worden sind, werden mit dem 5. Novem- 
ber d. J. aufgehoben. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, werden dieselben 
erst am 18. Dezember d. J. gültig. 

Näheres bei der Betriebsleitung Güters- 
loh und den beteiligten Stationen. 

Tecklenburg, im Oktober 1904. (2856) 

Die Direktion. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Gütertariffürdeninternatio- 
nalen Lokalverkehrvoml.No- 

vember 1901. 

Am 1. November 1904 treten Transit- 
frachtsätze im Verkehr mit Oldenzaal(H.B.) 
für Sendungen (Eil- und Frachtstückgut 
sowie Wagenladungen), bestimmt nach 
oder herkommend von Stationen der 
Kleinbahn Denekamp-Gronau, in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 


Amsterdam, den 25. Oktober 1904. (2857) 


4. Lieferfristen. 


Anläßlich der am 8. September 1904 er- 
folgten Eröffnung der schmalspurigen 
Lokalbahn Przeworsk-Bachörz (Dynöw) 
wird bekanntgegeben, daß die laut den 
besonderen Zusatzbestimmungen zu den 
S$ 47 und 63 des Betr.-Regl. in Abteilung A 
des vom 1. Juli 1904 gültigen Tarifes 
Teil Iund I für den Transport von Eil- 
und Frachtgütern auf den im Staats- 
betriebe stehenden schmalspurigen Lokal- 
(Klein-) Bahnen für jeden Übergang von 
Schmal- auf Vollspurbahnen und um- 
gekehrt festgesetzte, zu den reglements- 
mäßigenMaximalfristen hinzuzurechnende 
Zuschlagsfrist von 12 Stunden für lebende 
Tiere und für Eilgüter und von 24 Stun- 
den für Frachtgüter auf den Übergang 
in Przeworsk von der schmalspurigen 
Lokalbahn Przeworsk-Bachörz (Dynow) 
und umgekehrt Anwendung zu finden hat. 

Hierbei wird bemerkt, daß die dermalen 
bloß für den internen und österr.-ungari- 
schen Verkehr geltenden obgenannten 
Zuschlagsfristen nach etwa erfolgter 
Unterstellung der besagten Lokalbahn 
unter das Internationale Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr auch 
auf internationale Transporte Anwendung 
finden werden. 

Lemberg, am 26. Oktober 1904. 

K. k. Staatsbahndirektion. 


(2858) 


5. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von: 

6194 Stück Pufferkreuzen, 43 050 Stück 
Pufferstangen, 5050 Stück Puffer- 
tellern, 81320 Stück Schraubenkupp- 
lungen, 34110 Stück Kupplungs- 
spindeln, 10380 Stück Zughaken, 
410 Stück Zughakenführungen, 3140 
Stück Zugstangenmuffen, 424 Stück 
Bremsspindeln, 83 800 kg Puffer- und 
Verstärkungsplatten 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von-Julius Springer in Berlin 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels I Berlin W. Eh 


für die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M., St. Jo- 
hann-Saarbrücken und Mainz. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 
hierselbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 1 MH. 
inbar (niehtin Briefmarken) be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Pufferkreuzen usw.“ versehen bis 
zum 22. November 1904, vor- 
mittags 10% Uhr, dem Zeitpunkte 
der Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei 
an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 
22. Dezember 1904, nachmit- 
tags 6 Uhr. 

Cöln, den 27. Oktober 1904. (2859) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für 1905 erforderlichen Glühkörper 
und Glühkörperträger für Gasbrenner 
und elektrische Glühlampen sollen ver- 
dungen werden. Die Bedingungen und 
das zu dem Angebot zu benutzende 
Formular können in unserem Rechnungs- 
bureau eingesehen, auch von diesem 
gegen portofreie Einsendung von 50 
bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 

am 17. November, ,), 
vormittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude — Knochen- 
hauerufer Nr1 — stattfindenden Termine 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 


23. Dezember 1904. (2860) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 

Der Nachtragsbedarf für 1904 an: 


38930 kg Feinblechen, 12500 kg Kessel- 
nieten, 12590 kg Blei- und 5700 kg Zink- 
weiß, 352 kg hellbraunem und 260 kg 
schwarzem Rindverdeckleder soll öffent- 
lich vergeben werden. Die Lieferungs- 
unterlagen können im Zimmer 24 des 
Empfangsgebäudes eingesehen oder 
gegen portofreie Einsendung von 50 
für jede der 4 Gruppen von unserem 
Rechnungsbureau portopflichtig bezogen 
werden (keine Briefmarken). Versiegelte 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind für Feinbleche, Kesselnieten und 
Leder bis 9., für Blei- und Zinkweiß 
bis 22. November d.J., vormit- 
tags 10%, 1Lund 11% Uhr, -an uns 
einzusenden. Die Proben für Kessel- 
nieten und Leder müssen spätestens 
3 Tage’ vor den Terminen, die für Blei- 
und Zinkweiß bis 6. November bei der 
Werkstätteninspektion 1b in Gleiwitz 
eingehen. Bezüglich der Proben für 
Blei- und Zinkweiß verweisen wir noch 
besonders auf die in Spalte 5 umseitig 
enthaltene Angabe, nach welcher es sich 
bei diesem Material nicht um eine Liefe- 
rung „nach Probe“ handelt. Die Eröff- 
nung der Angebote erfolgt im Zimmer 51 
des Verwaltungsgebäudes. Zuschlagsfrist 
bis 30. November d. J. 

Kattowitz, im Oktober 1904. (2861) 

Königliche Eisenbahndirektion. - 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten alten unbrauchbaren Oberbau- 
und Baumaterialien, bestehend aus 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


Schienen, eisernen Schwellen, Weich 


im Verwaltungsgebäude — 0 


g 


teilen, Eisen,» Guß- und Stahlsch 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf de 
19. November d. J., vormittag 
10 Uhr, bei der unterzeichneten Eisen 
bahndirektion anberaumt. ö 

Die Verkaufsbedingungen nebst An 
gebotbogen können in unserem Z 
bureau eingesehen, auch gegen 0 
freie Einsendung von 50 ,„ in Dane ic 
in Briefmarken) von dort bezogen werder 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Erfurt, den 24. Oktober 1904. (2862 

Königliche Eisenbahndirektion. \ 


| 


Verkauf alter Oberbaumaterialien m 
Brückenteile. 

Im hiesigen Bezirk angesammelte un 
für uns nicht mehr verwendbare al 
Oberbaumaterialien, als Eisen- und Stal 
schienen nebst Laschen, Weichenteile 
Eisenschwellen, Eisen-, Guß- und Stahl 
schrott sowie verschiedene alte Brücke 
teile sollen nach Materialgattunge 
trennt in verschiedenen Losen ver 
werden. Die Bedingungen und da 
den Angeboten zu benutzende Forn 
können in unserem Rechnungsburee 
Zimmer Nr 20, eingesehen, auch vo 
diesem gegen portofreie Einsendung vo 
1 ‚Mt. bezogen werden. { 

Die an uns einzusendenden Angebo 
werden in dem - 

am 19. November .d. J., 
vormittags 10 Uhr 


hauerufer Nr 1 — stattfindenden Te 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis 

10. Dezember d. J. einschließlich. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Die im diesseitigen Bezirke angesan 
melten altbrauchbaren Schienen, Sc 
len ete. der Gruppe III sollen öffe 
verkauft werden. 

Der Termin dafür ist auf den 28. No 
vember 1904, vormittags 1101 
festgesetzt, und sind mit entsprechende 
Aufschrift versehene Angebote bis ’% 
diesem Zeitpunkte, versiegelt und port( 
frei, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 21 Tage 


Die Verkaufsunterlagen liegen 
Rechnungsbureau, Zimmer {15 unse 
Verwaltungsgebäudes, zu} St. Joh 


(Saar) aus und werden gegen poS 
Einsendung von einer Mark (in bar, 
in Briefmarken) vom Rechnu 


7. Vermischte Bekanntmachunget 


Verkauf ausgemusterter Lokomotive 
Beider Werkstätteninspektion2inD 
stadt sind drei ausgemusterte Lokt 
tiven hinterstellt. R 
Verkaufsbedingungen nebst Ange 
bogen sind gegen portofreie Einsen 
von 50 3 (nicht in Briefmarken) 
unserem Zentralbureau hier;zu bezi 
Die Angebote sind bis zum 15. 
vemberd.J,vormittagsil 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, por 
an uns einzusenden. 
Mainz, den 26. Oktober 1904. ( 
König]. preuß. u. Großh. hess. Eisenl 
direktion. 4 
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XLIV. Jahrgang. 


| Inhalt: 
Vie Nebenbahn Ilmenau-Schleusingen. digungsreklamationen aus dem Fracht- Übrige europäische Länd er: 
Tortrag über das Jubiläum Bere vertrage. — Personalnachrichten. Neue deutsch-schweizer. Eisenbahnver- 


bindung. — Fahrbegünstigung zwecks 
Arbeitsvermittlung in der Schweiz.. — 


Österreich: Schienen- u. Kleinmate- 


Eisenbahn-Konzessionsgesetzes. BL: 
rialienbedarf der Staatsbahnverwaltung. 


lachrichten : 

Deutschland: Die neuen Bestimmun- 
gen über die Beförderung von Vieh. — 
Wasserwirtschaftliche Vorlagen. — Il- 


Personen-, Gepäck- und vereinigten Post- 


menau-Schleusingen. — Beschaffung von. 


— Wagenbestellung für die Staatsbahnen. 
— Elektr. Bahn von Aspang auf den 
Semmering. — Beförderung von Schnee- 
schuhen als Reisegepäck auf den Staats- 
bahnen. — Eröffnung der Lokalbahn- 
strecke Winkelsdorf-Petersdorf a. d. Theß. 


Fremde Weltteile: 


Schweizer. Fahrschein- und Einnahme- 
statistik. — Das rollende Material der 
russischen Eisenbahnen. 

Wie steht es 
um die Benutzung der Baikalumgehungs- 
bahn? — Zwei neue Eisenbahnen in 


und Gepäckwagen für die preuß.-hess. 
Staatseisenbahnen (Teilbeschaffung für 
das Etatsjahr 1905). — Die Eröffnung des 


Ungarn: 


Das ungar. Budget für das 
Jahr 1905. — Frachtzuschlag bei Aufgabe 


Amerika. — Zweite kanadische Überland- 
bahn. — Eisenbahn-Ges. von Porto-Rico. 
Allgemeines: Schweißen und Löten 


Teltowkanals. — Eisenbahngemeinschaft. von Benzinmotoren. — Vizinalbahn Szat- sowie elektr. Schweißmaschinen für Mas- 
— Besichtigung eines sächs. Personenwa- mar-Bikszäd. senfabrikation. 
 gens IV. Kl. durch den bayer. Verkehrs- Niederlande: Tunnel auf dem Zen- Büch h 
minister. — Wagenmangel. — Beschleu- tralbahnhof in Utrecht. — Ingenieur ucherschau 
nigung in der Erledigung von Entschä- Post 7. Amtliche Bekanntmachungen 


Dieser Nummer liegt Nr 31 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


ee 0 53 05 un! Autliche Bekanntmachungen. In, 
ee Wer FNieer Fisenbahnpüter und Gepäckstüicke.bei, 1... 


Die Nebenbahn Ilmenau-Schleusingen. 
Vom Oberbaurat Wilde in Erfurt. 


| 

| Nachdem die Teilstrecke Ilmenau-Stützerbach bereits am 
\. August d. J. dem Verkehre übergeben worden war, ist am 
| November d. J. auch die Reststrecke Stützerbach- 
[:hleusingen der Nebenbahn Ilmenau -Schleusingen in 
trieb genommen worden. Die neue Nebenbahn stellt die 
‚rbindung zwischen den schon länger bestehenden Linien 
‚ıue-Ilmenau und Schleusingen - Themar her, unter Über- 
E des Thüringer Waldes in Höhe von 746 m N.N. ver- 


\ttels streckenweiser Anwendung des Zahnstan gen- 
|triebes. Die neue Linie ist die erste der preußisch- 
\ssischen Eisenbahngemeinschaft, bei welcher diese Be- 
Jiebsweise verwendet wird. 

"Die Gesamtlänge der Bahn beträgt annähernd 31,2 km, 
1 denen rund 9 km im Großherzogtum Sachsen-Weimar, 
' km im Herzogtum Sachsen-Coburg-Gotha, 0 km im preußi- 
| en Staatsgebiete liegen. 

Schon zu Anfang der achtziger Jahre bildeten sich in den 
neinden Schleusingen, Schmiedefeld, Stützerbach und Ilmenau 
"einigungen, welche die Herstellung einer Bahn zwischen 
'leusingen und Ilmenau betrieben, um die zwischen diesen 
'lpunkten liegenden betriebsamen und industriereichen Orte 

dem bestehenden Bahnnetze in Verbindung zu bringen, 
ı trat mit Privatunternehmern in Verl "ndung, ließ Entwürfe 
stellen und wandte sich auch an die preußische Regierung 
der Bitte um Unterstützung. In deren Auftrage wurden im 
\re 1587 von der, Königl. Eisenbahndirektion Erfurt, Er- 
ungen über die Bauwürdigkeit der Bahn angestellt, die nicht 
'z ungünstige Ergebnisse lieferten. Trotzdem erhielt die 
he keinen weiteren Fortgang, ‚da zunächst dringendere Ver- 
\tsbedürfnisse zu befriedigen waren. Die Bestrebungen, die 
'ünschte Bahn zu erlangen, hörten jedoch nicht auf, man 
dte sich'auch an die damalige Werrabahn-Gesellschaft und 
ı deren Ablehnung im Jahre 1894 erneut an die preußische 


ierung. Im Herbste desselben Jahres erhielt die Königliche 


} 


‘Prüfung gestellt werden konnten. 


mußte ein Nachkredit erfordert werden, 
' balıngesetz von 1903 bewilligt wurde. Da es möglich gewesen, 


Eisenbahndirektion Erfurt den Auftrag zur Anfertigung allge- 
meiner Vorarbeiten, zunächst nur für die preußische Strecke 
Schleusingen-Stützerbach, im Sommer 1895 auch für die Fort- 
setzung Stützerbach-Ilmenau im gothaischen und weimarischen 
Staatsgebiete. Ende 1895 wurden diese Vorarbeiten zum Ab- 
schlusse gebracht. Es folgten nun mehrjährige Verhandlungen 
zwischen den beteiligten Staaten Preußen, Sachsen-Weimar und 
Sachsen-Gotha über die Beteiligung an den Baukosten und die 
kostenfreie Hergabe des nötigen Grund und Bodens für die 
neue Bahn. Wesentliche Schwierigkeiten ergaben sich im 
sachsen - weimarischen Staatsgebiete und besonders im Ge- 
meindebezirk von Ilmenau; um letzteren Widerstand AUSZU- 
schalten, kam sogar zur Erörterung, überhaupt von Ilmenau als 
Ausgangspunkt der neuen Linie abzusehen und sie von Flgers- 
burg ausgehen zu lassen. Erst im Frühjahr 1897 wurde eine 
geeignete Grundlage für eine vertragliche Regelung zwischen 
den beteiligten Staaten gefunden, wodurch es möglich wurde, 


‚die von Preußen aufzuwendenden Mittel in dem Nebenbahn- 


gesetz vom Jahre 1898 anzufordern. Doch konnten die ausführ- 
lichen Vorarbeiten erst im Jahre 1899 in Angriff genommen 
werden, da sich die Zustimmung des gothaischen Landtags bis 
zum Juli 1899 hinauszog. ‚Die Vorarbeiten wurden bis zum 
Sommer 1901 soweit gefördert, daß sie zur landespolizeilichen 
Die daran anschließenden 
Verhandlungen führten aber, namentlich im weimarischen 
Staatsgebiete, zu verschiedenen verwickelten Fragen zum Teil 
rechtlicher Art, nach deren Erledigung die Baupläne im Früh- 
Jahr 1902 dem preußischen Herrn Minister der öffentlichen Ar- 
beiten zur Feststellung vorgelegt wurden. 

‚Inzwischen hatte sich bei der ausführlichen Bearbeitung 
der allgemeinen Vorarbeiten von 1895 die Unzulänglichkeit der 
durch das Gesetz von 1898 bewilligten Mittel ergeben. Daher 
der durch das Neben- 
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während der jahrelangen Verhandlungen den Bau sorgfältig vor- 
zubereiten, die Bauarbeiten auch vor Bewilligung des Nachkredits 
schon öffentlich ausgeschrieben waren, so konnte im Juli 1903 
bereits der erste Spatenstich erfolgen und die Bauausführungen 
so gefördert werden, daß die Teilstrecke Ilmenau-Stützerbach 
schon am 15. August 1904 in Betrieb genommen und ‚die Rest- 
strecke nunmehr am 1. November dem Verkehr übergeben 
werden konnte. 

In technischer Hinsicht gab der Bau dieser den Kamm 
des Thüringer Waldes überwindenden Bahn zu vielen 
Erwägungen bezüglich der Linienführung Anlaß. Die Anlage 
eines Tunnels, wie der Brandleite-Tunnel in der Linie Erfurt- 
Ritschenhausen, mußte der großen Kosten wegen bei der Neben- 
bahnlinie von vornherein ausscheiden. Aber die Frage, ob es 
möglich und zweckmäßig sei, die bedeutenden Höhenunterschiede 
durch :Ausfahren von Seitentälern mit einer Reibungsbahn zu 
überwinden, oder ob sich empfehle, teilweise Zahnstangenbetrieb 
anzuwenden, blieb zu entscheiden; möglich war beides. Schon 
bei den allgemeinen Vorarbeiten im Jahre 1857 kam man zu 
dem Ergebnis, daß anscheinend der Zahnstangen - Oberbau die 
besten wirtschaftlichen Ergebnisse verspräche. Vergleichende 
überschlägliche Voranschläge dreier verschiedener Projekte, mit 
Höchststeigungen von 1:50, 1:30 und 1:20, welche im Jahre 
1902 aufgestellt wurden, zeigten mit Sicherheit, daß für die vor- 
liegenden Geländeverhältnisse in wirtschaftlicher Hinsicht und 
im Interesse des späteren Betriebes nur eine kombinierte 
Zahnstangen- und Reibungsbahn in Frage kommen könnte. 
Die reine Reibungsbahn mit Höchststeigungen von 1:30 ergab 
schon eine Verlängerung der Strecke von 24 km und eine 
Erhöhung der Baukosten um fast eine Million. Das gemischte 
System ist also gewählt un‘ den Entwürfen zugrunde gelegt 
worden. Die Bahn hat für die Reibungsstrecke Steigungen von 
höchstens 1:40, für die Zahnstangenstrecke von 1: 16,67 erhalten; 
diese Steigungsverhältnisse paßten sich dem Gelände am besten 
an. Große Bauwerke konnten vermieden und die Erdarbeiten 
auf ein in Ansehung des gebirgigen Geländes geringes Maß 
herabgesetzt werden. Der Zahnstangen-Oberbau liegt nicht im 
Zusammenhange, sondern in fünf verschiedenen Teilstrecken 
von zusammen 6,24 km Länge; von der 31,2 km langen Strecke 
haben also rund 20% Zahnstangen-Öberbau. Das gewählte 
System ist dasjenige von Roman Abt mit der zweiteiligen 
Lamelle, wie sie bei den neueren Ausführungen nach diesem 
Systeme überall angewendet wird. Der kleinste Halbmesser 
der Bahn, mit Ausnahme dreier kurzer Strecken, welche 200 m 
Halbmesser haben, beträgt 250 m. 


Der Bahnbau erforderte Erdbewegungen im Betrage von 
rund 600 000 cbm, von denen etwa 10% Felsarbeit (Syenit-Phosphyr, 
Granit usw.) war; an Maurerarbeiten waren etwa 9000 cbm aus- 
zuführen, für welche größtenteils Material aus den Einschnitten 
‘verwendet werden konnte. Auch das Bettungsmaterial konnte 
größtenteils aus den gewonneneff Einschnittsmassen entnommen 
werden. 

Der Betrieb auf der gemischten Reibungs- und Zahn- 
stangenbahn bietet insofern cinige Schwierigkeit, als die Loko- 
motive auf den Teilstrecken zweckmäßig mit dem Schornstein 
nach der Bergseite zu stehen, bei der Bergfahrt den Zug 
schieben und bei der Talfahrt am unteren (vorderen) Ende des 


Vortrag über das Jubiläum des österreichischen Eisenbahn-Konzessionsgesetzes. 


Am 25. Oktober hielt Geheimerat Liharzik, Sektions- | diese lange Geltungsdauer 


chef im Eisenbahnministerium, einen Vortrag zum 50Jjährigen 
Jubiläum des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes, d.i. der auf Grund 
Kaiserlicher Entschließung ergangenen Verordnung des Ministers 
für Handel, Gewerbe und öffentliche Bauten vom 14. September 
1854, welche, aus der vorkonstitutionellen Zeit stammend, mit 
Gesetzeskraft ausgestattet ist und diese bisher unverändert bei- 
behalten hat. Mit Recht bemerkte der Vortragende, daß, wenn 
in unserer raschlebigen Zeit die Geltungsdauer eines "halben 
Jahrhunderts für ein Gesetz schon an sich bemerkenswert sei, 


‘Gefälle am vorderen Zugende stehen muß.- 


Zuges, bei Reibungsstrecken aber sowohl in Steigungen w 
Um au 
Scheitelpunkte der Bahn das Drehen der Lokomotiven zu 
meiden, welches zur Erhaltung der Stellung mit dem Schornste 
nach oben nötig wäre, ist die Scheitelstrecke in Form i 
Spitzkehre ausgebildet. Die von dem einen Endpunkte 
Bahn bergauf mit der Lokomotive am unteren Zu 
geschobenen Züge fahren in die als Kopfstation ausgebilde 
Haltestelle Rennsteig, auf dem Kamme des Gebirges, 
und in umgekehrter Richtung, vor dem Zuge stehend, 1 
dem anderen Endpunkte der Bahn bergab aus. Hierdurch entfäl 
die Notwendigkeit sowohl des Drehens der Lokomotive, 
auch ihres Umsetzens von einem ans andere Zugende. 
Wo bei der Bergfahrt auf der Strecke zwischen eine 
Anfangs- und der Scheitelstation ein Wechsel. zwis 
Reibungs- und Zahnstangenstrecke eintritt, muß das Umse: 
der Lokomotive von einem ans andere Ende des Zuges $ 
finden. Dazu sind Umsetzstellen angeordnet, die mit 
Ausnahme aber mit sonstigen Zwischenstationen zusamme 
gelegt sind. Die neue Bahn erklimmt, von Schleusingen, 370 
über Meer, ausgehend, eine Höhe von 376 m bis zum Renns 
746 m über Meer; sie fällt von da bis Ilmenau, 474 m über Me 
um 250 m. 4 
Die Bahn kann ihrer Bauart nach nur dem örtliche: 
Verkehr dienen. Der von ihr aufgeschlossene Landstrich: di 
Nahetal auf der Schleusinger Gebirgsseite, das Selbitz- u 
Ilmtal auf der Ilmenauer Seite, ist reich an Waldungen und 
mancherlei Industrie. Die Bahn durchschneidet die preußise 
Forstbezirke Hinternah und Schmiedefeld und berührt 
gothaischen und weimarischen Staatsforsten. Auf beiden S 
des Rennsteigs und auf dessen Höhe ist Glas- (Thermon 
und Barometer-) Fabrikation in ausgedehntem Maße anzutre 
deren Fabrikate über alle Erdteile vertrieben werden; 
findet die Herstellung sonstiger Waldartikel in umfangreiche 
Weise statt. 
Der Verkehr der Touristen und Sommerfrischler 
voraussichtlich durch die’neue Bahn in hohem Grade gewinnen 
denn die von der Bahn durchzogenen Täler gehören zu de 
schönsten Waldtälern Thüringens, zeichnen sich durch scht 
Laubwälder an den Talhängen und durch Nadelwälder auf d 
Höhen aus. Die Täler sind gut bewässert. Die neue Linie w 
auf das wirtschaftliche Gedeihen der bisher abgelegenen Gege 
von großem Einfluß sein und auch den Endpunkten Schleusinge 
und Ilmenau neuen vermehrten Verkehr zuführen. 


Die für die Linie IImenau-Schleusingen zu Gebote stehende 
Mittel (ohne Grunderwerbskosten) 3 | 


nach dem Gesetz vom 20. Mai 1898 = 
19037 
gegenüber den Kosten anderer Nebenbahnen im thüringische 
Waldgebirge mäßig, zumal wenn in Rechnung gezogen Y ' 
daß die bewilligten Kosten noch ausreichen werden, um t 
Haltestellen Rennsteig und IlmenausBad reichlicher auszust 


als im Anschlage vorgesehen. Dies Ergebnis wird haupts 
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2585 000 A, 


(20 vn Sense 664000. 
betragen zusammen . . .». . .« .. 3249000 My, 
bei 31,2 km Länge für 1 km rund 104170 . Der Betrag 


auf die Verbilligung der Baukosten durch Anwendun; 
um so beachtenswerter bei 


Zahnstange zurückzuführen sein. 
fügungen für ein Gebiet sei, welches zur Zeit des Erla 
erst in den Anfängen seiner Entwicklung befunden ha 
Der Vortragende betonte, daß die Verhältnisse, we 
Erlaß der in Kede stehenden Vorschriften geführt 
noch viel weiter als 50 Jahre und zwar in die allererstei 
fünge des Fisenbahnwesens verfolgt werden müssen, da 
ordnungen des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes vom 14. 
tember 1854 sich zum großen Teile mit den einschlä 
Bestimmungen decken, welche bereits im Jahre 1838 als „2 
4 


g Jahrgang - 
‘ovember 1904. 
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‚meine Bestimmungen über das bei Eisenbahnen zu beobachtende 


u 


| Konzessionssystem“ erlassen worden seien. Mit Recht griff daher 
|'Sektionschef Liharzik des näheren auf die letzteren Normen 
zurück. Er besprach zahlreiche überaus interessante Einzel- 
heiten aus den kommissionellen Verhandlungen und faßte den 
Inhalt der Bestimmungen der Konzessionsnormen vom Jahre 1838, 
\deren Verfassern er die größte Anerkennung für ihre Arbeit 
zollte, dahin zusammen, daß sich in diesen Bestimmungen das 
Bestreben erkennen lasse, den Unternehmungsgeist auf den 
'Bahnbau zu lenken und das österreichische Eisenbahnnetz 
durch Heranziehung des Privatkapitals einer entsprechenden 
‚Ausgestaltung zuzuführen. Das Hoheitsrecht des Staates, das 
‚Eingreifen der Staatsgewalt in die Verwaltung zwecks tunlichster 
"Nutzbarmachung der Bahnen für das allgemeine Wohl sei in den 
1838er Normen weniger scharf zum Ausdruck gelangt, ander- 
seits sei aber auch eine finanzielle Beteiligung des Staats- 
\schatzes oder die Gewährleistung eines Ertrags für die im 
‚Bahnbau angelegten Kapitalien nicht vorgesehen worden, da 
‚die Anschauungen über den Ertrag der Bahnen, wie ja auch aus 
der Feststellung des Ertrags, bei dessen Überschreitung die 
‚Staatsverwaltung zur Herabsetzung der Tarife berechtigt sein 
‚sollte, mit 155 des Anlagekapitals hervorgehe, allzu optimi- 
sch gewesen sein dürften. Die Anwendung, welche die 1838 er 
"Normen gefunden haben, war eine sehr beschränkte. Die Schuld 


hieran lag in der Ungunst der allgemeinen Verhältnisse, welche 
den Unternehmungsgeist lähmten und schließlich die Staatsver- 
waltung zur Aufnahme des Bahnbaues auf Staatskosten sowie 
‚zur Übernahme von Privatbahnen in den Staatsbesitz zwangen. 
Das Staatsbahnsystem war bekanntlich nur von kurzer 
Dauer. Die Staatsbahnen gingen wieder in Privathände über, 
and gewann die Forderung des Zustandekommens neuer Bahnen 
durch das Privatkapital erhöhte Bedeutung. So ergab sich denn 
auch die Notwendigkeit, ein neues Konzessionsgesetz zu er- 
| assen. Bei den bezüglichen Kommissionsberatungen hob der 
‚Vorsitzende hervor, daß eine Änderung der Konzessionsnormen 
|vom Jahre 1838 zu dem Zwecke nötig sei, um das Verfahren so 
viel als möglich zu vereinfachen und den Privaten jede nur 
‚mögliche Begünstigung angedeihen zu lassen ; dabei sei jedoch 
‚ler Staatsverwaltung der Einfluß in bezug auf die Oberaufsicht, 
insbesondere auf die Tariffestsetzung vorzubehalten, was um so 
notwendiger sei, je mehr sich die Eisenbahnen ausdehnen und 
je zahlreichere Berührungen öffentlicher und privater Interessen 
äintreten. Der aus den Beratungen der Kommission hervorge- 
Entwurf eines neuen Konzessionsgesetzes wurde vom 
damaligen Handels- und Finanzminister unter dem 25. Mai 1854 
Seiner Majestät dem Kaiser unterbreitet und hierbei ausdrück- 
ab darauf hingewiesen, daß der Verfassung des Entwurfs 
Studien im Auslande hinsichtlich des Baues von Eisenbahnen 
‚durch Private vorausgegangen seien und daß der Entwurf sich 
auf die Normen vom Jahre 1838 stütze, an denen Änderungen 
aur insoweit vorgenommen worden seien, als dies zu dem an- 
\gestrebten Zweck unumgänglich erschienen sei. 
Der Entwurf des neuen Konzessionsgesetzes erhielt 
mit einigen Abänderungen unter dem 8. September 1854 
lie Kaiserliche Genehmigung. Sektionschef Liharzik besprach 
‚in überaus anschaulicher Weise die wichtigeren Neuerungen 
‚les neuen Konzessionsgesetzes und faßte sein Urteil über das 
neue Gesetz dahin zusammen, daß es den Zweck, das Zu- 
standekommen neuer Bahnen durch tunlichste Begünstigungen 
zu fördern, weniger durch die ausdrücklich in das Gesetz auf- 
genommenen Zugeständnisse, als durch die eröffnete Möglichkeit 
&rreiche, im einzelnen Falle weitere Zugeständnisse zu ge- 
währen. Schärfer trete gegenüber den Normen des Jahres 1838 
m neuen Konzessionsgesetz das Bestreben zutage, das Kon- 
‚zessionswesen in der Richtung der Erhöhung des staatlichen 
Einflusses auszugestalten. In der notwendigen Ausgleichung 
/ler an das Unternehmen einer Privatbahn geknüpften privat- 
‚wirtschaftlichen Interessen mit den öffentlichen Interessen liege 
die Schwierigkeit auf diesem Gebiete. Die Konzessionsbe- 
üngungen dürfen einerseits den Unternehmungsgeist nicht 
|interbinden, und anderseits müsse der Staatsverwaltung ge- 
‚aügender Einfluß gewahrt werden, um dem öffentlichen Charakter 
ler Bahnunternehmungen Rechnung zu tragen und einer will- 
\zürlichen und zu weitgehenden Ausnutzung der durch die Kon- 
session eingeräumten Rechte, welche naturgemäß bis zu einem 
zZewissen Grade den Uharakter der Ausschließlichkeit tragen, 
vorzubeugen. Daß die Ausgleichung der beiderseitigen Stand- 
‚punkte in dem Konzessionsgesetze in befriedigender Weise ge- 
‚ungen sei, beweise das ehrwürdige Alter dieses Gesetzes, 
| welches seine Lebenskraft bewahrt habe, obwohl in der Zwischen- 
‚zeit die die Wurzel des Konzessionswesens berührende System- 
‚frage einschneidende Wandlungen durchgemacht habe. "Aller- 
(dings hätte das Konzessionsgesetz kaum eine so lange 
'&eltungsdauer aufzuweisen, wenn es nicht im einzelnen Falle 
ainerseits Erleichterungen der Bestimmungen und sonstige 
|Begünstigungen, anderseits im Zusammenhang namentlich 


mit finanziellen Zugeständnissen (Zinsgarantien, Subventionen, 
Übernahme von Titres usw.) auch die Möglichkeit der Auferlegung 
weiterer Verpflichtungen vorgesehen hätte. Hierdurch seien die 
Grenzen soweit gezogen worden, daß innerhalb ihrer allen 
besonderen Verhältnissen in jedem einzelnen Falle Rechnung 
getragen werden konnte. 


Der Vortragende besprach sodann in großen Umrissen die 
über das Konzessionsgesetz hinausgehenden besonderen Be- 
stimmungen, welche in die neueren Hauptbahnkonzessionen 
sowie in die Konzessionen für Bahnen niederer Ordnung auf- 
genommen zu werden pflegen und die Richtung erkennen lassen, 
in welcher sich an der Hand der gewonnenen Erfahrungen und 
der Anschauungen über die Stellung der Eisenbahnen im 
Wirtschaftsleben das Eisenbahnkonzessionswesen in der Praxis 
entwickelt hat. Zunächst beschäftigte sich der Vortragende mit 
der neuen Konzession der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vom 
Jahre 1886. Von den Ergänzungen gegenüber dem Eisenbahn- 
Konzessionsgesetze, welche diese Konzession und zum Teil 
auch schon frühere Konzessionen enthalten, führte er u. a. 
die Verpflichtung zur Bevorzugung inländischer Werke bei 
Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln, Schienen u. dergl., die 
abgekürzte Konzessionsdauer von 55 Jahren, die Ausdehnung 
des Heimfallsrechts auf das unbewegliche und beweglicheZubehör 
(bezüglich des Fahrparks gegen Ersatz des Schätzwertes), das 
Mitbenutzungsrecht von Linien der Nordbahn für den Durchzug- 
verkehr von und nach Staatsbahnlinien, das Tarifbestimmungs- 
recht, die Anteilnahme des Staates am Reingewinn usw. an. 


FürdasLokalbahnwesensind neben demKonzessions- 
gesetze besondere gesetzliche Bestimmungen maßgebend, welche 
die Regierung ermächtigen, weitgehendeErleichterungen in bezug 
auf Vorarbeiten, Bau und Betrieb sowie finanzielle Zugeständ- 
nisse (Steuern und Gebührenbefreiung, Befreiung von der Ver- 
pflichtung hinsichtlich der Postbeförderung, Begünstigungen 
im Falle der Übernahme in den Staatsbetrieb sowie für die Be- 
förderung von Bau- und Betriebsmaterialien usw.) zu gewähren. 
Noch weitergenende Abweichungen vom Eisenbahn-Konzessions- 
gesetze sind durch das Lokalbahngesetz für Kleinbahnen vor- 
gesehen. Hierher gehören insbesondere der Verzicht auf das 
Heimfallsrecht, auf die Einflußnahme hinsichtlich der Tarife usw. 
Es haben sich somit im Laufe eines halben Jahrhunderts, aller- 
dings unter dem Einflusse der wechselnden Bedürfnisse des 
Eisenbahnwesens, nicht wenige Veränderungen und Neuerungen 
gegenüber den Anordnungen des Konzessionsgesetzes ergeben. 
Gleichwohl bewährte sich indessen das letztere namentlich da- 
durch, daß es genügende Elastizität besitzt, um sich Verhältnissen 
anzupassen, die sich erst während seines Bestandes heraus- 
gebildet haben und vor 50 Jahren noch nicht voll erkannt und 
gewürdigt werden konnten. Sektionschef Liharzik betrachtet 
die durch das Konzessionsgesetz geschaffene Möglichkeit, den 
durch die Entwicklung des Eisenbabnwesens hervorgerufenen 
Fortschritten Rechnung zu tragen, bei der Aufstellung der 
Konzessionsbestimmungen zu individualisieren, als einen beson- 
deren Vorzug, der das beste Zeugnis für den staatsmännischen 
Blick der Verfasser abgebe und beweise, daß sie offenen Auges 
die Bedürfnisse der Volkswirtschaft, die Bedeutung des Eisen- 
bahnwesens richtig erfaßt und seiner zweckmäßigen Entwick- 
lung vorgearbeitet haben. 


Sektionschef Liharzik ließ deshalb seinen Vortrag in eine 
warme Huldigung für die Vorfahren ausklingen, welche unter 
dem Zeichen des geflügelten Rades die eisenbahnpolitischen und 
administrativen Chundiägen für die Arbeiten der Eisenbahn- 
techniker schufen und Hand in Hand mit diesen dem öster- 
reichischen Eisenbahnwesen Form und Gestaltung verliehen haben. 
Der Vortragende gedachte schließlich der vor einigen Monaten 
abgehaltenen Feier des 50jährigen Semmeringjubiläums und der 
außerordentlichen Verdienste, welche sich die österreichischen 
Techniker, ihnen voran der geniale Ghega, durch die erste 
Überschienung der Alpen um die Entwicklung des Eisenbahn- 
baues nicht nur in Österreich, sondern in der ganzen Welt 
erworben haben. 


Der Vortragende vergaß hierbei auch nicht jener Männer, 
welche auf Grund staatsmännischer und volkswirtschaftlicher 
Erwägungen das Tätigkeitsfeld für diese hervorragende Arbeit 
der Techniker geschaffen haben. In diesem Zusammen- 
wirken liege, wie Redner mit Recht hervorhob, die Bürg- 
schaft des Erfolges. Denn in dem großen, vielgestaltigen 
Organismus der Eisenbahn mit seinen mannigfaltigen Anforde- 
rungen an den Verstand, das Wissen und die aufopferungsvolle 
Tätigkeit seiner Angehörigen lassen sich dauernde Erfolge 
nur erzielen „mit vereinten Kräften“. 

Nach Schluß des Vortrages dankte der Herr Eisenbahn- 
minister, welcher als Präsident des Ausschußrats des Eisenbahn- 
klubs den Vorsitz in derzahlreick besuchten Versammlung führte, 
dem Vortragenden unter dem stürmischen Beifall der Anwesen- 
den für seine überaus fesselnden und anregenden Ausführungen 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die neuen Bestimmungen über die Beförderung von 
Vieh, die als Anlage Al in die Eisenbahn-Verkehrsordnung auf- 
genommen sind und auf die wir in Nr 60 S. 970 und Nr 78 
S, 1238 d. Ztg. hingewiesen haben, geben einem Teile der 
Tagespresse zu Erörterungen Anlaß, weil in 3 6 Z. 1 die Frist, 
innerhalb deren die Tiere bei weiten Reisen mindestens einmal 
getränkt werden sollen, von 24 auf 36 Stunden verlängert 
worden ist. Hierdurch sei eine im Interesse des Tierschutzes 
beklagenswerte Verschlechterung gegenüber dem früheren 
Zustand eingetreten. 

Demgegenüber sind wir in der Lage, festzustellen, daß 
kein Grund zu Beschwerden vorliegt. Denn die bisherige Vor- 
schrift, wonach bei allen Transporten in Viehzügen, die für die 
Fahrt zwischen dem Absende- und Bestimmungsort eine Zeit 
von 24 Stunden und darüber erfordern, eine Tränkung der Tiere 
auf einer zwischenliegenden Tränkstation stattfinden mußte, hat 
sich nicht bewährt. Es wurde allseitig darüber geklagt, daß 
die Tiere durch das zur Tränkung erforderliche Aus- und 
Wiedereinladen sowie durch die damit verbundene Verlänge- 
rung des Transports mehr litten, als durch den etwaigen Mangel 
an Wasser. Infolgedessen war schon vor dem Inkrafttreten der 
neuen Vorschriften für bestimmte regelmäßige Sendungen eine 
Ausnahme dahin zugelassen, daß bei Transporten bis zu 
. 36 Stunden Dauer von einer Tränkung auf einer Tränkstation 
abgesehen werden könne, wenn den Tieren unterwegs einmal 
Wasser im Wagen gereicht würde. Aber auch diese Maßregel 
erwies sich als unzweckmäßig, weil die Tiere (mit Ausnahme 
der Pferde) im Wagen nicht trinken. Vor Erlaß der neuen Be- 
stimmungen sind umfassende Erhebungen über das Nahrungs- 
bedürfnis der Tiere angestellt und namentlich zahlreiche Gut- 
achten von hervorragenden Sachverständigen — Tierärzten, 
Veterinärbeamten, Züchtern usw. — eingeholt worden. Die Gut- 
achten stimmten darin überein, daß im Interesse der Gesund- 
erhaltung der Tiere in erster Linie auf eine schnelle Durch- 
führung der Transporte Wert zu legen sei. Sie ergaben ferner, 
daß eine Tränkung ohne vorherige Fütterung namentlich bei 
Pferden, Rindern.und Schweinen oft tödliche Darmentzündungen 
verursacht, und daß alle Tiere einen Transport bis ‚zu 
36 Stunden Dauer ohne Schädigung ihrer Gesundheit aus- 
halten, wenn sie vor der Abfahrt gehörig gefüttert und getränkt 
worden sind. 

Auf Grund dieser Gutachten wurden die Beförderungs- 
vorschriften nach mehrfachen kommissarischen Beratungen 
zwischen Vertretern des Reichseisenbahnamts, des Reichsamts 
des Innern sowie der preußischen Minister für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten und der öffentlichen Arbeiten neu ge- 
regelt und dabei auch dem Umstande Rechnung getragen, daß 
die Tiere nach der Fütterung und Tränkung einer mindestens 
sechsstündigen Ruhe bedürfen. Die neuen Bestimmungen be- 
deuten also keine Verschlechterung, sondern eine Ver- 
besserung gegenüber dem früheren Zustand. 


— Preußische wasserwirtschaftliche Vorlagen. Die vom 
Abgeordnetenhause eingesetzte Kanalkoınmission hat sich in 
letzter Sitzung über die Reihenfolge, in der die auf ihre An- 
fragen von der Staatsregierung erteilten Antworten besprochen 
werden sollten, schlüssig gemacht. Da in diesen Antworten 
auch zahlreiche Eisenbahnfragen berührt werden, so teilen wir 
nachstehend das von den „Berl. N. Nachr.*“ veröffentlichte Ver- 
zeichnis mit: Zunächst sollen erörtert werden die Preissteige- 
rungen des Geländes bei Anlage von Kanälen, Niederschläge 
und Staubecken im Gebiet der Ruhr und Lippe, Hebewerke in 
Gebieten mit Bodensenkungen, Kosten für größere Schleusen 
am Dortmund-Emskanal, Stauweiher bei Hamfurt, Eisenbahn- 
wagen von mehr als 15 t Tragfähigkeit, Zweigkanäle nach 
Wulfen, Hildesheim, Lehrte und Peine, Kanal Rhein-Hannover 
ein einheitliches Ganzes, tarifarische Maßnahmen zum Schutz 
der deutschen Nordseehäfen aus Anlaß des Baues des Dortmund- 
Rheinkanals, Schutz Emdens vor Bremen, Entwicklung des 
Kohlenbergbaues, Ausbau der Warthe, elektrischer Zugbetrieb 
auf dem Finowkanal, Schleppmonopol auf den westlichen 
Kanälen, Stauanlagen in der freien Netze, Kanalisierung 
der Runde von Wesel bis Datteln sowie von Hamm bis Lipp- 
stadt, Schiffahrtsabgaben auf den künstlich vertieften Strömen, 
kommt Transportverbilligung der Kohlen den Konsumenten 
oder den Produzenten zugute ?, eingeführte Getreidemengen auf 
dem Dortmund-Emskanal, Zurückhaltung des ausländischen Ge- 
treides, Leutenot, Bedingungen an Bremen wegen der Weser 
kanalisierung, Mehrausfall an Eisenbahneinnahmen bei Kanal- 
fortführung bis zur Elbe bezw. bei allgemeiner Herabsetzung 
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der Kohlentarife, bei Kanalausführung allgemeine Ermäßigı 
der Eisenbahntarife für Wagenladungsgüter auf Entfer 


schleppbahnen, 
rheinischen Industriebezirk, wenn der Kanal gebaut wird; 


schiffer, Ausbau der Netze; Küstenkanal: Linienführung Tarif- 
ermäßigungen nach Gegenden, die vom Kanal nicht berührt 
werden, Kohlenzechen im Gebiet der Emschertallinie, Küste 

kanal-Kostenanschlag, Wasserverbrauch und Wasserfüh 
Übersichtskarte über den Bergbau : 


ündungsvariante für den Dortmund-Rhei 


kanal 
Dortmund-Emskanal als Schleppzugschleusen, Begradigen d 


Weser 
© . r . .. £ 

Kanalisierung der Mosel und Saar, Kosten einer Güterbahn von 

den luxemburgischen Erzlagern zur Mosel. f 


— Ilmenau-Schleusingen. Die letzte Teilstrecke der 
Eisenbahnlinie Ilmenau-Schleusingen, Stützerbach-Schleusingen 
ist am 31. Oktober d. J. feierlich eröffnet worden. An der 
öffnungsfeier nahmen teil der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten v. Budde, der Oberpräsident Staatsminis 
Dr v. Bötticher, der Großherzoglich sächsische Geheime Staatsı 
v. Wurmb-Weimar, Regierungspräsident v. Fidler-Erfurt, Ei: 
bahndirektionspräsident Todt-Erfurt und andere Herren. And 
Eröffnungsfeier schloß sich ein Festbankett in Schleusingen, 
dem Oberpräsident v. Bötticher ein Hoch auf die an dem Bahnbau 
beteiligten Bundesfürsten ausbrachte. Minister v. Budde ge 
dachte darauf in einer Rede der Schwierigkeiten des Baues der 
Gebirgsbahn und schloß mit einem Hoch auf das deutsche 
Vaterland. (Über die Bahn selbst vergleiche den Leitaufsatz 
dieser Nummer.) Di 


— Beschaffung von Personen-, Gepäck- und vereinigten 
Post- und Gepäckwagen für die preußisch-hessischen Staats 
eisenbahnen (Teilbeschaffung für das Etatsjahr 1%5). Die 
Eisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt worden, wegen E 
schaffung von 1050 Personenwagen, 312 Gepäckwagen 
36 vereinigten Post- und Gepäckwagen für das Etatsjahr 1 
mit den Werken, die gegenwärtig für die preußisch-hessisch 
Staatsbahnen beschäftigt sind, in Verhandlung zu treten. Ve 
diesen Wagen sind 1021 Personenwagen, 308 Gepäckwagen und 
15 vereinigte Post- und Gepäckwagen für die bereits bestehen 
den Babnen, 29 Personenwagen, 4 Gepäckwagen und 21 v 
einigte Post- und Gepäckwagen für die im Etatsjahre 1905 2 
Eröffnung kommenden Neubaulinien bestimmt. Die Liefe 
soll am 1. April 1905 beginnen und bis zum 1. November 1905 
abgeschlossen sein. In der Lieferung enthalten sind: 1 sechs 
achsiger Salonwagen, 3 vierachsige re 10 sechsachsige 
Schlafwagen, 92 vierachsige Abteilwagen MH. Kl., 63 des 
1./IL/I. Kl, 116 desgl. III. Kl, 105 dreiachsige Abteilw 
L/I. Kl., 64 desgl. IL/III. K1., 174 desgl. III.Kl., 189 desgl. IV. 
10 desgl.IV.Kl. mit Postabteil, 27 dreiachsige Abteilwagen IE 
für den Stadt- und Vorortverkehr, 79 desgl. III. Kl, 4 dre 
achsige Durchgangswagen II./III. Kl., 15 desgl. II. Kl, 42 Zwe; 
achsige Durchgangswagen I1./II. Kl., 16 desgl. II. Kl., 35 desg 
IIL/IV. Kl, 3 zweiachsige Aussichtswagen 1./IH. Kl, 2 des 
IT. Kl. (letztere beiden Gattungen für die Strecke 


Schmie 
berg-Landeshut), 82 vierachsige Personenzug-Gepäckwagen mit 
Übergangseinrichtung, 24 desgl. ohne diese, 42 dreiachsige 
Personenzug-Gepäckwagen, 164 zweiachsige Güterzug-Gep 
wagen und 36 zweiachsige vereinigte Post- und Gepäckw2 
Je nach ihrer Bestimmung werden die Wagen mit Westinghous 
Schleifer- oder Heberleinbremse, mit Dampf-, Preßkohlen- od 
Ofenheizung usw. ausgestattet. 2 


2 


— Die Eröffnung des Teltowkanals (Schiffahrtstraße z 
Umgehung Berlins) ist infolge der in letzter Zeit rüstig for 
geschrittenen Arbeiten in seiner ganzen Länge bereits 
nächsten Jahre zu erwarten. Die „Berl. N. Nachr.“ 
hierüber folgendes mit: Auf der Strecke Grünau-Teltow ist d 
neue Wasserstraße schon vollendet, dagegen erfahren & 
Arbeiten in der Nähe von Lichterfelde infolge der sumpfig 
Bodenverhältnisse Verzögerungen. Welche Schwierigkeiten I 
dem Bau des Unternehmens zu überwinden waren, geht sch 
daraus hervor, daß nicht weniger als acht Kisenbahnen mit 
sammen 15 Gleisen den Kanal kreuzen. 46 bis 50 Brücken 
im ganzen vorgesehen, doch dürfte sich diese Zahl infolge 
einlaufender Wünsche von Interessenten noch um einige V 


R . Jahrgang 
‚November 1904. 
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mehren. Der Kanal erhält 
zwar diejenigen bei Teltow, 
Janschluß haben. 


| Der Teltow- 
kanal erhält eine Tiefe von 2,5 m in der Mitte und an den 
während ein vollbeladener Kahn 


' , — Eisenbahngemeinschaft. Den „Mecklenburg. Nachr.“ 
‚wird von „hochgeschätzter Seite“ mitgeteilt, daß der Vize- 
‚marschall Frhr. v. Maltzan, der bekanntlich auch konservativer 
Reichstagsabgeordneter ist, im Amtskonvent des ritterschaft- 
‚iehen Amts Stavenhagen einen Antrag eingebracht hat, die 
‚mecklenburgische Regierung zu ersuchen, mit Preußen wegen 
‚des Abschlusses einer Eisenbahngemeinschaft in Verhandlung 
zu treten. Der Amtskonvent hat diesen Antrag angenommen 
‚nd beschlossen, ihn dem Landtage vorzulegen. 


| — Besichtigung eines sächsischen Personenwagens 
‚[V. Klasse durch den bayerischen Verkehrsminister. Die 
sächsische Staatseisenbahnverwaltung hatte der bayerischen 
Staatsbahnverwaltung das Angebot gemacht, einen sächsischen 
?ersonenwagen IV. Klasse neuester Bauart nach München 
'aufen zu lassen, damit er hier besichtigt werden könne. Dieses 
inerbieten wurde angenommen. Am 28. Oktober vormittags 
‚um 11 Uhr nun fanden sich auf Einladung des bayerischen Ver- 
tehrsministers v. Frauendorfer die höchsten Beamten des 
/erkehrsministeriums und der Generaldirektion der bayerischen 
‚jtaatsbahnen und zahlreiche Vertreter der Presse zur Besichti- 
‚jung des auf dem Starnberger Sommerbahnhof hinterstellten 
ächsischen Wagens IV. Klasse ein. "Herr v. Frauendorfer, der 
‚elbst die Führung der Geladenen übernommen hatte, bemerkte 
‚tleich zu Anfang, daß aus der Annahme des sächsischen An- 
\rbietens und aus der gegenwärtigen Einladung keinerlei 
‚‚chlüsse auf die Stellungnahme des Verkehrsministeriums zur 
rage der etwaigen Einführung der IV. Wagenklasse in Bayern 
'ezogen werden dürften. 

| Wir übergehen dasjenige, was in der Presse weiter von 
‚en bei dieser Gelegenheit von dem Herrn Minister über die 
\V. Wagenklasse und deren etwaige Einführung in Bayern ge- 
‚ınen Äußerungen berichtet wird, da der Inhalt dieser Berichte 
\\ehrfach voneinander abweicht. Die „Münchener N. Nachr.“ 
‚prechen sich über den Eindruck, den der Wagen gemacht 
abe, recht günstig aus. Sie sagen: „Die innere Einrichtung 
(äigt gegen die Wagen IV. Klasse früherer Jahrzehnte, die 
‚icht einmal einen Sitzplatz hatten, sondern kahl und nackt 
‚ur für Stehplätze galten, einen bedeutenden Fortschritt. 
‚n den Längsseiten steht je eine Sitzbank. Für die stehenden 
‚ersonen ist Gelegenheit zum Anhalten durch zwei die ganze 
‚änge des Wagens durchziehende starke Drahtseile gegeben. 
‚er Wagen ist in zwei Abteilungen mit Verbindungstür ge- 
‚ennt, für Männer und Frauen, die eine mit 27 Sitz- und 
\» Stehplätzen, die andere mit 11 Sitz- und 11 Stehplätzen. Jede 
\bteilung hat ihren besonderen Abort. Die Beleuchtung ge- 
‚'hieht mit Gas. Ferner sieht man eine Notbremsvorrichtung 
\iw. Wie schon gesagt, die früheren und die heutigen 
ı". Klasse - Wagen unterscheiden sich gewaltig in ihrer Ein- 
"shtung.* ; > 


| — Wagenmangel. Auf die Klagen über Wagenmangel 
ı letzten Herbst ging der unterfränkischen Handels- und Ge- 
‚erbekammer in Würzburg folgende Entschließung der General- 

\rektion der bayerischen Staatsbahnen zu: 

„Wagenmangel ist infolge des außergewöhnlich gestei- 
ten Verkehrs während des heurigen Herbstes nicht allein 

'f den bayerischen, sondern auch auf allen übrigen deutschen 
Ihnen, namentlich auch auf den preußisch-hessischen, in em- 

‚ndlicher Weise aufgetreten und hat Unzulänglichkeiten in 

\r Wagengestellung da und dort zur Folge gehabt. Ihm nach 

glichkeit zu begegnen, ist seitens der Eisenbahnverwaltung 

>bts versäumt; insbesondere ist Anordnung getroffen worden, 

ß durch Einlegung von Bedarfs-Güterzügen die Beförderung 

r beladenen wie der leeren Güterwagen beschleunigt und 

ß die Desinfektion der zur Viehbeförderung benutzten wie 

> Wiederherstellung der beschädigten Wagen mit größter 
schheit durchgeführt werde. 

' _Ferner wurde die Überwachung der Stationen hinsichtlich 
rt Wagenausnutzung und des Wagenumlaufs durch Aut- 
lung eigener Kontrollbeamten verschärft und schließlich auch 
> Anmietung von Leihwagen in die Wege geleitet. 

Allerdings erfordert es die Sachlage, daß die Verfrachter 
ch ihrerseits die Eisenbahnverwaltung in ihrem Bestreben, 

» Wagengestellung zu bessern, durch schnellste Be- und Ent- 

lung sowie durch volle Ausnutzung des Ladegewichts der 
stellten Wagen nach Kräften unterstützen. Wie gerade in 


‚ glauben uns nicht zu täuschen, 


dieser Richtung viel zu wünschen übrig bleibt, erhellt aus dem 
Umstande, daß die durch die Parteien verschuldeten Wagen- 
stillstände von Jahr zu Jahr sich mehren. So sind in den Mo- 
naten August und September d. J. bei 9240 Wagen die fest- 
gesetzten Ladefristen durch die Parteien überschritten worden 
und 12041 Stillstandstage erwachsen. Der Wagennachschaffung 
innerhalb der von der durchschnittlichen Verkehrsbewegung 
vorgezeichneten Grenzen wird fortdauernd die gebührende Auf- 
merksamkeit zugewendet. In den Jahren 1901 bis 1903 sind 
2332, im laufenden Jahre bereits 300 Güterwagen neu beschafft 
und dem Wagenpark einverleibt worden. Eine namhafte An- 
zahl Wagen ist auf Grund der vom Jüngsten Landtage be- 
willigten Mittel in Bestellung gegeben; ihre Anlieferung wird 
teils noch in diesem, teils im nächsten Jahre erfolgen. Einen 
so großen Wagenpark zu halten, daß er auch allen Anforde- 
rungen eines in der Regel nur durch wenige Wochen auf 
außergewöhnlich hohem Stande befindlichen Verkehrs genügen 
könnte und die jederzeitige und pünktliche Befriedigung aller 
Wagenbestellungen ermöglichte, würde ungewöhnlich hohe 
Kosten erfordern und die Folge haben, daß ein großer Teil der 
Wagen während vieler Monate des Jahres unbenutzt und ohne 
das auf seine Beschaffung verwendete Kapital verzinslich zu 
machen, die Gleise versperren würde. In derart weitgehender 
Weise den vorgebrachten Wünschen Rechnung zu tragen, kann 
für wirtschaftlich gerechtfertigt und mit den übrieen staatlichen 
Interessen vereinbar nicht erachtet werden. Hinsichtlich der 
beklagten Entnahme von Wagen aus den Zügen durch hierzu 
nicht befugte Zwischenstationen ist noch zu bemerken, daß den 
von den Wagenverteilungsstellen an die Bedarfsstationen über- 
wiesenen Wagen Begleitscheine beigegeben werden müssen 
und daß es den zwischenliegenden Stationen streng verboten 
ist, solche Wagen den Zügen zu entnehmen und für den eige- 
nen Bedarf zu verwenden.“ 


— Beschleunigung in der Erledigung von Entschädigungs- 
reklamationen aus dem Frachtvertrage. Im Interesse einer 
solchen war in Nr 52 S. 847 d. Zte. empfohlen worden, alle der- 
artigen Forderungen unter 10 4. Zug um Zug zu erledigen, 
wenn sich aus dem Anspruche sowie dem Frachtbrief und Schaden- 
nachweis eine Ersatzpflicht der Bahn unzweifelhaft oder doch 
mit hoher Wahrscheinlichkeit ergibt. Dieser Vorschlag wird 
jetzt in Nr 9 der „Zeitschr. f. d. intern. Eisenbahntransport“ in 
beifälliger Weise besprochen mit folgendem Hinzufügen: „Wir 
wenn wir annehmen, daß in 
liquiden Fällen auch jetzt schon eine beschleunigte Erledigung 
der Reklamationen die Regel ist und daß die Eisenbahnverwal- 
tungen sich wirklich angelegen sein lassen, auf diesem Wege 
dem verkehrstreibenden Publikum immer mehr entgegen zu 
kommen. Nichtsdestoweniger würde dieses für ein Vorgehen 
der Bahnen im Sinne der Anregung gewiß sehr dankbar sein, 
und wir zweifeln nicht, daß der Weg, auf welchem die Ver- 
waltungen sich bewegen, in dieser Richtung geht.“ 

— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind versetzt: die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Wagner, bisher in St. Wendel, als Vor- 
stand der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach Coblenz, Gerhard 
Müller, bisher in Cöln, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion nach St. Wendel, und Umla uff, bisher in 
Eisenberg Sr als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 2 nach Schneidemühl; ferner die Regierungs- 
assessoren Dr Fischer, bisher in Meiningen, zur Eisenbahn- 
direktion in St. Johann-Saarbrücken, Matibel, bisher in Elber- 
feld, zur Eisenbahndirektion in Bromberg, und Dr Lochner, 
bisher in Frankfurt a/M., als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektion nach Meiningen. — Der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufachs Knaut bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin ist dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen überwiesen. — 
Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: die Regierungsbau- 
führer Ernst Nichterlein aus Pr.-Stargard, Reg.-Bez. Danzig 
(Eisenbahnbaufach) ; Dr.-Ing. Gustav Wagner aus Wiesbaden, 
Kurt Großmann aus Osterode i/Ostpr. und Georg Ruthe 
aus Berlin (Maschinenbaufach). — Die Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufachs Lilge, bisher zur Kaiserlichen Werft 
in Wilhelmshaven beurlaubt, sowie Din glinger und 
Meyeringh sind der Eisenbahndirektion in Berlin zur Be- 
schäftigung überwiesen. — Der Geheime Baurat Viereck, 
bisher Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Coblenz, 
ist in den Ruhestand getreten. 


Österreich. 


— Schienen- und Kleinmaterialienbedarf der Staatsbahn- 
verwaltung. Mit 31. Dezember d. J. geht das Übereinkommen 
der Staatsbahnverwaltung mit den Schienenwerken zu Ende, 


_— 


Nr 87 


durch welches sich erstere ihren Bedarf an Schienen und Klein- 
materialien für die Jahre 1903 und 1904 gesichert hatte. Um 
den künftigen Bedarf noch vor Ablauf dieses Jahres zu sichern, 
erging kürzlich an die mit der Schienenerzeugung sich be- 
fassenden Werke die Einladung, ihre Angebote bis 20. d. M. 
einzubringen. Den zur Bewerbung eingeladenen Werken wurde 
anheimgegeben, zwei Angebote zu stellen, von denen das eine 
den Bedarf des Jahres 1905 umfaßt, während das andere sich 
auf die Jahre 1905 bis 1907 erstrecken soll. Hierbei haben sich 
die Werke zu verpflichten, jenen Teil des Schienen- und Klein- 
materials, welcher annähernd auf das Werk im Verhältnis zu 
der ihm zugesprochenen Quote der Schienenlieferung für die 
Staatsbahnen entfällt, auch für diejenigen Lokal- und Klein- 
bahnen zu liefern, welche, ohne dem Staate zu gehören, mit 
staatlicher Beihilfe hergestellt worden sind. Der annähernde 
Bedarf der Staatsbahnen im Jahre 1905 beläuft sich an Schienen 
auf 43400 t, an Laschen auf 2200 t und an Platten auf 4300 t, 
und derjenige der Lokal- und Kleinbahnen auf rund 10000 t 
Schienen, 500t Laschen und 587t Platten. Die Ersteher werden 
noch im Dezember d. J. mit den Lieferungen zu beginnen 
haben. Die Deckung des Bedarfs der Staatsbahnverwaltung an 
Kleinmaterialien wird, selbständig und unabhängig von den 
Schienenbestellungen, von der Staatsbahndirektion Wien für 
sämtliche Staatsbahndirektionen erfolgen. 


— Wagenbestellung für die österreichischen Staats- 
bahnen. Das Eisenbahnministerium hat, wie berichtet wird, den 
vereinigten Wagenfabriken die Lieferung von 56 Wagen, und 
zwar von 20 Personenwagen, 1 Postwagen, 8 Dienstwagen und 
37 Güterwagen in Bestellung gegeben. Als Zeitpunkt für die 
Ablieferung dieser Wagen wurde der 15. April 1905 bestimmt. 


_— Elektrische Bahn von Aspang auf den Semmering. 
Das Eisenbahnministerium hat mehreren Interessenten die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine schmal- 
spurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende Bahn niederer 
Ordnung von der Station Aspang oder einem anderen Punkte 
der Eisenbahn Wien-Aspang bis zur Station Gloggnitz der Süd- 
bahngesellschaft (Semmering) erteilt. 


— Beförderung von Schneeschuhen als Reisegepäck bei 
den österreichischen Staatsbahnen. Versuchsweise werden in 
der Winterszeit 1904/05 Schneeschuhe auf den österreichischen 
Staatsbahnen zur Beförderung als Reisegepäck angenommen. 
Für ein Paar Schneeschuhe wird die Gepäckfracht für 10kg mit 
einer Mindestgebühr von 20 Hellern eingehoben. Da die Ski- 
fahrer ihre Ausflüge häufig in größerer Gesellschaft unternehmen, 
wurde die Einrichtung getroffen, daß zwei oder mehrere in ein 
Bündel vereinigte Paare von Schneeschuhen mit einem Gepäck- 
schein abgefertigt werden können. In diesem Falle wird das 
Gesamtgewicht des Bündels unter Annahme eines Durchschnitts- 
gewichts von 6 kg für 1 Paar Schneeschuhe ermittelt und für 
das auf 10 kg aufgerundete Gesamtgewicht die normale Gepäck- 
fracht entrichtet. Zum Zwecke der raschen Abfertigung von 
einzelnen Schneeschuhpaaren ist die Ausgabe von Schneeschuh- 
karten nach Art der Fahrradkarten in Aussicht genommen. 

Diese Verfügungen sind zweifellos geeignet, eine Belebung 
des Personenverkehrs in den Wintermonaten anzubahnen. 


— Eröffnung der Lokalbahnstrecke Winkelsdorf-Peters- 
dorf a. d. Theß. Am 12. d. M. wird die vorgenannte, 13,27 km 
lange, im Bezirk der Staatsbahndirektion Olmütz belegene voll- 
spurige Lokalbahnstrecke mit den für den Gesamtverkehr ein- 
gerichteten Stationen Reitendorf, Bad-Ullersdorf, Wiesenberg 
und Winkelsdorf, der Halte- und Ladestelle Reitenhau für den 
allgemeinen Wagenladungsfrachtgutverkehr sowie für den Eil- 
gut- und Frachtstückgutverkehr des Eisenwerks Reitenhau und 
der Personenhaltestelle Groß-Ullersdorf eröffnet. Die Gepäck- 
abfertigung auf den Haltestellen Reitenhau und Groß=Ullersdorf 
erfolgt im Nachzahlungswege. Sprengstoffe sind von der Be- 
förderung auf der Lokalbahn ausgeschlossen. Die neue Lokal- 
bahn schließt in Petersdorf a. d. Theß (bisher Petersdorf-Ullers- 
dorf) an die Strecke Zöptau-Hohenstadt der österreichischen 
Staatsbahnen an. j 


Ungarn. 


x — Das ungarische Budget für das Jahr 1905. Der unga- 
rische Finanzminister hat in der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom 28. Oktober den Staatsvoranschlag für das Jahr 
1905 vorgelegt und begründet. In diesem sind die Einnahmen 
der Staatseisenbahnen um 5158000 Kr. höher als im Vorjahre 
veranschlagt. 

Die Ausgaben der ungarischen Staatsbahnen weisen ein 
Mehrerfordernis von 3816850 Kr. auf. Von dieser Summe bean- 
spruchen die 
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Krankenunterstützungs- 
fortsetzungsweise Einführung der dem Personal zu gewähreı 
Ruhezeiten insgesamt 1925780 Kr. 
dernis hängt mit der Eröffnung neuer 
Verkehrsleistung zusammen. % 


die Erbauung von Arbeiterwohnhäusern bei den Staatsba 
als erste Rate ein Betrag von 400 000 Kr. eingestellt. 


XXX vom Jahre 1897 bei 
Investitionszwecken auszugebenden Obligationen ist die 
eine außerordentliche Einnahme nicht mehr eingestellt, da 
letzte Rate dieses Kredits im Jahre 1904 in Ans 
wurde; 
XIV vom Jahre 1904 zu fortsetzungsweisen Investitionszwecken 
auszugebenden Obligationen wurden gegenüber den im Vor 
jahre festgestellten 
19109000 Kr. weniger eingestellt. 


Direktion der ungarischen 
gemacht 
wegen Vorfindens von Benzin in den Behältern von Benzin- 
motoren regelmäßig den im Betriebsreglement vorgesehenen 
Frachtzuschlag einheben. 


gründet ist, hat sich die Direktion der un arischen Staats- 
bahnen gleichwohl veranlaßt gefunden, die 
hinzuweisen, 


erfahrenheit den Parteien Anlaß gibt, daß daher die Stationen 
solchen Fällen ohne Einhebung eines Frachtzuschlags die Benzin- 
behälter entleeren zu lassen und 
der Außerachtlassung der Sicherheitsvorschriften aufmerksan 


Jahren geplanten Bahn Szatmär-Bikszäd ist nunmehr gesich 


T {weitere Regelung der Bezüge der Bediensteten, 
ferner die gesteigerte Beitragsleistung zum Pensionsinstitut, zu der 


F 
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re 
und Versorgungskasse, schließlich 
Strecken und erh 


Was die außerordentlichen Ausgaben betrifft, so 


Aus der Verwertung 


aus der Verwertung der auf Grund 


77435000 Kr. nur 58326000 Kr., demnach 

Bil 
— Frachtzuschlag bei Aufgabe von Benzinmotoren. Die 
Staatsbahnen hat die Wahrnehmung 


daß die Stationen der ungarischen Staatshahne 


Obwohl dieser Vorgang nach dem Betriebsreglement be 
tationen darauf 
daß zur Erhebung des Frachtzuschlages a. 


rungsgemäß in den meisten Fällen, die Unachtsamkeit und Un 


die Parteien auf die Folge: 


zu machen haben. 
_ Vizinalbahn Szatmär-Bikszäd. Die Ausführung der 


Der Bau dürfte in den nächsten Tagen in Angriff genom hl 
und schon im Laufe des nächsten Sommers fertiggestell 
werden. In dem Verkehrsbereich der neuen Linie liege 
nahezu 60000 Joch Wald. Die Verfrachtung des Holzes aus 
diesen Forsten sichert der Bahn einen entsprechenden Ertrag 
Die Bahn hat eine Länge von 52 km und wird für Lokomotiy 
und Motorbetrieb eingerichtet werden. ] 


Niederlande. 


_ "Tunnel auf dem Zentralbahnhof zu Utrecht. 

36. Oktober wurde auf dem genannten Bahnhof der Gesells 
für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
umfangreiche Arbeit vollendet, indem eine unterirdische Ver 
bindung der drei Bahnsteige dem Betriebe übergeben wurde 
so daß die Reisenden, um zu den gewünschten Bahnsteigen zu 
selangen, nicht mehr die Gleise zu überschreiten brauchen. De 
Bahnhof ist bekanntlich ein Knotenpunkt mehrerer Eisenba 
deren Züge dort in fünf verschiedenen Richtungen ein- 
ausfahren. Die Ausführung des Werkes ist ohne die geri 
Unterbrechung des Eisenbahnverkehrs erfolgt. Zuglei 
auf jedem Bahnsteige zwei elektrisch betriebene Aufz 
Gepäck, Bestellgüter, Postsachen usw. hergestellt; diese 
werden mittels einer eisernen Brücke, die in genügender 
quer über den Gleisen angebracht ist, nach den verschie 
Bahnsteigen verbracht. Die Arbeiten haben ein ganzes Jahr | 
Anspruch genommen und rund 270000 #6 gekostet. Br 
Durch dieses Werk ist den 'bisherigen unhaltbaren % 
ständen auf Bahnhof Utrecht endlich ein Ende gemacht. N 
erfahren über die Ausführung noch folgende Einzelheiten: 
dem Ausschachten der 55 m langen, 26 m breiten un 
hohen Unterführung war eine große Zahl Arbeiter besch 
über 6000 ebm Erde mußten bewegt werden. Die Arbei 
durch Grundwasser und starken Zug- und Rangierdie 
erschwert. Das Gewölbe liegt etwa 1 m unter den ® 
und der Boden 37 cm unter dem mittleren Wasserstan 
zu den Bahnsteigen führenden Treppen sind 4 m b 
en dem Fußboden aus bayerischem Granit hergeste 
eitenwände und Gewölbe aus weiß glasierten Steinplatt 
einem Rande von sächsischem Granit, das Treppengeländ! 
Kupfer. An den Treppen, in der Unterführung usw. sind Weg 
zeiger angebracht, so daß die Reisenden sich sehr leicht 
recht finden können. Beleuchtet werden die Zugänge 
elektrischen Bogen- und Glühlampen. Das Ganze macht eu 
sehr guten und freundlichen Eindruck. 


— Ingenieur Post +. Das Septemberheft des „Bu let 
la Commission Internationale du Congrös des Chemins 
‚enthält einen vom „Comite de Direction“ ausgehenden W 


) Nachruf für den Ende Juli d. J. in Amsterdam an den Folgen 
} einer Nierenoperation verstorbenen Ingenieur J. W. Post, Ab- 

teilungsvorstand für den Bahndienst bei der Generaldirektion 
" der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
bahnen in Utrecht. Post ist nur49 Jahre alt geworden. Er hat sich 
namentlich als Berichterstatter des Internationalen Eisenbahn- 
 kongresses über die Fragen des Oberbaues einen Namen ge- 
macht. Auch über die Eisenbahnen und Straßenbahnen von 
‚ Niederländisch-Indien, die er aus eigener Anschauung kannte, 
hat er einen bemerkenswerten Bericht an das Internationale 
‚ Kolonialinstitut erstattet. Sein für den internationalen Eisen- 
‚ bahnkongreß in Washington (1905) bestimmter Bericht über die 
‚Schienen in Schnellzuggleisen ist erst vor kurzem (im August- 
' heft des oben erwähnten Bulletin) veröffentlicht worden. Der 
. Nachruf rühmt neben der Trefflichkeit der wissenschaftlichen 


‘allgemeine Zuneigung und Hochschätzung erworben habe. Es 
N: Bet dort:....et l’on peut dire, que s’approcher de lui e’etait 
ı  Yaimer. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue deutsch-schweizerische Eisenbahnverbindung. 
Es ist früher von deutscher und schweizerischer Seite ange- 
strebt worden, die alte Heerstraße Freiburg-Bonndorf-Stühlingen- 
"Schaffhausen durch eine Vollspurbahn in moderner Form wieder 
zu beleben. In ganz kleinem Umfange wird jetzt an diese 
alten Pläne erinnert. Die vom schweizerischen Kanton Schaff- 
hausen zu Anfang dieses Jahres bewilligte elektrische Straßen- 
bahn Schaffhausen-Schleitheim soll nach der eine 
Viertelstunde von Schleitheim entfernten badischen Ortschaft 
Stühlingen verlängert werden. Die Gemeinde Stühlingen 
hat sich zu einem Beitrag bereit erklärt. Auch aus einem be- 
trächtlichen Hinterland des Südhanges des Schwarzwaldes könnte 
so, meint man, der Verkehr näher nach Schaffhausen geleitet 
‚ werden, an Stelle des Umweges über Oberlauchringen und 
, Konstanz. Die Regieryng des Kantons Schaffhausen hat sich 
‘zur Weiterführung bis Stühlingen bereit erklärt;es ist noch die 
ı Erteilung der Konzession von der badischen Regierung und 
\ der Abschluß eines Staatsvertrages notwendig. 


f 


— Fahrbegünstigung zwecks Arbeitsvermittlung in der 
‚Schweiz. Die schweizerischen Arbeitsnachweisbureaus, Arbeits- 
‚ ämter, chambres de travail usw. hatten im letzten Frühjahr an 
‚die schweizerischen Eisenbahnen das Gesuch gerichtet, es 
‚ möchte denjenigen Personen, welchen durch die Arbeitsnachweis- 
‚"bureaus oder durch die mit ihnen gemeinsam arbeitenden 
' Natural-Verpflegungsstationen auswärts offene Stellen ange- 
"wiesen werden, eine Fahrpreisermäßigung auf die Hälfte des 
gewöhnlichen Satzes gewährt werden, wenn die Entfernung 
bis zum Orte der angewiesenen Arbeitsstelle mehr als 25 km 
‚beträgt. Derartige Begünstigungen würden auch von den süd- 
deutschen Eisenbahnen schon seit längerer Zeit gewährt. Der 
' "Verband schweizerischer Eisenbahnen hat nun beschlossen, 
‚obigen Wunsch zu erfüllen. Die Preisermäßigung wird nur ge- 
geben zum Antritt einer auswärtigen bestimmt zugewiesenen 
telle, also nicht zwecks Aufsuchens von Stellen. Die be- 
treffenden Personen müssen bei einem der von den Gemeinde- 
'behörden errichteten Arbeitsämter einen Empfehlungsschein zum 
Bezuge halber Fahrkarten Ill. Klasse einfacher Fahrt erheben. 
Für Reisen unter 25 km ist die volle Taxe zu zahlen. 


— Schweizerische Fahrschein- und Einnahmestatistik. 
Es ist interessant, wie in der Schweiz mit außerordentlich 
ı starkem Personenverkehr und unter der teilweise viel ange- 
' fochtenen Einrichtung der Zeitabonnements! sich die Reisenden 
und die Einnahmen auf die verschiedenen Arten von Fahr- 
scheinen verteilen. Im Jahre 1903 beförderten die schweizeri- 
schen Bundesbahnen rund 50000000 Reisende und nahmen dafür 
43798 914 Fr. ein. Weitaus den größten Beitrag lieferten die 
 Rückfahrkarten: die Hälfte aller Fahrten (24 693 076 = 49,5 $) 
wurden auf diese Sorte Karten zurückgelegt und brachten mit 
19606 212 Fr. 44,76 $ der Gesamteinnahmen. Dann folgen in der 
‘Bedeutung die einfachen Fahrkarten mit 5983281 beförderten 
‚Personen (12,02 9) und 12349770 Fr. Einnahme (28,19 2). Dann 
‘kommen, der Einnahme nach, die Generalabonnements mit 
3479274 Fahrten. (6,97 2) und 4285272 Fr. Einnahme (9,78 2); 
weiter die zusammenstellbaren Fahrscheine und KRundreise- 
. abschnitte mit 1273177 Fahrten (2,55 $) und 3704507 Fr. Ein- 
nahme (8,49 $). Die Streckenabonnements weisen die große 
‘Zahl von 12080846 Fahrten (24,22 9) auf, ergeben aber nur 
1089303 Fr. (2,49 $) Einnahme. Auf feste Lust- und Rund- 
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fahrten kamen 149313 Fahrten (0,30 $) mit 1016135 Fr. (2,32 9) 
Einnahme; auf Gesellschafts- und Schulfahrten 561 765 Fahrten 
(1,13 9) mit 983580 Fr. (2,24 $) Einnahme, auf Beamten-, Arbeiter-, 
Militär- usw. Beförderung 1615152 Fahrten (3,24 %) mit 753 864 
Franken (1,71 3) der Gesamteinnahme. Die erste Wagenklasse 
benutzte nur 0,95 $ der Reisenden, sie erbrachte 6,63 $ der Ge- 
samteinnahmen; in der zweiten Klasse fuhren 11,06 $ der 
Reisenden und wurden aus ihr 27,47 $ der Einnahmen erzielt; 
die dritte Klasse wurde von 87,99 $ der Reisenden benutzt und 
beziffert sich deren Anteil an den Gesamteinnahmen auf 65,90%. 


— Das rollende Material der russischen Eisenbahnen. 
Der „Torg.-Prom. Gas.“ entnehmen wir, daß das Eisenbahnnetz 
des europäischen Rußlands am 1. Januar d. J. über 10392 
Güterzuglokomotiven und 307934 Güterwagen verfügte. An- 
läßlich des Krieges in Ostasien sind 855 Lokomotiven auf die 
Sibirische Bahn und die Chinesische Ostbahn übergeführt 
worden. Außerdem sind den in Bau begriffenen Eisenbahnlinien 
110 Lokomotiven übergeben worden. Somit hat sich der Loko- 
motivenpark der gegenwärtig in Betrieb stehenden Bahnen des 
europäischen Rußlands im Laufe dieses Jahres um 965 Loko- 
motiven vermindert. Anderseits sind von 835 bei verschie- 
denen Fabriken bestellten Lokomotiven 480 abgeliefert worden. 
Als Endergebnis läßt sich feststellen, daß gegenwärtig das 
Eisenbahnnetz des europäischen Rußlands über 9007 Lokomo- 
tiven verfügt, d.i. um 485 Lokomotiven (6 $) weniger als im 
Vorjahre. 

Von den Güterwagen sind 20145 in den fernen Osten 
übergeführt und 4000 zeitweilig dortselbst zurückbehalten 
worden. Ferner werden gegenwärtig 2750 Güterwagen zu heiz- 
baren Wagen für den Transport von Untermilitärs umgebaut. 
Daraus ergibt sich eine Gesamtverminderung um 26895 Güter- 
wagen. Von den zum Jahre 1904 bestellten Güterwagen sind 
11942 abgeliefert worden und 4500 Wagen werden auf Grund 
einer Sonderbestellung noch im Laufe dieses Jahres fertig- 
gestellte Somit werden dem Eisenbahnnetze des euro- 
päischen Rußlands 297481 Güterwagen zur Verfügung stehen, 
d.i. um 10453 Wagen (3,4 $) weniger als zum Schlusse des 
Vorjahres. 

Endlich sollen im nächsten Jahre weitere 773 Lokomotiven 
und 11433 Güterwagen bestellt werden. 

Sollte noch weiteres rollendes Material in den fernen 
Osten übergeführt werden, so wird der Ausfall durch ent- 
sprechende neue Bestellungen gedeckt werden. 

Soweit das amtliche Blatt, dessen Mitteilung offenbar den 
Zweck hat, den Verkehrstreibenden des europäischen Rußlands 
eine Beruhigung in der Befürchtung, daß der Wagenmangel 
die Güterbeförderung allzusehr stören wird, zu bringen. Ob 
das Ministerium das aber mit den Angaben erreichen wird, darf 
doch sehr bezweifelt werden. Bei voller Anerkennung der 
Richtigkeit der Zahlenangaben, an der keineswegs gezweifelt 
werden soll, geht aus ihnen doch nur hervor, wieviel Wagen 
und Lokomotiven nach Ostasien für Kriegszwecke „über- 
geführt“ worden sind, d. h. doch, sie sind nach Ostasien ge- 
bracht und finden dort Verwendung, kommen also für den 
Verkehr im allgemeinen nicht mehr in Rechnung. Nun be- 
wegen sich aber natürlich mit Rücksicht auf die Bedürfnisse 
der Armee, deren Verpflegung und Ergänzung eine sehr große 
Anzahl Wagen in den Zügen, die Proviant, Mannschaften, 
Kriegsmaterial usw. nach Ostasien schaffen; alle die Wagen 
und Lokomotiven, die früher für den Verkehr im europäischen 
Rußland zur Verfügung standen, fehlen aller Wahrscheinlichkeit 
nach außer jenen 20145 Wagen auch noch dem Verkehre, der 
sich im Herbst mit Ausfuhrgütern zu den Hafenplätzen und 
der westlichen Grenze bewegt. Das ist aber gerade der Punkt, 
der am allerempfindlichsten im Augenblick die Verhältnisse im 
europäischen Rußland trifft, denn die Leistungsfähigkeit des 
Ausfuhrhandels zur Zeit der regsten Handelstätigkeit wird 
durch den Mangel an Wagen und Lokomotiven außerordentlich 
ungünstig beeinflußt. 


Fremde Weltteile. 


— Wie steht es um die Benutzung der Baikalumgehungs- 
bahn? Es war außerordentlich auffallend für jeden, der die 
Verhältnisse in Rußland auch nur oberflächlich kennt, daß das 
amtliche Rußland so vollständig auf eine Verbreitung des 
Ruhmes verzichtete, den eine glückliche und ganz erfolgreiche 
Durchführung des Baues und Eröffnung des Betriebes auf der 
Baikalumgehungsbahn eingetragen hätte. Wie es sich nun aber 
ganz allmählich herausstellt, ist die ganze Angelegenheit auch 
nicht so anstandslos von statten gegangen, als das russischer- 
seits erwartet worden, und man kann wohl hinzufügen, von 
außenstehenden Beobachtern als Lohn für die fast übermensch- 
lichen Anstrengungen den Russen gegönnt worden wäre. Die 
Mitteilungen, die ihren Weg in die westeuropäische Presse ge- 
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nommen haben und die auch wir bringen zu können glaubten 
über die stattgehabte Betriebseröffnung, müssen doch sehr ein- 
geschränkt werden. So teilen jetzt die „Birshewyja Wedo- 
mosti“ den Inhalt einer Unterredung eines ihrer Mitarbeiter 
mit dem Minister der Verkehrsanstalten Fürsten*Chilkow mit. 
Danach habe der Minister bestätigt, daß es am 4./17. September 
möglich würde, denersten Probezug vonder Station Kultuk bis zur 
Station Baikal abzufertigen. Die 80 Werst (<= 85 km) lange Strecke 
ist zwar auch jetzt noch nicht ganz fertig, doch ist der Warenver- 
kehr möglich. „Der Zug, auf dem ich mich befand — sagte der 
Minister — legte die Strecke tatsächlich in vier Tagen zurück, 
wobei er einmal in einem Tunnel, in dem er auf einen 
Stein geriet, entgleiste. .. Der nächste Zug aber legte, ein- 
schließlich zweistündigem Aufentbalt auf der Mitte des Weges, 
diesen in sieben Stunden zurück. Seitdem gab es auf der Linie 
keinen einzigen Zwischenfall mehr. Die Züge laufen nun 20 Werst 
(= 21,34 km) in der Stunde. Es können jetzt also sowohl über den 
Baikalsee, als auch auf der Baikalbahn 16 Züge täglich, d. h. ebenso 
viele wie auf derSibirischen und auf der Transbaikalbahn befördert 
werden.“ Darauf wandte sich der Minister der Arbeiterfrage zu und 
bemerkte, „daß von den 20000 Arbeitern, dieam Bau beschäftigt 
waren, fast ein jeder Tunnelarbeiter 3—4 Rubel täglich ver- 
diente — d. h. so viel, wie die Arbeiter selbst in Amerika nicht 
verdienen. Die Lebensmittel waren allerdings sehr teuer; nun 
soll die Baikalflotte die Lebensmittelzufuhr zur Bahn besorgen.“ 

Mit Befriedigung konnte der Minister von den allge- 
meinen Betriebsergebnissen anerkennen, daß die Ausfuhr von 
Getreide und Butter aus Sibirien den gewöhnlichen Gang nimmt, 
ohne wesentlich durch Militärtransporte beeinträchtigt zu werden; 
nur hinter Irkutsk stockt der Handelsverkehr erheblich, so daß 
es hier eines besonderen Erlaubnisscheines bedarf, um gewöhn- 
liche Handelsgüter befördern zu können. Die Bahn dient eben 
Kriegszwecken, und nur die Wasserstraßen vermöchten Sibirien 
in seinen Nöten zu dienen, so z. B. das Ob-Jenisseinetz, das 
aber leider so wenig erforscht ist... - 

Soweit nach Angabe der „Birshewyja Wedomosti“ die 
Mitteilungen des Ministers Fürsten Chilkow, die im wesentlichen 
auch von anderer Seite bestätigt werden, Es ‚wird hierbei 
namentlich auch ausgeführt, daß nach dem Vertrage mit den 
Unternehmern der Bau der Baikal- Umgehungsbahn zum 
1./14. August im Bau vollendet sein sollte, doch haben sie die 
Bahn unvollendet am 1./14. September abgeliefert. Es erweist 
sich, daß der erste Zug am 4./17. September aus Kultuk abge- 
gangen und am vierten Tage, am 7./20. September, auf der 
Station Baikal eingetroffen ist. Der Zug entgleiste angeblich 
zehn Mal. Im Tunnel Nr 10 mußten sogar der Aufbau und eine 
Röhre des Dienstwagens abgebrochen werden, da sonst die 
Wagen und der Zug diesen Tunnel 
können. Das wäre nun allerdings schlimm, denn wenn diese 
Angaben zuträfen, wäre offenbar das lichte Maß für den 
Tunnel zu klein gewählt. Aber — man fragt sich unwillkürlich, 
warum gerade bei einem Tunnel ein solches Hindernis ent- 
standen ist; warum sind denn die übrigen Tunnel geräumig 
genug ausgebaut, so daß sie dem Zuge freie Durchfahrt gestattet 
haben ? Die Antwort fehlt auf die Frage, aber man darf doch 
wohl annehmen, daß das Hindernis nicht so schlimm gewesen 
ist, denn sonst würde der Minister es nicht unbemerkt gelassen 
haben. Jedenfalls geht aber aus allem hervor, daß die Um- 
zehungsbahn im günstigsten Falle zunächst nur militärischen 
Zwecken dient. Aber man scheint an maßgebender Stelle auch 
nicht einmal sehr zuversichtlich über die Leistungsfähigkeit 
während des bevorstehenden Winters zu denken, denn es 
werden ziemlich große Anstrengungen gemarht, um das Eis des 
Baikalsees wieder benutzen zu können. Gegen 1000 Pferde 
sind von Unternehmern vertraglich bereit zu halten, um den 
Verkehr über den See zu vermitteln. 

Außerdem scheint man in Petersburg die Frage der schleu- 
nigen Erbauung eines zweiten Gleises in Erwägung zu 
ziehen, doch machen sich hierbei zwei Auffassungen darüber gel- 
tend, wie diese wichtige Frage am zweckmäßigsten zu lösen wäre. 
Während die eine dahin geht, den Bau auf die ganze Hauptbahn 
auszudehnen, was etwa 108000000 Rubel kosten soll, ist man 
anderseits der Meinung, daß es fürs erste genügend wäre, die 
Ausweichestellen zu vermehren, sie leistungsfähiger auszu- 
bauen und sonstige Verbesserungen durchzuführen, deren Ge- 
samtkosten sich auf 10—15 000 000 Rubel beziffern würden. Daß 
der Bedarf für die nächste Zukunft durch die Anlage noch 
weiterer Ausweichestellen am besten befriedigt werden könnte, 
scheint schon aus dem Grunde einleuchtend,, weil diese Bau- 
ausführungen in verhältnismäßig kurzer Zeit beendet sein 
können, worauf doch alles ankommt, während der Bau des 
zweiten Gleises auf zwei Jahre veranschlagt worden ist. Wie 
lange er wirklich dauern würde, ist natürlich noch eine ganz 
andere Frage; die Fertigstellung würde also jedenfalls zu spät 
kommen, um noch für die Bedürfnisse dieses Krieges nutzbar 
gemacht werden zu können. Ob aber nach dessen Beendigung 
in absehbarer Zeit an die!tLeistungsfähigkeit der Sibiri- 
schen Bahn so große Ansprüche gestellt werden müssen, daß 
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nicht hätten passieren 
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zu deren Befriedigung das durchgehende zweite Gleis une 
lich notwendig wäre, wird ja wohl schwerlich mit Siche 
bejaht werden können. e 


— Zwei neue Eisenbahnen in Amerika, welche in 
Gestaltung viel Ähnlichkeit zeigen, sind (nach „Eng. Ne 
folgende: 

1. Die Guayaquil & Quito-Eisenbahn in Eeuad 
Südamerika, verbindet den genannten Seehafen mit der Land 
hauptstadt Quito, welche in einem Hochtale der Anden in 2860 
Meereshöhe liegt. Zur Erreichung des Hochtales ist aber 
Paß von 3245 m Meereshöhe zu überschreiten. Es ist also ni 
zu verwundern, daß die Verwirklichung des sehnlichen Wunse) 
der Bewohner von Ecuador nach dieser Eisenbahnverbindung 
Jahrzehnte erfordert hat. A 

Die Bahn zerfällt naturgemäß in drei Abschnitte: a) die 
etwa 80 km lange Strecke, welche die nur wenig ansteigende 
Küstenebene durchschneidet. Sie beginnt am linken Ufer des 
Guayasflusses bei Duran gegenüber Guayaquil und endet bei 
Chimbo an dem vom Chimborazo herabkommendenFlusse gleichen 
Namens. Dann folgt b) die ebenfalls rund 80 km lange Steil- 
rampe zur Erklimmung der vorhin erwähnten Paßhöhe bei 
Palmira; c) der dritte etwa 200 km lange Abschnitt folgt deı 
Zuge des Hochtales bis Quito. t 

Der Bau der Küstenstrecke wurde schon im Jahre 187 
begonnen. 1875 waren 45km vollendet, einige Jahre später wur- 
den 9,5 km hinzugefügt. Mit Hilfe von Flußdampfern wurde n 
eine Verbindung zwischen Guayaquil und Chimbo hergestellt. 
1885 wurde versucht, die Steilrampe auszubauen. Dieser Ver- 
such mißlang aber. Dagegen ließ die Regierung ausgedehnte 
Untersuchungen anstellen und Vorarbeiten machen. Inzwischen 
geriet die Küstenbahn durch nachlässige Unterhaltung in Ver- 
fall. Von 1873 bis 1894 wurden nicht weniger als 12 Verträge 
zwischen der Regierung und Privatfirmen über den Bau der 
Bahn abgeschlossen, aber sie endeten alle mit finanziellen Miß- 
erfolgen, bis im Jahre 1898 die Regierung einen Vertrag über 
die Wiederherstellung der alten Eisenbahn und Fähre und den 
Bau der Bahn von Chimbo nach Quito mit Archer Harman vor 
Newyork abschloß. Heute ist die Bahn über die Paßhöhe in da 
Hochtal geführt und dem Betriebe übergeben. 


Dieser günstige Erfolg ist neben den gemachten Er 
fahrungen in erster Linie der besseren Organisation der V 
waltung zuzuschreiben. Zwei Verträge wurden über den Ba 
der Bahn geschlossen und diese von dem Kongreß von Ecuador 
mit Gesetzeskraft versehen. In ihnen ist der Grundsatz 
des Schiedsgerichts durchgeführt. Ein Chefingenieur der Ge- 
sellschaft und ein Oberingenieur der Regierung stehen gemein- 
sam an der Spitze der Geschäfte. Wenn sie sich nicht einigen 
können, haben sie einen dritten Ingenieur zu wählen, wel 
die Entscheidung trifft. So sind auch die technischen 
schriften über den Bahnbau festgesetzt worden, wobei über 
ursprünglichen Anforderungen bisweilen noch hinausgegangt 
wurde. 

Die Spurweite wurde zu 1,067 m angenommen. Die Stei 
gung sollte nicht über 3% betragen und nur ausnahmsweise 
42 erhöht werden. Man hat sich aber genötigt gesehen, in 
Gebirgsstrecke stellenweise bis 5,5 $zu gehen. Der Krümmung 
halbmesser soll in der Regel nicht unter 100 m, ausnahmsw 
nicht unter 60 m betragen. Die Stahlschienen wiegen 27 k 


Nachdem der Weg über den Palmirapaß gewählt war, 
gann im Juli 1899 der Bau der Gebirgsstrecke. Man hielt d 
an der vertragliehen Steigung von 3 bis 4 $ fest, erreichte ah 
damit keine günstige Linienführung, wie sich in der beson 
heftigen Regenzeit des Jahres 1900 zeigte. Die neuen Arbe 
an den steilen Berghängen wurden durch Rutschungen 
Unterspülungen derart beschädigt, daß die Regierung end 
eine solche Verstärkung der Steigung zugestand, welche es 
möglichte, die Bahn dem Gefälle der Schluchten anzupa 
Auf dieser Grundlage wurde nun die Linie verlegt und 
nie geahnter Energie“ der Bau der endgültigen Bahn zur 
steigung der Paßhöhe in Angriff genommen. 

Inzwischen war die Küstenbahn Duran-Chimbo in 
Eigentum der neuen Gesellschaft übergegangen und wur 
eänzt bezw. umgebaut. Die gefährlichen Einflüsse des tropi 
Klimas wurden durch umfangreiche gesundheitliche Maßre 
unschädlich gemacht. R 

Hinsichtlich der baulichen Einzelheiten der Gebirgsstret 
wollen wir nur einige kurze Bemerkungen hier anschließen. 


Die Erdarbeiten bestanden großenteils in Seitentrans] 
An zwei Stellen zwang die Steilheit des Gebirges zu 8 [5 
Linienentwicklungen. Die erste derselben, „die Pistichi-Nase 
eine Spitzkehre, durch welche 33,5 m an Höhe gewonne 
den. Die zweite ist die sogen. Alansi-Schleife, welche 88,4 
steigt. Die Bahn hat nur drei kurze Tunnel, dagegen eine 
Anzahl eiserner Brücken. Diese Zahl beträgt auf der Ge 
strecke 72, darunter zwei Viadukte mit stählernen Zwisel 
pfeilern. 


\ XLIV. Jahrgang 
. November 1904. 
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| © Auf dem Palmirapaß wurde auf 11 bis 13 km Länge Flug- 
"sand angetroffen. Dieser wurde mit einer Mischung von Ton 


und Kies bedeckt und so für den Betrieb unschädlich 


| Das rollende Material besteht aus Maschinen von 45 bis 
50 # Gewicht und Wagen mit etwa 13000 kg Ladefähigkeit. 
‚Die Züge werden am Fuß der starken Steigung in Teile zerlegt. 
Alle Lokomotiven und Wagen sind mit selbsttätigen Westing- 
‚housebremsen versehen, außerdem mit Handbremsen. Das ge- 
'wöhnliche Gewicht der bergauf fahrenden Züge ist 80 t ohne 
‚Maschine und Tender; davon sind ungefähr 45 t zahlende Fracht. 
} Die beschriebene Bahn ist ungeachtet vieler pessimisti- 
scher Voraussagungen jetzt im Betriebe. Sie hebt nicht nur 
“den Handel, sondern nützt dem Lande auch dadurch, daß sie 
‚seine beiden Teile, die tropische Küstenebene und das Hochland, 
‚fester miteinander verbindet. 

N 2. Schneller als die Quitobahn ist die Alasca Central 
Railway .ins Leben getreten, denn vor etwa zwei Jahren 
‚auchte der Gedanke an diese Bahn auf und am 12. Juli d. J. 
‚waren schon 11 km Gleise gelegt, 18 km Planum vollendet und 
weitere 32 km im Bau tüchtig vorgeschritten. Die Bahn er- 
‚itreckt sich von der Resurrection Bay, wo ein vorzüglicher, 
‚las ganze Jahr offener Hafen vorhanden ist, fast genau nach 
‚Norden bis zum Tananafluß. Die Linie ist 661 km lang. Sie 
‚iberschreitet zwei der Küste parallele Gebirgsrücken in 275 
‚md 700 m Meereshöhe. 
Die Verkehrsaussichten sind sehr gut, da Goldfelder, 
‚Sohlen von vorzüglicher ‘Güte, Kupfererze, Zinn und Platina 
(refunden sind. Auch bieten die Täler trotz der nördlichen 
‚age, nahe dem Polarkreis, fruchtbares Weideland und auch 
\ıeker, welche denen von Michigan, Visconsin und Minnesota 
ücht nachstehen. Auf Grund solcher Feststellungen fand sich 
as Kapital zum Bahnbau bald, und im August 1903 landete die 
ırste Bauabteilung in der Resurrection Bay. Sie fand nichts 
ls einen großen Nadelholzwald. Heut ist dort eine Stadt von 
00 Einwohnern. Es wurde zunächst ein Bollwerk und ein 
‚.agerhaus hergestellt. Die ersten Schienen der Alasca Central- 
ahn wurden dort am 16. April d. J. gelegt. Von da an sind 
ie Arbeiten, wie oben angegeben, vorgeschritten. Trotz der 
‚ntlegenheit der Baustelle sind die Kosten bisher innerhalb 
‚ehr mäßiger Grenzen geblieben. Dies rührt zum Teil von dem 
‚roßen Reichtum des Landes an vorzüglichem Bauholz her. 
‚on besonderem Nutzen für den Brückenbau sind die langen, 
‚eraden und festen Stämme aus Tannenholz, welche sich, ohne 
‚a splittern, tief einrammen lassen. Die Erd- und Felsarbeiten 
‚estehen hauptsächlich aus Anschnitten von Bergabhängen, 
‚obei keine großen Transportweiten vorkommen. Auch die 
\ rbeiterverhältnisse gestalten sich günstiger, als man erwarten 
(urfte. Dazu trägt die Fürsorge bei, welche die Gesellschaft 
‚er Verpflegung des Personals widmet. Zwar können die 
‚'eisten der Versuchung der Goldfelder nicht widerstehen. Da 
‚ser auf 20 Goldsucher nur ein Goldfinder zu kommen pflegt, 
ır kehren die übrigen 19 bald zu dem sicheren Verdienst bei 
‚m Eisenbahnarbeiten zurück. 


— Zweite kanadische Überlandbahn. Am 3.d.M. fanden 
'n „Berl. N. Nachr.“ zufolge in Kanada die allgemeinen Wahlen 
m Parlament statt. Die Hauptfrage, um welche sich der 
ahlkampf am erbittertsten dreht, ist der Bau der zweiten 
ımadischen Überlandbahn, der Grand Trunk Pacificbahn ; der 
‚m selbst ist durch das Parlament im Sommer d.J. beschlossen 
arden und die Vorarbeiten sind bereits überall fleißig im 
‚ınge, aber es steht außer Frage, daß die konservative Partei 
' Falle ihres Sieges das Gesetz wieder umwerfen und ihren 
‚eblingsplan, aus der geplanten Privatbahn eine Staatsbahn 
machen, ausführen würde. 


‚ 7 Eisenbahngesellschaft von Porto Rico. Dem Bericht 
‚5 Verwaltungsrats dieser Bahn entnehmen wir folgendes: 
\e American Railroad Co. of Porto Rico hat im Betriebsjahr 1903 
‘em Betrieb einen großen Aufschwung gegeben. Sie hat durch 
ın Bau der 43 km langen Bahnstrecke zwischen Hormigueros 
‚d Yauco die beiden getrennten Bahnnetze von Mayaguez und 
‚an Ponce vereinigt und dadurch die beiden großen Städte 
\yaguez und Ponce, die bis dahin jeder Verbindung entbehrten, 


aneinander geschlossen. Dadurch vollendete sie den ersten Teil 
ihres Werkes, nämlich die Vereinigung der westlichen und süd- 
lichen Netze zu einem ununterbrochenen Ganzen. Außerdem 
begann und vollendete die Gesellschaft eine Anzahl von 
industriellen Zweigbahnen, von Anschlußbahnen an Häfen, so 
die Linie von Ponce nach Ponce=Playa, die Zweigbahnen von 
Restaurada, von Reparada, Fraternidad, die der Zuckerindustrie 
dienen, machte neue für die Entwicklung des Handelsverkehrs 
notwendige Anlagen, wie die Wagen- und Lokomotivwerkstätte 
in SansJuan und eine ganz neue Werkstätte in Ponce u. a. m. 
Die Länge des Bahnnetzes betrug Ende 1903: 246 km. Die Roh- 
einnahmen beliefen sich auf 290 417,95 D., die Betriebsausgaben 
auf 200250,98 D., die Reineinnahmen mithin auf 90 166,97 D. 
Der Betriebskoeftizient betrug im Jahre 1903: 68,95 © gegen 74,11% 
im Jahre 1902. Die Gesellschaft hofft, bis Anfang des Jahres 1906 
die 45 km, die jetzt noch Aguadilla, im Nordwesten der Insel, 
von Camuy im Südwesten trennen, zu vollenden und dadurch 
das südwestliche Netz mit dem nördlichen zu vereinigen. Sie 
plant, San-Juan, die Hauptstadt der Insel, durch ein 281 km 
langes Netz mit Ponce, dem großen Handelshafen des Südens, 
zu verbinden, die westlichen Linien mit mehr als 30 Zweigbahnen 
und neuen industriellen Anschlußbahnen zu vollenden und Sans 
Juan mit einer Werft, neuen Werkstätten und allen modernen, 
einem großen Verkehr dienenden Einrichtungen zu versehen, 


Allgemeines. 


— Uber Schweißen und Löten sowie elektrische Schweiß- 
maschinen für Massenfabrikation hielt in der Sitzung des Ver- 
eins Deutscher Maschineningenieure am 3. Oktober d. J. unter 
Vorführung zahlreicher Lichtbilder Regierungsbaumeister Peter 
einen Vortrag. Er führte aus daß Schweißen und Löten nur 
unter gewissen Bedingungen vorgenommen werden kann. Zu- 
nächst müssen die Gesetze der mechanischen Kraftübertragung 
beobachtet werden. Namentlich ist dabei auf Form und Masse 
der zu verbindenden Körper zu achten; insbesondere dürfen 
kleine Körper nicht an große und starre Systeme angeschlossen 
werden. Die Schweißstelle muß sowohl Dehnung wie Zug- 
festigkeit aufweisen. Als Schweißtemperatur ist jede Temperatur 
anzusehen, bei welcher das betreffende Metall mehr oder weniger 
teigig bleibt, ohne zu schmelzen. Besonders dasEisen hat eine 
ausgeprägte Schweißtemperatur. Andere Metalle erhalten sich 
nur sehr kurze Zeit auf Schweißhitze und gehen dann schnell 
in den flüssigen Zustand über; noch andere werden bei einer 
Temperatur nahe dem Schmelzpunkt bröcklig und zerreißbar. 
Das eigentliche Schweißverfahren kann also nur für bestimmte 
Metalle angewendet werden, während die übrigen zusammen- 
schmelzen und zusammengelötet werden müssen. 

Das Zusammenschweißen gewisser Metalle, die früher als 
unschweißbar galten, ist erst durch das elektrische Schweiß- 
verfahren möglich geworden; so können z. B. Stücke von Guß- 
eisen, Bronze, Messing, Zinn und Zink durch einfaches Zu- 
sammenstauchen miteinander vereinigt werden. Ebenso können 
verschiedenartige Metalle miteinander verschweißt werden, 
z. B. Eisen mit Messing, Messing mit Kupfer oder Messing mit 
Schmiedeeisen usw. Der Grund hierfür liegt in der feinen 
Temperatureinstellung, die allein durch das elektrische Ver- 
fahren erreichbar ist. 

Der Vortragende erläuterte zunächst, bevor er auf die 
elektrischen Schweißungen einging, die mechanischen Schweiß- 
verfahren: das Schweißen mit Koksfeuer, das Wassergas- 
Schweißverfabren, das Goldschmidtsche Thermit-Schweißver- 
fahren, das Schweißen mittels Metallflüsse. Auch mittels der 
Knallgasflamme lassen sich Metalle schweißen. Neuerdings sind 
in Frankreich mit gutem Erfolge Versuche mit einer Acetylen- 
Sauerstoffflamme gemacht. 

Das elektrische Schweißen und Löten besteht im wesent- 
lichen darin, daß die zu verbindenden Metallstücke mit Hilfe 
des elektrischen Stromes erwärmt werden. Je nach der Be- 
schaffenheit der Arbeitsstücke ist das Verfahren verschieden: 
l. die zu bearbeitenden Metallstücke werden auf Schweiß- 
temperatur gebracht und dann durch Zusammenstauchen, 
Hämmern oder Pressen verbunden (eigentliches Schweiß- 
verfahren); 2. die Werkstücke werden an der Verbindungsstelle 
ins Schmelzen gebracht und auf diese Weise vereinigt (Schmelz- 
und Gießverfahren) ; 3. die Metalle werden mittels eines anderen 
Metalles vereinigt (Löten). 

Es gibt jedoch auch noch andere Verfahren, bei denen 
die Arbeitsstücke nicht unmittelbar, sondern mittelbar durch 
den Strom erwärmt und darauf verbunden werden: a) die 
Arbeitsstücke werden in die Nähe eines oder mehrerer Licht- 
bogen gebracht und erhalten dadurch die Wärme ; b) sie werden 
von einem Wärme abgebenden Stoff umgeben, der seinerseits 
vom Strom erhitzt wird; c) man erzeugt durch magnetische 
Wechselfelder in den Werkstücken Wirbelströme und bringt 
dadurch die gewünschte örtliche Erhitzung hervor, 
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Im wesentlichen kann man zwei Hauptarten unterscheiden: 


das Liehtbogen- und 
Von diesen beiden kommt 
benutzt werden kann. 
dasselbe; 


einen Einfluß aus. 


Der Vortragende erläuterte nunmehr im 
; Schweißung. 
Lichtbogen zuerst in 
Es folgten Benardos, Slavianoff, 
Coffin, Bettini, Lagrange-Hoho, das Wirbelstromverfahren und 
die Verfahren von Dr Zerener und von Thomson. 


verschiedenen Arten der elektrischen 
v. Siemens gebührt das Verdienst, den 
der Praxis benutzt zu haben. 


lichen Verhältnisse behandelnden Vortrages, welcher demnächst 
im Wortlaut in Glasers „Annalen für Gewerbe nnd Bauwesen“ 

j daß die elektrischen Schweiß- 
verfahren den mechanischen Verfahren überlegen sind, ins- 
besondere wenn Massenherstellung und Behandlung profilierter 


erscheinen wird, ging dahin, 


Querschnitte in Frage kommen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Braunschweigische Landes-Eisenbahn. 

Am :1. November d. J. wird die 10 km 
lange Strecke Brunsrode = Flechtorf- 
Fallersleben mit den Stationen Ehmen 


und Fallersieben B. L. E. für den Ge- 
samtverkehr eröffnet. Die neue Strecke 
ist eine Fortsetzung unserer Strecke 


Braunschweig Nordb.-Brunsrode=Flechtorf 
und hat in Fallersleben Anschluß an die 
preußische Staatsbahn (Dir.-Bez. Han- 
nover). 

Braunschweig, den 27. Okt. 1904. (2866) 
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2. Änderung von Stationsnamen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. November |. J. ab erhält die 
Station Neckarau die Bezeichnung 
„Mannheim=Neckarau‘. 
Karlsruhe, den 31. Oktober 1904. (2867) 
Gr. Generaldirektion. 
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3. Ladefristen. 


Brobltal-Eisenbahn. 

Unter Bezugnahme auf die Zusatzbe- 
stimmungen des Tarifs zu $ 69 der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung wird vom 
1. November d. J. ab bis auf weiteres die 
Entladefrist für Wagenladungs- 
güter, deren Empfänger in einem Um- 
kreise von mehr als 2 km von der Sta- 
tion entfernt wohnen, auf 8 Tages- 
stunden, im übrigen auf 6 Tagesstunden 
herabgesetzt. N 

Cöln, den 28. Oktober 1904. (2868H&V) 

Brohltal-Eisenbahngesellschaft. 
Der Vorstand. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Croischwitz für 
den Güter- und Viehverkehr. 

‚Am 7. November d. J. wird im Direk- 
tionsbezirk Breslau der an der Neben- 
bahn Schweidnitz - ÖCharlottenbrunn ge- 
legene bisherige Haltepunkt Croischwitz 
als Station 1Il. Klasse für den Eilgut-, 
Stückgut-, Wagenladungsgüter-und Vieh- 
verkehr eröffnet werden. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Gegenständen, zu deren Ver- oder Ent- 


das Widerstandsverfahren. 
das letztere fast immer bei Quer- 
schnittschweißungen in Betracht, während bei Längsschweißun- 
gen oft und bei Ausbesserungen stets die Liehtbogenschweißung 
Das Verhalten der Metalle ist bei den 
einzelnen Verfahren der elektrischen Schweißung im allgemeinen 
doch üben Stromart, Stromrichtung sowie die Be- 
schaffenheit der Elektroden nach Form und Material zuweilen 


einzelnen die 
Werner 


(meist 


ladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
sowie von Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Gleichzeitig wird die neue Station in 
den Gruppentarif I und in die Wechsel- 
tarife mit dieser Gruppe einbezogen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau. den 2. November 1904. (2869) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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5. Güterverkehr. 


Der durch Bekanntmachung vom 
28. Juli und 5. September d. J. ein- 
er Ausnahmetarif für bestimmte 
“uttermittel wird mit sofortiger Gültig- 
keit zu denselben Bedingungen und für 
die gleiche Geltungsdauer auf den Ver- 
sand von den Stationen der bayerischen 
Staatsbahnen und der bayerischen Linien 
der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München nach den preußischen und 
sächsischen Empfangsgebieten ausge- 
dehnt. 

Gleichzeitig tritt dieser Ausnahmetarif 
auch für Futtermittelsendungen im Ver- 
sand von den Stationen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und von den 
im deutschen Reichsgebiete gelegenen 
Stationen der sächsischen Staatsbahnen 
sowie von den Stationen aller dem Tarif 
bisher beigetretenen Bahnen nach dem 
im Königreich Bayern gelegenen Not- 
standsgebiete: den Regierungsbezirken 
Oberpfalz, Oberfranken und Mittelfranken 
unter den gleichen Anwendungsbedin- 
gungen mit sofortiger Gültigkeit in Kraft. 

Berlin, den 1. November 1904. (2870) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif II und Wechseltarife 
mit Gruppe Il. 

Vom 1. November d. J. ab wird der 
Übergangstarif für den Verkehr mit der 
Kleinbahn Gießen-Bieber (Biebertalbahn) 
auf den Verkehr mit sämtlichen Stationen 
der preußisch - hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen sowie auf sämt- 
liche Güter der ordentlichen Tarif- 
klassen der in der allgemeinen Kilo- 
metertariftabelle aufgeführten allge- 
meinen Ausnahmetarife 1 bis 5- ein- 


Bücherschau. 


— Thermodynamische Rechentafel für Dampftur 
von Dr.-Ing. Reinhold Proell, Diplom-Ingenieur. 
Dr R. Proell, Ingenieurbureau ; Berlin, Verlagsbuchhandlun 
Julius Springer, 1904. 

Die Tafel gibt für die Berechnung der Dampfturbi 
hinsichtlich des Dampfes den Zusammenhang zwischen 
Werten von p (absoluter Druck in kg/cm?), t (Temperatur in 
v (spezifisches Volumen in m?/kg), y (spezifische Dampfnässe 
i (Erzeugungswärme | 
kal/kg), w (Dampfgese 
auf 1 kg/sec Dampf er 
(kritischer Druck in kg/cem?). 
Beziehung zwischen t, pundi; y, p und i;i,punds; i,pundy; 
Das Schlußergebnis des interessanten, auch die wirtschaft- | v, w und f; i und w sowie p und pk zeichnerisch dargestellt, 
deren Benutzung dadurch insbesondere sehr bequem gemacht 
ist, daß je drei entsprechende Punkte auf einer Geraden liegen, 
vorausgesetzt, daß der Benennung einer der benutzten Skalen 
kala des Druckes) die Bedeutungen der beiden anderen 
t sind. Das Berechnen erfolgt also Br 


Preis 2,50 . 


Dampfwärme] 
hwindigkeit in m/sec), f (spezifischer, d.h 
forderlicher Querschnitt in em?) und pk 


in Klammern beigefüg 
Anlegen des Lineals. 


Güterverkehr der Gruppe I, Tarifhef 


UT 


Zeitung d Vere 18. 
Deutscher Eisenbahn ver 2 


Dre 


in kal/kg), s (Entropie in 


In einer Reihe von Skalen ist die 


schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel 
und 4c (Rübenerde‘, sowie des Aus 
nahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der da 
neben in besonderer Ausgabe erscheinen 
den Ausnahmetarife für Kohlen, Kok: 
usw. im Versande von inländischen Pro- 
duktionsstätten ausgedehnt. Nähere 
Auskunft erteilen die Güterabfertigungs 
stellen. 2871) 
Frankfurt a/M., den 27. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


; 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 
Am' 1. k. M. werden die Stationen 
Flörsheim des Direktionsbezirks Frank 
furt a/M. und Rauxel des Direktions 
bezirks Essen in den Verband aufge: 
nommen. 2 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehn 
bureau der unterzeichneten Verwal 
Altona, den 30. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


IB für das östliche Gebiet. 
Mit Gültigkeit vom 10. November d. : 
ab tritt an Stelle des Frachtsatzes de 
Klasse IIa des Ausnahmetarifs S5 de 
Gruppentarifs I Morgenroth - Pillau Y 
1,72 6. der Frachtsatz 1,71 €. für 100° 
Kattowitz, den 31. Oktober 1904. (287 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Novemnai) 
ist zu dem Binnenkilometerzeiger el 
Nachtrag III herausgegeben worde 
Derselbe enthält die Entfernunge 
die an den demnächst zu eröfin 
Neubaustrecken Metz-ChäteausSalit 
Wesserling-Krüt gelegenen Sta 
sowie die Entfernungsänderungen, 
durch die Strecke Metz - Chäteau 
eintreten werden. Die Eröffnung 
Neubaustrecken wird noch besonde 
bekannt gegeben. a 
Straßburg, den 28. Oktober 1904. (2& 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Loth ngen 


Württ.-schweizer. Güterver 
An Stelle der im Tarif für deı 


verkehr zwischen Basel; S. B. B. u 
Basel-St. Johann einerseits und Station 


IV. Jahrgang 
vember 1904. 


‚der schweizer. Bundesbahnen (frühere 
_ Nordostbahn usw.) anderseits vom 1. Juni 
En enthaltenen Frachtsätze für Fried- 
“ zichshafen (württ. Bahn) treten mit 
" Gültigkeit vom 1. November d. J. die im 
" Gütertarif Basel S. B. B. und Basel- 
St. Johann - badische Staatsbahnen vom 
‚ 1. August 1904 für Friedrichshafen (Boden- 
‚, seeuferstation) vorgesehenen Taxen in 
Kraft. 
‘Nähere Auskunft erteilt die Güterstelle 
' in Friedrichshafen. 
ı Stuttgart, den 29. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(2875) 


\ Übergangsverkehr mit den Ruhr-Lippe- 
M Kleinbahnen. 
, Mit Gültigkeit vom 7. November d. J. 
‚ werden im Übergangsverkehr zwischen 
ı den Stationen der Ruhr- Lippe - Klein- 
bahnen und den Stationen der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Oassel, Cöln, Elberfeld, 
Essen, Hannover und Münster für Güter 
der ordentlichen Tarifklassen oder der 
in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten Ausnahmetarife. 1 bis 5 ein- 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
‚tarifs 6 (Brennstoffe) und der in beson- 
, derer Ausgabe erscheinenden Kohlen- 
' (Koks-) Tarife für den Versand von in- 
‘ ländischen Produktionsstätten bei Auf- 
lieferung in Wagenladungen von, min- 
‚ destens 5 t oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht die Frachtsätze der 
Staatsbahn-Übergangsstatio- 
‚nen Hamm, Neheim=Hüsten, Soest und 
‚ Werl widerruflich um 2 3 für 100 kg 
, ermäßigt. 
' Die Anwendungsbedingungen der Aus- 
nahmetarife gelten auch im Übergangs- 
verkehr mit den Kleinbahnen. 
Essen, den 31. Oktober 1904. 


(2876) 
' Königliche Eisenbahndirektion. 


‚ Vom 5. November d. J. ab werden im 
Übergangsverkehr zwischen den Sta- 
\ tionen der Kleinbahn Jauer-Maltsch einer- 
| seits und den Stationen der Direktions- 
‚bezirke Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Danzig, Erfurt, Halle, Hannover, 


| Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, 
ı Münster, Posen und Stettin anderseits 
‚für Güter der ordentlichen Tarif- 


"klassen, der in der allgemeinen Kilo- 
 metertariftabelle aufgeführten allge- 
meinen Ausnahmetarife 1 bis 5 einschl. 
4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4ec 
(Rübenerde) sowie des Ausnahmetarifs 6 
(Brennstoffe) und der daneben in be- 
\sonderer Ausgabe erschienenen Aus- 
‚nahmetarife für Kohlen, Koks usw. im 
Versande von inländischen Produktions- 
\stätten bei Auflieferung in Wagen- 
ladungen von mindestens 5 t die Fracht- 
Sätze der Übergangsstationen Jauer und 
Maltsch um 2.3 für 100 kg ermäßigt. 

Der bisherige, auf einzelne Artikel be- 
‚schränkte Übergangstarif wird hierdurch 
‚aufgehoben. 

Breslau, den 27. Oktober 1904. (2877) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
‚aach Stationen der sächsischen Staats- 

ı bahnen. 
‚_ Mit dem 10. November d. J. wird die 
Station Liebertwolkwitz der säch- 
sischen Staatsbahnen in den vorgenannten 
Verkehr einbezogen. Über die Höhe der 
Orachtsätze geben die beteiligten Sta- 
ionen Auskunft. 

Breslau, den 2. November 1904. (2878) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

m Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 

K. bayerischen Staatseisenbahnen und 

solchen der Lokalbahn - Aktiengesell- 
schaft in München. 

Mit Gültigkeit vom 10. November 1904 
werden die Verkehrsstellen der Lokal- 
bahn Neustadt a/Aisch-Ühlfeld 
in den Tarif für den vorbezeichneten 
Güterverkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft wird von den be- 
teiligten Dienststellen erteilt. 

München, den 1. November 1904. (2879) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Deırtie Hast’ I vom. 
1897. 

Mit Gültigkeit vom 10. November I. J. 
gelangen in Ergänzung des Ausnahme- 
tarifs Nr 22 (Steinplatten usw.) direkte 
Frachtsätze von Ebelsbach-Eltmann nach 
Hohenberg zur Einführung. 

München, den 29. Oktober 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Januar 


(2830) 


Aufnahme von Saarau in den Ausnahme- 
tarif 6d des Gruppentarifs I. 

Die Station Saarau unseres Bezirks 
wird mit Gültigkeit vom 10. November d.J. 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6d für Braunkohlen (auch pulveri- 
siert), Braunkohienkoks, wenn unver- 
packt (Grudekoks), Braunkohlenbriketts 
(auch Naßpreßsteine) des Gruppentarifs I 
aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Breslau, den 30. Oktober 1904. (2881) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif IV und Wechseltarife mit 
Gruppe IV. 
Saarkohlentarif 18 und rheinisch-west- 
fälisch-hessischer Kohlenverkehr. 

Im Übergangsverkehr mit, den Sta- 
tionen der am 15. d. M. eröffneten 
FreigerichterKleinbahn werden 
vom 1. November d. J. ab für Güter, die 
in Wagenladungen von mindestens 5 t 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht zu den Frachtsätzen der ordent- 
lichen Tarifklassen oder der in der all- 
gemeinen Kilometertariftabelle aufge- 
führten Ausnahmetarife 1 bis 5 einschließ- 
lich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
(Rübenerde) sowie des Ausnahmetarifs 6 
(Brennstoffe) und der in besonderer Aus- 
gabe erscheinenden Ausnahmetarife für 
Kohlen, Koks usw. im Versande von in- 
ländischen Produktionsstätten abgefertigt 
werden, die Frachtsätze der Staats- 
bahn - Übergangsstationen 
Gelnhausen und Langensel- 
bold um 2. für 100 kg ermäßigt. Die 
Anwendungsbedingungen der Ausnahme- 
tarife gelten auch im Übergangsverkehr 
mit der Kleinbahn. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. (2882) 
Frankfurt a/M., den 28. Oktober 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - ostdeutscher Kohlen- 
. verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 3. November d. J. 
wird die Haltestelle Stieglitz, zwischen 
Ascherbude und Schönlanke des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg ge- 
legen, in den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. Über die Höhe der Fracht- 
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sätze geben die beteiligten Dienststellen 
Auskunft. 
Kattowitz, den 30. Oktober 1904. (2883) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 
zu Duisburg usw. 

Vom 10. November d. J. ab wird die 
Zeche Rheinpreußen IV bei Moers in den 
Ausnahmetarif vom 1. Juli 1904 mit nach- 
stehenden Frachtsätzen aufgenommen : 

| Nach dem Hafen zu 


Be: ZU EEE 
ke 2. | °o 
für | 285 I-R=E=) =b= 

Kae non I Mas 
sH 3,° SH 
 ) Ar r 
ienseMeasral 
1 000 kg 13,30 | 12,50 .| 14,00 
12500 „ 16,00 15,60 | 17,30 
15000 „ ..'1 18,50 18,50 20,00 
20.000: 55 3 23,50 23,90 25,50 


Essen, den 31. Oktober 1904. 


> (2884) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverhand. 
Anwendung von Frachtsätzen 
des Tarifes Teilll, Heft6 des 
norddeutsch-schweizerischen 
Güterverkehresvom1. Novem- 
ber 1904 im Verkehre mit Sta- 
tionen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
finden die im Tarife Teil II, Heft 6 des 
norddeutsch - schweizerischen Güterver- 
kehres vom I. November 1904 enthal- 
tenen Frachtsätze für die Stationen 
Dzieditz, Oderberg und Oswiecim der 
Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, sofern 
sie billiger sind als die korrespondieren- 
den Taxen in den Tarifen Teil II, Heft 3 
(vom 1. April 1901) bezw. Heft 4 (vom 
1. Oktober 1901) des Österreichisch - un- 
garisch - schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes, auch Anwendung im Verkehre 
mit den gleichnamigen Stationen der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
im Österreichisch - ungarisch - schweizeri- 
schen Eisenbahnverbande. 

Wien, am 28. Oktober 1904. T. A. B. 
Zl. 23 049. (2885) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Ungarn. 
Einbeziehung der Station 
Eperjes inden Ausnahmetarif 
Nr20 für Heringe des Tarifes 
Keir. IL, xHori 

Mit Gültigkeit vom 6. November 1904. 
wird die Station Eperjes in den Aus- 
nahmetarif Nr 20 des Tarifes Teil II, 
Heft 3 unter Aufrechthaltung der ein- 
schlägigen Tarifbestimmungen mit nach- 
stehenden Frachtsätzen einbezogen: 


Stettin 

| : | > b 

Nach 1 | Eigentums-) se. 

ac na von 
En bahn 'Frachtsätze 
für 100 kg 
in 

Pfennigen 

Eperjes } Bwartrd. 435 | 3% 
Wien, am 28. Oktober 1904. (2886) 


Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Osterreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Mae TeillV vom 1. Januar1008. 
Einführung ermäßigter Fracht- 

sätze. i 
Mit Gültigkeit vom 15.November 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1905, gelangen für Kohlen, mine- 
ralische, Koks und Briketts bei Aufgabe 
als Frachtgut in ganzen Wagenladungen 
und Einhaltung der Bestimmungen des 
vorbezeichneten Tarifes nachstehende 
Frachtsätze im Kartierungswege zur Ein- 

führung: 


von 
| a log Be — 
B3 an 55 
Nach IMS S au Pr: 
25 |Esel:s 
Sr cl 80 
ar 88580 
Heller für 1000 kg 
Bludenz 1334 . 1434 | 1304 
Bregenz .:. ., 1216 , 1316 | 1186 
Buchs (Rheintal) 1328 , 1428 | 1298 
Dornbirn | 1242 | 1342 | 1212 
Feldkirch | 1290 | 1390 | 1260 
Frastanz 1300 | 1400 | 1270 
Götzis e 1266 | 1366 | 1236 
Hard-Fussach 12327)713322) 1202 
Hohenems . 1256 | 1356 | 1226 
Lauterach . 1226 | 1326 | 1196 
Lochau . 1216 | 1316 | 1186 
Lustenau 1240 | 1340 | 1210 
Nendeln 1314 | 1414 | 19284 
Nenzing 1312 | 1412 | 1282 
Rankweil 1282 | 1382 | 1252 
St. Margrethen . 1244 | 1344 | 1214 
Schaan-Vaduz 1322 | 1422 | 1292 
Schwarzach 1234 | 1334 | 1204 
Straßenhaus . . 5.1.1324 1 1494 | 1294 
Lindau (Stadt und 
Rangierbahnhof) | 1216 | 1316 | 1186 
Wien, am 28. Oktober 1904. T. A. B. 
ZI. 22873 — 04. (2887) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


3innen-Personentarif der Nieder- 
lausitzer Eisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
zum diesseitigen Binnen - Personentarif 


der Nachtrag II herausgegeben. Der- 
selbe enthält Bestimmungen — Zusatz- 
bestimmungen zu $ 33 der V.-O. — über 


die Beförderung von Expreßgut. Näheres 
bei den Abfertigungsstellen. 
Die zusätzlichen Bestimmungen sind 


gemäß den Vorschriften unter I3 der 
V.-O. genehmigt. 
Berlin, den 1. November 1904. (2888) 


Die Direktion. 


7. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. - 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 

Zum 1. November d. J. erscheinen die 
Nachträge 1 zu unserem Binnen-Güter- 
tarif und. unserem Binnen-Personen- und 
Gepäcktarif. Dieselben enthalten Ände- 


Terausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. Se: I 


rungen und Ergänzungen der besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung so- 
wie Frachtsätze und Fahrpreise für den 
Verkehr mit den neu eröffneten Stationen 
Ehmen und Fallersleben B. L. E. 

Die in die Nachträge aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung sind gemäß den 
Vorschriften unter I 8) genehmigt. 

Die Nachträge können zum Preise von 
10 „ von unseren Stationen bezogen 
werden. (2889) 

Braunschweig, den 24. Oktober 1904. 


8. Verdingungen. 


Verdingung von 3176 Stück Lokomotiv- 
radreifen aus Tiegelflußstahl in 8 Losen, 
400 Stück -Radgestellen für Wagen in 
2 Losen, 319 Stück Bahnmeisterwagen- 
rädern in 4 Losen, 482 Stück Achswellen 
für Wagen in einem Lose für die Direk- 
tionsbezirke Berlin, Stettin, Danzig, 
Königsberg, Bromberg, Halle und Magde- 
burg. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
18 November 1904, vormittags 
ll Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4, ein- 
zureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nenin unseremZentralbureau,Zimmer420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
1,50 ‚ft. bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 18. Dezember 
1904. 

Berlin, den 26. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2890) 


Verdingung von 276700 kg Federstahl 
(Flußstahl) in 7 Losen, 10000 kg Feder- 
stahl (Tiegelflußstahl) in 1 Lose, 28100 kg 
Flußstahl zu Achshaltern in 6 Losen, 
4500 kg Rundstahl zu Kolbenstangen in 
1 Lose für die Direktionsbezirke Berlin, 
Stettin, Danzig, Königsberg, Bromberg, 
Halle und Magdeburg. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
3. Dezember 1904, vormittags 
1l Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin, W.35, Schöneberger Ufer 1—4, ein- 
zureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen inunserem Zentralbureau, Zimmer420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 ‚4. bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 22. Dezember 
1904. 

Berlin, den 26. Oktober 1904. (2891) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die für 1905 erforderlichen Holzkohlen, 
Torfmull und Gewerbesalz sollen ver- 
dungen werden. Die Bedingungen und 
das zu dem Angebot zu benutzende 
Formular können in unserem Rechnungs- 
bureau eingesehen, auch von diesem 
gegen portofreie Einsendung von 50 4 
bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

24. November 1904, 
mittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude— Knochenhauer- 
ufer Nr 1 — stattfindenden Termine er- 
öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
17. Dezember 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (2892) 


VOor- = 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


 schem Hamatit-Roheisen in je 2 


11 Uhr, an das Rechnungsburea 


Herstellung 


von Mühlenfels in Berlin 


Verdingung von 470000 kg graı 
Gießerei-Roheisen und 290000 kg 


für den Direktionsbezirk Berlin. 
gebote sind portofrei, versiegelt 
mit entsprechender Aufschrift bis 
32. Dezember 1904, vormitt 


Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 
Proben bis spätestens zum 28 N 
vember 1904 an die Werkstät 
inspektion Potsdam einzureichen. 
gebotbogen und Bedingungen könn 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 
eingesehen, auch von dort gegen p 
und bestellgeldfreie Einsendung 
0,50 A. bar (nicht in Briefmarken) 
zbgen werden. Zuschlagsfrist bis 3. J 
nuar 1405. ; m 
Berlin, den 1. November 1904. (2893 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung und schlüsselfertige 
eines Wohngebäudes für 
2 mittlere Beamte an der Berliner Straße 
in Tempelhof (Ringbahnhof) soll öffent- 
lich vergeben werden. 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
23. November1904, vormitta 
11l$ Uhr, postfrei, versiegelt und 
entsprechender Aufschrift versehen 
uns, Berlin W., Schöneberger Ufer 1 
Zimmer 318, einzureichen. 

Die Zeichnungen sind in unserem Z 
tralbureau, Zimmer 420, einzusehen. Di 
Angebothefte können von dort ge 
bestellgeldfreie Einsendung von 2,00 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. 7 

Zuschlagsfrist: 15. Januar 1 

Berlin, den 27. Oktober 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirke angesammelten 
unbrauchbaren Schienen usw. sollen am 
22. Novemberd.J., 105 Uhr 
mittags, in unserem (Geschäftsge- 
bäude, Luisenstraße 10, verkauft werden 
Bedingungen nebst Verkaufsnachweisung 
sind gegen portofreie Einsendung vor 
50 „) in bar von unserem Rechnungs 
bureau, Zimmer 76a, zu beziehen. A 
gebote sind mit der Aufschrift: 
gebot auf Ankauf von Altmateriali 
bis zum obigen Termine versiegelt 
postfrei an uns einzusenden. Zuschla 
frist 3 Wochen. 

Posen, den 28. Oktober 1904. 395 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im diesseitigen Bezirke angesam- 
melten altbrauchbaren Schienen, Schw 
len etc. der Gruppe III sollen Öffentlich 
verkauft werden. k 

Der Termin dafür ist auf den 28. No 
vember 1904 vormittags 11Uhr 
festgesetzt, und sind mit entsprechen 
Aufschrift versehene Angebote bis 
diesem Zeitpunkte, versiegelt und po 
frei, an uns einzureichen. N 

Zuschlagsfrist 21 Tage 


Die Verkautsunterlagen liegen 
Rechnungsbureau, Zimmer 15 un 


Verwaltungsgebäudes, zu St. Jo 
(Saar) aus und werden gegen pos 
Einsendung von einer Mark (in bar, ni 
in Briefmarken) vom Rechnun 
bureau abgegeben. 
St.Johann=Saarbrücken, im Oktober 1904 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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u Bezeichnung E Art der | | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
rt 7 0. 008 Inhalt wicht | © | 
1: Marke Nr | An spackung Ne | lee Wen 
8 Ss Station Name der Bahn een, 
sl der Güter er dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1| A | — | Weidenkorb, leer — 8 | 1) Blankenberg Grhzl. Meckl. Stsb. 
2 A 10 1 Sack Kleider —| B >. Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
3 A 177 1 Paket Messingleisten _ 8 3 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
4 A 1831 1 Kiste Celluloiddosen — | 85 4 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
| A Kanes | 1- Kartons —| 61 | 5)  Anclam K. E.-D. Stettin 
504/5 2| Kartons $| ” Pr ar 
\ 6 AB 566 1| Ring i. L. | Kabel —ı] 5% 6/Mühlhausen i/Th| K. E.-D. Erfurt 
lat ABAM 501/2 2 — eis. Maschinenteile — | 18 7| Pankow=Schönh. K. E.-D. Berlin 
I) ABS 2918 1, Ballen Strumpfwaren — | 55 8| Berlin H. u. L. 
BI ACLE 1534 1 Kiste Schuhwaren —| 4 9|Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
‚ 1 AD —_ 1 a Äpfel u. Honigkuchen| 13 | 10 Lennep K. E.-D. Elberfeld |1) 
11 AE 1252 1 Faß Farbe = I 56 Yı IMseHamburg' H. K. E.-D. Altona |Zollgut. 
| 12 AF 496 1| Kasten Glasschilder —'1 217) P2feBerin H, WE. K. E.-D. Berlin 
ı. 13 AF 1 1 Kiste Drahtnägel | 111013 Helmstedt K. E.-D. Magdeburg 
‚14 AG 2592 1 Satz 4 Bettpfosten _ 9 | 14| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
ı’15 AG 10 1\ Privatdecke —_ ß 15 Passau Bayerische Stsb. 
ı 16 AG 4104 1 Bund‘ verz. Hacken —| 2? 16| Dortmund Eil-A.| K.E.-D. Essen 
17 AGE 8066 1 Kiste | Zollgut —=.h.51 17 Vamdrup K. E.-D. Altona 
' 18 AGK 616 1 Korbflasche| leer — | 18 | 18| Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
|, 19 AH 7723/4 %| Kisten leer — | 72 |ı9l Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
| 20 AH 1095 1| ®Kiste _ — | — |2%| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
21 SHE 1 1/Schließkorb| 1 kl. 1. Schließkorb — | 10 | 21 Offenbure Badische Stsb. 
22 AH 6116 1| Pack 8 Kupferrohre —,11:28 1122 Thorn K. E.-D. Bromberg |in Leinen. 
| 23 AH 3446 1 Ballen grünes Tuch ZN ANE NE Vamdrup K. E.-D. Altona BR 
24 AH 6116 1 Paket 6 messing. Röhrchen 4 | 24 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld |4—4,5 m lang. 
ı 25 AH 12 1 Korb Kleider — | 35 || Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
16 AH&C 5130 1 Kiste Vogelkäfige ir [7 36 4426 Augsburg Bayerische Stsb. 
I 27 AL 5 1 5 l. Flaschen —|' 527) Merkies HB: St. Johann=Saarbr. 
\ 28 AL 951 1 Faß Schmalz — | 100 | 28| Bendorf Rh. K. E.-D. Cöln 
| 29 AL 54349 1 Kiste Maschinenteile —| 7 |29| Simmatzig | K.E.-D. Stettin 
#0 AM — 60| Stück Backofensteine — | 240 | 30 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
31 AM 3312 1 Kiste Rosinen A Bevensen K. E.-D. Hannover (beschr 
32 AO 201 3 _ Vierkantstangen — | 210 | 32] Schönefeld b/L. | K. E.-D. Halle a/S. I Mddkanı 
33 AR 8451/2 2| Kisten em. Kochgeschirr — | 312 | 33[Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 1a 
34 AB 8945 1| Ballen 5 Rollen Ledertuch —| 24 | 3834| Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
\\ 85 AR 17724 1 Kiste Spielwaren — | 30 |35| Darmstadt Direktion Mainz 
\ 36 AS 9130 1 R Kleider —'| 14 136 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
37 AS 6426 1 > Zigarren — | 42 |37| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
38 AS 100 1| Reisekorb | gefüllt — 8,5 | 38 Lübben K. E.-D. Halle a/S. 
39 ASYV 220 u. 2385| 2 — Weintraubenfässer, leer| 160 | 39| Groß-Moyeuvre Reichsbahn 
40 FE 699 1 Kiste — rt 85.7740 Moabit K. E.-D. Berlin 
4 AW 441 1 Sack Bürstenwaren — | 22 |41| Hamburg Eil-A. K. E.-D. Altona 
‚42 AW 6672 1) Ballen Gewebe _ 9 | 42| Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
43 AZ 10 1 Faß gefüllt —.j112% 1:43 Duisburg K. E.-D. Essen 
44 B 2716 1 Bund 2 nußb. Stühle | 5 |)4 Graudenz K. E.-D. Danzig 
45 B _ 1| Ballen Muscheln — | 90 |45]| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
46 B 301 2| Kisten _ — | 359 |46| Neumünster K. E.-D. Altona 
47 B 2061 1 Kiste Kittmasse — | 22 | 47| Freudenstadt H. | Württemberg. Stsb. 
48 B 87852 1 = Maggi — 5 [48| Leipzig B. Bhf. Sächsische Stsb. 
49 B 10 1| Koffer — — | 2 /|49| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
50 B 12 1! Kiste —_ — | 12 |50| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
‚öl B 873 1 > eis. Ventil — | 15 |51l Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
52 B 3 1 Sack Kartoffeln —| 25 |52l] _ Bremen H. K. E.-D. Hannover 
mi BASC | 8 1| Kiste Messinghülsen — | 29 |53| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 


I) Papptafel: Herrn A. Drittenlaß, Feilenhauerei, Adorf. 
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54 BC | 65 1 Kiste Gipsfiguren — | 38 54 Straßburg Reichsbahn 

55 BC 492/95 4\Rollen i. L.| leere Margarinekübel | 47 | 55 Wanne K. E.-D. Essen 

6 BCF 205 1| Riste | — — | 64 | 56 i | N 

57 BB 1938 il R leer — | 86 | 57 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 

58, an ! 32 1 B Bierzeug ? — | 39 | 58 Sontheim Bayerische Stsb. 

59 BD 9920 | 1) Ballen | Tapeten _| 50 591 Berlin H.u.L. | _K.E.-D. Berlin a # 
60 BG 3294 | ı| Kiste | leere Kisten — | 85 |’eo| Leipzig Berl. B. | K. E-D. Halle a/s. | 1 OlNBzEEe 
61 BH 1760 1 Kübel Butter — 30 | 61 Cöln Eil K. E.-D. Cöln 

@| BKWN 5904 1 Stück neuer Sportwagen — | 10 | 62 Mainz Direktion Mainz 

63 BL 5683 1 Kiste — — | 68 '63| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

64 BL _ 1 Bund Ofentöpfe — 8 | 64 Straßburg Reichsbahn 

65 BM — 1 Kiste Perlkränze — | 12 6565| Hechingen Württemberg. Stsb. beklebt vu 
66 BM 15666 | 1| Ballen |? — | 78 | 66! Berlin Görl. B. | K. E.-D. Berlin | a 
67 BP 2945 1! Bund Stahl — | 17 , 67| München H. B. | Bayerische Stsb. m 
69 BR | 12 2| Pakete Fußmatten — | 59 | 69 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M.|}) 

70 BR ı 6510/11 7 on Eisenwaren | -— 0 Styrum K. E.-D. Essen 

71 BS 969 1 Kiste Feigenkaffee — | 3235| 71 Kempten Bayerische Stsb. 

72 B&S 1473 1 x Käse — | 23 |72]| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

73 BS 12231 1 4 Glas — | 29 [73 Laupheim Württemberg. Stsb. 

74 BVG _ 1 Block Stahl — | 16 | 74| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 

75 BW 1 1 Korb leer _ N Dr Hof Bayerische Stsb. 

76 C — ll — zylindrische Walze — | 83 | 76| München H. B. - 

77 C 570 1| Eisenfaß | Benzin — | 300 | 77| Dortmund K.M. K. E.-D. Essen 

78 CB 10199 1 Kiste Blechgeschirr — | 146 |78|  Neustettin K. E.-D. Danzig 

79 CC 15 1 Bund 6 Körbe — | 17 |79 Tilsit K. E.-D. Königsberg 

80 GRFD 132 1 Kiste Mausefallen — | 80 | 80 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

8 C&D 8123/4 | 2| Kisten gefüllt — | 213 |81| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

82 G5D 30438/47 | 10 3 Milchflaschen — | 260 | 82 Duisburg K. E.-D. Essen 

83 CG 2719 1 Kiste Kurzwaren —| 1 |8 Wesel 

84 CG 128 1 Eimer ansch. Marmelade 5 |84 Potsdam K. E.-D. Berlin 

85 CH 354 1 Kiste kleine Holzkoffer — | 22 | 85 Duisburg K. E.-D. Essen 

86 CK —_ 2 —_ eis. Rohre — | 20/24 | 86 Hamm = 

87 CK | aaa 15| Kisten Teigwaren — |%55 |87| Bochum Süd e. 

88 C&L 51221 1 Kiste Steingutplatten — | 72 | si Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

89 co — 1| Reisekorb | leer _ 4 |89| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 

90 SP _ 1 Stück eis. Muff — | 114 | 90 Zoblitz Sächsische Stsb. 

91 CR — 1 Sack Kartoffelsäcke —| 14 | 9 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 

92 CR 534 1 Faß Petroleum — | 212 | 9 Cassel U. K. E.-D. Cassel 

9% Cs 290 1 Kiste Zigarren —| 16 |% Treuen Sächsische Stsb. j 
94 Cs 4434 1 Paket Rollenpapier —|% | Schrimm K. E.-D. Posen Rotenburf 
95 08 439 | ı| Ballen | Leder —|  |96| Berlin Anh. B. | _K. ED. Berlin |$ a/Fuld urg 
96 CSE 1060 1| Stange Rundstahl, 4,70 m 1g. — | % Hagen K. E.-D. Elberfeld a. ZZ 
97 CVM 5884 1! Gestell | 7 Dosen mar. Fische — | 97 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

98 CV 56146 1 Sack getrockn. Blumen — 6 | 98 = 5 

9 CWLN _ 1 Korb Kld., Schuhe — | 10 | 99| Rheinböllerhütte | St. Johann-Saarbr. 

100 CZ 291 1 Kiste oe — [7 92 1100, Trier H. % 

. 2 Ofenplatten — R e 

101 D 5 2| Stück N 6 Ofenverzierungen 34 |101 Güsten K. E.-D. Magdeburg 

102 D 4/5 2| Ringe Eisendraht — | 81 |102 Duisburg K. E.-D. Essen 

103 D 6140 2 — Teile f. Dampfkessel | 230 1103| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln A 
104 D 7743 1 Faß gefüllt — | 268 [104 Posen K. E.-D. Posen |v. Danzig 1. 
105 DB 673/4 2| Stäbe Winkeleisen — | 40 |105| Wickede H. K. E.-D. Essen j 
16 DBW _ 2| Kisten Werkzeug — | 74,5/11066| Bremen H. K. E.-D. Hannover i 
107 DD 4 1 Sack Kartoffeln — | 7 |107 Heide K. E.-D. Altona 
108 DFC 1535 1 — Kette — | 868 |108 Straßburg Reichsbahn 

109 DGA 8845 1 Faß leer — | 5 109 Berlin Abs K. E.-D. Berlin 

110 DH 4 1 Sack Stoff — | 16 |110| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 

111 D&R 4830 1 Ballen Bettfedern — | 55 lııı Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 

112," DrV RB 46031 A Faß Stärke — | 56 [112 Limbach Sächsische Stsb. 

113} DrWHL 4268 1 — Petroleumfaß, leer — | 35 /113 Haltern K. E-D. Münster 

114 E 100 1 Korb Heu, Stroh — | 11 114 Bentschen K. E.-D. Posen 

115 E 2937 1 Kiste Käse — | 38 [115 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

116 E 4142 1 u Maschine — u SO6EEEIG Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 

117 EB _ 2, Stangen | Flacheisen — | 60 |117 Velbert K. E.-D. Elberfeld 

118 EC 1906 1| Ballen Läufer — | 31 [118 Eßlingen Württemberg. Stsb. 

119 ED 1/2 2) Bund Stockfische — | 104 |119| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 

10%7/ EFD 27144 1 Kiste Wein — | 76 |120) Düsseldorf-Der. 2 
121: EGS 5515 1 E 3 Automaten — | % |121) Oschersleben |K.E.-D. N ne 
122 EJH u 1 5 leere Flaschen — | 90 122) Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb.| seit 19/9. 
123 EK 300 1 Korb Kleider — | 35 [123 Senden Bayerische Stsb. 

124 EK — 1 Kiste = — | 12 /124 Duisburg K. E.-D. Essen 

125 EK 400 1 5 leere Flaschen — | ı8 |1%5 Königsberg Ost |K. E.-D. Königsberg 

126 EL 3343 1 $ Bücher — | 45 |126 anne K. E.-D. Essen 

127 EL 1326 1 _ Schornsteinaufsatz — 6 127 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 


ı) Absender ist Rietmüller in Uder. 
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ELAB —_ 1 Stück 2teil. Achsbuchse — | 38 [128| Wittenberge K. E.-D. Altona 
E1LG _ 1 Kiste Zylinder, Lampenteile | 18 |129| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
EN 10 1| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 60 |130| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
ER 417 1 Korb leb. Pflanzen — | 90 |131|Frankf.-Sachsenh.|[K. E.-D. Frankf. a/M. 
EP _ 1/ Verschl. | Maschinenteil — | 16 1132 Menden K. E.-D. Elberfeld 
MP 400 1 Paket Pergament — 5 [133] Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
EP 43498 1| Ballen ? — | 37 |184| Dresden-A. Sächsische Stsb. [beklebt 
ER 22 1 Sack Betten 71,442). 1135 Görlitz K. E.-D. Breslau Wilmersdorf: 
ES 1008 1 Korb leb. Pflanzen == 1.98 ,,1186 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | Fried. 8/10. 
E W 64 .. 1/Schließkorb| Kleider, Bücher 24137 Vorsfelde K. E.-D. Hannover 
E W 39 ı| Sack | Kartoffeln — | 77 [138| Herdecke-Vorh. | K. E.-D. Elberfeld 
P — 1 Bund Stühle — 6 |139| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
r 10 1 Faß leer ’ — 1718. 1140 Heppenheim Direktion Mainz 
FC Tor6 | 2| Stück [falle Iisehe in üner!! ., 14] Berlin Sch. | K. E.-D. Berlin 
E © 8 1 Bund 2 Stb. Rundstahll — 5 1142 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
B $ _ ii Kiste Umzugsgut — | 13 |143CharlottenburgG. K.E.-D. Berlin 
FF — 1 — Sofa 53 |144 Loburg K. E.-D. Magdeburg 
FF 15 1 Korb Butter — .|..80. 1145 Aschaffenburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
FF 1 1 Kiste Steinhäger — | 31 |[146| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
vH _ 1) Stange Flacheisen zu 260147 Walsrode K. E.-D. Hannover 
Pd 10 1 Kiste Wein — | 85. |148 Altona K. E.-D. Altona 
FK 100 i Paket Maschinenteil — 4 |149| Leipzig Berl. B.| K. E.-D. Halle a/S. 
FLS 17443 1 Korb ? — | 76 |150| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
FM 543, 566 | 2 Kisten leer — | 28° 151 e 
FN 7705 1 Ballen Unterjacken >.) BB. EBD Tilsit K. E.-D. Königsberg 
FO 8794 1/Schließkorb| «efüllt — 19 1153 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
FP 1755 1 Kiste ampenglocken — | 38 |154| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
F&P 3973 1 Ballen Halbleinen — 172072 [155 Rheine K. E.-D. Münster 
FS 1/2 2 Körbe Gemüse etc. — | 150 - |156 Hof Bf. Sächsische Stsb. 
FS 51576 1 Kiste _ — | 41 1157 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
F St 155 1| Essigfaß | leer — ı 125/158) Neudietendorf K. E-D. Erfurt 
FW 12 1 _ Vertikow — | 88 159 Euskirchen K. E.-D. Cöln 
FWN —_ 1 Sack Kleider — | 27 |160 Niederhone K. E.-D. Cassel 
BE Wr 1037 1 Kiste E 38 161 Singen Badische Stsb. b 1 
FWS 1661 1| Ballen | Läufer — | 120 1162) Hannover N. | K. E.-D. Hannover ! ze An 
G 333 1 R Seifenstein 102 |163| Hamburg B. K. E.-D. Altona DIESER 
G 1 1 -- Privatdecke — |: Wu464isberinH,. us.L, K. E.-D. Berlin 
G 1 2 Säcke Bohnen — | 200 165 Essen H. K. E.-D. Essen 
G 1951 1| Ballen Manufakturw. — |v 38% 166708 Burbach K.E.-D. Frankf. a/M. 
G 6541 1 f Tapeten — | 20 167) Warnemünde |Großh. Meckl. Stsb. 
GB 1715/5 1 Kiste leer — he Arnsberg K. E.-D. Erfurt 
GB 369 1 A Haushaltungsgegenst. | 40 |169| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
GB 73, 77, 860) 3| Pakete Glückspakete — | 10 1170 Crefeld K. E.-D. Cöln 
GBW 1762 1 Kiste leer —| & |ıı Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
GC 912/3 2) Kisten Zündhölzer — | 184 [1172| Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln Herstel 
G&C 7986 1! Ballen | Papier —| 2 117 Crefeld j \ Bert nt 
GD 27 1| Reisekorb | leer -- 8 1174 Guben K. E.-D. Posen |?! Berlin H.u.L. 
GE 1421 1 = eis. Kanalrahm. — | 38 |175 Wanne K. E.-D. Essen 
GE 23/24 2 Körbe Kleider — | ‚91..1176| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
GF 5846 1! Ballen Leinen — | 48 |177 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
GFC 1338 1 Kiste leer — | 42 |178| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
G&G 1585 ıı Ballen 2 — | 10 |179l Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
GH 165 1 Kiste Stahl 50 |180| Neustadt a/S. Bayerische Stsb. 
GH 2 1 Sack Kartoffeln — | 48 1181 Rixdorf K. E.-D. Berlin 
GH 1070 1 Kübel ansch. Schmierseife — | 66 |182}) Bingerbrück Direktion Mainz | 
GH 100 1 Faß gefüllt — | 26 |183| Bremerhaven Inl.| K. E.-D. Hannover | 
GK 547 1 _ eis. Rohr — | 32 |184 Quedlinburg |K.E.-D. Magdeburg 
GK 1684 1 'Korbflasche| 20 1 Wein — | 3 [18 Schönfeld K. E.-D. Halle a/S. 
GK 11554 1 Kiste Maschinenteile — | 35 |186 Emmerich K. E.-D. Essen 
GK 14196 1 Sack Kaffee — | 25 [187)|  Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
GL 2653 1 Kiste Wein — | 40 [1883| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
GLG 13878 1 Faß Schmalz — | 5651189 Gardelegen K. E.-D. Hannover 
GM 59 1 Kiste Schraubenfedern — | 11 [190 Rixdorf K. E.-D. Berlin Dirschau 5/10 
GM 1184 1 Ballen Zollgut — | 20 |191) Eil-A. Pforzheim Badische Stsb. 
GN 7799 'ı Pianokiste | leer - 150 1192) Luckenwalde |K. E.-D. Halle a/S. 
3.04, 702 1 Bund 6 Küchenhackbreiter 10 1193 Neustettin K. E.-D. Danzig 
08 2013 1 Ballen Gewebe — |. 25 1194 Eil-A. Cöln K. E.-D. Cöln 
GP 25 1 Bund 2 Gardinenleisten — 3 1199| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
KB 9%, 8392| 2| Ballen Bettfedern — | —. 196 Essen N. K. E.-D. Essen 
MP 97 1 Korb leer — | — [19 Berga-Kelbra K. E.-D. Cassel 
GR 2476 1 Kiste gelbe Stiftchen — | 105 |1%8| DBockenheim |K.E.-D. Frankf. a/M. 
GS 1768 1 Ballot Bettzeug ? — | 25 !199)Windischeschenb.| Bayerische Stsb. 
GS _ 2 _ eis. Muffen — | 4 [200 Meiderich K. E.-D. Essen 
GS 1881 1| Ballen Jutegarn —. |, 78.1201 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
GSC 2271 1 — eis. Welle — | 54 1202 Lübeck Lübeck-Büchener | (beklebt 
GTH 6721 ı1| Ballen Bettzeug —.| 17 7208 Ben oord Niederländ. Stsb. Podwolo- 
GW 1878 1 Kiste Gewürze — | 5,25/204 ittlich St. Johann-Saarbr. | czyska. 
GW 1350 1 N Hornwaren — 2 206 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
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206 GW 21014 1 Kiste Wiegekarten — | 17 1206 Lübeck Grhzl. Meckl. Stsb. 
207 G W 1599 1 E Gasofen — | 31 |207)| Essen Nord K. E.-D. Essen 
208 GZ 1790 1 = Etiketten — | 25 [208 Duisburg - 
209 H 8 1 Bund Korblehnstühle _ 5 1209 Crivitz Grhzl. Meckl. Stsb. 
210 H 2990 1) Ballen leb. Pflanzen — |.%8 1210 Marten K. E.-D. Essen 
211 H 7324/5 2| Fässer Butter — | 59 211 Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 
212 H 10979 1 Kiste Bas “ — | 20 [212 Horneburg K. E.-D. Altona 
2 —_ ußeis. Ofentüren — 1 . 
213 H 10/12 N 1 es Mark aka Ze 12 » 1218 Papenburg K. E.-D. Münster 
214 HB 994 1| Holzfaß | ansch. Spirituosen — | 33 2314| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
215 HBJ 1077 1 Kiste Herrenkleider — | 45 /215| Magdeburg H. |K.E.-D. Magdeburg 
216 HC = 1 o Kleider — | 11 1216| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
217 HC 31 ı| Ballen | Säcke — 1, 8171217 Saaralben Reichsbahn 
218 HD — 1 Bund 5 Rohre = 11750" 1218 Milspe K. E.-D. Elberfeld 
29° Zu’ | sısoa | ı| Faß | Wein — | 37 bı9) Mainz Direktion Mainz 
220 HG 100 1 Korb efüllt — | 56 1220| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
221 KG 29 43/47 | 3 Bund örbe — | — /21| Schwelm:-Loh | K.E.-D. Elberfeld 
222 HG 1129 1) Ballen Leinen — 11.807 1222 Solingen L 
223 TE _ 1| Koffer Kleider — | 70 [223| München Hpt. Bayerische Stsb. Gepäck ; 
224 HK 5 1| Holzkoffer | Kleider — 1743 1994 Hannover K. E.-D. Hannover Briefe für 
225 HH 5906 1) Ballen ? — 11108 Duisburg K. E.-D. Essen Heiny Knöll, 
226 HH 35 1 Faß leer — 118; 1226 Soest K. E.-D. Cassel Doklebk wi; 
27H Hund FRA) 253/101 | ı| Verschlag | Glas — | 57 1227Amsterdam K. D.| Niederländ. Stsb. | Halle a/S. 
228 HJ 150 1 Korb Kleider, Wäsche — 6 1228 Stettin H. K.E.-D. Stettin zZ 
1! Stück Feldschmiede — | 8 x 
E un ah —| 2% | 
B 3 un eis. Ständer — | 65 Ar : 
229 H&L _ 1 Stück raubstock _ | 95 (229 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
| 1 Kiste Werkzeug — 1587 
1 Korb altes Eisen —| 655 
230 HL _ 1 r gefüllt — | 36 |330|Rg. Rummelsburg e 
231 HM 81469 1 Vapor = Roste — | 4 |21| Berlin H. u. L. " 
2 5738 1 | in Papier alousieteile S- 
232 HM gm |ı = Holzwelle —}| 50 |ase » » 
233 HM 144 1 Sack Kartoffeln — | 87 |383| Pankow Rgb. R 
234 HM 76? 1| Ballen Tapeten —111.43 4234 Herne K. E.-D. Essen 
235 HM 5203 1 h Leinwand — | 30. [235 Guben K. E.-D. Posen 
236 HMC 1371 1 Kiste l. Farbentuben — 1.422. 2236 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
237 Br 25 1 Sack Kartoffeln — | 50 [3837| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
238 HR 1 1 — Sofa — | 40 [238] Wilmersdorf=Fr. K. E.-D. Berlin 
239 HR grün // —_ 2 E= eis. Rohre — | 67 |239)Malchow i/Mklbg.| Grhzl. Meckl. Stsb. 
240 1: 558 1 — Petroleumfaß, leer — | 36 [240 Hoyer K. E.-D. Altona 
241 HS 6119 1 /Weidenkrb.| 1. Korbflasche = 8,5 241[Rg. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
242 HS 2597 ı1| Ballen 4 Rollen Leinen — | 48 242 Linden F. K. E.-D. Hannover 
243 HS 1223 1 Kiste Kuverts — | 389 1243| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin Lörenz Vi 
244 HSA 178 1| Koffer Kleider — 1.28° 1944 Brebach St. Johann=Saarbr. | Adam Koll 
245 HT. — 1 Paket Heussn ! 8 245 Königsberg i/P. O.!K. E.-D. Königsberg 
246 HT 11234 1| Weinfaß | leer — | 40 [246 OCoblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
247 HW _— 2 — Schüsselrahmen — 7 1247| München Hpt. Bayerische Stsb. 
248 H W 17025 1 Kiste Kuverts — | 36 1248| Schönebeck |K. E.-D. Magdeburg 
249 HW 208 1 » > — | 40 [249 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
250 HW 16256 1 Paket Holzspielwaren — 5 [250 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
251 J 7289 1 Kübel ges. Därme — | 30 |251! Plauen ob. Bhf. | Sächsische Stsb. 
252 J — 16) Ballen Säcke — | 240 |252 Quedlinburg IK. E.-D. Magdeburg 
253 J DI 1 Eimer Kraut — 1 #1 20053 Herne K. E.-D. Essen 
254  J (Conz) _ 8] Stück Hobelbretter, 8 m lg. | — [254 Conz St. Johann=Saarbr. 
255 JATS 36 1 m Eisenplatte —| 3 [5355| Neunkirchen K. E.-D. Cöln 
256 JB 1969 1 Kiste E= — | 30 [2356| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
257 JB 4710 ı1| Ballon Säure AT DT Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
258 JB 1000 1 Kiste l. Flaschen — | 40 |258| Coblenz Rh. s 
259 JB 15109 1| Ballen Tuch — | 15 [2359| Euskirchen u 
260 JB 194 1 Sack Malzkaffee — | 100 [260 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld } 
261 JBR 1/8 8 Bund Bretter — , ? 1261| Offenbach a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. e 
262 J D 1624 1 -in Blumentisch — 7 |262| Mülhausen N. Reichsbahn 
263 J C 3488 1 Kiste Bürsten, Tücher — | 20 1263 Carnap K. E.-D. Essen 
264 J6 1302 1 r Putzpulver — | 34 |264 Essen H. B. = 
265 JCM — 1 , Margarine — | 17 1266 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
266 J F 1 Bund 3 1. Körbe =. 11718 71266 Arnsberg K. E.-D. Cassel 
267 JG 12 1 = Deichselz.Mähmaschine 20 |267| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
268 JH 2105 1 — gußeis. Ventil — ) 21 |268| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
269 JH 100 1 Bund verstellb. Gardinenstg.| 10 1269 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
270 JK 1345/6 2| Ballone | leer — | % 1270 Posen Gerberd. K. E.-D. Posen 
271 JJ 4 1| Kiste Küchengeräte — | 29 12971] _Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln in. Biel 
272 JH 5249 1 Käse — , 4151272] Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg st cken 
278 J K 6313 1 h l. Blechbüchsen — | 22 [2973| Dresden-A. Sächsische Stsb. N RB 
274 J K 336 1 h Wein — | 52 974  DBeerfelden Süddeutsche E. 
275 J’L 5521 1 3 Nierenfett — | 29 (275 Büren K. E.-D. Cassel 
276 JL 3086 1 _ Maschinenteil — | 101 |276| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
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der Güter 3 dienen können) 
NT ılı Sack | Kaffee — | 97 ar] Warburg K. E.-D. Cassel 
JM 956/2 1 Kiste Holzsäulen u. Platten | 66 [978 Unna K. E.-D. Elberfeld 
JN 2 1 Korb Selleriestrfäucher — | 49 [279 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
JP 47629 1 Kiste Messingschrauben — 2 1280 Altona K. E.-D. Altona 
uPp 4859 1 r Lederfett — | 18 12381 Löbau Sächsische Stsb. 
Pr 28143 1|Eisenkübel | Hamb. Bolly u 39 1282 Crefeld K. E.-D. Cöln 
IP: 2133 1 Rolle Bleirohr — | 63 |283 Laer K. E.-D. Essen 
JS 249 1 Kiste Musterbuch — | 35 1284 Vamdrup K. E.-D. Altona 
ES 210 1 x. Pfeifen — | 15 [2385 Trier Hb. St. Johann-Saarbr. 
SC 1 1 2 Decke — | — [286 Chemnitz Sächsische Stsb. heil x 
JS 681 1) Ballen | Manufakturw. — | 19 |287 Lübeck Lübeck-Büchener | Rı ae 
JS 2970 1 Faß ansch.DärmeoderLeder| 145 |288| Hamburg B. K. E.-D. Altona LOyAL) ZU 2 
JS 48 1 Korb Kleider — | 34 [289 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
JU 1386 1 Faß leer -- 7 1290 Mayschoß K. E.-D. Cöln 
JW 1164 1 a gefüllt — | 191 1291] Wiedenbrück K. E.-D. Münster 
K 27 1 zung MR en aenralrnen 12 1292 Wanne K. E.-D. Essen neue. 
tüc ı Waschtisch mit ; 
K 4 1 in Teinant Marmorplatte h 22 1298 Esch Reichsbahn neu. 
K _ 3| Stück Faßholz ze 6 294 Brumath 1 
K 5 1 Faß russ. Sardinen — | 50 1295| Dresden=A. Sächsische Stsb. 
K 79 E Pack 5 Kistchen ger. Fische) 18 1296 Würzburg Bayerische Stsb. 
K IxI 12 — Ofenteile — | — 1297 Wiesbaden Direktion Mainz 
K — 1 Kiste l. Flaschen —ı,,. 6661298 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
K 2047 1 N — | 70 2399| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
K _ 2) Pakete Stifte — , 10 [3000 Heppenheim Direktion Mainz 
K 3 1 Sack Grieszucker — | 100 1301| Diedenhofen Reichsbahn 
KB 2051 1| Verschlag | Marmorplatte — ! 79 1802| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
K&E 6631 1 Kiste Zifferblätter — | 35 |308| Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. n.’Rooleitseh 
KE 7800/1 & Körbe Säure — | 155 1304 Enschede Niederländ. Stsb. | = Tin en ; 
K&G 4158 ı| Ballen — | 123 306 Ratibor K. E.-D. Kattowitz Ver 
KH 1 1 Sack Heu 11 /306| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
KJ 42401 1 Kiste Tabak — | 15 1307 ß J r Kenrkund 
KL 247 1! Bund | Satain Bettstellenteile | 37 |308| Danzig l. T. K.E.-D. Danzig |) Buben Nr 
KL 530 1 Ballen Gewebe — | 36 1309 Zschopau Sächsische Stsb. | Greifenberg. 
KM 709 1 . Stoffe a 7 310! Chemnitz-Altdf. R 
KN 9 ı| Eisenfaß | leer — | 79 |s1ll Bremen H K. E.-D. Hannover 
SER 15224 1 Paket Bilderrahmenständer — 1312| Auerbach u. B. Sächsische Stsb. 
K St —_ 1 |Schließkorb!| Kleider — | 37 1313| Eil-A. Frankfurt |K.E.-D. Frankf. a/M. 
KW 101844 | 1 Kiste Stahlwaren — | 97 |314| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau | 
KW 2 1 = — — | %8 315 Vienenburg IK. E.-D. Magdeburg 
KW 6474 1| Spritfaß | leer — | 24 3816| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
L 6503 1 Kübel Butter — | 29 1317)" Hamburg H. K. E.-D. Altona 
L 1 1 Sack Zink-, Zinn- etc. Abfall 50,5 1318 Chemnitz Sächsische Stsb. | ER 
LA 7972 1| Ballen Zollgut — | 28 [319 Lörrach Badische Stsb. |bekl. Paris 4/10. 
LC 45 1 x tr. Felle — | 32 320) Schönberg Sächsische Stsb. | “ 
LG 1.2 N - ee E — | 9 1321| Westeregeln |K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
IR: 6751 1 Kiste Wollwaren =, 2621322 Vlissingen Niederländ. Stsb. bekl. Barmen. 
LL 4339 ı| Ballen Manufakturw. — | 122 |323| Friedland i/M. |Neubrandbg.-Friedl. 
IP 8301 1 e Tapeten — | 15 |324| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
LS 1806 1 Kiste 3 Beutel Kaffee — | 16 1325] Hildesheim n | 
LS 930 1| Ballen Hemdentuch — 1326 Bocholt K.E.-D. Essen | 
LS 101 1 Faß Sauerkraut — | 62 |327| Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
BIT 543 ı| Ballen | Teppich () 25 1328 Brohl K. E.-D. Cöln ı 
LEW 3901 1 Kiste Eisenwaren — | 400 1329| Hamburg L. B. | Lübeck-Büchener 
LW 142 1 Glaswaren 50 1330 Warburg K. E.-D. Cassel (beklebt 
LW 8667/8 >| Ballen u. —201027 331 Leiden Niederländ. Stsb. Bünenbere 
M ‘ 10), Brote | Zucker —| — 332 Elze K. E.-D. Hannover 8. 
M 6 1 Korb Obst und Nüsse — | 26 1333 Bremen h 
M 2 1) Ballen rohe Felle — | 40 |334| Leipzig Med. | K. E.-D. Halle a/S. 
M 81/85 5| Kisten | Käse — | 23 1335] Strasburg U/M. | K.E.-D. Stettin 
M = 1) Fäßchen | Sardinen — | 3 |336| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
M 1 1 Stange Flacheisen — | 40 1337| Dortmund K.M. K. E.-D. Essen AR 
M 20 1 Pack Eisenteile — | 50 1338| Braunschweig*) |K. E.-D. Magdeburg *) Eile. 
M > 2 — Ofenplatten — | 9 [339 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
M 4291 1 Kiste Lack — | 55 |340 Singen Badische Stsb. 
M 13595 1|/ Ballen neue Wäsche ete. — | 25 [34l/RecklinghausenH| K. E.-D. Essen 
MA 85 2 Bund Weichenteile — | 37 |342 Trier Hb. St. JohannsSaarbr. 
MAHB - 1 _ Riffelblech — | 255 1344 Meiderich K. E.-D. Essen 
MBN 810 1 Ballen Tabak — | 76 1345 Herrnhut Sächsische Stsb. 
MCK 9049 1 Kiste ansch. Zigarren — | %0 |346| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
MG =; 2 Stäbe Vierkanteisen — | 118 1347 Gr.:Auheim |K.E.-D. Frankf. a/M. 
MH 731 1 Korb Eisenwaren — | 14 [348 Asch Bayerische Stsb. 
MH 30 1 Sack Schlacken — | 137 1349| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
MJS 12486 1| Weidenkb. | Wein — | 2 |350| Leipzig Thür, | K. E.-D. Halle a/S. 
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351 MKGM | au |ı Dane Gewürzsalz legt Düren K.E.-D. Cöln 
352 MR 2261 1 Kiste Japanwaren — | 4 1352 Cassel O. K. E.-D. Cassel |Berlin P. 7/10, 
353 MS 502 1 _ Sofa — | 5) 1858 Bacharach Direktion Mainz 
354 MS 565 1 Ballen Hopfen — | 85 354 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
355 MS 8275 J 5 Wollgarn — | 48 [855 Cöln=G. 5 beklebt Olten. 
356 MSB 17516 | 1 o Webwaren — | 35 1356 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. 
M 
357 8 201 1 Kiste Hufnägel — | 16 1357 Sprottau K.E.-D. Posen 
SF 
358 MW 73 4 _ Eisenklötze -- 19 1358| Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
359 MWD 1414 1 Ballen —. 1.85. 119691 HambürssH.% K. E.-D. Altona 
360 MZN 6908 1 Kiste Alaun —'1756, 1860 Loburg K. E.-D. Maedeburg 
361 N 1 2 Faß mar. Fische — 9 1861 Meiningen K. E-D. Erfurt 
362 N — 1 Stange Eisenwelle — 5 1362 Laurahütte K. E.D. Kattowitz 
363 N 8 1 | Verschlag | leere Blechkübel — | 21 [363 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
364 N 324 1 Sack Kartoffeln — | 60 1364 Wildemann IK. E.-D. Magdeburg 
365 NB 2047/8 | 2 Bund 20 St. Pias.-Besen — | 15 1365| Gr.-Lindenau |K.E.-D. Königsberg 
366 NB 312 1 Ballen ? — | 42 1366| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
367 NR 4 1 Bund Holzteile, 2m lg. — | 13 [867 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
368 NP 12 4 | Stangen | Fassoneisen — | 294 [368 - Wittenberge K. E.-D. Altona 
369 NE 5194 1 Ballen Korke — | 52 1369 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
370 OBE 8936 1 Kisten Ausfuhrgut — | ? [870 Hamburg K. E-D. Altona ‘y 
371 OR 1962 1 x Porzellan — | 32 [971 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. |Gotha H. 7/10. 7 
372 16) Y 1153 1 | Eisenfabß Re — 22 En Bremen H. K. E.-D. Hannover ’s 
373 16) 18 1 4 eer = “ R h m 
374 08 202 |1 | Ballen | Papier — | 163 |374| Fürstenwalde K.E.-D. Berlin en on | 
375 OS —_ 5 Säcke | Kartoffeln — | 328 1375  Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld PrUN DEE 
376 P _ 1 Faß ansch. Schmierseife — | 58 1376| Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
377 P nei 1 Kiste Rosinen — | 24 [377| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
378 PA 16304 | 1 |Blechkübel| Kunstfett — | 80 1878) --Essen 'W. K. E.-D. Essen 
379 PB 8138 1 Kiste Umzugsgut — | 102 |379| Breslau M.F. K. E.-D. Breslau 
380 PB 7065 1 | Reisekorb | Kleider — | 88 1880 Arnswalde K. E.-D. Bromberg 
381 PB 3 1 Kiste l. Flaschen — ! 60 1881 Trier H. St. Johann=Saarbr. ? 
382 RAG 1053 1 Ballen Bindfaden — | 32: [382 Steinach Badische Stsb. Düsseldorf 
383 PD 53905 \ 1 Kiste Kaffee-Essenz _ 13 1383 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln ; Der. 11/10. | 
384 PH 328 1 A Zigaretten — | 29 1384| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg| Hannover. 
385 Par 394 1 A Kaffee — | 20 [385 Berne Oldenburg. Stsb. Nr 95405, 
386 Pub 46350 |1 A Porzellan —- | 67 1886 Trier H. St. Johann=Saarbr. 1989, 
387 POC —_ 5 |Eisenfässer | gefüllt — | 600 1387/Rummelsburg Re.| ‘K. E.-D. Berlin 1928, 
3883| POL St 3/6452 | 1 —_ eis. Fallhammer — | 182 388 Hagen K. E.-D. Elberfeld 5404, 
su, er ee Faß | Heringe —|ı52 8890|  Cöln C. K. E--D. Cöln 601. 
390 DS 7222 1 Kiste Porzellan — ı 51 390 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin ‚Hof 8/10. 
391 Pe W 559 1 Ballen Lederriemen — | 16 1391 Breslau M. K. E.-D. Breslau 
392 R 1 1 Stück i. L. | Rollstuhl — |ı 5l 139 Lissa i. P. K. E.-D. Posen 
393 R 5210 2 — Ofenrohre — 14472898 Wanne K. E.-D. Essen 
394 R 100 1 | Reisekorb | gefüllt — | 39 1394 Dresden Fr. Sächsische Stsb. 
395 RAR 2 1 Kiste Zucker — ' 57 395CharlottenburgG.| K. E.-D. Berlin 
396 RO 1079 1 Korb Lack — | 19 |396| Hannover N. K E.-D. Hannover 
897 Ri? 5130 1 ‚Korbblechfl.| 25 1 Lack — | 27 1397 Altena K. E.-D. Elberfeld 
398 R C 7693 1 Kiste _ — | 133 1398 Leipzig I Sächsische Stsb. 
399 RE 416 1 Faß i. Stroh| gefüllt — | 27 399Rummelsburg Rg. K.E.-D. Berlin 
400 RGN 1819, 1822| 2 Ballen Stoffe? — | 60 1400| Königsberg i/P. 'K.E.-D. Königsberg 
401 RH | 6034 1 Kiste Margarine — | 18 1401 Herne K. E.-D. Essen bezettelt vi 
* Ä > Morsbach 3 ezetle ’e 
402 RH 28392 |1 Paket | Maschinenteil +. 1021| een ! K. E.-D. Cöln Eil-A. Berli 
403 RJ 5703 1 | in Papier | 2hölz. Gartenbänke — | 26 1403| Berlin Ahg. K. E.-D: Berlin Anh. B. 
#4 RMBC | 445 15 Sapır } ansch. Malaga — | 27 404 Metz Reichsbahn 
405 RM 126 1 Bund 3 Körbe — | 18 1405| Düsseldorf-=B. K. E.-D. Elberfeld 
406 RP 870 1 Ballen gefüllt — | — ,406| Offenbach a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 
407 RS _ | A gebr. Kaffee — | 21 1407 Altena K. E.-D. Elberfeld 
408 R'S - 1 Kiste Zucker — | 28 1408| Trier H.B. St. Johann=Saarbr. 
409 RT SI 2 282 — eis. Rohre — | 62 1409 Flensburg K. E.-D. Altona 
410 RZC 38570 |1 Kiste Haushaltungsbücher 30 [410 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
4ll Ss 2800 1 Korb Filzschuhe — 9% all Bruchsal Badische Stsb. 
412 S 1] ‚Sack Kartoffeln — , 50 1412! Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
413 S 1 1 Kübel leer _ 5 1413] München H.B. Bayerische Stsb. 
414 S 4 1 Stock 16 Pr. w. Holz:chuh 17 414 Hamm K. E.--D. Essen 
415 S 5 1 Kübel Butter —ı — [145 Dortmund x 
416 S 585u.2451| 1 Ballen Seilerw. — | 27 |416 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
417 SB | "it : N Ci leingemachte Früchte 15 /417| München Südbhf.| Bayerische Stsb. 
6, | 
us! SIE sa |ı Kiste | gefüllt — | 65 |aıs? Hamburg H. K. E.-D. Altona 
419 SB 6 |6 | Kisten | leer — | 587 Jg fKöniesbeis VER, m.D. Königsbere 
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SC 458 1 Ballen Drellhosen — | 43 1420| Magdeburg Eilg. | K. E.-D. Magdeburg 
eUJP E= 1 Kiste Topplatten | 52 a1 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
S&H 2 1 = leer — | 85 1422| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
SH Bl. 70 1 4 gefüllt = 87 1423 Moabit 5 Soest 10/10. 
SK _ 1 = rohe Holzleiter, zmig. | 35 1494 Aachen K. E.-D. Cöln 23 Sprossen. 
SKERR 3 1 Ballen Kaffee — | 60 1425 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
SM 3156 l . Stahlstangen — | 75 426 Bielefeld K. E.-D. Hannover Nürnberg 
SM 5201 l Kiste Eisenwaren — | 32 [497 Altona K. E.-D. Altona | Rgb. 16/10. 
SN 1287 1 “ Herrenauzüge — | 28 1428 Buxtehud« = 5 
4; Sa) 2162 1  Verschlag | Badewanne — | 46 |429| Hückeswagen | K. E.-D. Elberfeld | $Düsseldorf B. 
S&OB 1 1 Faß leer — | 297 |430 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg ı 10/10. 
148 SP «20 1 Sack alte Gummireifen — | 11 /431) Biebrich Rhein Direktion Mainz 
4 S Sch 3183 1 Korb Stahlhaken — | 8335 1432 Herne K. E.-D. Essen 
33 S&S 2693 1 Ballot Tuch — | 20 1433| BRegensbur Bayerische Stsb. 
| SSVC 5460 1 Korb ? — | 30 1434 Hamburg 7 K. E.-D. Altona 
5 B 303 1 Kiste gefüllt — | 62 1485 = e 
| H \ 
| SSM 20 1 — Kette — | 43 /436| Lüdenscheid RK. E.-D. Elberfeld 
a Sr | 5300 | 1) Kiste | Seife — | 130 437 Oberlauchringen | Badische Stsb. 
| St FB 832 1! Harıaß Stroh — ? 438 Hamburg B. K. E.-D. Altona Cottbus 3/10. 
4 ih a l Block Kupfer — | 10 1439 Mühlacker Württemberg. Stsb. 
140 T& Co. 7068 1 Kiste leere Kisten — | 66 |/440| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
„4 TE — 1 — Kette — |, 10 /441 Hanau 0. K. E.-D. Frankt. a/M. 
2 _TR 5 1 Koffer E= — | 66 |442 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
ı 443 U l 1 Faß leer — | 11 1483| Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
\444 U ee} 2 Kisten | Gewürze — | 20 444| Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
VB 5719.5873 2|Verschläge Packstroh — | 65 445 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
Vu. Cie. 9527 1 Kiste Kupferrohr — | 88 [446 Görlitz K. E.-D. Breslau 
VDR 12979 1 Ballen gefüllt — | 51 1447 Colmar Reichsbahn 
VFW 747 1 Kiste Kisenware — | 37 1448| Duisburg Eilg. K. E.-D. Essen 
VHZ 9064 1 n Kakao — 21 1449 Göttingen K. E.-D. Cassel 
VK 5256 1 Ballen Leinen — | 44 450 Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 
VL 10 1 — Bodenkarre = ? 451) Schönfließ Dorf K. E.-D. Stettin 
a a) 12508 1 Ballen Papier — | 48 1452 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
AU 4275 1 a ee 60 453) Mülheim Rhein = 
| un 2 Staugenm.Eisen rief) } R : 
vw 3 1 iu Tanent ARE u 9 454 Stettin H. K. E.-D. Stettin 
vWw B 1 Kubel Schmalz — | 28 1455| Osterode a/H. K. E.-D. Cassel 
W 3565/66 | 2 Ballen Papier — | 183 |456| Mülhausen N. Reichsbahn 
W I l Korb leer — | — 147 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
W 1 l Sack Rohwolle — | 15 /458 Berlin H.u.L.Eilg| K. E.-D. Berlin 
W 100 1 Kiste Umzugsgut — | 20 459) Fürstenwalde N 
‚W: 936 l Rolle 6 Tafeln Zinkblech — | 43 460 Eisenach K. E.-D. Erfurt | PeinerWalzwk. 
W 78 2 Tafeln verz. Wellblech — | 16 |461l Dresden N. Sächsische Stsb. 
Ww I l Kiste Ste'ne — | 41 /462) Nürnberg H.B. | Bayerische Stsb. 
W 5783 1 R Seife — | 61 463 Augsburg R 
WB 9 Un Mangenz) Ansch. Stärkemehl — | 137 464 Hamburg B. K. E-D. Altona ("0 
wo — 4 Kisten Eisenwaren — | 290 1465 Kempten Bayerische Stsb. | „6160 
WD 1 1 Kübel Schmalz — | 32 466 Gr.-Köris ' KR. E.-D. Halle a/S. „9660 
WD 205 1 Faß leer = 10 1467| Bingerbrück Direktion Mainz |oder 206. 
WE 5173 l > leer — | 13 /468 Crefeld K. E.-D. Cöln 
WH 1/2 2 Tounen |, Butter 129,5 469 Löhne i/W. K. E.-D. Hannover 
WH 7289 1, Ballen Bücher und Wäsche — 40 470 Würzburg | Bayerische Stsb. 
WH 134 1 Bund 8 Stb. Winkeleisen — | 58 471) Breslau M. F. | K.E.-D. Breslau 
Wer 5552 1 Kiste eiserne Ringe — | 60 472) Liebstadt i/O. |K.E.-D. Königsberg | 
wWH 2 1 P Apfelwein 39 |473| Münster i/W. | K. E.-D. Münster | 
WJ 18542 1 Paket Röhrenhaken — 6 474 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
WEG = ı1| Kiste | Wein — | 23 1475, Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin beschr. Dotz 
WK 34/38 40 | 6 — Eisenteile — | 19 1476 Guben K. E.-D. Posen h ee x wi; a5 
WL 19835 1 Ballen Federn — | 15 |477 Arnheim Niederländ. Stsb. age U. Nez 
(WM 1002 ii Kiste Speck —ıı 72 78 Wanne K. E.-D. Essen | . hi Bean 
Wir —_ l Sack Kartoffeln — | 50: |479|  Barmen:U. K. E.-D. Elberfeld zeun: 
ER 18 1 u eisernes Rohr — | 31 1480 Altona K. E.-D. Altona 
INSR: - 7707 1 Faß neuer Wein — 1125 |481 Ulm Eilg. Württemberg. Stsb. 
WRS 95 6) Kisten Hufnägel — 133 1482) Ammendoıf | K.E-D. Halle a/S. 
WS 3544 1 Ballen Wollwaren — | 40 1,483 Zwickau Sächsische Stsb. 
Wu 501 1| Faß Wein 33 484 Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
MW: 1815 1 | Verschlag | Gurken — | 15 |48 Kattowitz | K. E-D. Kattowitz |3 Dosen 
ww 293 1 Bund Gasrohr — | 59 [486 Olpe K. E.-D. Elberfeld 
WW 13201 1, Stange vierk. Stahl — | 100 1487| Leipzig Magd. | K. E.-D. Halle a/S. 
WW 1 1 Kiste Schuhware — | 15 488! Bockenheim K. E.-D. Frankf. a/M 
ww II l Sack Kartoffeln — | 65 [489 Speldorf K. E.-D. Essen 
WZ 597 1, Eisenfaß en R — 50 /490) Leipzig Dr. Bf. | Sächsische Stsb. 
ederbett \ Bot 7 R { 
ZA 1 1 Sack } Er Öffizierkape 18 491 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
ZMFG 14427 1 Kiste | Garn, Zwirn 27 1492 Lehrte K. E.D. Hannover 
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493 ZW 48 l Kiste Zucker — | 55 1498 Lahr Badische Stsb. | j 
494 ZWH u 9 — Streckeisen — | 75 494 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
495| Anbjörnsen _ 1| Paket Kleider — | 15 4% damen K. E.-D. Altona |) 
496, Böhm 807/8 2 Ballen Hopfen — | 260 1496 tona 
497|* B. Becker 28 1 Kiste Fisschen — | 85 1497 Hamm K. E.-D. Essen 
498 Bein I, 150/01 | 1 Sack Seemannsgut — | 21 1,498 Schorndorf Württemberg. Stsb. | bez. Stuttgaril | 
499 Besser & Bauer 30 I PPack Decke — | 27 149 Borna Sächsische Stsb. #E 
500 Büll — 9 a Säcke — | 110 5500| Osterode H. K. E.-D. Cassel 
and- 2 B 
a 4= U tasche $ ? 1° Ko] Berlin Anh, Bi | K: E-DIBSME N 
r Aryes 1 | Holz- | 55 re 1 E Warnemünde. 
kaser *) mit Kreide 
502) _Dlonie *) _ 1 lose Rostkorb _ 7,5 ‚502 Dlonie Liegnitz-Rawitsch.E. | beschriebel 
503| Paul Edlich _ 1 Koffer Kleider — | 43 1503 Bochum S. K. E.-D. Essen 9 
504 Ne — 1 FR Sprossenleiter, 5,4 m lg. ca 25504 Egeln K. E.-D. Magdeburg| 26 Sprossen. 
dresse: 
505 |irtrs Eisen zum 1 Kiste Kunstblumen = 3 '5051Kerkrade-Rolduc | Niederländ. Stsb. |von Neubousgg 
leyerheide | ! | 
506 Maria Gondolo| — ı| Sack Kleider — | 13 506 Cuchenheim K. E.-D. Cöln | ’E 
507| Güter-Abf. — 1| Bund 2 Lanzen _ 3,5 507| Bremen Fr. K. E.-D. Hannover 
508 Hahn 10 1 Sack Betten u. Kleider — | 19 ,508|  Sperenberg Militär-Eisenbahn v 
509 W. Hahn 21 1! Bierfaß leer — | 237 |509| Lichteästein=C. Sächsische Stsb. ] 
510| J. W. Hastrop —_ 5 ae \ leer — | — [510 Essen N. K. E.-D. Essen a 
5lll W. Haupt — |. ı| Koffer Kleider — | 46 j5ll| Limbach i/S. Sächsische Stsb. 
512 Herbst 1892 1 Sack Kartoffeln — | 49 512)  Dahlhausen K. E.-D. Essen 
513l A. Kather ER ı | Reisekorb gefüllt —| 2 513/Breslau M. Eil-A.| K. E.-D. Breslau 3 
514 Kratz _ 1! Sack | Kartoffeln — | 54 1514| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin |bez. Torgau. 
515 K. F. Krause 2 4 Säcke Kartoffeln — | 199 1515| Hamburg H. K. E.-D. Altona |Junien 12/10. 
I en _ 1 u nanzuns —| 8 a az ee E. 2 
517/Helene Köpke — 1 aket — 36 17 uhrau . E.-D. Posen 
518! Lehrer Leist 63 1 = Bettstelle m. Matr. — | 31 1518 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
519|Müller Medum]) — 1 Faß gefüllt — | 118 519) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
520 Molling — ä Korb Nieten — | 35 520] Wilmersd.-Fried. K. E.-D. Berlin 
521 Mroz _ ı1| Ballen Kleider — | 14 [/521j| Kaldenkirchen K. E.-D. Cöln 
522) Matth. Müller = 1 Kiste Kleider, Wäsche — | 50 1,522 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
523 üdster rw. 1994 1 2 Wagenschmiere — | 80 |523] Münster i/W. K. E.-D. Münster 
524 Nilsen _ 1 Sack Kleider | —- 54 Vamdrup K. E.-D. Altona 
525 BL Rt == ı| Kasten Kleider — 1 231921525 Herne K. E.-D. Essen 
"ask : Strafgof. 2 : fi : beklebt 
590) Pieizeanee | 1) Ballen | Säcke 9"; Moabit K. E-D. Berlin | PEsne 1ayı0. 
527 Raiffeiken 250 1 Faß Wein — | 58 527) Luxemburg Reichsbahn 
528| Reichmüller _ 4| Säcke | Kartoffeln — | 380 1528 Cöpenick K. E.-D. Berlin 
529) S. Rehder «u 1 Ballen | Säcke — 235 51520 Zittau Sächsische Stsb. 
5 holt — | 1| Kiste | Kleider — | 35 15301 Freiburg i. B. | Badische Stsb. 
531| Schilling _ 1 Sack Holzkohle — | 51 [531 Werdau Sächsische Stsbh. 
5352| Ph. Schmidt er il Faß leer —e 7931582 Wiesloch Badische Stsb. 
533 Schulze ar 1 _ Reh — | 16,5,533| Berlin Z. M. K. E.-D. Berlin 
534 n an — 1 Sack Kartoffeln — | 75 5834 Pankow Rgb. 2 
ends Wor- 
535 a — 6| Flaschen | Soße en 4,5 5355| Berlin Ahg. R 
Strasburg U.) | 
5361| Miss White | — 1 Kiste | Zollgut — | 32 1536| Dresden A. Sächsische Stsb. 
537 Wolfertz #71 1| Büchse |; Petroleum — 6 '537| Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld 
538 Zandt ae 2 Säcke ? — | 113 15383) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
5639| A. Zara _ ı1| Ballen ? — | — [/539| 2DBodenbach Sächsische Stsbh. { 
540, Jaskiewiez —_ 1 Sack Kartoffeln — | 56 1540| Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin 
541 Zeysolff _ 2| Fässer leer — 12350 1541 Barr Reichsbahn 
542 Zeuner _ 1 Sack Kartoffeln — , 50 j542]l Wildemann |K. E.-D. Magdeburg 
€. Güter mit Nummern bezeichnet: 
543| — 11 1| _Ballen Wolle — | 60 1548| -Cöln-Deutz | FK.AE.-D.Cöln *) ion 
544 — 24 1| Eimer*) | Metallzylinder — | 59 |544  Schivelbein K. E.-D. Stettin | or: Hin 
545 = 63 1| Kiste Rosinen — | 10 1545 Kirchen K.'E.-D. Elberfeld |‘ 8°SW1Cheze 
546 — 150 1 ann eis. Kapsel — | 15 1546 Bingerbrück Direktionf Mainz t 
547 - 350 11614 ®eraneı }| Tonmasse — 1688 bar)  Cöln-G. K. E-D. Oöln | SYronn nase 
548 Z— 400 1 Sack Maronen — |, 53 [548 Mannheim N.-V.| Direktion Mainz 
549 — 1103 1 Faß leer — |! 10 1549 Heißen K. E.-D. Essen 
550 _ 1842 1 Kiste Margarine — | 19 1550 Warstein Westf. Landes-E. 
551 _ 4251 1| Paket Pappdeckel — | 25 [551 Karlsruhe Badische Stsb. | 


I) Beklebt Frankfurt a/M.-Arendahl. 
?) Beklebt von Mecklenburg vom 12/10. 
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\ 563 blau. — 
1564| weiß // 

| 565 2% u. weiße 
I Striche // 

blau 


| 
| 567| grüner Strich 


568 grüner Strich 
| 569 „Movi“ 
‚370 „Eilmarsch‘ 
5771) „Panther“ 
| 372 Vietoria 
573 Frauengunst 
5374| Maxim Patent 
‚775 Margarine 

376 Ados 
\ 377 Blanca 

378 Victoria 
379 & 

>80 ® 
a 
“) LAN | 
| IM M 
12% 
| 38. 
| 88 348 
| HK-+ 


el 


14775 


4210 
1/2 


SD EEE I 


-— 
De 


[m BE 2 u 5 Log Bu a u u u DUUEEEUUEE SUN 


jan 


HI Pi ji di pm pad pad pad find jump pad pn jdn] md pm fund mund 


Art der 
Verpackung 


Kiste 
Ballen 
Kolli 
Kiste 
Kübel 


Eisenfaß 
Ballen 


n 


Stangen 
Stück 
Bund 
Bund 


Küb el 
Faß 


Kübel 
Kisten 
Block 


Faß 


Weinfaß 


Sack 
Kisten 


Kiste 


n 


Kiste 
Fässer 


Sack 


Korb 
Band 


Verschlag 
Bund 
Paket 
Sack 
Ballen 
Sack 
Ballen 
Sack 


Ge- 
Inhalt wicht 


der Güter 


Anchovis 
Bettfedern 


eiserne Röhren 
Wagenfeder 
Margarine 
Margarine 

leer 

Tabak 
Bettfedern 
Fahrrad 
Fahrrad 


D. Güter mit Zeichen 


Maschinenteil 
vierk. Eisen 


Winkeleisen 


Nageleisen 
Zinkrohre 
Hufeisen 
Fahrrad 
Fahrrad 
Fahrrad 
Margarine 
Margarine 


Ber Flaschenzug mi 
Ketten, 5000 kg 


fr. Fleisch 
leer 

Zinn 
Kehrichteimer 
leer 
Obst-Most 


leer 


Malz 


gefüllt 


Hähne 
leer 


IX 


re 


a re Ba a a aa Ka Ev En 
nm 


gedörrte Heidelbeeren 


| kg 


32,5 552|Königsbergi/Pr.O. 
40 |553 a Em: = 
Eilgut 
165 1554 Fijenoord 
10 1555! Dortmund B.M. 
18 1556| Duisburg Eilg. 
29 1557| Osterfeld Süd 
50 1558| Hamburg H. 
96 1559 Arnheim 
70 560 den Haag 
15 1561} Magdeburg H. 
— 562} Leipzig Mgd. 
versehen: 
30 1563 Altona 
87 1564 Bockenheim 
48 1565 Ascheberg 
| 77 1566 Heide 
| 228 1567 Landeshut 
— 1568 Minden 
— 1569| %2Gr.:Wudicke 
— 1570| Berlin Schl. 
— 571 Altona H. 
20 1572) 2 Etgersleben 
34 1573| Osterode Ostpr. | 
179 1574 Halle a/S. 
25 1575 Cöln Eil 
67 1576| Aachen Cölnt. 
35 1577 Schwelm 
3 1578| Stuttgart H. 
60 1579 Tübingen 
193 15801 Wiesensteig 
8,5 [5811| Visselhövede 
25 1582! Hamburg H. 
355 15831Bremerhaven Inl. 
72 5844| Hamburg H. 
31 1585 Posen 
61 1586 Berlin Anh. 
76 1587 Passau 


de Nr 


Laufen 


Station 


Name der Bahn 


K. E.-D. Königsberg 


K. E.-D. Berlin 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Essen 


n 


K.E-D. Altona 
Holländische E. 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


Nr 31 


Lagerort Bemerkungen 
nn (insbesondere 


etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


| von Kalden- 
kirchen. 


Cannstatt. 
Gepäck. 


| K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 


'K.E.-D. Frankf. a/M. 


| 
| 
| 


RK; 
RK. E 
RE, 


E. Güter ohne Bezeichnung: 


Ambos 
eis. Ankerplatte 


Backw. u. Obst 
Bahnschwellen 
Bandeisen 
verz. Bandeisen 
verz. Bandeisen 
eis. Bassin 

25 Besenstiele 


Betten 

alte Betten 
"Betten 

Bettfedern 

Bettfedern 


Äpfel u. 1 Büchse Kraut 


alte weißl, Bettdecke 
wollene Bettdecken 


alte eis. Bettstelle — 
jeis. Bettstellen m..Matr. 


588 
589 
590 
591 
592 
593 
594 
595 
‚596 
597 
598 
599 
600 
601 
602 
603 
604 
605 
606 


Altona 

Wanne 

Cöln Eil 
Soest 


Magdeburg-Buck.)| K. E.-D. Magdeburg 


Burgau 
Limburg 
St. Johann=Saarbr. 


Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 


Münster i/W. 
Cottbus 
Passau 

Neidenburg 
Halberstadt 
Podejuch 
Münster i/W. 
Erfurt 
Wald 
Gera 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Berlin 
E.-D. Altona 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 


Württemberg. Stsb. 


n 
”„ 


K. E,-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D.-Hannover 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle a/S. 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 


„D. Magdeburg 
-D. Königsberg 


K. E.-D. Halle a/S. 


Gepäck. 
Gepäck. 
| Gepäck. 


A.W ‚Niemeyer. 


Cölleda 28/9. 


, Fe 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


Nr 31 
z Bezeichnung i| Art der Ge- ja Lagerort N 
E . E Vergakkung Inhalt wicht 3 l | eiraige More re 
= Marke Nr | | kg |< Stati male, welche z 
2= = ation Name der Bahn Aufklärung 
ke der Güter * dienen können, 
607 - 1 | ir Le RR a Milena CE K. E.-D. Breslau 
608 = a Sack Bettzeug — | 18 [608 Mannheim Badische Stsb. 
609 4 . 1 Pack 150 leinene Beutel — 14 1!609 Wanne K. E.-D. Essen 
610 —_ _ 1 Koffer Bilderrahmen — | 19 |610.Berlin H.u.L.Eilg| K. E.-D. Berlin 
611 — — 2|Blechkübel | gefüllt — | 54 611] Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
612 u == 1 Kiste Bolzen, Ventil — | 49 612) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
613 2 —_ ı! Verschlag | 5 Dosen Bratheringe 40 1618 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
614 — _ 1 Paket Bremsschrauben — | 10 |614| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
615 — — 1 Sack Brennholz 23 1615 Dresden-=N. Sächsische Stsb. h 
616 a u 2 u Bretter, 8m lg., 35 cm br. ca 20/616 Kaiserswaldau K. E.-D. Breslau |Streckenfund. 
617 us _ 45 — Bretter, 8m lang — | — 1617 Lebus K. E.-D. Bromberg |Streckenfund. 
618 = l Pack el 12 |618| Mannheim Badische Stsb. kt 
619 — _ 1 — Budenplan — 5 1619 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
620 — _ 1 E= Büchergestell ? — | ca5 /620| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
621 — E= 1 —_ eis. Bufferfeder — 1.45 ‚1621 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
622 _ _ 30 Bufferfedern — | 390 [622) Mannheim et, Stsb. 
623 — _ 6 Säcke Cement — | 300 1623 Trier H. K. E.-D. Cöln 4 
624 E= —_ 1| Wagen Dachschieferpl. — 10.000 1624 Lissa i/P. \  K. E-D. Posen Med. 50 652. 
625 — — 1 Korb Damenwäsche u.Kleider| 16 |625 Meiningen Bayerische Stsb. 
626 — — 1 — Priv.-Decke — | 45 [626 Oldenburg Oldenburgische Stsb. 
627 - _ 1 — | Deichselstange — 5 1627 Frankfurt a/O. KR . Posen 
628 = — 1 — Diele 271 [628 Mertingen Bayerische Stsb. 
629 — nam 1 — Dienstgitter — | 40 [629 Thorn K. E.-D. Bromberg 
630 - — 1 Korb Drahtnägel — | 58 1630 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
631 —_ _ 1 Bund 6 Dunggabeln _ 3 1|631 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
632 _ = 1) Reisekorb | Effekten — | 12 [632] Schussenried | Württemberg. Stsb. 
633 — — 1 Bund 3 hölz. Eimer — | 11 [633 Cassel K. E.-D. Cassel 
634 = _ 1 Stab Eisen — | 12 1634| Harbatzhofen Bayerische Stsb. 
635 — — 1 Sack altes Eisen 795 1635 Mainz Direktion Mainz 
636 — — ı| Stange vierk. Eisen — | 2% 1636 Saarlouis St. Johann=Saarbr. 
637 — = 1 Bund dreik. Eisen 4: #80 21637 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
638 Z— 1 % 5 Stangen vierk. Eisen] 24 |638| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
639 — — 4| Tafeln Eisenblech — | 26 [639 Schramberg | Württemberg. Stsb. 
640 _ 1 Ring Eisendraht — | 50 1640 Chemnitz Sächsische Stsb. 
641 _ _ 1 — Eisengestell — | 187 [641 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
642 — _ 1) Päckchen | kleine Eisennieten — 0,5 [642 Freiberg Sächsische Stsb. 
643 —_ —_ 2 _ en — | 65 |64| Bingerbrück Direktion Mainz 
4 Eisenrohre und 
644 — — 1 Bund N 1: vierk. Eisanstäh ! 18 1644 Mochbern K. E.-D. Breslau |58 kg. 
645 = _ 1 E Eisenstab — | 25,5/645| Hennef Sg. K. E.-D. Frankf. a/M. 
646 —_ — 2 a rd. Eisenstangen — | — 1646 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
647 — — 1 Fr durchlochte Eisentafel| 31 |647 Altenburg Sächsische Stsb. 
648 _ — 2| Stück Eisenteile — | 48 1648 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
649 _ — 1 Korb Eisenwaren — | 23 /649| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
650 — — 1 7 Eisenwaren — | 60 1650 S hei. Beriiiil 
651 — _ ı| Paket | Eisenwaren — | 8 |651l Graudenz K. E.-D! Danzig N Adi: 9/10. j 
652 — — ı1| Ballen Eisenwaren — | 13 1662| Berlinchen K. E.-D. Bromberg es le R 
653 = _ 1) Bund 4 Stb. Fassoneisen — | 10 1653| Rombach Reichsbahn 208 hf, 
654 _ — 1 b 4 Fassoneisen — | 17 |/654|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
655 u = 1 h Fassoneisen — | 47 655) Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
656 — — 1 R 5 Stg. Fassoneisen — | 52 1656 Lehrte K. E.-D. Hannover 
657 — _ 1 re Fahrrad — | — 1,657) Braunschweig |K. E.-D. wi eburg | Gepäck. 
658 _ _ 1 Faß leer — | 19 1658 Altona K. E.-D. Altona 
659 En _ 1 ’ gefüllt — | 131 1659 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
660 -- — 1 Kiste Feigen — | 11 1660 Soest K. E.-D. Cassel 
661 — 1 s 5 Feilen _ 8,5 661 R s 
662) _ — 1 Bund | Fenstereisen — | 35 1,662 Trier H. B. Direktion Mainz 
663 == — 1 =. eis. Fensterrahmen — | 20 6631| Heidelberg Badische Stsb. 
664 = _ 8 Fe  Fensterstangen — | 15 |664| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
665 -- _ 1 Kübel Fett — | 40  |665 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
666 — _ 1 Korb eis. Fensterhaken, Ofen| 83,5 1666| Oldenburg Gr. |Oldenburgische Stsb. 
667 _- _ 1\Pappkarton| 24 Filzplatten — | 10 1667 Eichelshagen K. E.-D. Stettin 
668 - —_ ı| Karton | Filzschuhe — | 15 1668 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
669 = — | 1] Sack |} #- Fischerstiefeln | 9, Iea9l Mochbern K. E.-D. Breslau 
670 - _ 5| Stäbe Flacheisen 1 50.1670 Mannheim Badische Stsb. 
671 u — 1 Sack Flachs in at Neiße K. E.-D. Breslau 
672 — _ 2 Bund Flachstahl — | 100 [672 Eisenach RK. E.-D. Erfurt 
673 — — 1 Kiste leere Flaschen — | 39 [673 Wriezen K. E.-D. Stettin a 
674 — = ı| Ballen | Flanell — | 11 |674| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin kw a 
675 — _ 40 = eis. Flanschen — | 28 1675 Herne K. E.-D. Essen g mus 
676 — == 1 Sack Flanschenringe — | 13 1676 Posen K. E.-D. Posen 
677 _ — 1 Korb eis.;Flanschstücke — | 75 677 Barmen H. K. E.-D. Elberfeld aus Wine 
678 — == 2 Bund 4 Stück Formeisen — | 28 |678| Königsberg O0. K. E-D. Königsberg } ofzeh £ 
679 — —_ 1 Kiste eingemachte Früchte | 28 1679| München Hpt. Bayerische Stsb. ; 
680 — — ı| in Papier | 1 eis. Fußreiniger — | ı1 |680) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
681 —_ _ 2 — hölz. Fußstezen —| ? 681} Dresden=F'. Sächsische Stsbh. 
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| Art der Ge |& Lagerort Bemerkungen 
Nr ä Verpackung Tnmalt Ei 2 ee More. 
$ = Station Name der Bahn a es 
der Güter 3 dienen können) 
— 1|Packpapier | Futterleinen 1 12. 1082 Wanne K. E.-D. Essen 
— 1 Sack Futtermehl — 30: 1683 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
_ 1 Bund 9 Futterschwingen — 4 ,684| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
_ 1 Paar Galoschen — 0,5 /685 Esch Reichsbahn 
— 1| Ballen baumw. Garn —:17’ 70% 1686 Minden K. E.-D. Hannover 
— 1| Bund | 6 Gasrohre — | 56 /637) Salzkotten K. E.-D. Cassel 
_ \ 5 15 Gasrohre — | 55 6881 Volpriehausen 2 
_ 1 Korb . Gelee in eis. Töpfen 51 689 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
E 1} Wagen Gemüse — | — 6% B.-Rittershausen K. E.-D. Elberfeld |H. S. M. 22561. 
_ 1 Sack Gemüse und Kartoffeln 50 |691|Rg. Rummelsburg K. E.-D. Berlin 
— 1 — dreirädr. Gepäckwagen| 10 6921. Nordhausen K. E.-D. Cassel 
— 3 Stück | eis. Gerüststangen — | 85 [693 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— 2| Säcke EEE Sace BR 53 6694| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
- trock. Ginsten zur 
—_ 2 Bund En 64 1695| Magdeb.-Buckau K. E.-D. Magdeburg 
Si 3 — | Privatgitter — | — /69| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
— 1 Kiste Glas — | 35 697) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
— 1 Korb Glaswaren, Kleider — | 15 |698 Dillenburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
— 1 Sack Gries — ı 25 1699| Magdeb.-Buckau 'K. E.-D. Magdeburg 
— 1) Ballen Gummitafeln 1/47 |700 Bützow Grhzl. Meckl. Stsb. 
— 1 Bund 5 Gußkugeln — | 25 1701| Luxemburg Reichsbahn 
En 1 —_ Handlaterne — |ca 1 702} Falkenburg K. E.-D. Halle a/S. 
— 1 _ Handlaterne — |ca 1 7038| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
— 1|  Harraß leer — | 30 »[704 Hechingen Württemberg. Stsb. 
ar 1 — Haupttragfeder — ı 82 1705| Neutomischel K. E.-D. Posen 
— 1 — Haut —ıl 25 1706 Landshut Bayerische Stsb. 
az 1 Sack fr. Haut 32 1707 Braunfels K. E.-D. Frankf. a/M. 
228 17 —_ Herdringe — | 10 1708| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
— 1 Pack 17 Herdringe — | 17 |/709| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
1} Fäßchen | Heringe ala HR. Halensee K. E.-D. Berlin 
_ 1 |Reisekoffer | Herrenkleider a Hannover K. E.-D. Hannover | Joseph Termar. 
t Faltenkoff. | Gepäck; 
— ‘1 |Reisekoffer |’Herrenkleider zen 620 718 a 3 Hugo Schiem- 
l1 |Schließkorb!J wangk. 
1 Bund Heu- und Dunggabeln| 15,5 713] Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
— 6 4 Hufeisen et 87 MA Woldegk Grhzl. Meckl. Stsb. [beklebt 
— 1 Kollo Holz { u Groningen Niederländ. Stsb. Deutsche 
— 1 Bund | le ! 130 a0 Mannheim Badische Stsb. Post. 
_ 1 Paket |Holz- und Filzpantoffeln] 14 |717|Chemnitz=Altend.| Sächsische Stsb. 
_ 1|Holzkoffer | gefüllt — 6 |718| Stallupönen IK. E.-D. Königsberg 
— 1 i gefüllt =] 952 1019 Gotha K. E.-D. Erfurt 
oe 1 — Fe N ! 9 1720| Dortmund B.M. K. E.-D. Essen in rotem Tuch. 
= 1 Paar Holzschuhe — 17 1723 Dorsten n 
_ 1 Bund Holzschuhe —_ 1291722 Lehrte K. E.-D. Hannover *) 0,90 > 0,60 
2 1 nn Holzteil®) —| 2 73] Freiberg Sächsische Stsb. | 17, a 
_ 1| Sack Holzwaren — | 12 17% Oppeln K. HD.,.Kattowitz | © Und Uiocnm 
le Re Nr a | 2 [sl Euskirchen K. E.-D. Oöln 
= 1Blechkanne| Honig — | 8 |726| Stargard i/P. K. E.-D. Stettin , | [Dit Fatent- 
—_ 1 Pack Jaucheschöpfer 5 [727 Gronau K. E.-D. Münster |\ Verschluß. 
— 5 — Jaucheschöpfer np 5 1728 Rheine 5 
u ı| Ballen Juteleinen — | 10 [729] Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
Z— 1 Sack Kaffee =} 3011730 Werl K. E.-D. Elberfeld 
— 1) Ballen Kaffee . — | 10 [731] Karlsruhe Rb. Badische Stsb. [bezettelt 
we 1 H Kaffee Ze 222,782 Stolp K. E.-D. Danzig Lübeck L. B. 
gi ı| Sack | Kaffee —| 2 |738 Erfurt K. E-D. Erfurt | 18/10. 
2: 1 Pack Kaminschieber — | 10 |734| Karlsruhe H. Badische Stsb. 
mer 1 Sack Kartoffeln ri} 537 1480 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
—_ 1 Kartoffeln — | 60. [736 Karthaus St. Johann=Saarbr. | 
—_ 1 L Kartoffeln el, 6a Tr Speldorf K. E.-D. Essen 
— 1 ; Kartoffeln = 6,622 1988 Meiderich N 
en 2 Säcke Kartoffeln “7 102. [239 Zeitz K. E.-D. Erfurt 
= 1 Sack Kartoffeln — | 47.1740 Ventschow Grhzl. Meckl. Stsb. 
= 4 Säcke Kartoffeln — , 164 1741] Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 
Fa 1 Sack Kartoffeln — ı 48 [|742| Fellhammer-G. K. E.-D. Breslau 
u 1 } Kartoffeln — | 86 [743 Eßlingen Württemberg. Stsb. 
_ 1 ; Kartoffeln — | 112 [744 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
- 1 2 Kartoffeln — | 80 1745 Algringen Reichsbahn 
— 1 h Kartoffeln +1, 50.1748 Stralsund K. E.-D. Stettin 
_ 2 Säcke Kartoffeln ul 12 TEA Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
ag 1 Sack Kartoffeln — | 102 1748| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
2 1 \ Kartoffeln —.i. 71, 1749 Geisweid K. E.-D. Elberfeld 
— 1 Kartoffeln — |) 95 1750 Cannstatt Württemberg. Stsb. 
wu 1 A Kartoffeln —l ‘570. 751 Essen H. K. E.-D. Essen 
E= 1 N Kartoffeln — | 49 1752BerlinH.u.L. Eilg. K. E.-D. Berlin 
— 2| Säcke Kartoffeln — | 52 [7583| Bremen H. K. E,-D. Hannover 
- 1 Sack Kartoffeln, Birnen — | 48 [754 Berlin’Ahg. K. E.-D. Berlin 
— i! \ Kartoffeln und Birnen) 47 |755| Fellhammer-G. K. E.-D. Breslau 
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Zeitung 
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Name der Bahn 


Station 


Laufende Nr 


1 Sack Kartoff., Kohl — | 76 1I756| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
1 z Kartoffelsäcke — | 56 [757 Werl K. E.-D. Elberfeld 
1 £ 17 Kartoffelsäcke — | 17 [758 Unna R 
1 5 ‘Kastanien, Nüsse :!— | 13 [759 Creuzthal E 
1 Y Kastanien, Knoblauch | 20 1760 Rathau Reichsbahn 
1 — Käse = 5 1761 Lübeck Eutin-Lübecker 
1 Korb 5 Käse — | 44 1762 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
1 — gußeis. Kasten —— 11.17. 1768; Aachen K. E.-D. Cöln 
2 _ gußeis. Kasten u. 1 Teil 7 1764 ‚Crivitz Grhzl. Meckl. Stsb. 
1 Bund 10 Kehlleisten, 2,85 m lg.| 13 [765 Herne K. E.-D. Essen 
1 — Kesseldeckel*) —_ 4 1766 ‘Daaden K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 — Kette — | 44 |767| Bremerhaven | K. E.-D. Hannover 
vern. Kette zu einer u. : 
1 ni: | Klosettspülung \ 0,5 [768| Mülhausen N. | Reichsbahn 
1 — Kette — | 49,5 |769| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
2 Bund Ketten — | %8 |70| Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
2 = Ketten -— | 7 Geseke K. E.-D. Cassel 
1 Kiste Kinderkonfektion — | 62 772). Bremen H. K. E.-D. Hannover 
1 — Kinderstuhl — 8 [778] Recklinghausen K. E.-D. Essen 
1 Paar neue Kindertuchschuhelca 0,5774 Riesa Sächsische Stsb. 
SH Sack alte Kleider —ı 16 7% Stralsund K. E.-D. Stettin 
' 1|Schließkorb| Kleider — | 19 ,776l München H. B. | Bayerische Stsb. 
1) Koffer Kleider —| 35 77 Werl K. E.-D. Elberfeld 
1 Korb ansch. Kleider — | 35 7778| Tempelburg K. E.-D. Stettin 
1 Schließkorb| Kleider —.| 22 |779| Münster a/St. Direktion Mainz 
1| Reisekorb | Kleider — | 59 [7801| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
ı | Handkoffer| Kleider — 9 1781 - Kiel K. E.-D. Altona 
5 art ! Kleider 31 |782 Hannover K. E.-D. Hannover 
1 Korb Kleider — | 19 /78| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
1 Kiepe Kleider —| 2 [784 Stralsund K. E.-D. Stettin 
ı | Reisekorb | Kleider — | 12 |78 Oldesloe Lübeck-Büchener 
1 ; Kleider — | — [7866| Hennef Sieg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
1 |Schließkorb| Kleider — | 31,5 787| Dortmund B.M.| K.E.-D. Essen 
ı| Paket Kleider = 3,5 1788 Soest K. E.-D. Cassel 
1 Sack Kleider — | 31 |789| Osterfeld Süd K. E.-D. Essen 
1 Korb Kleider, Äpfel — | 11 |790| Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
1| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 19 [791 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin 
1 } Kleider, Wäsche — | 34 792 : » 
1 Korb Kleider, Wäsche - | 35 1793| Strasburg Wpr. K. E.-D. Danzig 
1| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 44 794| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
1 Sack wald Wäsche — | 35 [79 Schlawe K. E.-D. Danzig 
1 h 1 Tacdtascneh | 20 796] Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
1) Handkoffer| Kleidung 42 6, 797 Stolp K. E.-D. Danzig 
ı | Holzkoffer | Kleid., Lexikon — | 68 7% Hannover K. E.-D. Hannover 
1 BER Klappstuhl — 3 799 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. 
1 Sack Knochenmehl — | 51 8001 Winsen a/L. | K. E.-D. Hannover 
1| Beutel | Knochenmehl — | 13 801 H 2 S 
1 Sack ee — | 100 ‚302 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg 
erüner Kohl ; o 
nen u }| 15 808|Magdeburg Eil-A. : 
Dan Bang „| 2Kobe ne 3 Soest K. E-D. Cassel 
12 _ kl. Kohlenlöffel _ 4,5 8056| Kirchlengern K. E.-D. Münster 
1 Sack Kolbenstange -— ı 8061 . Posen K. E.-D. Posen 
1 Korb ? — | — 807| Eil-A. Bochum N.| K.E.-D. Essen 
1/Korbflasche| leer _ s 808 Offenburg Badische Stsb. 
2|Korbflasch. | gefüllt — | 32 ‚809|Rb. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin“, 
1/Korbflasche| gefüllt —.|: 19 810] ‚ Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
1 Bund 3 leere'Körbe — | — sul. Hofheim T. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
4| Körbe leer — | 195 812 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
ıl Bund 3 Körbe 2 DIT Boenen K. E.-D. Elberfeld 
1 1 3 Körbe ld Gießen K.E--D. Frankf. a/M. 
2| Körbe leer — 4 u. 5815 Radolfzell Badische Stsb. 
1 Bund ° | 3 leere Körbe — 5 816 Eller a/M. St. Johann-Saarbr. 
1| Pack |2große Körbe — | 14 |817| Montabaur |K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 mr Krankenstuhl —| 2? ‚818 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1 — Küchenschrankunters. | 40 8319| Düsseldorf-B. A 
1 Korb Kuchen etc. — | 11,5 8200| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
8 — eis. Kugeln — | 30 821 Trier St. Johann=Saarbr. 
4, 2 _ Kuh- u. Kälberkette 16 ‚822 Wriezen K. E.-D. Stettin 
1 — Kupferblech — | 30 ‚8238| Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster 
1 Rolle Kupferblech — | 34 1824 Altona K. E.-D. Altona 
1\Ringi. Lein.| Kupferdraht — | 50 1825| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1| Bund Kupferrohre — | 70. [826 Lohr a/M. Bayerische Stsb. 
.\ , 3 Kupferrohre — | ı8 [8277| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
1 , 8 a — | %0 [8238| Ruhrort Rh. K. E.-D. Elberfeld 
3 eis. Laschen, $ AR 
1 Pack | 10 Türgehängehaken \ 21 1829 Christburg K. E.-D. Königsberg 
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Lag 


Station 


Laternenträger 
Leder 

Leim 

Leinen 

mess. Leisten 
Leisten 

Likör 
Männerkleider 
Marmorplatte 
eis. Maschinenteile — 
Maschinenteile —_ 
gußeis. Maschinenteil 
rd. Maschinenteill — 
Maschinenteil _ 
Maschinenteil — 
Maschinenteile — 
Matratze m. Keilkissen 
Mäusefallen _ 
Mehlsäcke —_ 
2 Messingformen — 
Messingrohr e= 
Mineralwasserflaschen 
Molkereibutter _ 
2 Motorteile - 
Nägel 

eis. Nieten 

6 Notlampen 
Obst, Wäsche etc. 
Obstsäcke 
Ofenplatte 

ober. Ofenteil 
.leer 
Petroleumfässer, leer 
eis. Pfanne 
4 wollene Pferdedecken 
Pferdehaare 
Pflanzen 

Pflanzen 

getr. Pflaumen 

6 Piassavabesen 
eis. Platten*) 

gr. Plüschpantoffel 
Privatgitter 
Privatplan 
Puppensportwagen — 


TA 


Baba 


Puppenwagen f. Kinder 


Puppenwagen — 

gubeis. Rad = 

rot gestr. Räder mit ! 
eis. Reifen 


leer 

leer 

gefüllt 

4 gußeis. Rohre 
eis. Rohre 

eis. Rohr 

eis. Rohre 

eis. Rohre 

eis. Rohr 
Rohrform 
brauner Rohrstuhl — 
hölz. Rouleaustangen 
Rübengabeln — 
Rüben- od. N 
| Schneidemaschine 
Rundeisen 
Rundeisen 
Rundeisen 
Rundeisen 

6 Rundeisen 
Rundstahl 
Rundstahl 

30 leere Säcke 
leere Säcke 
Säcke 

Säcke 


a 


MO P  e 


I) In jeder Buchse ein eis. Zahnrad, 1,5 m Durchmesser. 
2) Einer davon gezeichnet Falk & Harrison, Hamburg. 


Gevelsberg-Haufe 


Saarbrücken 
Soest 
Cöln-Deutz 
Rotenburg i/Hn. 
Osnabrück H. 
Mannheim 
Hannover N. 


Cüstrin=N. 
Riesa 
Neuwegersleben 
Königsberg O. 
Berlin Ahg. 
Münster i/W. 
Beurig-Saarburg 
Lübeck 
Stettin H. 
Lohr a. M. 
Coblenz Rh. 
Magdeburg H. 
Dortmund Eilg. | 
Balingen 
Cöln Eil 
Magdeburg H. 
ladbeck 
Eil Crefeld 
Leipzig Thür. 
Cöln Eil 
Münsingen 
Hagen 
Weseke 
Hamburg H. 
Cottbus 
Niedersedlitz 
Osnabrück 
Schwerte 
Wittenberge 
Goslar 
Bremerhaven 
Soest 
Arnstadt 
Schwerte 
Münster i/W. 
Berlin H. u. L. 
Dresden=A. 
Guben 
Pforzheim 
Magdeburg-B. 


Pankow Rgb. 


Görlitz 
Berlinehen 
Westerburg 
Dresden=N. 
Blankenstein R. 
Senftenberg | 
Königswinter 
Elberfeld 
Vinzelberg 
Mannheim 
Orefeld 
Schivelbein 
Euskirchen 


” 


Glatz 


Harbatzhofen 
Selters i/W. 
Magdeburg-B. 
Hagen 


erort 


Name der Bahn 


dienen können) 


St. Johann=Saarbr. 
RK 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Münster 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg 

Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Münster 
St. Johann-Saarbr. 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Stettin 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Essen 


| Württemberg. Stsb.. 
K. E.-D. Cöln Eu88 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 

Württemberg. Stsb 

K. E.-D. Elberfeld 

Westfälische L.-E. 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Halle a/S. 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 

. K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Magdeburg 

K. an Hannover 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 

K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Posen 

Badische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin: |) 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Frankf. a/M. 

Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Hannover 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Stettin 

K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


Frankfurt a/M. K. E.-D. Frankf. a/M. 


Finnentrop 
Cöln-Deutz 
Erdmannsdorf 
Stadtoldendorf 
Welsleben 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. |2) 
K. E.-D. Cassel 

K. E.-D. Magdeburg 


Posen 


K. E.-D. Posen 


Bemerkungen 


male, welche zur 


Mag. 28641. 


K. E.-D. Magdeburg ra 


F.u. S. System 
Sachs. 


. E.-D. Cassel N mit Ein- 
schnitten. 


‚Nr 31 


Laufende Nr 


Zeitung des Vere Ins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


= Ge- |& Lagerort 
= ae Inhalt | wicht | 8 Zr 
« $ | kg |3 
— a) Station Name der Bahn 
der Güter 3 | 
= E= 1 Sack Säcke —| 21 ee Posen K. E.-D. Posen 
_ — 1 3 Säcke — | 25 9066| Nackenheim Direktion Mainz 
=. _ 1 2 13 Säcke it 12 1907 Alzey : 
— = 1 3 Säcke = 723 9908 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
_ — 5 Säcke Säcke — 5,909 Soest K. E.-D. Cassel 
— _ 1 Sack Säcke — | 35 1910| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
_ —_ 1 A 19 Säcke — 15 |911| Stettin O.-G. K. E.-D. Stettin 
— Bi: 2| Säcke 75 Säcke — | 56 912] Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 
- _ 1 Sack 48 Säcke 17 85.918 Lüchow K. E.-D. Magdeburg 
— Zr 1 h Säcke u. Halfter — | 20: 1914 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
— Is l Kollo Säge auf Holz — | 12 9156| Hoogezand Niederländ. Stsb. 
— _ 1) Holzfaß | Sauerkraut — |! 58 1916| Trier H.B. St. Johann-Saarbr. 
— Hr 10 — eis. Schaufeln AI 109917 Lehrte K. E.-D. Hannover 
— ai 1 Bund 12 eis. gr. Schaufeln 24 1918 Lüchow K. E.-D. Magdeburg 
— _ 1 _ Schaukelstuhl — | 11 1919 Hamm K. E.-D. Essen 
— —_ 1 Paket Schellen — 9,5 ‚920 Kiel K. E.-D. Altona 
— _ 1 Bund eis. Schippen o. St. —| 4,5 1921 Dülken K. E.-D. Cöln 
_ au 1 Sack Schlaglot — | 32 |92)| Bretten Badische Stsb. 
—_ — 1 Schließkorb leer — | 12 |9%3| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
— — 1 1Schiffsack | Schmutzwäsche — | "25 719241 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
_ ne 1 Korb eis. Be — | :75 1925 es K. E.-D. Elberfeld 
eis. Schraube u. \ erlin H. u. L. N 
= > 1 £ ! Terre N: K- E-D: Berlin 
— an 1 Paar Schraubenschlittschuhe) ca 1927| Bentschen K. E.-D. Posen 
— 1 Kiste Schraubenschlüssel — | 44 1928] Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
= LEE 39 Korb mann car ubenin: } 27 |929| Osnabrück B. | K. E.-D. Münster 
—_ _ 1 Kiste neue Schuhe — | 40 |930| Freudenstadt H. | Württemberg. Stsb. |- 
_ — 1 Sack Schuhware — | 12 1981 Posen K. E.-D. Posen 
_ — 1 - eis. Schwungrad — | 10 1982 Wanne K. E.-D. Essen 
— — 1 — Seegräasmatratzee — | 22 933 Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
— — 1 Rolle Segelleinwand — | 33 1934| Breslau Od. K. E.-D. Breslau 
— _ 1 { Seidenpapier — | 90 985) M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
— — 1 Ballen Seilerware — 63 1936 Lübeck Lübeck-Büchener 
— — 1 Sack Sellerie 22 1937| Neumünster K. E.-D. Altona 
_ — 1| in Leinen | Sofa - 43 1988 Deutz K. E.-D. Cöln 
= 4 1| ‚Ballen Speck — | 100 /939| Dortmund D. E. K. E.-D. Essen 
— _ 1 A Speck — | 42 1940| Osterfeld S. R 
— _ 1 Paket Spiralfedern —| 35 194 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
Ai 3 1 /Korbflasche| Spirituosen — | 40 9422| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
— — L Bund Splinteisen — | 18 1943 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
I tor 1 Wagen | Stabeisen — 1944 Heide K. E.-D. Altona 
= ber: 1 — ‚ Stabeisen 21 1945 Herlisheim Reichsbahn : 
= 1 Pack i. L. | 2 Stück Stahl — | 40 946 Frankfurt a.M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. F cm img 
_ — 1 — ı Stahlknüppel — | 29 1947) Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
_ 8 — = ı Stahlzylinder — | 40 948) Nürnberg Hpt. Bayerische Stsb. 
— >= 1 Bund 4 vierk. Stangen — | 66 '949| Braunsberg ,K. E.-D. Königsberg 
— > 1) Wagen | Steinkohlen — 10.000 9560| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
— — ı1| Ballen Steppdecken — | 41 191 Neuß K. E.-D. Cöln 
> En 1 _ Straßenwagenachse — 55 /952| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
eo FE 1 Bund 2 Stühle v. geb. Holz 8 1953 Offenburg Badische Stsb. 
—_ 1 3 10 Stützen — | 16 |%4| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
— 2: 1 Faß Syrup —ı 15 |95| Wolmirstedt IK. E.-D. Magdeburg 
= Er 1 4 Teer — | 245 956 Leutkirch Württemberg. Stsb. 
= -- 1 Pack gußeis. Teile = 3,5 1957 N et ie K. E.-D. Berlin 
_ _ 1) Ballen Teppich 1 732%1068 Würzburg Bayerische Stsb. 
— — 1 Stück BalbE Be — | 720” 7959 Wanne K. E.-D. Essen 
isch m. lack. Unter- 
! 22 Pe u. geh. Platte) 28, 1900, Bauxel ” 
— _ 1 _ Tisch (geh. Platte) — 35 1961 Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
— — 1| Wagen Tonröhren — [1810 |962| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
_ — I Sack Transmiss.-Riemen — | 14 1963 Coburg K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1 Ballen Tuch — | 68 1964 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
_ — 1 a Tuch — | .58 1965 Posen K. E.-D. Posen 
— _ 1 Sack Tucheggen — , 15 1966| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
_ _ 1 _ hölz. Untergestell — | 40 |/967| Mülhausen N. Reichsbahn 
2 de) nterzeielbni en 3 1968| Münster i/W. | K. E.-D. Münster 
— Em ur Unterlagshölzer — | 883 [9869| Velbert K. E.-D. Elberfeld 
= — 1 Kiste Ventil — 15.1591970 Lippstadt K. E.-D. Hannover 
= — 1 — Viehgitter — | 37.1971 ottbus K. E.-D. Halle a/S. 
— _ 1 Sack Viehsalz — | 100 /972| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
u —_ 1 Paket Vorhänge — 6 973 Baden Badische Stsb. 
>= _ 1 _ Wagschüssel — 1 [974 Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 


) ı m hoch, 0,60 br. u. 0,60 1g.; 1 schw. gestr. Kasten. 
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= Station Name der Bahn 
S 
Wagenfeder | un 2 
Lichtenberg- ann 
Es EP 2305 975 | Friedrichsfelde K. ED. Berlin‘) 
Wagenfett —20:51976 Soest K. E.-D. Cassel 
Walzblei 571977 Essen W. K. E.-D. Essen 
eis. Walze — | 250 1978| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
6 Waschbretter 1201070) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
weiße Wäsche — | 62 ,980| Elberfeld-M. 2 
Wäsche #7 12) |981 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin 
Wäsche, }Rleider — | 32 982) Wanne K. E.-D. Essen 
Wäsche, Kleider — | 12 983) Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
Wäsche, Schuhe — | 20 1984 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
leer, neu — | 10 /9851 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
hölz. Wäschezange — 0,5 986 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
Wasserleitungsrohr 60 987 Singen Badische Stsb. 
24 Wattesäcke — | 85 1988 Döbeln Sächsische Stsb. 
Wein — | 40 1989 Emden K. E.-D. Münster 
Wellbleche — | 12 1990| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
eis. Welle — | 26 1991| Lennep Eilg. K. E.-D. Elberfeld 
eis. Welle - | 51 1/992 Landshut Bayerische Stsb. 
N h 106 993 Herne K. E.-D. Essen * 
Winkeleisen 41 1994 Gößnitz Sächsische Stsb. 
ger. Würste —_ 2 [9955| HennefSieg K. E.-D. Frankf. a/M. 
Zinnblechtopf, leer — 5 1996 Bamberg Bayerische Stsb. 
getr. Zwetschen — 5l 1997| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Zwiebeln — | 50 1998| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
Zucker — | 54 1/999| Frankenberg N. | K.E.-D. Cassel 
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Betrieb der Schnellzüge mit hoher Fahr- 
geschwindigkeit. 


' Deutschlands Beitrag 
Bibliothek in Tokio. 


zur Matsumoto- 


‚ Nachrichten: 


Deutschland: Eisenbahn - Verkehrs- 
ordnung. — Anbringung von Handketten 
an den Decken der Personenwagen 
IV. Klasse. — Fürsorge für die Eisen- 
bahnbediensteten. — Beschaffung von 
Güterwagen für die preuß.-hessischen 


Inhalt: 


den Neckar bei Horb. — Zugzusammen- 
stoß in Offenburg. 


fähigkeit der Eisenbahnschwellen. — 
Verzugszinsen für rückständige Steuern. 
— Beschaffung von Bremsschlitten. — 
Wohnhäuser für Staatsbahnbedienstete. 


Genua. — Ausdehnung der III. Wagen- 
klasse in den italien. Schnellzügen. — 


Österreich: Eisenbahnanschluß bei Versuche mit Dampfmotorwagen. Ge- 
Bauerwitz. — Tarifherabsetzungen auf neralversammlung der Aktionäre der 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — italien. Mittelmeerbahn.. — Spanische 
Besichtigung der neuen Tullner Brücke Nebenbahnen. — Englische Riesengüter- 
durch den Eisenbahnminister. — Nons- wagen. — Eine wichtige Eisenbahnver- 
talbahn. — Verlängerung der Gebrauchs- bindung. — Die Entwicklung des russ. 


Eisenbahnnetzes und des Verkehrs im 
I. Halbjahr 1904. 


Fremde Weltteile: Die militärische 


Bedeutung der Örenburg-Taschkent-E. 


Staatsbahnen. — Bezirkseisenbahnrat für Bosnien 


und 
Änderung der Gütertarife auf den bos- 


Herzegowina: — Bagdadbahn. — Der Sarniatunnel. 


die Eisenbahndirektionsbezirke Brom- 2 TER i Unterstehen Bahnhofswirtschaften der 
berg, Danzig und Königsberg i/Pr. — nisch-herzegowinischen Eisenbahnen. deutschen NR 

Zahl der Regierungsbauführer bei der Übrige europäische Länder: bi 

preuß. Staatsbahnverwaltung. — Eröff- Verbesserungen auf belgischen Eisen- Rechtspflege. 

nung der Selztalbahn. — Wagengestel- bahnen. — Der neue französ. Riviera- Bücherschau. 

lung im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- Schnellzug. — Untersuchung der Loko- i er u 
schen Kohlenrevier. — Neue Schnell- motiv-Explosion in Paris. — Pariser Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
fahrversuche. — Pfälzische EE — Aus- Stadtbahn. — Schweizer. Aushangfahr- führenden Verwaltung. 


wechslung der Eisenbahnbrücke über plan. — Umbau 


Da man gegenwärtig allen Ernstes daran geht, die Ge- 
|sehwindigkeiten der Schnellzüge über das gewöhnliche Maß zu 
‚steigern, und die Dampflokomotive auch für fähig hält, diesen 
höheren Anforderungen gerecht zu werden, ist es nötig, Grund- 
‚lagen für die Ausgestaltung dieses verbesserten Schnellzug- 
| detriebes zu erlangen. Namentlich ist es wichtig, festzustellen, 
auf welchen Strecken, mit welehen Zugbelastungen und Loko- 
motivbauarten die angestrebten Vorteile am leichtesten und bil- 
igsten zu erlangen sind. Bei diesen aufs höchste gesteigerten 
Anforderungen ist es von ganz besonderer Bedeutung, 
Strecke, Lokomotivleistung, Zugbelastung und Fahrplan in jeder 
Beziehung in Einklang gebracht sind. 

Die alten, noch vielfach gebräuchlichen 
Xegeln versagen hier den Dienst. Hier werden genaue wissen- 
schaftliche Untersuchungen nötig, die von Fall zu Fall ange- 


en 


I 


stellt werden müssen, um die nach der Eigenart der Verhält- 
üsse wechselnden Werte von Leistung und Widerstand kennen 
zu lernen. Mit Hilfe der hierdurch geschaffenen Grundlagen 
\sind die Belastungstafeln und dazugehörigen Fahrzeiten zu be- 
echnen. Sollen hierbei Fahrzeitkürzungen erzielt werden, die 
:u den aufgewandten Mitteln in einem entsprechenden Ver- 
lältnis stehen, so ist ganz besondere Sorgfalt zu verwenden. 
‘ss fallen ohnehin durch verschiedene Beschränkungen zahlreiche 
xostbare Minuten wieder aus, welche die Lokomotive zu ge- 
winnen imstande wäre. 

Als Beispiel sind hier Auszüge von 
afeln zweier für den raschen Schnellzugbetrieb besonders ge- 
signeter Lokomotivbauarten wiedergegeben. Aus diesen Zu- 
‚ammenstellungen 1 und 2 sind wichtige Aufschlüsse zu ent- 
ıehmen, in welcher Weise unter verschiedenen Verhältnissen 
sin Schnellbetrieb am vorteilhaftesten erzielt werden kann. Die 


des Hauptbahnhofs in Amtliche Bekanntmachungen. 


Betrieb der Schnellzüge mit hoher Fahrgeschwindigkeit. 


Von Dr R. Sanzin, Ingenieur der österr. Südbahn in Wien. 


Lokomotiven sind vierzylindrige Verbundmaschinen ohne Dampf- 


überhitzung und auch sonst von gewöhnlicher Bauart. Das 
Reibungsgewicht beträgt bei beiden Lokomotiven 32 t. 
Zusammenstellung 1. 
?,-gekuppelte Schnellzuglokomotive. 
| Wagengewicht in Tonnen 
1 ng | er 1 er 
aa 150 200 | 230 300 
Geschwindigkeiten in Kilometern 
Formeln und auf die Stunde 
10 %/n Steigung 72,5 61,0 52,0 44,0 *) 
9, s 710 | 655 56,0 49,0 
8 a 81,0 ‚| 70,5 61,5 53,5 
an a 35,0 | 75,5 66,5 59,0 
6% = 90,0 1 80,0 71,5 64,5 
bar = 94,0 85,0 77,0 70,0 
4, n 98,5 90,0 82,0 76,0 
Is ; 102,5 94,5 87,5 81,5 
2 : : 106,5 99,5 93,0 37,0 
1 2 111,0 104,0 98,0 99,5 
0 wagerechte Strecke 115,0 108,5 103,0 98,0) 
1% Gefälle . j 119,0 113,0 108,0 103,5 
al 5 : 123,0 118,0 113,0 109,0 
Dsn $ 197,5") 185 118,0 114,5 
Belastungs- Are b 132.0 1. 21220 123,0 119,5 
8,5 - 136,0 | 132,0 127,5 125,0 


*) Diese der größten Kesselleistung entsprechenden Ge- 
schwindigkeiten können bei gewöhnlichen Reibungsverhältnissen 
nicht erzielt werden. 


Nr 88 n ER = 


Zeitung des Vorefus 
Deutscher Eisenbahnverwaltun gen. 


Zusammenstellung 2 


2;-gekuppelte Schnellzuglokomotive. 


Wagengewicht in Tonnen 


150 | 200 | 250. 300 


Geschwindigkeiten in Kilometern 
auf die Stunde 


10 % Steigung F 89,5 82,0 a) 03.07) 
I, h 080 35,5 76,0%) 68,0*) 
Bu 2 96,5 89,5 79,5*) 72,5*) 
Zeh 2 100,0 93,0 84,0 77,0%) 
EM - 103,5 97,0 83,0 32,0 
Bit, ; 107,5 100,5 92,0 36,5 
Ar i 111,0 104,0 96,5 91,0 
ER 2 114,5 108,0 100,5 96,0 
Or, 5 118,0 111,5 105,0 100,0 
ie : el 2 115,0 109,5 105,0 
0 wagerechte Strecke 129. 119,0 114,0 209,9 
1 '/o Gefälle . \ 129,0 123,0 118,0 114,0 
NR N URE | 182,0 126,5 122,5 119,0 
Br ü 135,5 130,0 127,0 123,0 
4. Ä 139,0 134,0 | 181,5 197,5 
BA: £ 143,5 1375 | 185,5 132,0 
Die erstgenannte Lokomotive besitzt die gewöhnliche 


/;-gekuppelte Form mit einem führenden doppelachsigen Dreh- 
gestell. Die Lokomotive wiegt im Dienst 55 t, der dreiachsige 
Tender mit %3 Vorräten 35 t, d.i. zusammen 90 t. Bei Ge- 
schwindigkeiten von 110 bis 130 km/ 'Std. erreicht die Höchst- 
leistung im Beharrungszustand 1200 PS an den Kolben. Die 
Lokomotive ist als stärkste ihrer Bauart anzusehen. Unter den 
bestehenden Ausführungen entsprechen ihr die stärksten %/4-ge- 
kuppelten Lokomotiven Bauart de Glehn der französischen 
Hauptbahnen (namentlich der Nord- und Südbahn). Nahe kom- 
men ihr in der Leistungsfähigkeit die stärksten der englischen 
2/,gekuppelten Zwillingslokomotiven (Atbara-Gattung der Great 
Western Railway und Belpaire-Gattung der Midland Railway), die 
vierzylindrige Verbundlokomotive Bauart v. Borries der Kgl. 
preußischen Staatsbahnen u. a. 

Die %/,-gekuppelte Lokomotive gehört der Atlanticbauart 
an. Sie wiegt im Dienst 70 t, der vierachsige Tender mit 
2/3 Vorräten 40t, d. i. zusammen 110 t. Bei Geschwindig- 
keiten von 110 bis 140 km/Std. übersteigt die Leistung im Be- 
harrungszustand 1700 PS an den Kolben. 

Von den verschiedenen, gegenwärtig durch ihre großen 
Leistungen die Aufmerksamkeit auf sich lenkenden Lokomo- 
tiven dürften die Atlantie-Lokomotiven der bayerischen und 
badischen Staatsbahnen den Leistungen der hier angeführten 
Lokomotive am ehesten entsprechen ; ebenso wird die Atlantic- 
Lokomotive der Paris-Orleansbahn nicht bedeutend hinter den 
angeführten Leistungen zurückbleiben. 

Als bemerkenswert soll noch hervorgehoben werden, dab 
die in Betracht gezogene Lokomotive auch den Bedingungen 
entspricht, welche der Verein Deutscher Maschineningenieure 
für den Entwurf einer Schnellzuglokomotive gelegentlich der 
Preisausschreibungen in den Jahren 1902 und 1903 vorgeschrieben 
hat, d. h. die Lokomotive vermag auf wagerechter Strecke 
einen Zug von 180 t Wagengewicht andauernd mit einer Ge- 
schwindigkeit von 120 km/Std. zu befördern. 

Die mit den verschiedenen Geschwindigkeiten geförderten 
Belastungen werden in obigen Zusammenstellungen 1 und 2 
mit 150, 200, 250 und 300 t Wagengewicht angenommen. Diese 
Ziffern entsprechen den verschiedensten Anforderungen vollends. 
Die Belastungen von 150 bis 200 t kommen für die raschesten 
Züge in Betracht; sie sind gegenwärtig von internationalen 
Expreß- und Luxuszügen nicht überschritten. Diese für lange 
Überlandreisen bestimmten Züge enthalten selten mehr als 40 
bis 60 Plätze. Für Tagesfahrten von kurzer Dauer kann man 


*) Diese der größten Kesselleistung entsprechenden Ge- 
schwindigkeiten können bei gewöhnlichen Reibungsverhältnissen 
nicht erzielt werden, 


aber mit derselben Zuglast bei entsprechender Wagenbauar 
auch 180 bis 270 Plätze fördern. Derartige Züge mit einer odeı 
besser zwei Wagenklassen dürften am ehesten geeignet 8 
die Wohltat eines Schnellbetriebes auf den Hauptbahnen 
gemein zugänglich zu machen und gleichzeitig der Verke 
anstalt einen wirtschaftlichen Erfolg zu sichern. Züge mit 
einem Wagengewicht von 250 bis 300 t vermögen bereits der 
allgemeinen Anforderungen zu dienen. Sie führen je nach 

darf Schlaf- oder Speisewagen und alle drei Wagenklasse; 
Die Zahl der Plätze in diesen Zügen beträgt 300 bis 400; sie’ 
kann in besonders günstigen Fällen an 500 heranreichäik 
Schnellzüge von viel mehr als 300 t kommen nur ausnah 
weise vor. So große Belastungen werden meist nur notwendig, 
wenn die Züge außer dem ihnen zukommenden Fernverkehr 
einen Teil des Nahverkehres zu besorgen haben. Dieser un- 
zweckmäßige Vorgang scheidet wegen einer größeren Zahl von 
Aufenthalten einen rascheren Betrieb aus. Fernzüge von viel 
mehr als 300 t dürften daher für unsere Verhältnisse sobald 
nicht in Betracht kommen. 


Nach den Zusammenstellungen 1 und 2 können mit den 
beiden untersuchten Lokomotiven auf wagerechter Strecke tol- | 
gende Belastungen mit nebenstehenden Geschwindigkeiten an- 


dauernd befördert werden: ’ 
Zusammenstellung 3. t 
Wagengewicht 1501 2006 306 3006 
Fahrgeschwindigkeit 
Kilometer in der Stunde 
Eer Lokomotive 115,0 108,5 103,0 98,0 
2/,-gek 3 195,5 119,0 114,0 1095 


Eine ähnliche Zusammenstellung läßt sich auch nach Ge 
schwindigkeiten geordnet aufstellen: 


A U A 


Zusammenstellung 4. 


fr 

Fahrgeschwindigkeit km/Std. 90 100 110 120 130 10 
Wagengewichte 

2/-gek. Lokomotive .405 t 288 t 197 t 18 t 681 231 

2/,-zek. R . 599 „ 425, 29% „ 192, 113, 475 


Diese Geschwindigkeiten und Belastungen gelten nicht” 
nur für rein wagerechte Strecken, sondern auch für längere 
Streekenabschnitte, deren mittlere Steigung Null ist und de 
sich aus kürzeren, geringen Steigungen und Gefällen zusamm j 
setzen. Es darf hierbei allerdings einer vollen Ausnutzung der N 
Lokomotivleistung über den ganzen Streckenabschnitt nichts 
im Wege stehen. Die Zusammenstellungen 3 und 4 sind daher” 
für die Beurteilung der beiden Lokomotivbauarten und für dieZ 
Wahl passender Zugbelastungen (bezw. Geschwindigkei „ 
brauchbar. Sie zeigen zunächst, daß die Lokomotivleistungen 
es ermöglichen, Züge von bedeutender Belastung mit Geschwin- | 
digkeiten von weit mehr als 90 und 100 km/Std., den heutiger 
größtenteils bestehenden Grenzgeschwindigkeiten, zu befördern : | 
Sie führen weiter die Vorteile der ?/;-gekuppelten Lokomotiven 
klar vor Augen. Mit ihr vermag man dieselben Zugbelastung 
um rund 10 km/Std. rascher zu befördern, als mit der ?/ 
kuppelten Lokomotive. Handelt es sich um eine Erhöhung di 
aa bei Ehe EDER Geschwindigkeit, so erfährt mar 


pelte Lokomotive. Bei ee Geschwindigkeit, nimm 
dieser Unterschied rasch zu, bei zunehmender Geschwindig kei 
aber ebenso rasch ab, so daß er bei einer Geschwindigkeit vo 
140 km/Std. nur noch 2% t beträgt. Immerhin sind aber inner 
halb der wichtigsten Geschwindigkeiten (90—120 km/Std.) die 
Mehrleistungen der Atlantie-Lokomotive bedeutend zu ner ne 
Innerhalb dieser Geschwindigkeiten ist sie überhaupt die le 
stungsfähigste Lokomotivbauart. 2 

Zusammenstellung 4 ladet auch ein, einen kleinen Rückb ich 
auf die Entwicklung des Lokomotivbaues zu werfen. Die nod) 
vor wenigen Jahren gebräuchlichen ?/; und 2/,- gekuppelt 4 
Schnellzuglokomotiven vermochten auf wagerechter Streit ge 
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az 
kaum 150 t mit einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km/Std. zu 
| befördern. Dasselbe Wagengewicht kann von den beiden in 
U Betracht gezogenen Lokomotiven mit 115 bezw. 125,5 km/Std. 
j gezogen werden, oder die Zuglast kann bei 90 km/Std. auf 405 
(| bezw. 599 t gesteigert werden. Das gesamte Dienstgewicht der 
alten Lokomotive beträgt rund 70 t. Während sich also die 
Dienstgewichte der drei Lokomotiven wie 1:1,29: 1,57 verhalten, 
| stehen die von ihnen beförderten Zuglasten im Verhältnis von 
'1:2,7:4,0. Der Fortschritt im Lokomotivbau kommt hier ganz 
‘ gewaltig zum Ausdruck. Er ist leider durch eine Anzahl Be- 
‚'schränkungen nicht in gleicher Weise fühlbar geworden, viel- 
' mehrhaben die letzteren sogar eine scheinbare Rückständigkeit 
auf diesem Gebiete verursacht. 

Wird der Grundsatz eingehalten, zur Erzielung eines mög- 
 liehst wirtschaftlichen Betriebes die Lokomotive über die ganze 
‚Strecke voll auszunutzen, so ergeben sich für die vier gewählten 
'"Wagengewichte und beide Lokomotivbauarten folgende be- 
ı merkenswerte Beziehungen. 


Zuggewicht 150 t. Bei Beförderung mit der 2/x- 
 gekuppelten Lokomotive kann auf wagerechter Strecke eine 
‘ Geschwindigkeit von 115 km/Std. eingehalten werden. Auf 
| einer Steigung von 3 %%, welche selbst auf den günstig- 
sten Schnellzugstrecken anzutreffen ist, rückt die Geschwin- 
digkeit auf 102,5 km/Std. herab. Auf demselben Gefälle steigt 
| sie aber auf 127,5 km/Std, so daß auf einer Strecke, die 
‚sich aus solchen Steigungen und Gefällen gleicher Länge 
| zusammensetzt, die Geschwindigkeit der wagerechten Strecke 
‚eingehalten werden kann. Würde aber eine Höchstgeschwin- 
| digkeit von weniger als 127,5 km/Std. zulässig sein, so 
vermag der Zeitverlust durch die geringere Geschwindigkeit 


‚auf der Steigung nicht mehr ausgeglichen zu werden 
‚und die mittlere Geschwindigkeit wird ungünstiger. Zieht 
|man Steigungen und Gefälle von 5 o in Betracht, 


| die ebenfalls in großer Zahl und Länge auf den meisten Haupt- 
bahnstrecken vorkommen, so findet man Geschwindigkeiten von 
194 und 136 km/Std. für sie. Wieder bedingt es die Wirtschaft- 
‚lichkeit, daß letztere Geschwindigkeit auch wirklich gefahren 
|werden darf. Auf andauernden Steigungen von 10 %, welche 
| von der untersuchten Lokomotive höchstens noch mit Vorteil 
befahren werden kann, beträgt die Geschwindigkeit für einen 
"Zug von 150t Wagengewicht 72,5 km/Std. Örtliche Steigungen 
‚von 18,7 %9 können zwar mit der genannten Belastung auch 
noch überwunden werden, doch fällt hierbei die Geschwindig- 
"keit auf 45km/Std. Wird derselbe Zug mit der 2/;-gekuppelten 
Lokomotive befördert, so ergeben sich recht bemerkenswerte 
\ Geschwindigkeiten. Auf wagerechter Strecke können 125,5km/Std. 
eingehalten werden. Auf dem Gefälle von 3% steigt die Ge- 
|schwindigkeit auf 135,5 km/Std. Dieselbe Steigung kann mit 
114,5 km/Std. überwunden werden. Die Neigung von 5% 
kann im Gefälle mit 142,5, in der Steigung mit 107,5 km/Std. 
\befahren werden. Es sind dies Geschwindigkeiten, welche die 
heute bestehenden Vorschriften auf den meisten Hauptbahnen 
gar nicht zulassen. Nur in England und Nordamerika ist es 
möglich, diese für die volle Ausnutzung der Lokomotive nötigen 
Geschwindigkeiten im regelmäßigen Betrieb anzuwenden. Aus 
diesem Grunde vermag man auch in diesen Ländern verhältnis- 
| mäßig rasch fahrende Schnellzüge ohne Anwendung besonderer 
jund ungewöhnlicher Mittel bei mäßigen Zugförderkosten zu 
‚betreiben. 


Die hier in Betracht gezogene Zuglast von 150 t Wagen- 
| gewicht ist sicher geeignet, unter gewissen Verhältnissen voll- 
‚Kommen zu entsprechen. Es ist zweckmäßig, an dieser Stelle 
hervorzuheben, daß die in Betracht gezogene ?/;-gekuppelte 
‚Lokomotive fähig ist, einen Schnellbetrieb zu besorgen, der dem 
schnellsten Zug der Erde zwischen Camden und Atlantic City 
der Philadelphia und Readingbahn gleichkommt. Dieser Zug ist 
von M. Richter-Bingen in Nr 60 S. 968 d. Ztg. ausführlich be- 
"schrieben. Aus dem dort wiedergegebenen Geschwindigkeits- 
schaubild ist zu entnehmen, daß die amerikanische Lokomotive 


"mit ihrem 160 t schweren Wagenzug auf wagerechter Strecke 
1 +7; 
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beiläufig 125 km/Std., auf Gefällen von 1 bis 3 %/ beiläufig 130 
bis 135 km/Std. einzuhalten vermochte. Zusammenstellung 2 
ergibt, daß die in dieser Studie in Betracht gezogene ?/;ge- 
kuppelte Lokomotive auf denselben Neigungen bei einer Be- 
lastung von 150 t fast dieselben Geschwindigkeiten aufweist, wie 
die amerikanische. Stände also der erstgenannten Lokomotive 
eine Strecke zur Verfügung, die ähnliche Neigungsverhältnisse 
aufweist und auf welcher eine Höchstgeschwindigkeit von rund 
140 km/Std. zulässig ist, so würde man mit einen Zug von 150t 
Wagengewicht ebenfalls leicht eine mittlere Fahrgeschwindigkeit 
von 118,4 km/Std. erlangen können. Die Lokomotiven für die 
Erfüllung solcher Aufgaben sind also vorhanden. 


Zuggewicht 200 t. Diese Belastung erfordert bereits 
etwas geringere Geschwindigkeiten; diese sind jedoch .noch 
immer so hoch, daß die gegenwärtig bestehenden Grenz- 
geschwindigkeiten weit übertroffen werden. Die 2/-gekuppelte. 
Lokomotive befördert 200 t auf der wagerechten Strecke mit 
108,5 km/Std. Auf der Steigung von 3 %, fällt die Geschwin- 
digkeit auf 94,5, auf dem Gefälle steigt sie auf 122,5 km/Std. 
Für die Neigung von 5 %/,) sind die beiden Geschwindigkeiten 
85 und 132 km/Std. Auf der Steigung von 10 %% ließe sich 
noch eine Geschwindigkeit von 61 km/Std. erzielen. Die %;- 
gekuppelte Lokomotive erzielt bei derselben Belastung auf 
wagerechter Strecke 119 km/Std. Für die Neigung von 3 % 
betragen die Geschwindigkeiten 108 und 130 km/Std. Für Nei- 
gungen von 5 °/y lauten die beiden Geschwindigkeiten 100,5 
und 137,5 km/Std. Auf 10 %% könnte die Atlantic-Lokomotive 
noch die bemerkenswerte Geschwindigkeit von 82 km/Std. ein- 
halten. Die Belastung von 200 t kann bereits allgemeinen An- 
forderungen entsprechen. Sie ist das Mittel der Belastung der 
schnellsten englischen Expreßzüge. ' 


Zuggewicht 250 t. Die ?/-gekuppelte Lokomotive be- 
fördert diese Belastung auf wagerechter Strecke mit 103 km/Std. 
Für die Neigung von 3% sind die Geschwindigkeiten auf 
der Steigung und dem Getälle 87,5 km/Std. und 118 km/Std. 
Für einen Wert von 5 %/o sind diese Geschwindigkeiten 77 
und 127,5 km/Std. Auf der Steigung von 10 09 können 2350 t 
Wagengewicht nur noch mit :52 km/Std. befördert werden. 
Zumeist ist hierbei auch die Grenze erreicht, welche durch das 
Reibungsgewicht bedingt ist. Die bestehenden Geschwindig- 
keitsgrenzen von 90 bezw. 100 km/Std. erlauben eine volle Aus- 
nutzung der ?/;gekuppelten Lokomotive auf allen Steigungen, 
die größer als 2,5 bezw. 0,6 %/o sind. Auf den übrigen Stei- 
gungen, auf wagerechter Strecke und auf allen Gefällen würde 
man bei voller Ausnutzung der Lokomotive die Grenzgeschwin- 
digkeiten von 90 und 100 km/Std. überschreiten. Diese starke 
Lokomotive kommt also bei Anwendung dieser Beschränkungen 
nur auf einigen Strecken mit stärkeren Steigungen voll zur 
Geltung, während sie auf den übrigen Abschnitten vorteilhafter 
durch eine schwächere Lokomotive zu ersetzen wäre. 

Die ?/;-gekuppelte Lokomotive zieht 250 t auf wagerechter 
Strecke mit 114 km/Std. Für die Neigung von 3 %/n sind die 
maßgebenden Geschwindigkeiten 100,5 und 127 km/Std., für 
5 %/o 92 und 135,5 km/Std. Diese stärkere Lokomotive wird 
durch die Grenzgeschwindigkeiten von 9% und 100 km/Std. 
natürlich noch ungünstiger beeinflußt als die ?/-gekuppelte 
Lokomotive. Bei 90 km/Std. Grenzgeschwindigkeit beschränkt 
sich die volle Ausnutzung der Lokomotive auf Steigungen von 
mehr als 5,5 0/0, bei 100 km/Std. Grenzgeschwindigkeit auf 
Steigungen von mehr als 3,2 %%- Der Gewinn an Fahrzeit 
gegenüber der ?2/-gekuppelten Lokomotive bei gleichen Zug- 
belastungen wird daher bei dem Bestehen dieser Grenz- 
geschwindigkeiten nur sehr mäßig sein. Auf der Steigung von 
10 °/o, die auch bei dieser Lokomotive an der Reibungsgrenze 
liegt, kann noch eine Fahrgeschwindigkeit von 71,5 km/Std. 
erzielt werden. Die Belastung von 250 t genügt bereits für 
gewöhnliche Schnellzüge mit allen drei Wagenklassen. Bei 
Verwendung solcher Lokomotiven und entsprechend hohen 
Grenzgeschwindigkeiten können aber noch sehr günstige Fahr- 
geschwindigkeiten erzielt werden. 
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Zuggewicht 300t. Die ?,-gekuppelte Lokomotive 
zieht diese Last auf wagerechter Strecke mit 98 km/Std. Be- 
trägt die Neigung 3 %%, so lassen sich Geschwindigkeiten 
von 81,5 und 114,5 km/Std. erzielen. Für 5 %/9 lauten diese 
Geschwindigkeiten 70 und 125 km/Std. Diese große Be- 
lastung kann bei den bestehenden Grenzgeschwindigkeiten von 
90 und 100 km/Std: bereits eine vollkommene Ausnutzung der 
Lokomotive ermöglichen. So kommt die volle Lokombotiv- 
leistung bei 90 km/Std. auf allen Steigungen über 1,45 %/9 zur 
Geltung, während bei 100 km/St. Grenzgeschwindigkeit die 
volle Lokomotivleistung sogar nur auf Gefällen von mehr als 
0,35 %/p nicht ganz ausgenutzt werden kann. Bei noch größeren 
Belastungen würden sich die Verhältnisse bei gleich bleibenden 
Höchstgeschwindigkeiten noch günstiger gestalten. Indessen 
rückt die mittlere Fahrgeschwindigkeit wegen geringerer Ge- 
schwindigkeiten auf den stärkeren Steigungen immer tiefer 
herab, so daß nur selten die Möglichkeit besteht, bei obigen 
Grenzgeschwindigkeiten auf allen Neigungsverhältnissen eine 
volle Ausnutzung der Lokomotive zu erzielen. 


Die ?/;gekuppelte Lokomotive befördert auf wagerechter 
Strecke einen Zug von 300 t Wagengewicht mit 109,5 km/Std. 
Die beiden Geschwindigkeiten für eine Neigung von 3 %/, sind 
96 und 123 km/Std., für 5% 86,5 und 132 km/Std. Die 
Geschwindigkeiten auf den Steigungen sind mit Rücksicht auf 
die hohe Zugbelastung bedeutend zu nennen. Meist wird 
derentwegen die ?/-gekuppelte Lokomotive durch eine 2/;-ge- 
kuppelte ersetzt, ohne daß die Höchstgeschwindigkeiten eine 
Erhöhung erfahren. Die stärkere Lokomotive wird also nur auf 
einigen wenigen Steigungen voll ausgenutzt, während sie auf 
dem Rest der Strecke weniger ihre Leistungsfähigkeit entwickeln 
kann, als die schwächere Lokomotive. Der Erfolg steht zu den 
aufgewandten Mitteln in einem ungünstigeren Verhältnis und 
die Zugförderkosten müssen sich ungünstiger gestalten. 


So spielt die zulässige Höchstgeschwindigkeit eine wichtige 
Rolle in der Förderung der Schnellzüge, welche gewöhnlich viel 
zu wenig Beachtung findet. Die hier angeführten Geschwindig- 
keiten, die der Zusammenstellung entnommen sind, gelten zwar 
nur für den Beharrungszustand, der nur für einen Teil der Fahrt 
Geltung besitzt, für die wirtschaftliche Ausgestaltung des Be- 
triebs ist aber gerade dieser Gleichgewichtszustand maßgebend, 
da er über die Größe des dauernd vorhandenen Widerstandes 
und der hierfür erforderlichen Lokomotivleistung Auf- 
schluß gibt. 

Um die mittlere Fahrgeschwindigkeit festzustellen, die ein 
Zug zwischen zwei Haltepunkten erzielen kann, sind eine Menge 
Zeitverluste zu berücksichtigen, die von Fall zu Fall Je nach 
den vorhandenen Strecken und Betriebsverhältnissen größer oder 
kleiner sind. Neben dem Zeitverlust durch das Anfahren und 
Anhalten fallen besonders Geschwindigkeitsermäßigungen stark 
ins Gewicht, die bei der Durchfahrt durch gewisse Stationen, 
Weichen und Gleisbögen von ungewöhnlich kleinem Halbmesser 
nötig werden. Erreichen diese Fahrgeschwindigkeitsbeschrän- 
kungen in Zahl und Grad ein gewisses Maß, so vermögen sie 
auch bei Anwendung besonderer Mittel — sehr starke Lokomo- 
tiven und geringe Zugbelastungen — die mittlere Fahrgeschwin- 
digkeit derart herabzustimmen, daß ein wirtschaftlicher Betrieb 
besonders schneller Züge unmöglich wird. Man wird daher auf 
vielen Strecken der Hauptbahnen zunächst trachten müssen, die 
Ursachen dieser empfindlichen Beschränkungen zu beseitigen. 
Diese sind meist ungenügend gesicherte Weichen, Weichen in 
Gleisbögen ohne Überhöhung des äußeren Schienenstranges, 
Gleisbögen von kleinem Halbmesser innerhalb der Stationen, die 
bei Bahnhofumgestaltungen entstanden sind, deren Nachteil 
bisher nicht empfunden wurde und deren Behebung oder Ver- 
besserung leicht möglich ist. Bei Gleisbögen mit ungewöhnlich 
kleinem Halbmesser auf offener Strecke ist mitunter eine Abhilfe 
durch Umbau ausgeschlossen. Eine derartige Bahnstelle müßte 
durch Signale gekennzeichnet werden. Wegen eines derartigen 
Gleisbogens die Höchstgeschwindigkeit auf dem ganzen Strecken- 
abschnitt zu ermäßigen, muß mit Rücksicht auf die großen 
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Schwierigkeiten, welche beim Betrieb rascher Züge auftreten, 
entschieden als unzweckmäßig bezeichnet werden. ; i 

Um die Geschwindigkeitsverluste, die durch das Anfahren, 
Anhalten und gewisse Geschwindigkeitsermäßigungen ent- a 
stehen, in einem Beispiel ziffernmäßig anführen zu können, 2 
hier die ?/;-gekuppelte Lokomotive von der weiter oben be 
sprochenen Leistungsfähigkeit mit einem Zug von 150t Wagen- | 
gewicht dahin untersucht. 

Während des Anfahrens, das nur kürzere Zeit währt, kann 
erfahrungsgemäß eine Steigerung der Lokomotivleistung ein- 
treten, die je nach der Lokomotivbauart verschieden groß ist. 
Für die Zeitdauer des Anfahrens, während welcher das Rei- 
bungsgewicht der Lokomotive für die Größe der entwickelten # 
Zugkraft maßgebend ist, wurde hier ein Reibungswert von 
170 kg/t Reibungsgewicht angenommen. Für denjenigen Ab- 
schnitt des Anfahrens, in welchem die Kesselleistung allein j 
maßgebend ist, wurde hier eine Mehrleistung von 10 $ gegen- 
über der Leistung im Beharrungszustand angenommen. Bei | 
Anwendung dieser erhöhten Zugkräfte kann die ?/;-gekuppelte - 
Lokomotive einen Zug von 150 t Wagengewicht auf wage- 
rechter Strecke mit folgenden Anfahrwegen und Anfahrzeiten 
in die verlangte Geschwindigkeit bringen: 


Zusammenstellung 5. 


Mittlere 


Erreichte ars 
Geschwindig- Anfahrweg Anfahrzeit Gesch win 
keit ganze Anfahren 
km/Std. m Sekunden 1. Km/Std. 7 

60 350 97 31,5 

70 1150 115 36,0 

80 1575 136 41,7 

90 2075 157 47,6 

100 2900 186 55,2 
110 4200 228 64,7 ; 
120 6200 290 76,9. 

125,5 8000 345 33,5 


Die Beharrungsgeschwindigkeit von 125,5 km/Std., welche 
für die untersuchte Lokomotive und einen Wagenzug von 150 t 
gilt, kann also erst nach einem Weg von 8km und einem Zeit- 
raum von 5 Min. 45 Sek. erreicht werden. Allerdings ist die‘ 
mittlere Geschwindigkeit für den ganzen Anfahrabschnitt, welche 
für den Zeitverlust durch das Anfahren maßgebend ist, ziemlich 
günstig. Auf Gefällstrecken ist die Anfahrzeit und der hierzu 
nötige Weg kürzer, auf Steigungen entsprechend länger. Die 
hierbei auftretenden Geschwindigkeitszeit- und Wegzeit-Schau- ” 
bilder lassen sich sehr einfach in graphischer Weise ermitteln. 
Ebenso wie beim Anfahren die Beschleunigung eine wechselnde 
ist und mit zunehmender Geschwindigkeit abnimmt, ist auch 
beim Bremsen die Verzögerung für den ganzen Vorgang wech- 
selnd. Wegen des geringen Zeitverlusts durch das Anhalten und 
die verschiedenen Eigenheiten der Bremsbauarten und deren 
Anwendung ist hier eine für den ganzen Bremsabschnitt 
gleichbleibende Verzögerung von 1,25 m/sec? angenommen, 
welches Maß einer gebräuchlichen Betriebsbremsung bei vor- 
sichtiger Einfahrt entsprechen mag. ” 

Bremswege und Bremszeiten ergaben sich nach ER | 
Verzögerung für die verschiedenen Geschwindigkeiten, wi 
aus nachstehender Zusammenstellung 6 ersichtlich ieh 
Diese Zusammenstellung läßt auch Bremsweg und Bremszei 
für eine Geschwindigkeitsermäßigung erkennen. So ist der 
Bremsweg für eineGeschwindigkeitsermäßigung von 125,5 km/Std. 
auf 60 km/Std. 2094,6 — 1000,0 = 1094,6 m und die Bremszei 
167,3 — 80 = 87,3 Sekunden. Die Dauer der Geschwindigkeits 
ermäßigung selbst ist in den folgenden Beispielen für eine Weg- 
länge von 500m berechnet, welche mit Rücksicht auf die ge 


*) Diese Ziffern gelten ausdrücklich nur für Betriebs 
bremsungen und enthalten bereits entsprechende Zus chliEE 
sie haben mit den kürzesten Bremswegen und Bremszeiten 
nichts zu tun. rn 
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' dürfte. 


Mit Hilfe dieser Grundlagen ist es möglich, die erreichbare 


" mittlere Fahrgeschwindigkeit annähernd zu bestimmen, falls 


die hier in Betracht gezogene ?/,;-gekuppelte Lokomotive und 
150 t Wagengewicht in Anwendung koınmt. 

Je nach der Länge der ohne Aufenthalt zurückgelegten 
Strecke gelangt der Zeitverlust für das Anfahren und Anhalten 
mehr oder weniger zum Ausdruck. 

Im folgenden Beispiel sind Strecken von 150, 100 und 
50 km Länge angenommen, welche durchaus wagerecht ge- 
dacht sind, oder deren Endpunkte in gleicher Seehöhe liegen 
und sich aus geringen Neigungen zusammensetzen. Eine Ge- 
schwindigkeitsermäßigung ist nicht angenommen. Die be- 
 sprochene Lokomotive kann einen Wagenzug von 150 t Ge- 

wicht im Beharrungszustande auf wagerechter Strecke mit 
125,5 km/St. Geschwindigkeit befördern (siehe Zusammen- 
stellung 1). Die Zeiträume und Streckenlängen, welche das 
Anfahren und Anhalten erfordert, sind aus den Zusammen- 
‚stellungen 5 und 6 zu entnehmen. Bei Berücksichtigung dieser 
Werte stellen sich die mittleren Fahrgeschwindigkeiten zwischen 
den Haltepunkten wie folgt: 
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Zusammenstellung 6. Streckenlänge zwischen mittlere 
0 ea TH Te den Haltepunkten Fahrgeschwindigkeit 
Geschwindig- Mittlere 150 km 119,4 km/Std. 
= Bremsweg Bremszeit | Geschwindigkeit 10018, 1165, 
keit für den ganzen DO 108,6 2 
km/Sta Sek./Meter SEEN rn g ‚Die Einbuße an Zeit für das Anfahren und Anhalten ist also 
2 SEN E i für eine Streckenlänge von 50 km bereits recht empfindlich und 
60,0 1000.0 80,0 30,0 lehrt, daß auf kürzeren Strecken trotz hoher Geschwindigkeiten 
70,0 1166,7 93,3 35.0 in Beharrungszustand die mittleren Geschwindigkeiten eine ge- 
80,0 1333,3 106,7 40,0 wisse Grenze nicht übersteigen können. An dieser Stelle sei 
EM | 1 ei nochmals hervorgehoben, daß obige mittlere Fahrgeschwindig- 
| 110.0 18333 | 1467 | 550 keiten nur erzielt: werden können, wenn der vollen Ausnutzung 
120,0 2000,0 | 160,0 | 60.0 der Lokomotivleistung kein Hindernis entgegensteht. Es 
125,5 2094,6 | 167,3 | 62,7 müßten daher, falls Gefälle von 3 %%9 oder 5 %, vorkommen, 
j noch Fahrgeschwindigkeiten von 135,5 oder 142,5 km/Std. zu- 
' bräuchliche Länge der Züge nicht zu klein bemessen sein lässig sein. 


Schließlich sei noch der Einfluß von Geschwindigkeits- 
ermäßigungen dargelegt. Tritt eine Beschränkung der Fahr- 
geschwindigkeit auf 60 km/Std. im Mittel auf eine Strecke von 
25 km ein, so wird bei einer Fahrt von 150, 100 und 50km Länge 
diese Ermäßigung 5, 3 und I mal vorkommen. Eine derartige 
Beschränkung würde als äußerst empfindlich bezeichnet werden, 
sie kommt tatsächlich im englischen und amerikanischen 
Schnellbetrieb in dieser Weise nicht vor. Die mittlere Fahrge- 
schwindigkeit würde in diesem Fall auf 105,8, 104,8 und 
101,6 km/Std. herabgedrückt werden. 

Selbst unter diesen schwierigen Verhältnissen bleibt die 
mittlere Fahrgeschwindigkeit noch immer: über 100 km/Std. 

Vielleicht vermögen diese Ziffern, welche nur innerhalb 
der angeführten Voraussetzungen Gültigkeit besitzen, anzu- 
regen, die wirtschaftliche Seite des Schnellbetriebes mit Dampf- 
lokomotiven genauer zu studieren. Bei sorgsamer Wahl von 
Lokomotivbauart, Zugbelastung und Wagenbauart, nicht zu 
engherzig bemessenen Höchstgeschwindigkeiten und richtiger 
Ausbildung der Fahrpläne lassen sich Erfolge erzielen, die zu 
den aufgewandten Mitteln in einem noch ganz günstigen Ver- 
hältnis stehen. 


Deutschlands Beitrag zur Matsumoto-Bibliothek in Tokio. 


| Vor einiger Zeit hatten wir den Lesern dieser Zeitung ge- 
meldet*), daß in Tokio zur Erinnerung an den so früh verstorbe- 
nen, hochverdienten Generaldirektor der japanischen Staats- 
bahnen, Dr.-Ing. Soichiro Matsumoto, eine Eisenbahn- 
bücherei unter dem Namen Matsumoto - Bibliothek gestiftet 
werden sollte, um den Verdiensten des Verewigten um die Ent- 
ı wicklung des japanischen Eisenbahnwesens damit ein bleibendes 
Denkmal zu setzen. 
! Der zu diesem Zwecke in Tokio erlassene Aufruf fand zu- 
nächst bei seinen Freunden und Fachgenossen in Japan sofort 
die weitestgehende Unterstützung, aber auch über die Grenzen 
von Japan hinaus wurde jener Gedanke mit Erfolg weiter ver- 
‚ breitet, und es war insbesondere der Anregung des Kaiserlich 


\ deutschen Gesandten in Tokio, Grafen v. Arco-Valley, zu 


verdanken, daß man auch alsbald in deutschen Eisenbahnkreisen 
dem Plane näher trat, sich mit wissenschaftlichen und finan- 
ziellen Beiträgen an der Gründung jener Bücherei zu beteiligen. 
Vom Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten in Berlin wurde 
hierfür in bereitwilligster Weise eine größere Anzahl von 


| amtlichen Veröffentlichungen des Ministeriums und des Vereins 
! Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen zur Verfügung gestellt. 
Außerdem trat im Oktober 1903 ein Ausschuß, bestehend aus 
Kommerzienrat E. Borsig, Geheimem Baurat H. Rum- 
schöttel in Berlin und Regierungs- und Baurat Baltzer 


| in Stettin, zusammen, um die Sammlung weiterer Zuwendungen 


an Geldmitteln und wissenschaftlichen Werken von den be- 
deutendsten Firmen der deutschen Großindustrie einzuleiten und 
. den Erwerb der wichtigsten Werke der deutschen Eisenbahn- 
fachliteratur für die Matsumoto-Bücherei zu besorgen. Dieser 
Ausschuß konnte bis Ende Januar d.J. seine Tätigkeit zum Ab- 
schluß bringen, nachdem die damit betraute Polytechnische 
Buchhandlung von Seydel in Berlin sich um die Sammlung 
mancher schwer zu beschaffender wissenschaftlicher Einzelwerke 
mit besonderem Eifer und Erfolg bemüht hatte. Im Februar d.J. 
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wurde die stattliche Büchersammlung, die etwa 400 verschiedene 
Werke eisenbahnfachwissenschaftlichen Inhalts, außerdem zahl- 
reiche Veröffentlichungen und Photographien industrieller Werke 
umfaßte, in fünf mächtige Kisten verpackt von Berlin nach 
Japan abgesandt, wo sie im Mai d. J. eintraf. Zur feierlichen 
Übergabe an den Vorstand der Matsumoto-Bibliothek veranstal- 
tete Graf v. Arco in Tokio eine bedeutsame Festlichkeit, zu 
der derjapanische Verkehrsminister und der Minister des Innern, 
die obersten Beamten der Kaiserlich japanischen Eisenbahnver- 
waltung, die Verwandten des verstorbenen Matsumoto und die 
bei der Angelegenheit interessierten deutschen Landsleute sowie 
der deutsche Generalkonsul aus Yokohama eingeladen wurden. 
Die bei dieser Feier übergebene Schenkungsurkunde 
hatte folgenden Wortlaut: 


„Nicht nur in Dai=Nippon hat das plötzliche und allzu- 
frühe Hinscheiden des Generaldirektors der japanischen 
Staatsbahnen, Soichiro Matsumoto, allgemeine Teilnahme 
und Trauer erregt, auch in den fernsten Fachkreisen von 
Europa und Amerika ist diese Trauerkunde mit schmerz- 
lichem Bedauern aufgenommen worden. 

In Deutschland ist der Eindruck seiner starken und 
vornehmen Persönlichkeit von seinem letzten Besuche her 
besonders lebendig geblieben. Der in den Herzen seiner 
Landsleute entstandene Gedanke, ihm in Anerkennung seiner 
hohen Verdienste um das Vaterland ein bleibendes Denkmal 
zu errichten durch Stiftung einer Eisenbahnbücherei 
in Tokio, die für alle Zeiten seinen Namen führen soll, hat 
daher auch in Deutschland sympathischen Beifall gefunden, 
und so haben die Kreise, denen Matsumoto nähergetreten 
war, alsbald den Entschluß gefaßt, sich an der Ausführung 
jenes Gedankens zu beteiligen. 

In bereitwilligster Weise hat Allen voran der preußische 
Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten in Berlin zu diesem 
Zwecke die zahlreichen amtlichen und wissenschaftlichen 
Veröffentlichungen seines Ministeriums zur Verfügun . ge- 
stellt; ihm schlossen sich der Verein Deutscher Eisen- 
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bahnverwaltungen und der Verein für Eisenbahnkunde in 
Berlin mit ihren Abhandlungen und Veröffentlichungen an. 
Demnächst hat eine Anzahl von Firmen der deutschen Groß- 
industrie außer ihren eigenen Veröffentlichuugen, die sie 
zur Verfügung stellen, die erforderlichen Mittel aufgebracht, 
um eine Reihe von wissenschaftlichen Werken der deutschen 
Eisenbahnliteratur zu beschaffen, die gleichfalls der Matsu- 
moto-Bibliothek überwiesen werden sollen. 

Der Kaiserlich deutsche Gesandte in Tokio, Herr Graf 
v. Arco-Valley, will die Güte haben, die gesamten Bücher 
zur Einverleibung in die Matsumoto-Bücherei an Ort und 
Stelle zu übergeben. 

Die nachstehend verzeichneten Geber wünschen hier- 
mit dem Andenken des Verewigten ihren Zoll der Verehrung 
und Freundschaft darzubringen und hoffen zugleich, in der 
Matsumoto-Bücherei der deutschen Eisenbahnliteratur eine 
Vertretung zu sichern, wie sie ihrer heutigen wissenschaft- 
lichen Höhe entspricht. 


Berlin, im Dezember 1903. 
“ Verzeichnis der Geber: 


Der Königlich preußische Minister der öffentlichen Arbeiten 
in Berlin. 
Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin. 
Der Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
usw. usw.“ 


Graf Arco konnte alsbald aus Tokio melden, daß „die vor- 
trefflich ausgesuchten, wertvollen Gaben große Freude und dank- 
bare Anerkennung bei den Beteiligten hervorgerufen haben“, 
und hat später den Wortlaut des Dankschreibens mitge- 
teilt, das der Vorsitzende des Ausschusses für die Errichtung 
der Matsumoto-Bibliothek, der jetzige Generaldirektor der japa- 
nischen Staatsbahnen, Dr.-Ing. Seijiro Hirai, am 23. Juli d. J. 
an ihn richtete. Es heißt darin u. a.: 

„Wir sind tief gerührt über diesen Beweis von Freund- 
schaft für den Verstorbenen und für die Unterstützung, 
welche dadurch der neuerrichteten Bibliothek geworden ist. 
Die Seele des Verstorbenen wird im Jenseits Freude empfin- 
den über die hier auf Erden seinem Andenken erwiesene 
Ehre. Die Hinterbliebenen finden Trost in dem Gedanken, 
daß seinem Lebenswerk solche glänzende Anerkennung zu- 
teil wird. Besonders aber wir, die wir die Anregung zur 
Begründung ‚der, Bibliothek gegeben haben, wissen nicht 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eisenbahn - Verkehrsordnung. Nach einem Beschluß 
des Bundesrats sind einige Änderungen der Anlage B zur 
Eisenbahn - Verkehrsordnung beschlossen. Insbesondere ist 
hinter XVa eine Nummer XVb eingeschaltet, die die Bestim- 
mungen enthält, unter denen gefüllte elektrische Akku- 
mulatoren geladen oder ungeladen befärdert werden. Diese 
Änderungen treten nach einer Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 18. Oktober d. J. sofort in Kraft. 


— Anbringung von Handketten an den Decken der Per- 
sonenwagen IV. Klasse. Nachdem sich die Anbringung von 
Handketten an den Decken der Personenwagen IV. Klasse bei 
den in den letzten Jahren beschafften Personenwagen IV. Klasse 
und in den älteren Wagen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen bewährt hat, bestimmt eine neuere Verfügung des 
preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten in Erweiterung 
eines früheren Erlasses, daß nunmehr auch die übrigen älteren 
Personenwagen IV. Klasse mit solchen Handketten ausgerüstet 
werden. Die Einrichtung ist in den Durchgangswagen ent- 
sprechend der in den älteren Wagen, und in den Abteilwagen 
entsprechend der in den neuen dreiachsigen Abteilwagen 
IV. Klasse auszuführen. 


— Fürsorge für die Eisenbahnbediensteten. Ein Erlaß 
des preußischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen erfordert von diesen Bericht 
darüber, wie sich die Einrichtungen in den Gepäckwagen zum 
Wärmen und Zubereiten von Speisen für die Zugbeamten be- 
währt haben (Öfen in den Gepäckwagen für Güterzüge, Gas- 
kocher in denen für Personenzüge) und in welchem Umfang 
davon Gebrauch gemacht wird. Ferner ist anzugeben, ob ein 
Bedürfnis hervorgetreten ist, in gleicher Weise auch für das 
Lokomotivpersonal eine einfache handliche Vorrichtung auf 
der Lokomotive anzubringen. Gegebenenfalls sind Vorschläge 
zu machen. 
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Worte zu finden, um unseren Dank für die unserem Unter- 
nehmen erwiesene Ehre zum Ausdruck zu bringen. 

Wir wissen genau, wieviel unser Land auf den Ge. 
bieten des wissenschaftlichen und kulturellen Fortsch 
der freundlichen Hilfe und Leitung Ihrer Degie 
Ihres Volkes verdankt. Auch auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens haben wir bedeutende Hilfe von Deutschland 
erhalten. Besonders die Verdienste des in theoretischer wie 
in praktischer Beziehung gleich hervorragend geschulten 
Herrn Baitzer der auf Bitten unserer Regierung mehrere 
Jahre seine Kräfte in den Dienst des japanischen Eisenbahn- 
wesens gestellt hat, sind so allgemein bekannt, daß es nicht 
notwendig erscheint, sie hier im einzelnen aufzuführen. 

Nun kommt aus den Kreisen Ihrer besten Gesellschaft 
diese Gabe, die nicht nur dem Andenken des verstorbenen 
Matsumoto eine bleibende Ehrung, sondern auch einen wert: 
vollen Schatz des Wissens bedeutet, aus dem unser Eisen- ” 
bahnwesen Belehrung schöpfen kann. Rx 

Wir gehen augenblicklich durch schwere Zeiten hin- 
durch. Nie werden wir vergessen, daß gerade in dieser Zeit 
Ihr Volk dem unserigen in so unverkennbarer Weise seine 
Sympathien bekundethat. Im Namen des gesamten Komitees 
beehre ich mich daher, Euer usw. für das warme Interesse, ” 
welches Sie von allem Anfang an unseren Bestrebungen ent- 
gegengebracht haben, und welches von so schönem Erfolge 
gekrönt worden ist, tiefgefühlten Dank auszusprechen. 
Auch darf ich Sie bitten, den Inhalt des Vorstehenden 
sowie den Ausdruck unseres tiefgefühlten Dankes dem 
Königlich preußischen Herrn Minister der Öffentlichen Arbei- 
ten, dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, dem 
Verein für Eisenbahnkunde in Berlin, den sämtlichen Firmen 
und Fabriken, welche das Unternehmen durch Gaben unter- 
stützt haben, und dem Herrn Baltzer übermitteln zu wollen, 
der sich so hervorragend für das Zustandekommen der 
Sache bemüht hat. 7 

Zum Schluß spreche ich die Hoffnung aus, daß unter 
Ihrer gütigen Vermittlung die freundschaftlichen Beziehungen 
zwischen unseren beiden Ländern fortfahren ınögen, sich 
immer wärmer und wärmer zu gestalten.“ 5 

Hiernach dürfen alle freundlichen Geber, die das Unter- 
nehmen der Matsumoto-Bibliothek durch finanzielle oder wissen 
schaftliche Beiträge gefördert haben, die Genugtuung empfinden, 
daß ihre Gaben volle Würdigung und ihre guten Absichten volle 
Anerkennung bei den Empfängern gefunden haben. ‘ 


— Beschaffung von Güterwagen für die preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen (Teilbeschaffung für das Etatsjahr 
1%5). Die Eisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt worden, 
wegen Beschaffung von 9600 Güterwagen verschiedener Gat- 
tung für das Etatsjahr 1905 mit den Wagenbauanstalten, die 
gegenwärtig für die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung 
beschäftigt sind, in Verhandlung zu treten. Die Lieferungen 
sollen am 1. April 1905 beginnen und am 1. November 1905 ab- 
geschlossen sein. Es gelangen zur Beschaffung: 35 dreiachsige 
bedeckte Güterwagen mit Luftdruckbremse und Heizleitun 
1730 zweiachsige bedeckte Güterwagen mit Bremse, 4275 desgl. 
ohne Bremse, 60 doppelbödige Viehwagen mit Einrichtung zu 
Veränderung der Ladefläche, mit Bremse, 90 desgl. ohne Bremse 
6 Milchbeförderungswagen, 5 dreiachsige Heizkesselwagen, 
1 Hohlglaswagen, 120 Kalkdeckelwagen mit Bremse, 240 desgl. 
ohne Bremse, 50 vierachsige Plattformwagen mit 13 m langer 
Plattforın, 100 Langholzwagen, 40 Kohlentrichterwagen mi 
Bremse, 60 desgl. ohne Bremse, 5 Gasbeförderungswagen mit 
3 Kesseln, Lenkachsen, Hand- und Luftdruckbremse (Westing 
house), 150 eiserne Kohlenwagen für 20 t Ladegewicht, 300 
Kohlenwagen für 15 t Ladegewicht mit Bremse, 900 desgl. ohne 
Bremse, 100 Kokswagen mit Bremse, 300 desgl. ohne Bremse 
250 offene Güterwagen mit Bremse und 750 desgl. ohne Brems 


— Bezirkseisenbahnrat für die Eisenbahndirektionsbe- 
zirke Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. Die Tage 
ordnung der am 10. d.M. in Königsberg i/Pr. abzuhalte 
den ordentlichen Sitzung des Bezirkeisenbahnrats für die ge 
nannten Direktionen umfaßt folgende Beratungsgegenstände 
1. Antrag des Mühlenbesitzers Hantel-Frauenburg auf Eit 
führung von ermäßigten Fahrpreisen nach dem Seebade Kat 
berg in der Zeit vom 16. Mai bis 15. September; 2. Antrag de 
Stadtrats Dietrich- Thorn betreffend die Gültigkeit der Plat 
karte bei freiwilliger Unterbrechung der Fahrt; 3. Antrag de 
Mühlenbesitzers Hantel-Frauenburg auf Versetzung der Artik 
Getreide und Mühlenfabrikate aus Spezialtarif I in Spezia 
tarif II; 4. Vorlage der Eisenbahndirektion Königsberg: Er 
pfiehlt es sich, für den Versand von Kohlen und Düngemitte 
von Pillau einen besonders ermäßigten Ausnahmetarif einz! 
führen? Außerdem liegen einige Anträge auf Fahrplanver 
besserungen vor. 


— Zahl der Regierungsbauführer bei der 
Staatsbahnverwaltung. Bei dieser waren dem ‚Zentralbl. d. 
Bauverw.“ zufolge am 1. Oktober d. J. in der Ausbildung be- 
griffen: 162 Regierungsbauführer des Maschinenbaufaches und 
152 Regierungsbauführer des Eisenbahnbaufaches. Von den 

; ersteren waren 125, von den letzteren 76 ohne Anwartschaft auf 
' den Staatsdienst zu ihrer Ausbildung zugelassen. 


N 


preußischen 


— Eröffnung der Selztalbahn. Am 21. Oktober d.J. fand 
' die landespolizeiliche Abnahme, am 24. Oktober die Betriebs- 
eröffnung der Selztalbahn statt. Diese Bahn wurde der Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft zusammen mit der Linie Hetz- 
 bach-Beerfelden vom hessischen Ministerium konzessioniert. Die 
Bahn ist als vollspurige Nebenbahn ausgestaltet, 22 km lang 
‘und führt vom Rhein bei Frei-Weinheim über N.=Ingelheim, 
' O.=Ingelheim, Groß= Winternheim, Schwabenheim =» Bubenheim, 
‚Elsheim=Stadecken nach Jugenheim=Partenheim. Am Rhein bei 
‘ Frei-Weinheim ist vom Staat ein Umschlagshafen erbaut, an 
welchen die Bahn anschließt und zu dessen Baukosten die Ge- 
‚meinden des Selztales einen Beitrag von 30000 6 geleistet 
/haben. Auch der gesamte Grunderwerb, welcher zur Bahn- 
anlage nötig war, wurde von den beteiligten Gemeinden auf- 
' gebracht. 
f Wie der Mainzer Anzeiger mitteilt, wurde die gesamte 
Bauausführung der Bahn von der Süddeutschen Eisenbahn- 
ı gesellschaft der Zentralverwaltung für Sekundärbahnen, Herr- 
‚mann Bachstein in Berlin, übertragen. Mit der Oberleitung des 
" Bahnbaues hatte diese den Eisenbahn-Bauinspektor a.D.R. Müller 
‚in Berlin und mit der örtlichen Bauleitung den Abteilungs- 
ingenieur Klein in Ober-Ingelheim betraut. Bei Ober=Ingelheim 
waren große Erdarbeiten, u. a. ein Einschnitt von 95000 ebm 
‚Inhalt, auszuführen. Der Selzbach wird fünfmal von der Bahn 
‚überschritten, und es mußten infolgedessen zahlreiche Brücken 
‚erbaut werden. So sind allein 12 Brücken mit eisernem Über- 
|bau und eine große gewölbte Brücke von I6 m Spannweite 
‚zum Teil mit recht schwierigen Gründungen zur Ausführung 
gekommen. Ein sehr gefälliges Aussehen haben die Hochbauten 
er Bahnhöfe und Haltestellen, welche im Stile deutscher 
Renaissance erbaut worden sind. 


Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
'Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
‚ler Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
len Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 
|}. Oktober d. J.in 13 Arbeitstagen 248603 und auf den Arbeits- 
|ag durchschnittlich 19123 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, 
‚foks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt 
'vorden, gegen 263510 und auf den Arbeitstag 138322 Doppel- 
| vagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 14 Arbeitstagen. 
‚is wurden demnach vom 16. bis 31. Oktober d. J. auf den 


| irbeitstag 301 Wagen mehr und im ganzen 14907 Doppelwagen 
‚der 5,7 g weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im 


jleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
‚uf der Eisenbahn vom 16. bis 31. Oktober d. J. 35603 Doppel- 
ragen gegen 38114, in Oberschlesien 77125 Doppelwagen 
'egen 39754 und in den drei Bezirken zusammen 361 331 Doppel- 
ragen gegen 391375 und war demnach im Saarbezirk 3511 
)oppelwagen oder 6,6 2, in Oberschlesien 12629 Doppelwagen 
der 14,1 $ und in den drei Bezirken zusammen 30 047 Doppel- 
‚ragen oder 7,7 % geringer als in demselben Zeitraum des 
ahres 1903. 

Im ganzen Monat Oktober d.J. stellt sich der Versand von 
ohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
‚uf 488 977 Doppelwagen gegen 504628, im Saarbezirk auf 70317 
oppelwagen gegen 72552, in Oberschlesien auf 152 500 Doppel- 
agen gegen 170433 und in den drei Bezirken zusammen auf 
11794 Doppelwagen gegen 747613 und betrug demnach im 
jührbezirk 15651 Doppelwagen oder 3,1 ?, im Saarbezirk 2235 
|'oppelwagen oder 3,1 %, in Öberschlesien 17 983 Doppelwagen 
der 10,5 $ und in den drei Bezirken zusammen 35 819 Doppel- 
agen oder 4,8% weniger als im gleichen Zeitraum des Jahres 1903. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
nd Koks in den verflossenen zehn Monaten des laufenden 
ihres beträgt im Ruhrbezirk 4732415 Doppelwagen gegen 
629879, im Saarbezirk 650 922 Doppelwagen gegen 642082, in 
'berschlesien 1454853 Doppelwagen gegen 1472438 und in den 
|tei Bezirken zusammen 6838 190 Doppelwagen gegen 6 744399 
(ad ist, demnach im Ruhrbezirk 102536 Doppelwagen oder 2,2%, 
a Saarbezirk 8840 Doppelwagen oder 1,4% höher, in Ober- 
;hlesien 17585 Doppelwagen oder 1,2 $ geringer und in den 
ei Bezirken zusammen 95791 Doppelwagen oder 1,4% höher 
"sin demselben Zeitraum des Jahres 1903. 
| Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Fuhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
Ih Oktober d. J. und betrug 19866 Wagen gegen 19361 am 
E Oktober im Jahre zuvor. 


Fa un nn NEE 


| 


I 


— 135 — 


Nr 88 


Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 31. Oktober d. J. 46 884 
offene Wagen gegen 50762 in derselben Zeit im Jahre 1903, 
mithin in diesem Jahre 3878 oder 7,6 & offene Wagen weniger 
gestellt und beladen abgefahren. 


— Neue Schnellfahrversuche mit Dampf. In Nr 86 S. 1359 
hatten wir über die Wiederaufnahme von Schnellfahrversuchen 
durch die Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen be- 
richtet. Die Mitteilung bedarf einer Richtigstellung. Tatsäch- 
lich wird die Studiengesellschaft ihre Versuche zwar wieder 
aufnehmen, aber mit Hilfe des Dampfes. Infolge Herab- 
setzung des Preises für den elektrischen Strom ist das Kraft- 
werk Oberspree so in Anspruch genommen, daß es außer- 
stande ist, in diesem Herbst den erforderlichen Strom für die 
Schnellbahn zu liefern. Es soll aus diesem Grunde eine Loko- 
motive der Militärbahn, auf der sich die Versuchsstrecke be- 
findet, in Dienst gestellt werden, um damit Auslaufversuche 
anzustellen. Der Lokomotive werden zwei Gepäckwagen von 
Je 4 Achsen, wie sie bei D-Zügen verwendet werden, vorgelegt. 
Die beiden Wagen werden zu einer gewissen Geschwindigkeit 
gebracht. Die Lokomotive bleibt alsdann stehen und die Wagen 
werden sich selbst überlassen. Aus der Dauer des Auslaufens 
lassen sich dann Schlüsse auf die verschiedenen Widerstände, 
Reibungs- und Luftwiderstand, ziehen. Hat der Wagen z.B. ein 
Gewicht von 30 t und werden einmal 10 t Last, das andere Mal 
nichts aufgeladen, so lassen sich aus dem Unterschied der 
Dauer des Auslaufens in beiden Fällen Schlüsse ziehen über 
den Reibungswiderstand in Vergleich mit dem Luftwiderstand. 
Bei diesen Versuchen kommen nur Geschwindigkeiten bis zu 
100 km in Frage. Die Fahrten sind für etwa drei Wochen be- 
rechnet. Die Eisenbahndirektion Halle stellt die Wagen, die 
von der Studiengesellschaft mit den erforderlichen Meßinstru- 
menten versehen werden. Sobald die Wagen abgeliefert, nach- 
gesehen und ausgerüstet sind, sollen die Versuche beginnen, 
was in wenigen Tagen geschehen dürfte. 


— Pfälzische Eisenbahnen. Die Aktionäre der drei ver- 
einigten Aktiengesellschaften der Pfälzischen Ludwigsbahn, der 
Pfälzischen Maximiliansbahn und der Pfälzischen Nordbahnen 
werden vom Vorstand des Verwaltungsrats der Pfälzischen 
Eisenbahnen gemäß $ 40 der Gesellschaftssatzungen zu einer 
im Direktorialgebäude zu Ludwigshafen a. Rh. abzuhaltenden 
außerordentlichen Generalversammlung auf Mittwoch, den 
7. Dezember d. J. eingeladen. Auf der Tagesordnung steht in 
der Hauptsache die Neuorganisation der drei Gesellschaften 
auf Grund der von der außerordentlichen Generalversammlung 
vom 18. Juli d. J. angenommenen Gesellschaftsverträge sowie 
Mitteilung des mit Ermächtigung derselben (seneralversammlung 
abzuschließenden Gemeinschaftsvertrages. 


— Auswechslung der Eisenbahnbrücke über den Neckar 
bei Horb. Die „Schwäb. Kronik“ berichtet: Die in den Jahren 
1572—74 neu erstellte, 6 Bogen umfassende Eisenbahnbrücke über 
den Neckar erwies sich im Laufe der Zeit gegenüber den gestei- 
gerten Anforderungen des Verkehrs zu schwach. Nachdem in- 
zwischen die Vorarbeiten zur Verstärkung des Unterbaus durch 
die Unternehmerfirma (©. Baresel in Pforzheim vollendet waren, 
fand in der Nacht vom 2. zum 3. d. M., als der letzte Zug von 
Eutingen die Brücke passiert hatte, die Verschiebung des ersten 
Teils der Brücke statt. Um 10! Uhr wurde mit der gewaltigen 
Arbeit begonnen und um 12 Uhr war der Eisenkoloß von 18000 
Zentnern auf dem neu angeordneten Unterbau niedergelassen. 
Außer den Bauräten, die die Generaldirektion der württembergi- 
schen Staatsbahnen vertraten, warenzahlreiche Techniker und eine 
große Zuschauermenge zugegen, die das seltene Schauspiel im 
Lichterschein betrachteten. Insgesamt waren 300 Arbeiter tätig. 
Die ganze Arbeit, die eine großartige Leistung der Ingenieur- 
kunst darstellt, verlief tadellos ohne jeden Unfall. Am Morgen 
war das Gleis wieder hergestellt. 


— Zugzusammenstoß in Offenburg. Am 1.d.M. morgens 
3 Uhr fuhr im Bahnhofe Offenburg infolge unrichtiger Rangier- 
ausführung eine Rangierabteilung dem einfahrenden Güter- 
zug 6221 entgegen, so daß die Maschinen der Rängierabteilung 
und des Zuges heftig aufeinanderstießen. Bei dem Zusammen- 
stoß wurden 4 Wagen der Rangierabteilung und 21 Wagen des 
Güterzugs, darunter 18 beladen, stark beschädigt. Der ent- 
standene Materialschaden ist bedeutend. Bei dem Zusammen- 
stoß wurden ein Rangierer schwer und ein Heizer leicht verletzt. 
Bis zur Räumung der gesperrten Gleise mußten die Frühzüge 
nach der Schwarzwaldbahn ausfallen und der Betrieb zwischen 
Offenburg und Niederschopfheim bis 9 Uhr vormittags ein- 
gleisig betrieben ‘werden. Erläuternd wird bemerkt, daß für 
den Bahnhof Offenburg ein gemeinsames Einfahrsignal für den 
Personen- und Güterbahnhof und ein zweites Einfahrsignal für 
die Gleisgruppe des Güterbahnhofes besteht. Dieses zweite 
Signal wurde von der Rangierabteilung irrig überfahren, wäh- 
rend sich der Zug 6221 dem Halt gebietenden Signal näherte, 
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— Eisenbahnanschluß bei Bauerwitz. Hinsichtlich des 
‘zwischen der österreichischen und preußischen Regierung ver- 
einbarten, den Anschluß der Lokalbahnlinie Troppau-Landes- 
grenze nächst Bauerwitz an das preußische Eisenbahnnetz 
regelnden Staatsvertrages ist der Austausch der Ratifikationen 
kürzlich . erfolgt und steht die Veröffentlichung des Staatsver- 
trages demnächst bevor. 


— Tarifherabsetzungen auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Bekanntlich hat die Regierung nach der Konzessions- 
urkunde der Kaiser Ferdinands-Nordbahn das Recht, falls das 
Erträgnis des Hauptbahnnetzes der Nordbahn in einem Jahre 
ınehr als 200 Kr. für jede Aktie beträgt, eine Herabsetzung der 
Tarife der Nordbahn anzuordnen. Da nun für das abgelaufene 
Jahr das auf eine Aktie entfallende Erträgnis obige Ziffer er- 
heblich überstieg, nahm die Staatsverwaltung Anlaß, von dem 
ihr konzessionsmäßig zustehenden Tarifherabsetzungsrechte 
Gebrauch zu machen. Über die Durchführung der zu diesem 
Zwecke vorzunehmenden Tarifherabsetzungen haben im Fisen- 
bahnministerium mit der Verwaltung der genannten Bahn- 
gesellschaft wiederholte Besprechungen stattgefunden, welche 
nunmehr zum Abschluß gelangt sind. Hiernach wurde die Vor- 
nahme folgender Änderungen an den Gütertarifen des Haupt- 
bahnnetzes der Nordbahn festgestellt: 

1. Vollständige Übereinstimmung der Güterklassifikation 
der Nordbahn mit jener der österreichischen Staatsbahnen, mit 
Ausnahme jener Fälle, in welchen die erstere für das ver- 
frachtende Publikum günstiger ist. Diese Maßnahme wird ins- 
besondere für die Artikel Fabriksalz, Hopfen in Wagenladungen 
von mindestens 5000 kg und unverpackte oder in Stroh, Matten 
oder Leinwand verpackte Möbel erhebliche Frachtverbilligungen 
zur Folge haben. 


2. Ermäßigungen für den Ausfuhrverkehr von Stationen 
der Nordbahn durch Deklassifikation, gleichfalls in Überein- 
stimmung mit jenen der österreichischen Staatsbahnen, so zum 
Beispiel für Zement und hydraulischen Kalk, Glas- und Hohl- 
slaswaren, gedörrtes Obst, Papier und Porzellan in beliebiger 
Verpackung. 

3. Ermäßigungen der normalen Klassenguttarife sowie der 
enerellen Ausnahmetarife der Nordbahn im Verkehre mit den 
vordöstlichen Linien der österreichischen Staatsbahnen mit der 
Maßgabe, daß die Gesamtfrachtsätze sich nicht höher stellen als 
nach den durchgerechneten Tarifsätzen der österreichischen 
Staatsbahnen. 


4. Verschiedene Tarifermäßigungen im In- und Auslands- 
verkehr, deren Notwendigkeit sich nach den Erfahrungen der 
letzten Jahre ergeben hat. Demgemäß erfahren z. B. die 
direkten Frachtsätze für fassoniertes Eisen im Verkehre von 
Mährisch-Östrau und Schönbrunn nach italienischen Stationen 
über Peri im Wettbewerb gegenüber den Frachtsätzen ab 
Ratibor eine entsprechende Herabsetzung. 


Von den vorstehenden Tarifmaßnahmen ist jene unter 3 
besonders beachtenswert. Die infolge der Durchrechnung der 
Staffeltarife der Staatsbahnen auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn sich ergebenden Frachtermäßigungen sind für die ein- 
zelnen Klassen und Ausnahmetarife je nach deren Höhe ver- 
schieden und schwanken überdies mit Rücksicht auf das 
Staffeltarifsystem nach Maßgabe der Gesamtlänge der auf beiden 
Bahnen in Betracht kommenden Wegstrecken. Für eine Reihe 
von Artikeln, für welche schon jetzt besondere Frachtbegünsti- 
gungen von den Staatsbahnen sowie teilweise auch von der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gewährt sind, wie z. B. für Petro- 
leum und Zucker, bleibt, die Durchrechnung der Klassentarife, 
in welche diese Artikel nach der allgemeinen Güterklassifikation 
fallen, ohne Wirkung, da diese Durchrechnung höhere Fracht- 
sätze ergibt, als die gegenwärtig bestehenden. Das gleiche 
gilt im allgemeinen von Spiritus mit Ausnahme des Verkehrs 
nach Wien. Durch die Anwendung der Staatsbahnfrachtsätze 
auf den direkten Verkehr zwischen dem Hauptbahnnetze der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der nordöstlichen Staatsbahnen 
wird für diesen Verkehr der gleiche Tarifzustand geschaffen, 
wie solcher im Verkehre zwischen den westlichen Staatsbahnen 


und der Böhmischen Nordbahn bereits seit dem Jahre 1891 
besteht. 
Die vorstehend angeführten Tarifmaßnahmen werden, 


soweit sie den Lokalverkehr der Nordbahn auf deren Wechsel- 
verkehr ınit den österreichischen Stationen (nordöstliche Linie) 
betreffen, voraussichtlich mit 1. Januar 1905 zur Durchführung 
gelangen, und sind die einschlägigen Tarifaufstellungsarbeiten 
im vollen Zuge. In weiterer Folge wird diese Tarifänderung 
auch eine Umarbeitung der direkten Tarife für die Verkehre 
ınit anderen inländischen sowie mit den ausländischen 
3ahnen bedingen. Die erforderlichen Einleitungen sind bereits 
getroffen, 


die Arbeiten an der im Umbau begriffenen und der Vollendung 
entgegengehenden Brücke über die Donau bei Tulln. Die For- 
derung der ungestörten Aufrechterhaltung des Eisenbahn- und 
des Straßenverkehrs, wie nicht minder der freien Schiffahrt der 
Donau sowie auch die Beschränktheit des zur Verfügung ste- 
henden Arbeitsraumes gestaltete die Arbeit zu einer äußerst 
schwierigen und nötigte dazu, ein Brückenfeld in freischwe- 
bender x zu montieren, ein Verfahren, das bei einer zwei- 
gleisigen Brücke von gleich großer Stützweite bisher in Öster- 
reich noch nicht in Anwendung gekommen ist. } 


— Nonstalbahn. Die in den letzten Tagen hinsichtlich der 
Sicherstellung der elektrischen Eisenbahn Trient-Mal& im Eisen- 
bahnministerium geführten Verhandlungen haben ein günstiges 
Ergebnis geliefert. Es wurde über die technischen Konzessions- 
bedingnisse und auch insbesondere über die Beistellung des 
Stromes durch das von der Stadtgemeinde Trient zu errich- | 
tende Elektrizitätswerk sowie über das bei Einrichtung des 
elektrischen Betriebes anzuwendende System eine Verständigung 
erzielt. Hinsichtlich der Bedeckung eines Teilbetrages des An- 
lagekapitales in der Höhe von 900000 Kr. soll dem Abgeord- 
netenhause eine Gesetzvorlage unterbreitet werden. 


— Verlängerung der Gebrauchsfähigkeit der Eisenbahn- 
schwellen. Auf dem Wiener Südbahnhofe haben jüngst Ver- 
suche mit einem Verfahren stattgefunden, welches den Zweck 
hat, die Gebrauchsfähigkeit der Eisenbahnschwellen zu ver 
längern. Die Erfahrung hat nämlich gezeigt, daß die Eisen- | 
bahnschwellen infolge des öfteren Anziehens oder Auswechselns 
der Nägel und Schrauben, mit denen die Schienenplatten an 
den Schwellen befestigt sind, an ihren Enden schon frühzeitige 
gebrauchsunfähig gemacht werden, so daß die Schwelle, wie 
wohl sie in ihrem übrigen Teile noch ganz gut erhalten ist, 
ausgewechselt werden muß. Diesem Übelstande soll nun da 
durch abgeholfen werden, daß in die Schwelle, und zwar in 
jene Stelle, in der die Nägel und Schrauben zu befestigen sind, 
ein Keil aus Eichenholz eingeführt wird, dessen große Wider 
standsfähigkeit einem raschen Lockerwerden der Nägel und 
Schrauben vorbeugt. Die Versuche haben bis jetzt noch zı 
keinem abschließenden Ergebnis geführt. 


— Verzugszinsen für rückständige Steuern. Am 21. Ok 
tober fanden vor dem Reichsgericht Verhandlungen über die 
Klagen der Südbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Staats 
eisenbahngesellschaft wegen Verweigerung der Zuerkennung 
von Verzugszinsen für zurückerstattete Staatssteuern und 
Landeszuschläge statt. Die Kläger stützten sich auf das Ürteil 
des Reichsgerichts vom 25. April d. J., in welchem dieses Ge= 
richt in der Entscheidung über einen einzelnen Fall sowohl die” 
Vergütungspflicht des Staates für die Zinsen zurückerstattetet 
Steuern, als auch jene des Landes für die Zinsen von den Landes 
zuschlägen aussprach. Die Entscheidung wurde damit be= 
gründet, daß bei der Rückerstattung von direkten Steuern das 
selbe Rechtsverhältnis vorliege, wie bei der Rückerstattung vor 
unmittelbaren Gebühren, bezüglich deren das Gesetz von 
8. März 1876 die Verpflichtung zur Bezahlung von Vergütungs 
zinsen ausspreche. Die Vergütung von Zinsen bilde ein derat 
begrifflich untrennbares Zubehör der Rückerstattungspflichg 
daß es einer positiven Gesetzesvorschrift bedürfen würde, um 
die Zinsenvergütungspflicht von der Rückerstattungspflicht los 
zulösen und auszuschließen. 

Das Finanzministerium bezog sich in seinen Gegen= 
schriften auf die Kaiserliche Verordnung vom 16. Juli d. J; 
durch welche der nach keinem früheren Gesetze bestanden®@ 
Anspruch der Parteien auf Vergütungszinsen von zurüe 
gezahlten Steuerbeträgen pro futuro und pro praeterito bis & 
weiteres geregelt worden sei. MM 

Das Reichsgericht, dessen Entscheidung mit Spannun: 
erwartet wurde, wies sämtliche eingebrachten Klagen u | 
Hinweis auf die erwähnte Kaiserliche Verordnung ab, welch&@ 
auf Grund des $ 14 des Staatsgrundgesetzes vom 21. De 
zember 1867 unter Verantwortung des Gesamtministeriums 
lassen worden sei und im Sinne des letzteren vorläufige 
setzeskraft in dem Sinne besitze, daß sie den Richter — ge 
Kundmachung vorausgesetzt — unbedingt binde und nur 
eine Kaiserliche Verordnung oder ein formelles Gesetz 
Kraft gesetzt werden könne. Bezüglich der Normen, 
gemäß S 14 erlassen wurden, sei den Gerichten die Prüfung de 
Frage entzogen, ob die Bedingungen eingehalten seien, wel 
der $ 14 vorschreibe. Nur die Frage, ob eine gehörige K 
machung bewirkt wurde, unterliege ihrer Prüfung. In & 
Beziehung entspreche die Kaiserliche Verordnung vom 16 
den Anforderungen des $ 14. Zur Prüfung der Frage, ob 
die Erlassung dieser Norm die Ermächtigung des 14 üb 
schritten worden sei oder nicht, seien lediglich beide Hä 
des Reichsrates und der Staatsgerichtshof berufen, _ a 


e 


use 


V. Jahrgang 


mm 


November 1%%. — 4183 


— Nun bestimme die Kaiserliche Verordnung vom 16. Juli 
dieses Jahres in $ 7, daß der Anspruch auf Vergütungszinsen 
von Zahlungen nicht rechtsbeständig vereinnahmter Beträge, 
‘ die vor dem 1. Januar d. J. geleistet wurden, nicht erhoben 
werden könne. Dieser Bestimmung werde von den Klägern mit 
‚ dem Hinweise auf den $5 des Bürgerlichen Gesetzbuchs, wo- 
nach Gesetze auf vorher begangene Handlungen und wohl- 
‚ erworbene Rechte keinen Einfluß haben, begegnet. Eine solche 
‚ Auslegung erachtet das Reichsgericht für unbegründet. Von 
. formell wohlerworbenen Rechten könnte wohl nur dann die 
‚ Rede sein, wenn vor der Kaiserlichen Verordnung eine allgemein 
verbindliche Rechtsnorm bestanden hätte, welche ausdrücklich 
bestimmen würde, daß bei Rückersatz ungebührlich eingehobener 
‚ Beträge an direkten Steuern Vergütungszinsen zu zahlen sind. 
' Eine solche positive Rechtsnorm habe nicht bestanden. Wenn 
‚ das Reichsgericht in Ersetzung dieses Mangels auf Grund des 
87 Bürgerlichen Gesetzbuchs mit Erkenntnis vom 25. April d. J. 
‚ den geltend gemachten Anspruch auf Vergütungszinsen als ge- 
‚setzlich begründet anerkannt habe, so sei damit ein die bezüg- 
' lichen Streitteile für den konkreten Rechtsstreit bindendes 
Recht geschaffen ; daraus könne aber nach dem Grundsatze des 
‚8 8 des Bürgerlichen Gesetzbuchs keine allgemein verbindliche 
Rechtsnorm abgeleitet werden. Die auf das Reichsgericht ge- 
stützte Erwartung einer gleichen Rechtsprechung in künftigen 
Fällen gleicher Art könne einem formell erworbenen Rechte im 
ı Sinne des $ 5 des Bürgerlichen Gesetzbuchs nicht gleichgestellt 
werden. 
vr Allein unabhängig von der Frage der wohlerworbenen 
ı Rechte sei laut $6 des Bürgerlichen Gesetzbuchs für die richter- 
liche Auslegung eines Gesetzes die Bedeutung der Worte in 
ihrem Zusammenhang und die klare Absicht des Gesetzgebers 
‚in erster Linie maßgebend. Aus dem Wortlaut des S1 der 
"Kaiserlichen Verordnung gehe die Absicht des Gesetzgebers 
klar hervor, nicht etwa einen zu Recht bestehenden Anspruch 
neu zu regeln, sondern einen neien Anspruch zu gewähren, 
der überhaupt erst auf Grund der Verordnung entstehe und 
erst nach deren Inslebentreten erhoben werden könne. Einen 
vor der Verordnung erworbenen Anspruch auf Vergütungs- 
zinsen kenne die Verordnung nicht. Dementsprechend werden 
auch in S 7 Zahlungen, welche vor Erlassung der Verordnung 
geleistet wurden, behandelt. Es werde diesen Zahlungen, so- 
fern sie nicht weiter als bis 1. Januar d. J. zurückreichen, die 
Wirkung verliehen, daß sie den erst durch die Verordnung ge- 
'schaffenen Anspruch begründen. Zahlungen, welche vor dem 
"2. Januar geleistet wurden, werden aber von dieser Rechts- 
" wirkung ausdrücklich ausgeschlossen. 
N Bezüglich des Anspruches auf Vergütungszinsen von 
[ widerrechtlich eingehobenen Landeszuschlägen stütze sich das 
Erkenntnis auf $ 6 der Kaiserlichen Verordnung, wonach bei 
Rückersatz von anderen als den in dieser Verordnung und 
| den im $ 28 des Gesetzes vom 8. März 1876 bezeichneten 
| staatlichen Abgaben ein Anspruch auf Vergütungszinsen nicht 
\ stattfinde. 


f — Beschaffung von Bremsschlitten. In Salzburg wurden 
vor kurzem, wie in Nr 82 S. 1302 mitgeteilt, Versuche mit dem 
Bremschlitten Bauart Schön veranstaltet. Dabei hat sich ge- 
zeigt, daß der Bremsschlitten in viel wirksamerer und besserer 
' Weise als der bisher in Anwendung stehende Bremsschuh 
‘durchgehende Wagen zum Stehen bringe, und zwar unter Ver- 
'meidung von Unfällen, als Umkippen, Entgleisung usw., wie 
‚solche durch den Bremsschuh nicht verhütet werden. Mit Rück- 
sicht auf dieses günstige Versuchsergebnis ist den Staatsbahn- 
direktionen vom Eisenbahnministerium empfohlen worden, in 
den geneigten Strecken der in ihren Bezirken befindlichen 
‚Linien nach Maßgabe der verfügbaren Mittel Bremsschlitten 
nach der Bauart Schön anzuschaffen. 


' 


— Wohnhäuser für Staatsbahnbedienstete. In der Nähe 
‚der Station Hütteldorf (bei Wien) erhebt sich die vom Ersten 
‘Spar- und Bauverein von Bediensteten der österreichischen 
'Staatsbahnen errichtete Wohnhäuseranlage, welche die Auf- 
‚ merksamkeit aller jener Kreise verdient, die sich für die Lösung 
‚der Wohnungsfrage zu gunsten der minder bemittelten Bevöl- 
'kerungsschichten der Großstadt interessieren. Gegenwärtig 
‘zählt diese Kolonie neun Vereinshäuser mit 140 Wohnungen, 
‚die sämtlich an Staatsbahnbedienstete vermietet sind. Die 
'Mietzinse, die derartig bemessen sind, daß sie eine ent- 
‚sprechende Verzinsung des Anlagekapitals ermöglichen, sind 
‚verhältnismäßig gering, ungeachtet die Wohnungen allen Ge- 
‚boten der Hygiene und der Zweckmäßigkeit entsprechen. Die 
‚Schlußsteinlegung bei den beiden letzten Wohnhäusern erfolgte 
kürzlich in Anwesenheit des Eisenbahnministers und zahlreicher 
Beamten des Eisenbahnministeriums sowie der Staatseisenbahn- 
‚direktion Wien. Auf die Ansprachen, in denen dem Eisenbahn- 
Minister namens des Vereins und des Personals für die tat- 
‚Kräftige Unterstützung des Unternehmens der Dank ausge- 
sprochen wurde, erwiderte der Minister in einer längeren Rede. 


Er gedachte zunächst jener Persönlichkeiten, deren hingebungs- 
voller Betätigung der Bau dieser Häuser zu danken sei, und 
betonte den hohen Wert, welchen die Staatsbahnverwaltung 
der Verbesserung der Wohnungsverhältnisse ihrer Bediensteten 
beilegt. Der Minister erkannte mit besonderer Genugtuung 
den vom Verein erzielten schönen Erfolg an, welcher nament- 
lich dem Zusammenwirken des Personals und der Verwaltung 
zuzuschreiben sei und der nur dadurch errungen werden 
konnte, daß sich das Personal vertrauensvoll der Führung der 
Verwaltung überließ, die ihrerseits bestrebt war, dieses in 
weitestem Maße an der Leitung des Unternehmens mitwirken 
zu lassen. Der Minister schloß seine Rede mit einem von allen 
Anwesenden begeistert aufgenommenen dreifachen Hoch auf 
den Kaiser, den erhabenen Schutzherrn und Förderer aller 
Wohlfahrtsbestrebungen. Bei dem folgenden Rundgange be- 
sichtigte der Minister die Wohnhäuser selbst sowie die zu ihnen 
gehörigen Gartenanlagen, Badeeinrichtungen, den Bibliothek- 
raum sowie den Kindergarten und nahm dabei wiederholt Anlaß, 
sich sowohl der Vereinsleitung wie dem Bauunternehmer gegen- 
über auf das anerkennendste auszusprechen. 


Bosnien und Herzegowina. 


— Anderung der Gütertarife auf den bosnisch-herzego- 
winischen Eisenbahnen. Das Reichsfinanzministerium, welches 
mit der obersten Leitung der bosnisch-herzegowinischen Eisen- 
bahnen betraut ist, beschäftigt sich mit einer Änderung des 
Lokalgütertarifs der bosnisch-herzegowinischen Bahnen. Es ist 
erklärlich, daß in der ersten Betriebszeit mit Rücksicht auf die 
Notwendigkeit der Förderung neu entstehender Industrien 
weitgehende Tarifermäßigungen gewährt wurden. Da nun 
unter dem Einfluß der Tarifbegünstigungen dieser Zweck zum 
großen Teile erfüllt worden und eine stattliche Anzahl lebens- 
kräftiger industrieller Unternehmungen in den okkupierten Pro- 
vinzen entstanden ist, erachtet die Verwaltung den Zeitpunkt 
gekommen, um von den bisher gewährten besonderen Be- 
günstigungen zum Teil wenigstens abzusehen und auf solche 
Art eine größere Gleichmäßigkeit in den Tarifen herbeizuführen. 


Übrige europäische Länder. 


— Verbesserungen auf belgischen Eisenbahnen. Die 
belgische Eisenbahnverwaltung ist seit einiger Zeit beschäftigt, 
die Güterzüge zu beschleunigen, damit die Strecken besser für 
die Personenzüge frei werden. Zu diesem Zweck ist sie, wie 
die „Ind&p. beige“ schreibt, gezwungen, sehr starke und teuere 
Lokomotiven für die Güterzüge zu erwerben. Auch denke sie 
daran, die hauptsächlichen Linien zu verdoppeln, 
so daß die einen für Schnellzüge, die anderen für Güter- und 
Lokalzüge dienen würden, daher die Ausführung oder die Pläne 
der Linien von Antwerpen nach Hal über Muysen und Schaer- 
beck, von Brüssel-Süd nach Gent-Saint-Pierre, von Tirlemont 
nach Herbesthal über Vise. Ähnliche Pläne würden für den 
Südosten zur Entlastung der luxemburgischen Linie erwogen. 


— Der neue französische Riviera - Schnellzug (cöte- 
d’Azur-Rapide), der französischerseits als der schnellste Zug 
der Erde auf weite Strecken gerühmt wird, hat am 3.d.M. 
seine erste Reise gemacht. Direktor Noblemaire von der Paris- 
Lyon - Mittelmeerbahn - Gesellschaft und verschiedene höhere 
Beamte derselben begleiteten die Eingeladenen auf der Fahrt, die 
morgens 9 Uhr von Paris abging. Fahrplanmäßig kam der Zug 
abends 10 Uhr 50 Minuten in Nizza an, hat also die 1088 km in 
13 Stunden 50 Minuten zurückgelegt, d. i. also durchschnittlich 
80 km in der Stunde. Zehnmal wurde angehalten, darunter 
dreimal für die Reisenden und siebenmal aus Betriebsrück- 
sichten für den Zug und die Maschinen. Reisende von Paris 
können nur direkte Fahrscheine nach Toulon und darüber 
hinaussnehmen, und von der Riviera — Ventimiglia bis Toulon — 
werden Fahrscheine nur nach Paris ausgegeben. Die längste 
Fahrt ohne Aufenthalt, zwischen Laroche und Dijon, beträgt 
161 km; sie wird in 112 Minuten zurückgelegt, obwohl die 
Strecke hier meist Steigung hat. Am schnellsten war die Fahrt 
zwischen Valence und Avignon, auf fast immer ebener Strecke; 
hier wurden 124 km in 79 Minuten zurückgelegt, d. i. 99 km in 
der Stunde. Wie in Paris, wo der Verwaltungsrat auf dem 
Bahnhofe anwesend war, die Abfahrt feierlich vor sich ging, so 
wurde der Zug auch in Cannes festlich empfangen. Zwischen 
Cannes und Nizza brannten bengalische Feuer auf der ganzen 
Länge der Strecke. In Nizza war Empfang mit der Stadtmusik 
und einer großen Menschenmenge. Es wird noch mitgeteilt, 
daß der Zug in Monte-Carlo zwei Minuten vor der fahrplan- 
mäßigen Zeit ankam. Der Erfolg des von der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn - Gesellschaft unternommenen Versuchs sei also 
ein vollständiger gewesen. 
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— Die Untersuchung der Lokomotivenexplosion in Paris. 
Der sehr seltene Fall der Explosion einer Lokomotive auf dem 
Bahnhof Saint-Lazare, die am 4. Juli d. J. stattfand und über 
die wir schon berichtet haben, hat in Frankreich großes Auf- 
sehen erregt. Eine bis ins kleinste gehende Untersuchung 
wurde angeordnet und dem Ingenieur-Gutachter Herrn Periss6 
übertragen. Sie ist jetzt beendigt und Pariser Blätter machen 
Mitteilungen daraus. Durch einen Glücksfall sind keine schweren 
Verletzungen von Personen in der Explosionszone vorge- 
kommen. Doch schätzt man die Zahl der in die Luft geschleu- 
derten Stücke auf 200. Zudem wurde ein großes Stück der 
Maschine, das 2670 kg wog, im Bogen 50 m hoch geschleudert 
und fiel in der Berner Straße nieder; ein anderes, das allerdings 
nur 3} kg wog, wurde auf 430 m Entfernung im Hofe eines 
Hauses der General Foy-Straße gefunden; man schätzt, daß es, 
um so weit zu kommen, über 80 m hoch geflogen sein muß. 
Die Vermutung, daß in den Herd der Lokomotive eine 
Dynamitpatrone eingeführt worden sei, oder die Annahme irgend 
eines anderen Explosivstoffs hat vor der technischen Unter- 
suchung nicht standhalten können. Die Explosion wäre als- 
dann eine ganz andere gewesen und hätte im Körper der Lo- 
komotive ganz andere Zerreißungen hervorbringen müssen, als 
die tatsächlich festgestellten. Auch soll bestimmt kein zu grober 
Druck im Kessel gewesen sein, denn vier Personen nachein- 
ander hatten in der dem Unfall vorangegangenen Stunde diesen 
Druck festgestellt; er betrug 8,5 kg, während ein solcher von 
10 kg zulässig war. Ebensowenig hat Wasser gefehlt. Was 
die Bauart der Lokomotive anlangt, so fand man nichts un- 
normales. Die Nietungen der Eisenbleche waren unversehrt, 
und was die Brüche im vollen Eisen betrifft, so hat man weder 
angefressene noch geflickte Stellen entdeckt. Mit einem Wort, 
keine der früher bei Lokomotivexplosionen festgestellten Ur- 
sachen kann auf diesen Fall anwendbar sein, obwohl 31 Explo- 
sionen seit Bestehen des französischen Eisenbahnnetzes ver- 
zeichnet sind. Herr P£eriss& will aber mit unendlicher Geduld 
durch genaueste Untersuchung des Kessels und seiner Trümmer 
doch den Grund gefunden haben. Der Kessel soll gewisser- 
maßen durch eine Art Kongestion, durch Erkältung, vernichtet 
worden sein. Es war ein Stahlrohrkessel, dessen Röhren mit 
Rippen versehen waren und ausgezeichnete Dienste taten. 
Aber das Röhrenbündel, widerstandsfähiger und steifer als die 
gewöhnlichen Messingröhren, übte infolge der Heizung auf die 
Platten des Kessels im Augenblick der Ausdehnung einen 
stärkeren Druck aus. Beim Abkühlen entstand durch die Zu- 
sammenziehung ein Zug. Die Verankerungen, mit denen alle 
Lokomotiven an ihrem unteren Teil versehen sind, waren in- 
folge ihrer erheblichen Stärke bei nur geringer Länge imstande, 
Kraftwirkungen auf die Eisenplatte, an denen sie befestigt 
waren, zu übertragen. So haben die Eisenplatten nach drei- 
Jähriger immerwährend wechselnder Beanspruchung schließlich 
mit einem plötzlichen Ruck nachgeben müssen. Herr P£risse 
stützt sich auf Versuche, die er im nationalen Versuchslabora- 
torium des Konservatoriums der Künste und Gewerbe angestellt 
hat. Sie werden künftig einen wertvollen Beitrag zur Wider- 
standsfähigkeit der Materialien bilden. Herr Pcrisse hat sie 
übrigens bestätigt, indem er bei allen französischen Eisenbahn- 
gesellschaften Änderungen der Lokomotivkessel mit Rippen- 
er wünscht. Berechnung und praktische Erfahrung stimmen 
überein. 


— Pariser Stadtbahn. Wennschon das neue, im Ausstel- 
lungsjahr 1900 in seiner ersten Linie eröffnete Pariser elek- 
trische Stadtbahnnetz erheblich schneller ausgebaut wird, als 
das Berliner, so bleibt es doch verschiedentlich hinter der Er- 
wartung der Pariser Bevölkerung zurück. DerSüdring auf dem 
linken Seineufer stieß besonders auf Boden- und Bauschwierig- 
keiten wegen der dort befindlichen alten Steinbrüche und Ka- 
takomben. Nachdem jetzt wieder die Abgeordneten des linken 
Seineufers eine Eingabe wegen vorläufiger Eröffnung der Teil- 
strecke Austerlitz-Grenelle gemacht hatten, hat ihnen der Ver- 
treter der Stadtbahn Herr Berthelot geantwortet: Da schon seit 
Juli 1908 die vorläufige Inbetriebsetzung dieser Teilstrecke in 
Frage stehe, aber nicht verwirklicht worden sei, so habe die 
Sache nun das Interesse verloren, und der Pariser Stadtrat 
glaube, daß man jetzt ebenso schnell und praktisch nach Fertig- 
stellung der Seinebrücken den ganzen Südring endgültig dem 
Verkehr übergeben könne. 


— Schweizerischer Aushangfahrplan. Es waren leb- 
hafte Beschwerden im Lande laut geworden über die neue Art, 
wie die schweizerischen Bundesbahnen ihren Aushangfahrplan 
unter Nichtberücksichtigung der Fahrpläne der anderen schwei- 
zerischen Eisenbahnen veröffentlichten. In den jetzt zusammen- 
getretenen Kommissionen der beiden eidgenössischen Räte 
wurde die Angelegenheit erledigt, nachdem das Eisenbahnde- 
partement sich einverstanden erklärt hat, daß in Zukunft wieder 
ein allgemeiner schweizerischer Aushangfahrplan heraus- 
gegeben werde. 
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— Umbau des Hauptbahnhofs von Genua. Der bisher 
Hauptbahnhof von Genua (Genova Porta En war einKo 
bahnhof, welcher mit seinen unzulänglichen Gleisanlagen 
großen Verkehr der Züge der dort einlaufenden Linien 
Ventimiglia, Turin, Mailand, Alessandria und Pisa-Rom ungem 
erschwerte, zumal die Züge der Römischen Linie in verände 
Fahrtrichtung, d.h. rückwärts fahrend, unter die Halle geschob 
werden mußten. Deswegen war schon lange der Umbau un 
die Vergrößerung des Bahnhofs geplant. Der neue Bahnho 
ist nun fertiggestellt. Für den direkten Durchgang der Zü 
von Turin und Mailand nach Pisa und Rom und zurück wurd 
auf der Nordseite des Bahnhofs durch ee der umliegende 
Anhöhen und Errichtung einer großartigen Stützmauer eine neue 
Gleisanlage geschaffen. Die alte Halle dient für den Verkeh 
nach Ventimiglia und für die Lokalzüge nach den beiden Teilen 
der Riviera. Der ganze Bahnhof wurde vergrößert und erneuert, 
mit unterirdischen Zugängen zu den Zügen, neuer Bahnhofs- 
wirtschaft, Bädern und sonstigen Bequemlichkeiten versehen. \ 


— Ausdehnung der III. Wagenklasse in den italienischen 
Schnellzügen. Mit der Einführung des Winterfahrplans, welch 
am 3. d. M. stattfand, ist die Führung der HI. Wagenklasse in 
den Eilzügen vermehrt worden; bislang führte etwa die Hälfte 
der Schnellzüge die III. Wagenklasse. Auf den Linien der 
Mittelmeerbahn sind dazugekommen: Eilzug 1 Turin-Rom und 
der anschließende Eilzug 61 Mailand-Genua; Zug 97 Alessandria- 
Piacenza; 35 Mortara-Alessandria; 13 Turin-Mailand; 91 Rom- 
Neapel; 92 Neapel-Rom, 1 Neapel-Potenza und 4 Potenza-Neapel. 


— Versuche mit Dampfmotorwagen. Dem Beispiele vieler 
ausländischen Bahnen folgend, welche die Lösung der Frage 
der Betriebsart auf Linien mit schwachem Verkehr in der Ein- 
führung von Motorwagen verschiedenster Bauart zu erreichen 
suchen, hat sich auch die italienische Mittelmeerbahn ent 
schlossen, Versuche mit solchen Fahrzeugen anzustellen, und 
zu diesem Behufe zwei Dampfmotorwagen bei er in 
Bordeaux bauen lassen. Diese Wagen machen nun dieser Tage 
Versuchsfahrten auf der Strecke Rom-Viterbo, um bei günstigem 
Ausgange der Probe später zum regelmäßigen Verkehr auf jener 
Linie verwendet zu werden. Jeder Wagen hat acht Plätze de 
I. Klasse, 16 der III. Klasse und 12 Stehplätze; die Wagen sind 
zweiachsig und haben vier Verbundmotoren, welche zu je zwei 
vereint sind; die Feuerung geschieht mit Koks; der Kessel ist 
auf 20 Atm. geprüft. Die Wagen sollen bei 15 %/y Steigung und 
in Krümmungen von 150 m Halbmesser, wie solche auf der 
Linie Rom-Viterbo vorkommen, mit einem Anhängewagen von 
12 bis 15 t Gewicht eine Geschwindigkeit von 40km in ] Stund 
entwickeln, auf ebenen Strecken und im Gefälle eine solche vo 
80km. Die ersten Versuche lassen hoffen, daß diese Leistunger 
tatsächlich erreicht und dann im wirklichen Verkehr aufrecht 
erhalten werden können. 


— Generalversammlung der Aktionäre der italienischen 
Mittelmeerbahn. Auf den 2. d.M. ist die Generalversammlung 
der Aktionäre der italienischen Mittelmeerbahn nach Mailand 
mit folgender Tagesordnung einberufen: Bericht des Verwal 
tungsrates und der Rechnungsprüfer; Rechnungslegung für das 
Betriebsjahr 1903/04; Neuwahlen von Verwaltungsräten und 
Rechnungsprüfern. Der Verwaltungsrat der Gesellschaft hat in 
seiner letzten Sitzung beschlossen, die Ausschüttung einer Divi- 7 
dende von 16L. für die Aktie von 500 L. Nennwert (= 3,20%, IE 
mehr als im Vorjahre) der Generalversammlung vorzuschlagen. © 


— Spanische Nebenbahnen. Zur Beleuchtung der Wich- | 
tigkeit, welche dem neuen spanischen Gesetze betreffend die = 
Nebenbahnen beigemessen werden kann, dienen folgende de 
Bericht des Österreichisch - ungarischen Generalkonsulates ü 
Barcelona entnommene Angaben: Nach dem in Barcelona er 
scheinenden „Diario del Comercio“ sollen in den vier kataloni- 
schen Provinzen Nebenbahnen in folgenden Längen zur Ge 
nehmigung vorgelegt worden sein: in der Provinz Leric 
247 km, Provinz Tarragona 265 km, Provinz Barcelona 384 km 
Provinz Gerona 201 km, auf teils katalonischem, teils aragon 
schem Gebiet 202 km, zusammen 1299 km. 
Die Gesamtlänge der in Spanien in Betrieb befindliche 
Eisenbahnen kann auf rund 14000 km geschätzt werden; sonat 
würde das jetzige Eisenbahnnetz des ganzen Landes in Kataloni 
allein einen Zuwachs von etwa9$ gewinnen. Betreffs der übri 
Provinzen sind bisher in der Madrider „Revista de Economi& 
Hacienda“ einige Daten erschienen. Danach sollen in d 
Provinz Cädiz Bahnbauprojekte in drei Gruppen mit einer Gi 
samtlänge von 590 km, in Viscaya in vier Gruppen mit 104 k 
und in Santander drei Gruppen so weit vorbereitet sein, 
die betreffenden Pläne der Regierung vorgelegt werden könne 


— Englische Riesengüterwagen. Die noch junge abe 
äußerst rührige Great Central- Eisenbahnverwaltung h 
schon seit längerer Zeit Güterwagen von 30 t Ladegewicht i 
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Verkehr und entschloß sich, durch die Erfolge ermutigt, zum 
) Bau von Wägen mit einer Tragfähigkeit von 40 t (das ist das 
ı vierfache der in England im allgemeinen üblichen) und einem 
Leergewicht von nur 15 t. Der erste nach Angabe des Chef- 
Kingenieurs Mr. J. G. Robinson aus den Werkstätten der 
Birmingham Railway Carriage & Wagon Company stammende 
| Wagen ist 12,6 m lang, 2,5 m breit, 2,64 m hoch und ganz aus 
Le! hergestell. Das Gewicht des Kastens ruht auf zwei 
"Drehgestellen mittels eines durchlaufenden Langträgers, von 
‚dem seitliche Querträger ausgehen, die, nach aufwärts ge- 
bogen, den Wagenwänden als Stützen dienen. Um stärkeren 
‘Stößen beim Verschieben standzuhalten, ist der Wagen mit 
besonderen Puffern, die den Stoß aufnehmen, dann beiderseits 
mit Handbremsen und mit einer selbsttätigen Luftsaugbremse 


ausgestattet, so daß er, wenn nötig, auch Personenzügen bei- 
| gegeben werden kann. 


| u 


h — Eine wichtige Eisenbahnverbindung. Es wird die 
Legung einer Querbahn durch Nordengland ernstlich in Er- 
'wägung gezogen. Zu diesem Zwecke fand Mitte Oktober in 
Sunderland eine Versammlung von Interessenten statt, die den 
‚Plan für die Verbindung der Ost- mit der Westküste zum 
Gegenstand hatte. Die Linie soll von Sunderland in süd- 
westlicher Richtung über Darlington und Richmond nach dem 
‚westlichen Hafen Barrow führen. Ein Ausschuß wurde ge- 
"wählt, um die Ausführung des Planes, der sich besonderer 
|$ympathien in den Westgebieten erfreut, tatkräftigst zu fördern. 


' _— Die Entwicklung des russischen Eisenbahnnetzes und 
‚les Verkehrs im ersten Halbjahr 1904 bietet insofern noch ein 
‚sanz besonderes Interesse, als es lehrreich ist, aus einer Gegen- 
‚iberstellung der Zahlen für 1904 und 1903 zu erkennen, welchen 
| änfluß der Krieg im fernen Osten atrf das wirtschaftliche Leben 
les Landes gehabt hat. Die Angaben über die vorbezeichneten 
\7erhältnisse finden wir in den von dem Ministerium der öffent- 
\iehen Arbeiten allmonatlich herausgegebenen sogen. „grünen 
‚Ieften“, die in sechs Abschnitten den vorstehend bezeichneten 
off eingehend behandeln. Diesem Material ist zu entnehmen, 
‚aß das Gesamtnetz der dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
‚ussischen Staats- und Privatbahnen sich in der ersten Hälfte 
es laufenden Jahres auf 59985 Werst (= 64003 km) belief. 
avon entfallen auf die Staatseisenbahnen im europäischen 
wußland 28717 Werst (= 30 641 km), auf die von Privatgesell- 
‚chaften betriebenen Hauptbahnen 16172 Werst (= 17256 km) 
nd Zufuhrbahnen 1966 Werst (= 2097 km), auf die Asiatischen 
|taatsbahnen 7828 Werst (— 8353 km), auf die Chinesische Ostbahn 
346 Werst (= 2503 km) und schließlich auf das Großfürstentum 
innland 2956 Werst (= 3153 km). Dadie erste Hälfte des Jahres 
%3 mit insgesamt 56 692 Werst abschloß, so hat das Eisenbahn- 
‚ etz einen Zuwachs von 3293 Werst — 3513 km erfahren. 
| Ferner waren in der ersten Jahreshälfte insgesamt 6612Werst 
\egen 6118 Werst Eisenbahnen im Bau begriffen, von denen 
‚3l1 Werst gegen 596 Werst im Jahre 1903 bereits fertiggestellt 
‚nd dem zeitweiligen Verkehr übergeben sind. Unter anderem 
'nd auf der Strecke Orenburg-Atkübinsk des nördlichen Teils 
14 Orenburg-Taschkentbahn 355 Werst und auf der Strecke 
'schüli-Taschkent 395 Werst für den zeitweiligen Verkehr er- 
fnet. Schließlich ist vom Ministerium der Verkehrsanstalten 
'eschlossen worden, weitere 3514 Werst (= 3750 km) Schienen- 
ege zu bauen, von denen 1591 Werst auf die Staatseisenbahn- 
erwaltung, 1848 Werst auf Privatgesellschaften und 105 Werst 
ıf einzelne Unternehmer entfallen. 
| Die Einnahmen der Staatsbahnen im europäischen Rußland 
|iiefen sich in den ersten sechs Monaten dieses Jahres auf 
16056932 R. gegen 197184711 R. im Vorjahre. Demnach ist für 
is laufende Jahr ein Minderbetrag von 1127789 R. zu verzeich- 
‘m, was in bezug aufden Ertrag für eine Werst einem Rückgang 
»n 0,8 9 gleichbedeutend ist. Die bedeutendste Abnahme an 
| annahmen ist auf der Nikolaibahn festgestellt, wo der Ertrag für 
‚ne Werst um 12,1% gesunken ist. Auf der Charkow-Nikolajew- 
\thn sind die Einnahmen in dieser Beziehung um 9 2, auf der 
joskau-Kurskbahn um 8,9 2 kleiner geworden usw. 
‘ Eine Zunahme — im Betrage von 20,35 9 — für eine Werst 
‚; auf der Permbahn zu verzeichnen, während die Katharinen- 
'ıhn mit einem Mehr von 11,5 » an Einnahmen — im Vergleich 
|? ersten Hälfte des Vorjahres — ihr zur Seite steht. Die übrigen 
\aatsbahnen weisen eine unbedeutende Abnahme oder wiederum 
‚aen kleinen Zuwachs an Einnahmen auf. 
' Auf denvon Privatgesellschaften betriebenen Hauptbahnen 
/ıd in der ersten Jahreshälfte des laufenden Jahres insgesamt 
984424 R. gegen 88574232 R. im Vorjahre eingenommen wor- 
0; somit ist zu gunsten des ersteren ein Mehr von 4410192 R. 
ı verzeichnen. Für eine Werst gibt das einen Zuwachs‘ von 
|'9, und zwar sind die Einnahmen auf der Belgorad-Ssumy- 
‚senbahn um 12,5 $, auf der Wladikawkasbahn um 11,1%, auf 
n Südostbahnen um 4,9 2 gewachsen usw., während auf der 
jarschau-Wiener und Lodzer Bahn der Ertrag um 10,4 % bezw. 
3 kleiner geworden ist. 


Die Einnahmen auf den Asiatischen Staatseisenbahnen sind 
von 17905217 R. in der ersten Jahreshälfte 1903 auf 19175 730R. 
im gleichen Zeitraum 1904 gestiegen. Abgesehen davon sind auf 
den einzelnen Bahnen in Asien bedeutende Schwankungen in den 
Einnahmen vorgekommen. So haben im laufenden Jahre die letz- 
teren aufder Sibirischen und der Ussuribahn einen Rückgang von 
3,85 bezw. 27,1% für eine Werst erfahren, während auf der Trans- 
baikal- und Zentralasiatischen Bahn eine Steigerung von 7,9 3 
bezw. 30,3 & stattgefunden hat. 

Auf den europäischen Staatsbahnen sind in der Berichts- 
zeit insgesamt 38571350 Reisende und 2920455000 Pud 
(= 48 045 000 t) Güter befördert worden, gegen 40 385 562 Reisende 
und 2851109000 Pud (= 46499 000 t) Güter im Vorjahre. Der 
Personenverkehr ist, wie hieraus ersichtlich, zurückgegangen, 
während im Güterverkehr eine unerhebliche Steigerung zu ver- 
zeichnen ist. Auf den privaten Hauptbahnen ist sowohl der 
Reisenden- als auch der Güterverkehr gewachsen. Es sind näm- 
lich im Personenverkehr in der ersten Hälfte dieses Jahres 
15 378297 Personen gegen 14 727 378 Personen im Jahre 1903 und 
im Güterverkehr 1 192 001 000 Pud (= 19 524.000 t) gegen 1 147785000 
Pud (= 18788 000 t) im Vorjahre befördert worden. 

Auf den Asiatischen Eisenbahnen stellte sieh die Anzahl 
der in der ersten Hälfte des laufenden Jahres beförderten Per- 
sonen auf 1397794 Personen gegen 1739355 Personen und die 
beförderten Güter auf 76280000 Pud (= 1249466 t) gegen 
76 704 000 Pud (= 1256 411 t) im Vorjahre. Demnach isf auf diesen 
Bahnen sowohl der Personen- als auch der Güterverkehr zurück- 
gegangen. 

Im allgemeinen kann aber wohl gesagt werden, daß im 
ersten ‚Halbjahr 1904 der Einfluß des Krieges wenig merkbar 
hervorgetreten ist. Es hat sich der Verkehr im großen und 
ganzen in den Grenzen des Jahres 1903 bewegt. Wie weit der 
Ausfuhrhandel zu gunsten des Absatzes und Verkehrs nach dem 
Osten eingebüßt hat, läßt sich aus den im Augenblicke zur Ver- 
fügung stehenden Angaben nicht erkennen, nur kann vermutet 
werden, daß in dieser Richtung der Krieg nicht ohne Einfluß 
gewesen ist; wie groß aber diese Ablenkung gewesen ist, das 
wird wohl erst nach geraumer Zeit an der Hand der Güterbewe- 
gungsstatistik festgestellt werden können. 


Fremde Weltteile. 


— Die militärische Bedeutung der Orenburg-Taschkent- 
Eisenbahn. In Nr 77 d. Zıg. ist eingehend der Bau der Bahn, 
deren wirtschaftliche Bedeutung für die neu zu erschließenden 
Gebietsteile und der Einfluß, den sie voraussichtlich durch die 
Wegeabkürzung auf die Entwicklung der Beziehungen zum 
europäischen Rußland haben kann, besprochen. Inzwischen ist 
es geglückt, auf der baulich noch nicht ganz vollendeten Eisen- 
bahn den Chef des Transkaspigebietes in Turkestan, den Ge- 
neral der Kavallerie Tewjäschew, mit einem durchgehenden 
Zuge, bestehend aus Wagen der Nikolaibahn, von Petersburg bis 
Taschkent zu befördern. Ferner teilt die „Torg.-Prom. Gaseta*“ 
mit, daß die Teilstrecke Turkestan-Perowsk am 15./28. Oktober 
d. J. dem Verkehr übergeben werden sollte. Kurz, es scheint 
mit großen Schritten dıe Vollendung des Baues vorwärts ‚ZU 
schreiten. In diesem Augenblicke ergreift der „Russki Invalid“, 
das Organ des Kriegsministeriums, das Wort, um anknüp- 
fend an die Reise des Generalgouverneurs von Turkestan von 
Petersburg nach Taschkent, die — wie oben mitgeteilt — ohne 
Unterbrechung mit der Bahn zurückgelegt wurde, der Über- 
zeugung Ausdruck zu geben, daß die Örenburg-Taschkenter 
Bahn allen Anforderungen des Handels- und Militärverkehrs 
genügen werde. Das Militärblatt gibt dann einen kurzen Über- 
blick über die Geschichte des russischen Vordringens in Mittel- 
asien, schließt hieran — wie die St. Petersburger Ztg. mitteilt — 
die Frage: „Was wird uns die Orenburg-Taschkenter Bahn in 
militärischer Beziehung geben und wie groß ist ihre Beden- 
tung?“ und beantwortet sie sogleich folgendermaßen: 

„Zur Aufrechterhaltung seines Einflusses, zum Schutze 
seiner Besitzungen in Mittelasien und zum Unschädlichmachen 
einiger ihm ungünstigen Erscheinungen auf dem Gebiete der 
internationalen Politik ist Rußland genötigt, im Generalgouver- 
nement Turkestan recht bedeutende Streitkräfte zu unterhalten. 
Bei der jetzigen Entwicklung der Streitkräfte aller Staaten kann 
man schwerlich darauf rechnen, mit den Truppen des Turke- 
stanschen Militärbezirks, so trefflich ihre militärischen Eigen- 
schaften auch sind, entscheidende Ergebnisse zu erzielen, und 
muß sie daher nur als eine vorgeschobene Abteilung ansehen, 
die die Zusammenziehung der Hauptkräfte zu decken hat. In 
Anbetracht der Entferntheit unserer mittelasiatischen Besitzungen 
vom Mittelpunkte Rußlands hat die rechtzeitige Entsendung 
von Verstärkungen eine sehr große Bedeutung. 

Beurteilen wir die Bedeutung der Orenburg-Taschkenter 
Bahn von diesem Gesichtspunkt, so müssen wir die Erfüllung 
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unserer Aufgaben in Mittelasien von nun an als so erleichtert 
ansehen, daß wir völlig ruhig in die Zukunft blicken können. 
In der kürzesten Frist und zu jeder beliebigen Jahreszeit können 
wir mit der Orenburg-Taschkenter Bahn bedeutende Streitkräfte 
rasch ins Herz Asiens schicken, wenn es der Gang der politi- 
schen Ereignisse erfordern sollte. 

Das sind die großen Vorteile, die uns die Orenburg-Tasch- 
kenter Bahn gewährt. Hoffentlich werden uns die Verhältnisse 
nicht nötigen, die oben erwähnten Gedanken zu verwirklichen.“ 

Das ist wohl der eigentliche Grund zum Bau der Bahn 
gewesen, wie er jetzt von dem „Russki Invalid“ klipp und klar 
zum Ausdruck gebracht worden ist. 

Wenngleich auch schon in dieser Zeitung auf die zweifel- 
lose militärische Bedeutung hingewiesen worden ist, so bleibt 
doch diese mindestens halbamtliche Erläuterung von so großem 
Interesse, daß sie zur Ergänzung des bisher Mitgeteilten nicht 
unerwähnt bleiben konnte. Zur sicheren Erreichung des vor- 
gesteckten Zieles werden die Russen voraussichtlich die Er- 
fahrungen, die sie mit der Sibirischen Bahn im gegenwärtigen 
Kriege gemacht haben, zu Rate ziehen und bei Zeiten, nament- 
lich aber so lange noch der Friede dort eine ungestörte Arbeit 
gestattet, dafür sorgen, daß die Bahn auch tatsächlich leistungs- 
fähig wird. Die Sibirische Bahn hat die außerordentlich große 
und schwere Aufgabe ja erst teilweise erfüllen können, nach- 
dem — wie allbekannt — eine recht erhebliche Anzahl Aus- 
weichestellen usw. angelegt worden ist, ohne deren Bau von 
dem jetzt Erreichten nie die Rede sein konnte. Die Erfahrung 
scheint teuer genug erkauft zu sein, um nicht für Rußland nutz- 
bringend verwertet werden zu müssen] 


— Bagdadbahn. Der Köln. Ztg. wird aus Konstantinopel 
geschrieben: Die aus Anlaß der Eröffnung der ersten Teilstrecke 
der Bagdadbahn zwischen dem Kaiser und dem Sultan aus- 
eetauschten Telegramme und die Rede des Vertreters des Sultans 
Turkhan Pascha bei der Eröffnung haben den Zweifel beseitigt, 
ob die Türkei den Weiterbau der Bahn begünstigen werde. 
Die Tatsache, daß dem türkischen Interesse durch Vollendung 
der ganzen Strecke bis Bagdad gedient wäre, war nämlich noch 
keine Bürgschaft dafür, daß dies Ziel ohne Abirrungen im Auge 
behalten wird. Denn nicht selten machen sich in Konstantinopel 
Einflüsse breit, durch die die Türkei verhindert wird, ihrem 
eigenen Interesse zu dienen. Einstweilen liegt nun die türkische 
Erklärung vor, daß gegenwärtig solche Einflüsse machtlos sind. 
Das ist eine gute Vorbedingung, aber es ist nicht alles. Durch 
die Konzession ist die Baufrist für die erste Teilstrecke auf 
8 Jahre festgesetzt, während sie in Wirklichkeit nicht 14 Jahr 
gewährt hat. Da finanziell die einzelnen Teilstrecken von je 
200 km voneinander unabhängig Una, so wird es sich nun zu- 
nächst darum handeln, die Bürgschaften für die dem Unternehmen 
der zweiten Teilstrecke zugesicherten Zuschüsse der Regierung 
zu finden. Es herrscht in dieser Beziehung die Meinung vor, 
daß gegenwärtig keine ausreichenden Bürgschaften gefunden 
werden können, und damit ist die Fortführung der Unternehmung 
vertagt. Daraus geht nicht hervor, daß es nicht Mittel und 
Wege geben kann, die Hindernisse zu beseitigen. Letzteres ist 
sogar wahrscheinlich, und dem Konzessionsinhaber, der Anatoli- 
schen Eisenbahngesellschaft, bleibt ein zeitlich reichlich be- 
messener Spielraum. Wie sich inzwischen der Geldmarkt ver- 
halten und wie die möglichen Veränderungen der allgemeinen 
politischen Lage die Aussichten beeinflussen werden, ist eine 
Frage der Zukunft. 


— Der Sarniatunnel, in der Nähe von Port Sarnia am 
Huronsee, Kanada, wird von den Bahnbeamten wegen der in 
ihm angesammelten giftigen Gase schon lange gefürchtet, obzwar 
die durchlaufenden Züge eine wenngleich unzureichende Lüftung 
herbeiführen. Am 9. Öktober früh morgens riß in der Mitte des 
Tunnels die Kuppel eines aus 17 Wagen bestehenden Güter- 
zuges und die Lokomotive fuhr mit drei Wagen weiter. Als die 
Zugtrennung wahrgenommen wurde, kehrte die Lokomotive 
zurück, doch war die Bedienungsmannschaft von den Gasen 
bereits angegriffen. Beherzte Männer begaben sich in den 
Tunnel und verrichteten dort während eines längeren Verweilens 
ein vergebliches Rettungswerk. Hierauf ging eine sieben Mann 
starke Rettungsabteilung ab und fand wenige Meter im Tunnel 
einen anscheinend leblosen Mann, der in der freien Luft wieder 
zum Bewußtsein gebracht werden konnte. 400 m weiter sahen 
sie die Stirnlampe der Lokomotive, die sie schleunigst zu er- 
reichen trachteten. Neben der Maschine lag der leblose Körper 
eines Bremsers, im Lokomotivgehäuse der tote Führer mit dem 
verkohlten Gesicht an der Heiztürwand, nebenan der bewußt- 
lose Heizer. 

Der Mannschaft war es unmöglich, weiter vorzudringen, 
denn einer der ihren fiel gegen die Maschine und starb bald 
darauf, ein zweiter wurde ohnmächtig, als er im Begriff war, 
eine Kuppel zu lösen. Die Körper wurden auf der Maschine 
untergebracht und ins Freie befördert, doch konnte nur der 
Heizer gerettet werden. 


Eine zweite Gruppe machte sich auf, denn es befanden 
sich noch fünf Männer im Tunnel; vier derselben hatten jedoch 
schon den Tod gefunden, während der fünfte den Ausgang nac 
der amerikanischen Seite fand. So büßten sieben Opfer ihr Lel 
ein und mehrere litten an den Folgen von Vergiftung. 


Unterstehen Bahnhofswirtschaften der deutschen 
Gewerbeordnung? 2 


Diese Frage wurde bisher in einzelnen Bundesstaaten ver 
schieden beantwortet. Die neuere preußische Praxis verneint 
die Frage, wie unsere Leser aus der von uns in Nr 56 S. 906 
d. Ztg. mitgeteilten Abhandlung des Eisenbahndirektionspräsi- 
denten Seydel wissen. Einen ähnlichen Standpunkt, wie die” 
preußische Praxis, nimmt auch Württemberg ein. Ebenso nimmt 
Bayern den Wirtschaftsbetrieb in den Bahnhöfen im Hinblick 
auf die hinsichtlich der Eisenbahnunternehmungen im ersten 
Satze des 8 6 der Gewerbeordnung vorgesehenen Ausnahmen 
von der Anwendung der Bestimmungen der Gewerbeordnung 
aus, weil er einen nicht ablösbaren Teil des Eisenbahnbetriebes 
bilde und hierbei die Eisenbahnverwaltung, die trotz der regel 
mäßig bestehenden Pachtverhältnisse als die eigentliche Unter- 
nehmerin angesehen wird, kein Gewerbe betreibe; denn ihr sei 
es nur um die mit dem Bahnbetrieb eng verbundene Befriedi- 
gung der Bedürfnisse des Reisepublikums zu tun, woran auclı 
der Umstand nichts ändere, daß auch anderes Publikum diese 
Bahnhofswirtschaften besuche. Letzterer Rechtsauffassung hat 
sich nun neuerdings, wie die Köln. Ztg. mitteilt, auch die 
badische Regierung angeschlossen. Demgemäß werden iu 
Zukunft die für die Gast- und Schankwirtschaften im allge- 
meinen maßgebenden Vorschriften der Gewerbeordnung und 
des Polizeistrafgesetzbuches auf die Bahnhofswirtschaften nicht 
mehr zur Anwendung gebracht werden. Ihr Betrieb ist daher 
weder an die Erlangung einer Erlaubnis nach $ 33 der Gewerbe 
ordnung gebunden, noch finden auf ihn die Bestimmungen der 
Gewerbeordnung und der Vollzugsvorschriften über die gesetz, 
lichen Ruhezeiten der Gehilfen, noch auch die Vorschriften über 
die Einhaltung der Polizeistunde unmittelbare Anwendung. Di 
Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen hat jedoch 
angeordnet, daß sowohl bei der Verpachtung der Eisenbahn 
wirtschaften, wie bei der Übernahme ihres Betriebes u 
wesentlichen die gleichen Grundsätze zur Anwendung zw 
bringen seien, wie sie für die übrigen Wirtschaften nach 
den angeführten gesetzlichen Vorschriften einzuhalten sind 
Insbesondere ist bei der Verpachtung der Eisenbahnwirtschaften?! 
im allgemeinen Interesse sorgfältig zu prüfen, ob der Leumun 
des Bewerbers um eine Bahnhofswirtschaft gut ist oder ı 
gegen ihn Tatsachen der in $ 33 Abs. 2 Ziffer 1 der Gewerbe 
ordnung bezeichneten Art vorliegen, in welchem Falle ihm der 
Wirtschaftsbetrieb nicht übertragen werden darf. Insowei 
späterhin gegen den Inhaber einer Bahnhofswirtschaft Tat 
sachen der bezeichneten Art bekannt werden, soll ihm der Wire 
schaftsbetrieb entzogen werden. Ferner ist nach ieh 
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der Generaldirektion von den zuständigen Eisenbahnbehör 
dafür Sorge zu tragen, daß auch die vom Bundesrat über di 

Beschäftigung von Gehilfen und Lehrlingen in Gast- = | 
Schankwirtschaften erlassenen Bestimmungen sinngemäß zu) 
Anwendung gebracht und befolgt werden. Endlich wurde b« | 
u 
] 


wirtschaften (Anfangs- und Schlußstunden) festzusetzen ist Un 
daß die festgesetzten Schlußstunden, soweit nicht mit Rücksie 
auf den Verkehr sich Ausnahmen als nötig erweisen, stre 
einzuhalten und solche Personen, welche offenbar nicht 
reisenden Publikum zählen, am Verweilen in der Bahnhofswht 
schaft über die festgesetzte Schlußstunde hinaus möglichst 7 
verhindern sind. \ 
Ein neuerer Erlaß des badischen Ministers des Inner 
nimmt, wie wir obiger Mitteilung hinzufügen kön 
auch zu den Schiffswirtschaften auf den Bodenseedampfe: 
Stellung. Der Erlaß erkennt an, daß die Schiffswirtschaften e 
notwendiger Bestandteil des Dampfschiffahrtsbetriebes seie 
N 


stimmt, daß die tägliche Zeitdauer des Betriebes der Bahnhof: 


daß dieser letztere, wenngleich vom $ 6 der Gewerbeordnt 
nicht mitumfaßt,. dennoch als Gewerbebetrieb im Sinne des 
nannten Gesetzes nicht anzusehen sei, weil der Staat den# 
trieb in erster Linie im Verkehrsinteresse und erst in zwe 
zur Erzielung eines Gewinnes führe. 2 


Aus diesen Gründen 
auch für die Schiffswirtschaften die Anwendung der Gewe 


ordnung ausgeschlossen. 


F 
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Rechtspflege. | 

— Rechtliche Natur eines Vertrages über die Anlegmi 

eines Anschlußgleises. In Nr 78 S. 1245 ff. d. Ztg. haben W 


über einen Rechtsfall berichtet, bei welchem es sich um a 
Wiederherstellung eines durch die Staatsbahnverwaltung 
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‚Eisenbahn - Hoheitsrechtes gehandelt habe. Die Deutsche 
‚Juristenzeitung teilt nun in ihrer Nr 15 einen ähnlichen Rechts- 
‚fall — aus welchem Rechtsgebiete dieser stammt, ist nicht an- 
gegeben — mit, in welchem der Kompetenzeinwand nicht er- 
‚hoben wurde, und der infolgedessen zur oberstrichterlichen 
Entscheidung des Reichsgerichts gelangte. 

| Die Vorbesitzerin der Klägerin hatte im Jahre 1868 für 
‚ihre Fabrik ein Anschlußgleis an die Eisenbahn aufGrund eines 
"vertragsmäßigen Abkommens erlangt, laut dessen sie den Grund 
und Boden unentgeltlich an die Eisenbahn abtrat, ihr eine 
|Pauschsumme von 1000 Talern zahlte und diese dagegen die 
Ausführung des Stranges für eigene Rechnung übernahm. Im 
Jahre 1901 nahm die Eisenbahnverwaltung einen Umbau des 
‚Bahnhofs vor und hob dabei gegen den Widerspruch der 
| Klägerin das Anschlußgleis auf. Die Klägerin verlangt von der 
verklagten Eisenbahn entweder Wiederherstellung des Eisen- 
bahnanschlusses und Schadenersatz oder eine Abfindung. Be- 
‚klagte bestreitet, daß ein anderes als ein widerrufliches Recht 
"auf Anschluß bestanden habe, und jedenfalls den Übergang 
'sines Rechts auf RROnL. Das Berufungsgericht verurteilte 
lem Antrag gemäß ( iederherstellung in der durch die ver- 
"inderten baulichen Verhältnisse bedingten Art) unter der An- 
'ıahme, daß ein dingliches Recht vorliege, nämlich die Be- 
stellung einer Grundgerechtigkeit. Das Reichsgericht hielt je- 
loch diese Annahme nicht für begründet, indem es darauf 
|linwies, daß derartige Anschlußverträge in ihrer regelmäßigen 
\sestalt nur obligatorischer Natur seien. Die von der Eisenbahn 
'ibernommenen, in ihrem Zusammenhang eine Einheit bildenden 
‚/erbindlichkeiten seien überhaupt zu einer Grundstückslast un- 
\yeeignet. Die Eisenbahn schließe solche Verträge nicht als 
ägentümerin von Grund und Boden, sondern als Transport- 
‚internehmerin; sie gestatte dem Anlieger keinen Verkehr auf 
'hrem Gelände, mache ihm vielmehr die Eisenbahnanlagen recht- 


| Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 1. November d. J. dem öffentlichen Verkehr 

bergebenen Strecken 

1. Stützerbach-Schleusingen (22,08 km) der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt; 

2. Ocholt- Westerstede (7,18 km) der Großherzog]. 

'  oldenburgischen Staatseisenbahnen ; 

8. Brunsröde-Flechtortf-Fallersleben (10 km) der 

Braunschweigischen Landeseisenbahn 

‚nd den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Die 
frecke Lorenzdorf-Neuhammer a. Queis ist am 
| November d. J. — nicht am 1. Oktober d. J. — für den Per- 
inen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut-, Wagenladungs- und 
iehverkehr eröffnet worden. (Vergl. Nr 73 — S. 1164 — dieser 
situng unter „Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden 
erwaltung“.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Die Ver- 

ndungsbahn zwischen Station Alpen der Linie Moers-Cleve 
ıd der Station Menzelen der Linie Venlo K. M.-Wesel ist 
‚echt am 15. August d. J., sondern am 24. Oktober d. J. in Be- 
‚ieb genommen worden. (Vergl. Nr 59 — $. 998 — A. Ztg. 
‚ıter „Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Ver- 
altung“.) 
Eröffnung von Stationen. 
j Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Ami.XNo- 
»mber d. J. ist an der Bahnstrecke IImenau-Schleusingen 
rischen den Stationen Ilmenau und Mambach der neuerrichtete 
‚altepunkt IIlmenau-Bad für den Personenverkehr 
‚ mit Ausschluß des Gepäckverkehrs — eröffnet worden. Die 
‚ıtfernung beträgt: von Ilmenau bis IlImenau-Bad 1,1 km, von 
nenau=Bad bis Mambach 3,5 km. 


| Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Die 
. der Strecke Cüstrin=Neustadt (Hbf.)-Glasow gelegene, für den 
‚agenladungsgüterverkehr bereits bestehende Haltestelle 
ostin wird am 15. November d. J. auch für den Eil- und 
achtstückgutverkehr eröffnet werden. (Gegenstände, zu deren 
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Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


lich nur mittelbar nutzbar, indem sie die Ausführung von Trans- 
porten von der Verbindungsstelle und nach dieser mit ihm ver- 
einbare. Wenn die Eisenbahn nicht der gesetzlichen Trans- 
portpflicht unterläge, so würde es nötig sein, in Verbindung 
mit dem Anschlußvertrag einen ferneren NER mit der Eisen- 
bahn zu schließen, durch welchen sie zur Übernahme von 
Transporten zu bestimmten Tarifen verbindlich gemacht werde. 
In ihrem Kern bleibe die rechtlich einheitliche Verbindlichkeit 
der Eisenbahn auf ein Handeln gerichtet ; die Verpflichtung zum 
Dulden und Erhalten der äußeren Anlage sei untergeordnet, 
diene nur der Transportpflicht und teile ihren Rechtscharakter. 
Das Reichsgericht hat daher die Sache an das Berufungsgericht 
zurückverwiesen, um in neuer Verhandlung die Pflichten der 
Beklagten vom Standpunkte eines persönlichen Vertrags aus 
zu prüfen. 


Bücherschau. 


— Die mechanischen Sicherheitsstellwerke im Betriebe 
der vereinigten preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. Be- 
arbeitet von S. Scheibner, Regierungs- und Baurat, Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin. Erster Band. (Mit 
174 Textabbildungen.) Preis ungebunden 6.#, gebunden 6,75 Mb. 
Berlin 1904. Selbstverlag des Verfassers. 

Nach dem Inhaltsverzeichnisse des praktischen Hand- 
buches über mechanische Sicherheitsstellwerke werden in fol- 
genden sieben Hauptabschnitten die im Freien befindlichen Bau- 
teile der Sicherungsanlagen behandelt: I Leitungen nebst Zu- 
behör, II. Weichenriegel, III. Weichenspitzenverschlüsse, 
IV. Weichenhandschlösser, V. Gleisschutzvorrichtungen, VI. Fühl- 
oder Sperrschienen und Zeitverschlüsse und VIT. Mastsignale 
nebst Zubehör. 

Indem wir unseren Leserkreis auf das kürzlich erfolgte 
Erscheinen des vorliegenden trefflichen Handbuches vorläufig 
aufmerksam machen, bemerken wir, daß das Werk demnächst 


einer eingehenden Besprechung aus berufener Feder unterzogen 
werden wird. 


Ver- oder Entladung einef Kopframpe erforderlich ist, sowie 

Sprengstoffe können nicht abgefertigt werden. 
Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Die 

Haltestelle Rosdorf an der Strecke Göttingen-Eichenberg ist 


am 1. November d. J. für den gesamten Tierverkehr eröffnet 
worden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Die an 
der Bahnstrecke Konitz-Laskowitz zwischen den Stationen 
Dritschmin und Laskowitz gelegene Haltestelle Osche ‚ welche 
bisher nur dem Güterverkehr diente, ist aın 1. November d. J. 
auch für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Großherzogl. General-Eisenbahndirektion 
Schwerin. Nach Inbetriebnahme einer Rampe für Kopf- und 
Seitenverladung auf den Stationen Kleeth und Plate fällt 
für diese Stationen die tarifmäßige Dienstbeschränkung, daß die 
Annahme und Auslieferung schwerwiegender Fahrzeuge aus- 
geschlossen ist, fort. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. In den 
bisher nur für den Wagenladungsverkehr eröffneten Ladestellen 
Ropceze undPresekareny der „Bukowinaer Lokalbahnen“ 
ist mit Gültigkeit vom 20. September d. J. die Auf- und Abgabe 
von leeren Spiritusfässern in Mengen unter 5000 kg unter der 
Bedingung zugelassen worden, daß hierbei die Wagen ausge- 
nutzt werden und das Auf- und Abladen in den genannten. 
Ladestellen seitens der Parteien übernommen wird. Sendungen 
unter 5000 kg, bei denen vorstehende Bedingungen nicht zu- 
treffen, müssen auch fernerhin in Karapeziu a/S. aufgegeben 
und bezogen werden. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Györ-Szombathely zwischen den Stationen 
Gyömorö und Vaszar gelegene Halte- und Verladestelle 
GecsesGyarmat, welche bisher in der Eigenschaft einer 
Haltestelle nur für den Personen- und Gepäckverkehr diente, ist 
auch für den Wagenladungsfrachtgüterverkehr 
eröffnet worden. In dieser Halte- und Verladestelle können nur 
solche Wagenladungsgüter zur Auf- und Abgabe gelangen, 
welche im Sinne der gültigen Eisenbahnvorschriften weder bei 
der Aufgabe, noch bei der Ausfolgung auf der Magazinswage 
abzuwiegen sind. i 


— 
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Änderung von Stationsnamen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. 
herige Bezeichnung der an der Strecke Chaböwka-Zakopane 
der Lokalbahn Chaböwka-Zakopane gelegenen Station Nowy 
Targ Neumarkt i. G. ist in Nowy=-Targ abgeändert worden. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Oktober d. J. ab sind die Namen der nachstehend ver- 


Die bis- 
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zeichneten Stationen und Haltestellen wie folgt geändert 
worden: 
Bisheriger Name Neuer Name Linie 


Bek&es-Földvär 
Biezerei-tanyäk 
Gerendäs 
Usaba-Osüd 


Kis-Szenäs 
Macskästanya 


Özed 


Körösladäny 
Kis-Kun- 
Dorozsma 
Jänos-Szälläs 
Väsärhely-Kutas 
Csomorkäny 
puszta 
Kis-Homok 
Räröspuszta 
Väjhät 
Röszke 


Kis-Töke 
Kardoskut 
Adony-Szaboles 


Reti-Ösör 
Felesuth 


Alesuth-Felesuth 
Vertes-Boglär 
Sär-Szt. Agota 
Räcz-Almäs 


Duna-Pentele 
Nagy-Venyim 
Aba-Särkeresztur 


Hadhäz 
Boeskay-kert 


Hajdu-Szent- 
György 


Hajdu-Böször- 
meny 
Hajdu-Nänäs 
Vidi-puszta 
Nagy-Major 


Ohat-Köcs 
Lätök&p esärda 
Balmazujväros 
Szepes-Söstö 


Apecz-Szäntö 
Ketutköz 
Alesi 


Puszta-Szakällas 
Kisujszälläs 


Bek&sföldvär 

Biezere 

Gerendäsi holdak 
‚sabacsüd 


Kisszenäs 
Macskäs 


Özedmajor 


Körösladäny 


‚ Kiskundorozsma 


Jänosszälläs 
Väsärhelykutas 
Csomorkäny 


Kishomok 

Rärös 

Vajhät 

Röszkeszent- 
mihälytelek 

Kistöke 


Kardosküt 


Adony-Puszta- 

szabolcs 
Retipuszta-Üsör 
Felesüt 


Alesut-Felesüt 
Vertesboglär 
Särszentägota 
Räczalmäs 


Dunapentele 
Nagyvenyim 
Aba-Särkeresztür 


Hajduhadhäz 
Bocskaykert 


Hajduszentgyörgy 


Hajduböszörmeny 
Hajdunänäs 

Vid 

Nagymajor 


Ohat-Pusztaköcs 
Lätökepi esärda 


ı Balmazüjväros 
' Szepes-Telegdi 


sösfürdö 


ı Apez-Zagy- 


vaszänto 
Ketütköz 


Alcsipuszta 
Pusztaszakällas 
Kisüujszäalläs 


Budapest-Arad. 


ı Nagyvärad-Szeged. 


desg]l. 
Bekes - Csanäder Lokal- 
bahn. 


desgl. 
Püspökladäny-füzes- 
gyarmater Lokalbahn. 
Mätra - körösvideker 
Lokalbahn. 
desgl]. 
Budapest-Szeged. 
desgl. 
Nagyvärad-Szeged. 
desgl. 
desg]. 
desgl. 
desgl. 


Szeged-Szabadka. 


Kiskunszentmärton- 
Szenteser Lokalbahn. 

Bekes-Csanäder Lokal- 
bahn. 

Budapest-Fiume. 


Szekesfehervär-Kisezell. 
Bieske - Szekesfehervär- 
Särbogärder Lokal- 
bahn. 
desgl. 
desg]. 
desgl. 
Fehör- und Tolnavärme- 
gycer Lokalbahn. 


desgl. 
desgl. 
Bicske - Szekesfehervär- 
Särbogärder Lokal- 
bahn. 


Debreczen-Szerencs. 
Debreczen - Szerencs 
(zwischen Debreczen 
und Hadhaz). 
Debreczen - Hajdunänäs- 
Büdszentmihälyer 
Lokalbahn. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 
Debreczen - Füzesabony- 
Öhat-Polgärer Lokal- 
bahn. 


desgl. 
desgl. 
desg). 
Debreczen - Derecske- 
Nagyletaer Lokal- 
bahn. 


Budapest-Ruttka. 


Debreezen - Füzesabony- 
Öhat-Polgärer Lokal- 
bahn. 

Budapest-Nagyvärad. 


desgl. 
desgl. 


1392 ?— Deutscher Eisenbahnverwaltung 
Bisheriger Name Neuer Name Linie wi 
Puszta-Szuri Pusztaszuri Budapest-Nagyvärad. z 
Puszta-Pö Pusztapö Budapest-Arad. “ 
Szent-Imre Szentimre Hatvan-Szolnok. 4 
Puszta-Ecseg Pusztaecseg Mätra-Körösvidöker 

Lokalbahn. er 
Mezötur Mezötür Budapest-Arad. M 
Puszta-Turpäsztö | Pusztatürpäsztö Mezötür-Turkeveer 
Lokalbahn. 1 
Pohamära Pöhamara desgl. u 
Kun-Hegyes Kunhegyes Mätra-Körösvideker 
Lokalbahn. 7 
Kis-Gyoles Kisgyöes desgl. f 
Baghimajor . Bagimajor Pusztatenyö-Künszent- 
märtoner Lokalbahn. 
Puszta-Tenyö Pusztatenyd Budapest-Arad. . 
Gyalu Gyalupuszta Pusztatenyö-Künszent- 


märtoner Lokalbahn. 


Puszta-Bänr6ve Pusztabänreve Mezötür-Szarvas. 


Puszta-Kürt Pusztakürt Ujszäsz-Jäszapäther 4 
} Lokalbahn. I 
Uj-Dombovär Ujdombövär Budapest-Zägräb. »3 
Nagy-Mänyok Nagymänyok | Ö-Dombovär-Bätaszek. 
Moragy Mörägy desgl. 
Bättaszek Bätaszek desg]. I 
Nagy-Dorogh Nagydorog Särbogärd-Szekszärd. 
Hidja-Apäthi Hidja-Pusztaapäti desgl. I 
Tolna-Mözs Tolna-Mözs desgl. | 
Szegzärd Szekszärd desgl. a5 
Öcseny Ocseny Szekszärd-Bättaszek. 
Duna-Földvär Dunaföldvär Feher- und Tolnavär- 
megyeer Lokalbahn. 
Duna-Kömlöd Dunakömlöd desgl.., .; I 
Felsö-Nyek Felsönyek  Györ-Veszprem-Dombo- 
' värer Lokalbahn. 
Paäri Päri | desg]. ) 
Sagh-Könyi Säg-Nagykönyi | desgl. 
Tamäsi-Miklosvär, Tamäsi-Majsa-  Hidegküt-Tamäsier 
miklösvär Lokalbahn. A 
Kocsola-Dalmand| Kocsola-Odalmand | Györ-Veszprem-Dombo- 
värer Lokalbahn. 
Adorjän major Adorjänpuszta Hidegküt-Tamäsier 
Lokalbahn. u 
Oroszläny-Dad. Bokod-Dad wa Lokal- 
bahn. 
Bia-Torbägy Torbägy Budapest-Bruck a. Lu 
Baköcza-Felsö- Baköcza-Felsö- Budapest-Pecs. 

Mindszent mindszent i 
Bükösd Bükkösd I R 
Pecs-külväros Pecskülväros Budapest-Pecs-Eszek. 
Magyar-Böly Magyarböly desgl. a | 
Baranyavär- Baranyavär- desg]l. 

Monostor Pelmonostor 
Nagy-Peterd Nagypeterd Pecs-Barcs. ni; 
Magyar-Herte- Magyarhertelend | Baköcza-Felsömindszent- 

lend Komlöer Lokalbahn. 
Okoräg-Käräsz Okoräg-Käräsz- Szentlörinez-Slatina- 

puszta Nasicer Lokalbahn. 
Kapos-Szekcsö Kaposszekesö Budapest-P£cs. N 


erlassen worden: 


Nr I 419 vom 24. Oktober d. J. an sämtliche (ordentlicher 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Au 
gelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antra 
Änderung der Beförderungsbedingungen (Abschnitt III derE 
scheinverzeichnisse) (abgesandt am 28. Oktober d. J.). f 

Nr II 276 vom 28. Oktober d. J. an sämtliche Mitg 
des Unterausschusses für die Überprüfung der in den 
nischen Vereinbarungen enthaltenen Bestimmungen, betr 
die vorspringenden Teile an den Stirnseiten der Fahrz 
Begleitschreiben-zum Protokoll der Sitzung zu Wiesbade 
14. September 1904 (abgesandt am 1. November d. J.). 

\r III 877 vom 27. Oktober d. J. an sämtliche Vere 
verwaltungen, betreffend das Adressenverzeichnis der W 
verwaltungen und das alphabetische Verzeichnis de 
Figentumsmerkmale der Eisenbahngüterwagen (abgesandt am 
31. Oktober d. J.). ’® | 

Nr II 878 vom 24. Oktober d. J. an sämtliche V 
verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken Z 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 28. Oktober d. J.). { 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung 


XLIV. Jahrgang 
‘ovember 1904. 


1. Eröffnung von Strecken. 


\ Am 12. November d. J. wird die Rest- 
‚strecke Polch-Mayen O., deren Eröffnung 
am 1. Oktober d. J. wegen eingetretener 
Erdrutschung verschoben werden mußte, 
it dem nur für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eingerichteten Haltepunkt 
en dem Betriebe übergeben werden. 
Für diese Bahnstrecke haben Gültigkeit 
die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
jahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 
und die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands vom 2%6. Oktober 
1899. (2897) 
Bt. Johann-Saarbrücken, 4. Novbr. 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Anderung des Stationsnamens 
Heinersdorf i. Böhmen. 
Der am 1. November d. J. dem öffent- 
‚liehen Verkehre übergebene Gemein- 
schaftsbahnhof Heinersdorf i. Böhmen 
(Endstation der Nebenbahn Friedeberg 
a. Queis - Reichsgrenze - Heinersdorf in 
' Böhmen) führt mit sofortiger Gültigkeit 
‚die Bezeichnung „Heinersdorf a.. T.“ 
.= an der Tafelfichte). 
Breslau, den 4. November 1904. (2898) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 26. Oktober d. J. ab verkehrt ein 
Be ehie: Zug 467 a mit L—IV. Wagen- 
se ab Eisenach 10.40, Epichnellen 11.0, 


| 


Marksuhl 11.4, Ettenhausen 11.2, an 
Salzungen 11.38, 
Erfurt, im November 1904. (2899) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


'_ Vom 1. November d. J. ab verkehrt 
der Eilgüterzug 6090 ab Vieselbach 7.12, 
Erfurt Pers.-Bhf. 7.23 bis 7.40, Bischleben 
7.50 bis 7.51, Neudietendorf 3.03 bis 8.15, 
‚an Gotha 8.39 nachm. und erhält von 
Erfurt: bis Neudietendorf Personenbe- 
förderung in IV. Wagenklasse an allen 
| Werktagen. 

| Erfurt, im November 1904. (2900) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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ı 4 Erweiterung der Abfertigungs- 
| -  befugnisse von Stationen. 


Staatsbahn-Gütertarif Teil II. 
| Warifhefte IC, IF,IJ, IIK,) 
' Am 15. November 1904 wird die an der 
\ Strecke Berlin-Elsterwerda zwischen den 
"Stationen Wünsdorf und Baruth in Kilo- 
| neter 42,06 gelegene Haltestelle Neu- 
of (Kreis eltow), die gegen- 
‚wärtig nur dem Personen-, Gepäck- und 
Stückgutverkehr dient, auch für den 
Wagenladungsverkehr eröffnet. 
‚ Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen, Sprengstoffen, Leichen und 
‚ebenden Tieren ist ausgeschlossen. 
_ Nähere Auskunft über die Höhe der 
Prachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
tellen. (2901) 
‚ Halle a. Saale, den 2. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
br 
‚ Am 10. November d. J. wird die Lade- 
telle Osternburg für die Annahme und 
Auslieferung von Gütern in Wagenladun- 
sen eröffnet. 

Näheres über die Frachtberechnung 
isw. ist auf den Stationen zu erfahren. 
_ Oldenburg, den 1. Novbr. 1904. (2902) 
‚ Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


# 
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5. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Futtermittel 
den Notstandsgebieten. 

Am 10. November 1904 wird der Tarif 
neu ausgegeben. In der Neuausgabe 
sind die seit 10. September d. J. einge- 
tretenen Erweiterungen des Geltungs- 
bereiches aufgenommen. 

Der Ausnahmetarif kann demnächst 
bei dem Auskunftsbureau in Berlin 
Alexanderplatz und bei den Güterabferti- 
gungsstellen bezogen werden. 

Berlin, den 7. November 1904. (2903) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


nach 


Anhang zu den ab 15. Juni 1%4 gültigen 
Verbandsgütertarifen, Teil II, für den 
süddeutschen und norddeutschen Donau- 
Umschlagsverkehr über Regensburg 
Donaulände usw., enthaltend Schiffs- 
frachten der Süddeutschen Donau- 
Dampfschiffahrt-Geselischaft. 

Die Station Ybbs a. d.D. wird mit 
Geltung vom 1. November l. J. in den 
Ausnahmetarif Nr 2 des vorbezeichneten 
Anhanges einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilt die gefertigte Verwaltung. 

München, im November 1904. (2904) 

Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 

gesellschaft. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 1. Dezember d. J. wird die 
Station Erfurt in den Ausnahmetarif Nr 43 
(Eier) einbezogen. Die Höhe der Fracht- 
sätze ist auf den beteiligten Stationen 
zu erfahren. 
Breslau, den 3. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2905) 


Gruppenwechseltarif I/II. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
— dem Tage der Eröffnung der Strecke 
Brunsrode - Flechtorf - Fallersleben der 
Braunschweigischen Landes-Eisenbahn — 
ermäßigen sich zum Teil die Entfernungen 
für die Station Fallersleben des Eisen- 
bahndirektionsbezirksHannover. Näheres 
bei den Abfertigungsstellen. 

Essen, 29. Oktober 1904. (2906) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil:H, Heft1 vom 1. Juni 1904, 

Am 15. November 1904 treten im oben- 
genannten Tarifhefte nachbezeichnete 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr 3B 
(Holz) unter den in diesem Ausnahme- 
tarife enthaltenen Bedingungen in Kraft: 


Glatz | Wartha 


Nach 


| Ausnahmetarif 
| INTZSE 
1a|b | a | b 
Frachtsätze 
Von für 100 kg 

in Pfennigen 
w | 


Böhm. Trübau St.E.G. | 48 48 51 51 


Landskron St. E. G. . | 61 | 61 | 64 ! 64 

Liebenthal Ö. N. W.B. | 33 | 33 | 36 | 36 

Triebitz St. E. G. . . !49 | 49! 52 | 52 

Wildenschwert | 

‘Ö.N. W.B. u. St.E.G. | 38 | 38 | 41 | 41 
Breslau, den 7. November 1904. (2907) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


sinne a nee en sine nem 


machungen.. 


Nr 88 


Rheinisch - niederdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 10. November d. J. treten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 (Eisen und 
Stahl) nach der Station Lübz der Großh. 
mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisen- 
bahn in Kraft, welche in Klasse I um 
0,06 St, in Klasse II um 0,05 ‚4. für 100 kg 
höher sind, als die nach der Station 
Parchim bestehenden Frachtsätze des- 
selben Ausnahmetarifs. 

Essen, den 28. Oktober 1904. (2908) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. d. M. werden 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
Barmen, Bonn, Cöln, Elberfeld, Erkrath, 
Geisweid, Hameln, Kiel, Overath, Stol- 
berg, Vohwinkel und Weimar der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen einer- 
seits und Stationen der Butzbach-Licher 
Eisenbahngesellschaft anderseits direkte 
Tarifkilometer eingeführt, die bei den 
beteiligten Dienststellen zu erfahren sind. 

Mainz, den 3. November 1904. (2909) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarife. 

Im gemeinsamen Heft IIA werden mit 
Gültigkeit vom 1. April 1905 ab auf Seite 29 
die Frachtsätze der Ausnahmetarife S5 s 
undS5tinKlasseI und II von 1—100 km 
einschl. aufgehoben. Vom gleichen Zeit- 
punkt ab werden die Sätze für 101 km 
auf niedrigere Entfernungen soweit über- 
tragen, als die Frachtsätze der ordent- 
lichen Tarifklassen höher sind. 

Über die durch Aufhebung der bis- 
herigen Sätze eintretenden Frachter- 
höhungen geben die Abfertigungsstellen 
und das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, nähere Auskunft. 

Berlin, den 4. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die übrigen beteiligten Verwaltungen. 


(2910) 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeillI, Heft2vom1. August 
29.00. 

Am 15. d.M. tritt im obengenannten 
Tarifhefte für Ammoniak-Superphosphat 
bei Erfüllung der nachstehenden Bedin- 
gungen bis auf Widerruf, längstens je- 
doch bis Ende Dezember 1905, zwischen 
Kralup B. N. B. und St.E.G. und der 
Station Schönfeld bei Großenhain des 
Eisenbahndirektionsbezirks Halle ein di- 
rekter Frachtsatz von 64 „) für 100 kg in 
Kraft. 

Anwendungsbedingungen: 

1. Frachtzahlung fürmindestens 10000kg 
für einen Wagen und Frachtbrief. 

2. Der Frachtbrief muß bei der Inhalts- 
angabe den Zusatz enthalten „zur 


Verwendung als Dünge- 
mittel“ ‘oder „zur Verwen- 
dungzurKraftdüngerfabri- 
kation‘. 


3. Der Empfänger ist auf Verlangen 
der Bahnverwaltung verpflichtet, die 
Verwendung der bezogenen Waren 
als Düngemittel oder zur Kunst- 
düngerfabrikation durch Vorlage der 
Bücher oder sonstigen Belege oder 
durch eine auf seine Kosten vorzu- 
nehmende Revision derselben nach- 
zuweisen. 

Breslau, den 5. November 1904. (2911) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen, 


Nr 88 
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Westdeutsch-österreichisch-ungarischer Verband. 
Am 1. Dezember d. J. treten im Tarifheft 1 nachbezeichnete,,Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr 8 (Holz des Spezialtarifs II) in Kraft: 


Von: Blowitz en Kuttenplan Prestitz | Stiahlau | Tachau 
(RR SUEBA he K.K.St.B.| K.K.St. B.|-K.K.St.B.'K.K.St. B. 
K.K. St. B. | 
A| B.1.A de Bela BIN N JeBr kn je 
Nach Pfennige für 100 kg 
Groiteeat.H | | | | | | | | 
schen | | | | | | | | i 
K.E.D.E.| 103 | 101 | 116 | 112 | 78.| 77 | 106 | 108 | 101 | 8 | s8 | = 
Breslau, den 5. November 1904. (2912) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 
Übergangstarife mit den Kleinbahnen Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
Pritzwalk-Putlitz und Kiel-Schönberg. kehrsbureau. 
Vom 16. November d.J. ab werden die Cassel, den 1. November 1904. (2915) 


Übergangstarife mit den Kleinbahnen 
Pritzwalk-Putlitz (Staatsbahn- Über- 
gangsstation Pritzwalk) und Kiel-Schön- 
berg (Übergangsstation Kiel) widerruf- 
lich auf den Verkehr mit sämtlichen Sta- 
tionen der preußisch - hessischen Staats- 
bahnen und auf sämtliche Güter der 
ordentlichen Tarifklassen, der in der all- 
gemeinen Kilometertariftabelle aufge- 
führten allgemeinen Ausnahmetarife 1—5 
einschließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde) sowie des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der daneben 
im preußisch - hessischen Staatsbahnver- 
kehr besonders herausgegebenen Aus- 
nahmetarife für Kohlen, Koks usw. bei 
Auflieferung in Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg oder bei Fracht- 
zahlung hierfür ausgedehnt. 

Der fürdie Privatbahn- Übergangs- 
station Pritzwalk (Prignitzer Eisenbahn) 
geltende Übergangstarif mit der Klein- 
bahn Pritzwalk - Putlitz wird hierdurch 
nicht berührt. 

Altona, den 3. November 1904. (2913) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Der für den Verkehr mit, den !nieder- 
ländischen Hafenstationen im Gütertarife 
vom 1. April 1895 (HefteA 1, Bi undC ı) 
vorgesehene Ausnahmetarif 6 für Kaffee 
usw. findet vom 1. Januar 1905 ab auf 
Zucker keineAnwendung mehr. Zucker 
wird von diesem Zeitpunkt ab allgemein 
nach den Bestimmungen der Güter- 
klassifikation abgefertigt. Über die ein- 
tretenden Erhöhungen ist das Nähere bei 
(len beteiligten Dienststellen zu erfahren. 

Elberfeld, den 3. November 1904. (2914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordwestdeutsch -bayerisch -österreichi- 
scher Personenverkehr. 

Die Bestimmung zu $12 Ziffer 1 (letzter 
Abs.) auf Seite 6 des Tiarifs wird mit so- 
fortiger Gültigkeit dahin geändert, daß 
der Antritt der Reise nicht nur auf den 
preußisch - hessischen Staatseisenbahnen, 
sondern allgemein aufden deutschen 
Eisenbahnen noch am Tage nach der 
. Abstempelung der Fahrkarte erfolgen 
kann. Die, erweiterte Bestimmung ist 
gemäß den Vorschriften unter I(8) ge- 
nehmigt worden. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius 8 ringer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. . 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Die im Binnenverkehr zum Zwecke der 
Arbeitsvermittlung für Arbeiter vorge- 
sehene Fahrpreisermäßigung wird vom 
15. November ]l. J. ab auch im Verkehr 
mit Stationen der Pfälzischen Eisenbahnen 
eingeräumt. 

Die handschriftlich im badisch-pfälzi- 
schen Personentarif nachzutragenden be- 
sonderen Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter 1(3) genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 1. Nov. 1904. (2916) 

Gr. Generaldirektion. 


7. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 1853 000 
Stück rohen Muttern, 201 500 Stück be- 
arbeiteten Muttern, 9300 Stück rohen 
Schrauben ohne Muttern, 3 717350 Stück 
rohen Mutterschrauben, 486 100 Stück be- 
arbeiteten Mutterschrauben, 96000 Stück 
bearbeiteten Schrauben ohne Muttern 
und 2 142 000 Stück Bekleidungsschrauben 
für die Direktionsbezirke Üöln, Elber- 
feld, Essen, Frankfurt a/M., Mainz und 
St. Johann-Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 1 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Muttern und Mutterschrauben“ ver- 
sehen bis zum 26. November d.)., 
vormittags 10} Uhr, dem Zeit- 
punkte der Eröffnung, porto- und bestell- 
geldfrei an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 31. Dezember 
d. J., nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, den 27. Oktober 1904. (2917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 8500 Stück kiefernen 
Telegraphenstangen in Längen von 5, 7, 
75, 8, 85, 9, 9,5, 10, 10,5 m. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 18. No- 
vember 1904, vormittags 11 Uhr, 
an das Rechnungsbureau in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nenin unserem Zentralbureau, Zimmer420, 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Zeitung des Vereins 
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von Mühlenfels ın Berlin.W, 


eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 ‚ft. bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 10. Dezember 
1904. | 
Berlin, den 2. November 1904. (2918) 
Königliche Eisenbahndirektion. f 


Die Arbeiten und Lieferungen zur 
Trockenlegung des 1200 nm 
langen Tunnels bei Mainz sollen 
im ganzen Öffentlich vergeben werden. 

Verdingungsanschlag, sowie Bedingun- 
gen und Zeichnungen liegen bei der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion Mainz wäh- 
rend der Dienststunden zur Einsicht 
offen. j 

Auch können Angebotsformulare und 
Bedingungen gegen porto- und bestell- 
freie Einsendung von 0,45 Mt. bar .von 
unserem Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit entsprechender Aufschrift ve- 
sehen bis zu dem auf Donnerstäg, 
den 1. Dezember d. J., vormit- 
tags 10 Uhr, festgesetzten Eröffnungs- 
termin, welcher in Gegenwart etwa er- 
schienener Bieter im Zimmer 72 unseres 
Verwaltungsgebäudes — Rhabanusstrabe 
Nr 1 — abgehalten wird, an uns einzu- 
reichen. af 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Mainz, den 2. November 1904. (2919) | 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von Be- 

triebsmaterialien 

zu GruppeAÄ 
Mineralschmieröl für Stellwerke, Dynamo- 
öl, Starrschmiere (Vaseline), gewöhnliche 
Holzkohlen, Piassavabesen, Reiserbesen, 
Streichhölzer und a 

zu Gruppe 
Bindfaden, Brems-, Schnür- und Zugleinen, 
Hanf, Harzfackeln, Plomben, Lampen- 
dochte, Lampenzylinder und Lampen- 
glocken. 

Öffnung der Angebote zu A. am 7.De- 
zember und zuB. am 20. Dezenm- 
berd.J.,vorm.11 Uhr. 

Angebote sind unserem Rechnungs- 
bureau, Luisenstraße 10 hierselbst, zu den 
angegebenen Terminen postfrei einzu- 
senden. Von derselben Stelle können de 
Bedingungen und Angebotbogen gegen 
Einsendung von 50 „ in bar bezogen| 
werden. Die Materialien, für welche die 
Papiere verlangt werden, sind zu be 
zeichnen. 

Posen, den 2. November 1904. (2920) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. ' 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten alten unbrauchbaren Oberbau- 
und Baumaterialien, bestehend & 
Schienen, eisernen Schwellen, Weichen- 
teilen, Eisen-, Guß- und Stahlschro bt | 
sollen öffentlich verkauft werden. I 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
19. November d.J., vormittags 
10 Uhr, bei der unterzeichneten Eisen 
bahndirektion anberaumt. 2‘ 

Die Verkaufsbedingungen nebst Aus 
gebotbogen können in unserem: Zentral- 
bureau eingesehen, auch gegen porto- 
freie Einsendung von 50 „3 in bar (nicht 
in Briefmarken) von dort bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 2.84 

Erfurt, den 24. Oktober 190. (2921) 

Königliche Be | 
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Die neue Signalordnung für die Haupt- und Lokalbahnen Österreichs. 

) ; 7 

a Von Professor Alfred Birk. 

Fi 
N Die gegenwärtig noch zu Recht bestehende „Signalord- | durch eine neue Ordnung ersetzt, für die man den Grundsatz 


nung für die Eisenbahnen Österreich-Ungarns mit normalem 
etriebe“ stammt aus dem Jahre 1877. Sie deckte sich fast 
vollständig mit der ersten allgemeinen Signalordnung vom Jahre 
872, die das Ergebnis langjähriger und schwieriger Verhandlun- 
gen war, deren Anregung und Durchführung als das Verdienst 
ax Maria v. Webers anerkannt werden muß. Dieser 
a Techniker hat auf die bau- und betriebstechnische 
usgestaltung der österreichischen Eisenbahnen als Berater des 
Handelsministeriums, dem das Eisenbahnwesen zugeteilt war, 
‚in den Jahren von 1870 bis 1875 hervorragenden Einfluß ge- 
nommen. Zu seinen wichtigsten Aufgaben rechnete er von 
Anfang an die Regelung der mißlichen Zustände, die auf dem 
Gebiete des Signalwesens bei den österreichischen Eisenbahnen 
sich allmählich, man möchte fast sagen naturgemäß aus den 
eigenartigen RE und Eigentumsverhältnissen der 
Bahnen herausgebildet hatten. Es ist ebenso lehrreich wie an- 
‚sprechend, was M. M. v. Weber im Jahre 1867 über das Signal- 

| esen auf den deutschen und österreichisch-ungarischen Eisen- 
ahnen schrieb: „Aufden Stationen, in denen die Gleise von zwei, 

i oder mehreren Bahnen anne wo die Signalsysteme von 
ebenso vielen Verwaltungen in bezug auf die stehenden Signale 
‚gelten, wo daher des Nachts die Konstellationen der Lichter in 
allen Farben und allen Gestälten dem einfahrenden Zugpersonal 
‚ein ebenso prächtiges, als gefährliches Schauspiel bieten, wo 
da sselbe Zeichen auf jenem Gleis dies, auf diesem Gleis jenes 
bedeutet, wird das Chaos vollendet durch die Verschiedenheit 
der Bigtale an den Maschinen und Zügen verschiedener Ver- 

‚ waltungen, die gleichzeitig auf den Schienen halten und 
tangieren.“ Man hatte damals im Eisenbahnsignalwesen über 
) Signalbegriffe eingeführt, die in mehr als 1000 Verschieden- 
heiten und Formen von Signalen im Bereiche der deutschen 


und der österreichisch - Bee Eisenbahnverwaltungen er- 
schienen. 


| B Die auf Webers Anregung im Jahre 1872 erschienene 
Sienälordnung wurde — wie schon angedeutet — im Jahre 1877 


aufgestellt hatte, daß sie sich auf die Aufzählung der Signal- 
mittel und auf die Kennzeichnung der Bedeutung aller damit 
zu gebenden Zeichen beschränken solle, während die Auf- 
stellung der Vorschriften über die Anwendung der Signale, also 
die Ausführungsvorschriften, den Bahnen überlassen bleiben 
sollte. Dieser Grundsatz wurde allerdings nicht folgerecht fest- 
gehalten; aber immerhin gehört die noch zu Recht bestehende 
Signalordnung zu den besten Eisenbahn- -Betriebsvorschriften, 
die in jener Zeit geschaffen worden sind. 


Der bedeutende Aufschwung des Eisenbahnverkehrs, der 


‚sich bereits wenige Jahre nach Einführung der eben erwähnten 


„Signalordnung“ geltend machte und rasch einen kaum ge- 
ahnten Umfang erreichte, weiter auch die damals besonders auf 
dem Felde der Signalmittel sich lebhaft entwickelnde Betriebs- 
technik ließen schon zu Beginn der 90er Jahre das Bedürfnis 
nach einer Abänderung der fraglichen Signalordnung rege 
werden. Seit jener Zeit dauern nun auch die Beratungen, die 
Jetzt zu der Aufstellung der neuen Signalordnung geführt 
haben, die am 1. Mai 1905 in Kraft treten soll. 

Bei der Besprechung dieser Signalordnung müssen wir uns 
vor allem die Schwierigkeiten vor Augen halten, denen jede 
Reform im Eisenbahnbetriebe, die wichtige Grundlagen des- 
selben berührt, selbstverständlich begegnet. Der Kernpunkt 
dieser Schwierigkeiten liegt in der Einführung solcher 
Neuerungen. Hauptsächlich ist es das große Gefahrmoment 
dessen Erwähnung geschehen muß. Jahrelang streng geübte 
Vorschriften und Bestimmungen sind allen Betriebsstellen in 
Fleisch und Blut übergegangen; sie plötzlich aus dem Gedächt- 
nisse, aus der Gewohnheit — wenn wir so sagen dürfen — auszu- 
schalten und an ihre Stelle ganz unvermittelt neue, geänderte, 
vielleicht geradezu gegensätzliche einzuschalten, ist nicht so leicht 
und einfach, wie es demjenigen vielleicht erscheinen mag, der 
den Botriebadienst niemals praktisch kennen gelernt und nie- 
mals dessen schwere Verantwortung getragen hat. Es 
muß daher als ein bedeutender Vorzug der neuen Signalord- 
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nung bezeichnet werden, daß sie einschneidende Änderungen 
von Er halseichen und Signalbegriffen nicht vorgenommen hat, 
daß sie vielmehr das in der alten Signalordnung Gegebene nur 
sinngemäß weiter ausgestaltet, vertieft und in bezug auf Klar- 
heit und Eindeutigkeit verschärft hat. Die Festhaltung dieses 
Grundsatzes, den wir im allgemeinen nur als richtig bezeichnen 
können, hat sogar dazu geführt, aus der alten Signalordnung 
einige, allerdings wenige, Bestimmungen hinüberzunehmen, die 
sich nicht vollkommen mit den Grundsätzen des modernen Sig- 
nalwesens decken und die auch die Betriebserfahrungen nicht 
als unbedingt notwendig bezeichnen. Wir werden auf diese 
Einzelheiten noch zu sprechen kommen. 

Eine andere Schwierigkeit für derartige Neugestaltungen 
erwächst aus der Eigenart des Eisenbahnbetriebs, die sich nicht 
durch eine für alle Verhältnisse und alle Zeiten unabänderlich 
gegebene mathematisch scharfe Formel ausdrücken läßt. Es 
ist sehr schwer, für ein größeres Bahnnetz, das unter einheit- 
licher Verwaltung steht, aber aus mehreren, unter verschiedenen 
Verkehrsbedingungen zu betreibenden Linien zusammengesetzt 
ist, allgemein gültige Betriebsvorschriften aufzustellen, ohne 
den Lebensnerv der einzelnen Zweige zu schädigen; aber noch 
viel schwieriger ist diese Aufgabe, wenn es sich um die großen 
Netze verschiedener Verwaltungen handelt, für deren Betriebs- 
tätigkeit jahrzehntelang geübte, aus besonderen Verhältnissen 
allmählich entstandene Grundsätze maßgebend sind. Aber nicht 
allein in dieser Beziehung, deren Wert nicht zu unterschätzen 
ist, macht sich die Eigenart des Eisenbahnbetricbes geltend. 
Wir dürfen nicht vergessen, daß die Betriebstechnik nicht in 
Prinzipien und Formeln erstarrt ist, sondern in allen ihren Ein- 
zelheiten einem steten Wechsel, einer rastlos fortschreitenden 
Ausgestaltung unterworfen ist. Dieser Entwicklung, die gleich- 
sam die Wirkung‘ des stetig anwachsenden Verkehres ist, muß 
Rechnung getragen werden, man muß ihr einen Spielraum 
lassen, weit genug, um rechtzeitig eingreifen zu können, wenn 
zwischen Ursachen und Wirkungen ein gefahrbringendes Miß- 
verhältnis zu entstehen droht. 

Diese Schwierigkeiten umgeht die neue Signalordnung in 
anerkennenswerter Weise. Sie legt nur die Grundzüge des Sig- 
nalwesens fest, ohne in die Einzelheiten der Ausführung dieser 
Grundzüge einzugehen; sie bestimmt die Signalbegriffe, ohne 
Jedoch die Möglichkeit der Entwicklung neuer Signale aus 
diesen Begriffen heraus zu beseitigen. So bildet sie — wie 
Oberinspektor Ludwig Freund in seinem Kommentar zur neuen 
Signalordnung*) sehr richtig bemerkt — den Rahmen, der 
weitere Fortschritte in der Anwendung aller Hilfsmittel der 
modernen Betriebstechnik nach keiner Richtung hin beschränkt. 
Im Rahmen dieser Signalordnung ist daher auch die Anwen- 
dung von örtlichen Signalen, wie solche unter gewissen Ver- 
hältnissen notwendig sein können, nicht ausgeschlossen; sie 
lassen sich auf der Grundlage der vorgeschriebenen Signalbe- 
griffe fachgemäß und zweckentsprechend aufbauen. In dieser 
Beziehung ist die neue österreichische Signalordnung den besten 
modernen Signalordnungen, z. B. der Signalordnung für die 
Kisenbahnen Deutschlands, ebenbürtig. Um nur ein Beispiel zu 
erwähnen, seien die Bestimmungen über die Stellung der Halt- 
signale vergleichsweise aus der alten und neuen Signalordnung 
wiedergegeben. In jener heißt es, daß „die Haltsignale ee 
stens 600 m vor jener Stelle, wo gehalten werden soll, zu geben 
sind; dagegen bestimmt die neue Signalordnung, Hen verschie- 
denen Verhältnissen, die obwalten können, Rechnung tragend, 
daß „das Haltsignal in einer der Breiosdistanz in der betreffenden 
Strecke mindestens gleichkommenden Entfernung vor dem 
Fahrthindernisse zu geben sei“. Alle unnötig zu weit gehenden 
Beschränkungen der Fahrgeschwindigkeit, die bei der Dichte 
und der ganzen Eigenart des modernen Verkehrs unzulässig 
sind und störend wirken können, sind dadurch beseitigt, ohne 
daß der Betrieb selbst mehr gefährdet wäre, als bei 1 alten 
Signalordnung. . 

*) Österr. 
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Die Einteilung der Signale ist im großen Garn 
unverändert geblieben, nur hat man die Bezeichnungen kü 
gefaßt und einige Fremdworte vermieden. Es werden 
Gruppen von Signalen unterschieden: I durchlaufend 
hörbare Liniensignale (früher durchlaufende Lin 
signale mittels der elektrischen Glockenschlagwerke); I. Sig- 
nale des Streckenpersonals; II. feststehend?® 
Signale; IV. Signale an Fahrzeugen (früher Signale 
am Zuge, wobei jedes auf der Strecke befindliche Fahrzeug als 
Zug aufgefaßt erscheint); V. Signale des Zugperso nals 
VL Signale für den Verschu nu (in der alten 
Signalordnung als „Rangiersignale* bezeichnet). I‘ 

Die Gruppen I und II sind in ihrem Gesamtinhalte über- 
einstimmend mit den beiden ersten Signalgruppen der deut- 
schen Signalordnung; Gruppe III umfaßt die dritte bis = 
schließlich sechste Gruppe der letzteren, während sich die Be 
deutung der drei letzten Gruppen beider Signnlordnunäl 
deckt, wobei allerdings zu bemerken bleibt, daß die Bezeich- 
nungen der deutschen Signalordnung mit der der alten ösäh 
reichischen gleichlautend sind. { 

Was nun die AgRbe Gruppe der Signale, die sogenannteu 

„Glockensignale“, anbelangt, so ist der Grundgedan @ 
für ihre Bödeiltung und Eidang unverändert beibehalten worden ; 
in ihm liegt auch der schärfste Unterschied zwischen de, 
Signalen in Deutschland und Österreich. In Deutschland dieneu 
die durchlaufenden Liniensignale ausschließlich zur Verständi- 
gung der Streckenwärter über den Gang der Züge; darunı 
auch die geradezu klassische Einfachheit dieser Signalgruppe 
und der Signale selbst. Bekanntlich enthält die deutsch« 
Signalordnung nur vier verschiedene Glockensignale, und zwar 
für den Lauf des Zuges in der Richtung von A nach B (Ab- 
meldesignal), für den Lauf des Zuges in der Richtung von’ 
nach A (ebenfalls Abmeldesignal), für den Ruhezustand (die 
Bahn wird bis zum nächsten fahrplanmäßigen Zuge nicht meh 
befahren — zugleich’ Absage für einen signalisierten Zug) und 
für Gefahr. Diese geringe Zahl an Signalbegriffen gestattet 
nun auch einen überaus einfachen Aufbau der Signalzeichen. 
Das Grundelement des Signalzeichens ist eine — in der Signa 
ordnung nicht angegebene, also von jeder Bahnverwaltung be- 
liebig zu bestimmende — Anzahl von Glockenschlägen ; die 
Unterscheidung der Signale ist durch die Anzahl der Gruppen 
solcher Glockenschläge gegeben. So entspricht die einmalig: 
und die zweimalige Abgabe der Glockenschlaggruppe der 
ersten und zweiten Abläutesignal; für das Ruhesignal wird Y 
Gruppe dreimal, für das Gefahrsignal sechsmal wiederholt. Ein’ 
Irrtum des Wärters erscheint nahezu ausgeschlossen, seh. 
wenn die ersten Glockenschläge des Signals überhört werden, 
was verhältnismäßig nicht selten vorzukommen pflegt. #E 

Die Glockensignale in Österreich dienen nicht allein zu 
Benachrichtigung der Wärter durch die Stationen, sondern auch 
zur Entsendung bestimmter Hilfe fordernder Signale von | 
Wärterposten in die Stationen. Sie bezwecken überdies 
sehr eingehende Benachrichtigung und übernehmen in gewis 
Sinne eigentlich die Aufgabe, welche sonst dem Telegrap 
oder Fernsprecher zugewiesen erscheint. Während z. B. 
deutsche Glockensignal lediglich etwas Außergewöhnliches & 
zeigt, gewissermaßen nur die erhöhte Aufmerksamkeit 
Wärters wachzurufen bestimmt ist, wird in Österreich mit 
Glockensignal entweder der Auftrag erteilt, alle Züge auf 
halten, oder die Mitteilung an die Strecke gegeben, daß in de 
Station Wagen entlaufen sind. Ich glaube, daß nur unter 
besonderen Verhältnissen eine solche Spezialisierung von 
lich praktischem Vorteile sein kann. Die nächstliegende 
dieser weitergehenden Bedeutung und Aufgabe der Glock 
signale ist die Notwendigkeit einer größeren Anzahl vo 
Signalen; es sind deren 14, und zwar: g 

sechs Fahrsignale, von denen sich vier auf die Abfahrt 
Züge von einer Station gegen den Anfangspunkt oder Endp 
der Linie auf dem richtigen oder unrichtigen Gleise und z 
auf die Fahrt eines Zuges von der Strecke aus beziehen; 
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zwei Absagesignale für den Fall, daß die Fahrt eines 
bereits signalisierten Zuges unterbleibt; 
zwei Gefahrsignale: „Alle Züge aufhalten“ und „Entlaufene 


Wagen‘; 
Ey drei Hilfssignale, die von den Wärterposten aus in die 
Station entsendet werden können, um das Kommen einer Loko- 

motive allein, einer Lokomotive mit Arbeitern oder einer Loko- 

{ motive mit Arbeitern und Ärzten zu verlangen, und schließlich 
(u das sogen. Mittagssignal: „Uhren richten‘, das täglich zur 
ı bestimmten Stunde, in der Regel um 12 Uhr mittags, ab- 
_ gegeben wird. 
| e Es ist selbstverständlich, daß bei einer verhältnismäßig so 
großen Anzahl von Signalen die einfache Bildungsform der 
\ deutschen Glockensignale nicht Anwendung finden kann; das 
- Signal kann nicht mehr durch die Anzahl der Gruppen von 
. Glockenschlägen, es muß vielmehr durch die Gestalt der 
' G@lockenschlaggruppe selbst gekennzeichnet werden ; die Wieder- 
holung der einzelnen Gruppen verfolgt dann nur den Zweck, 
die Wahrnehmung des Signals durch die Streckenorgane unter 
allen Umständen zu sichern; sie bildet kein Unterscheidungs- 
|  merkmal für die Signale. 


Zum vollen Verständnis der österreichischen Glocken- 
 signale seien sie nachstehend angegeben, und zwar abweichend 
von der Signalordnung, im Sinne ihrer Zusammengehörigkeit 
| und ihres Aufbaues. 


Signal 3 „Der Zug fährt nicht ab gegen den Endpunkt 
der Linie“: 
.e.e——0 .e.—o8 e.—® 
Signal 5 „Der Zug fährt auf dem unrichtigen Gleis gegen 
. den Endpunkt der Linie“: 
eo oo 0..ue® 


HI. Signal 2 ‚Der Zug fährt gegen den Anfangspunkt der 

Linie“: 
..® 0® 88 

Signal 4 „Der Zug fährt nicht ab gegen den Anfangs- 

h punkt der Linie“: 
..e.u—_—© e9ee—®© e.e—® 

Signal 6 „Der Zug fährt auf dem unrichtigen Gleis gegen 

den Anfangspunkt der Linie“: 
© e® .908908000® 


Fi. Signal 7 „Der Zug fährt von der Strecke gegen den End- 
punkt der Linie“: 
0..0e8e9® .o CH] 


Signal 8 „Der Zug fährt von der Strecke gegen den An- 
fangspunkt der Linie“: 


| I. Signal 1 „Der Zug fährt gegen den Endpunkt der Linie“: 
i 
Y 


; 8999088 0® 08 
IV. Signal 9 „Alle Züge aufhalten‘: 
.ee——08® .8e—908 888 —88 
Signal 13 „Entlaufene Wagen‘: 
k e8® .00® 9808 


V. Signal 10 „Lokomotive soll kommen‘: 
09080800. 8089888 


Signal 11 „Lokomotive mit Arbeitern soll kommen“: 
e.eeee—® eeeee—o8 


Signal 12 „Lokomotive mit Arbeitern und Ärzten soll 
KL kommen‘: 
..ees— 99 -— 88989088_— 980 


e. VI. „Uhren richten‘: | 
;. e909890808888888 


N Wenn man die Form der Signale in den einzelnen Gruppen 
genau betrachtet, wenn man weiter die einzelnen Gruppen 
. untereinander aufmerksam vergleicht und sich Schließlich vor 

Augen hält, daß die Züge, die gegen den Endpunkt der Linie 
laufen, mit geraden Zahlen, die Züge gegen den Anfang spunkt 


mit -ungeraden Zahlen bezeichnet sind, so muß anerkannt 
werden, daß die einzelnen Glockensignale, deren Formen übri- 
gens nur mit wenigen Abänderungen aus der alten Signal- 
ordnung herübergenommen wurden, überaus sinngemäß, folge- 
richtig und scharfsinnig aufgebaut sind, und daß es auch den 
Bahnwärtern keine Schwierigkeiten bereiten kann, sie dem Ge- 
dächtnis dauernd einzuprägen, wenn ihnen der folgerichtige 
Aufbau klar vor Augen geführt wird. Aber eine andere Frage 
ist die der sachgemäßen Ausführung in der Praxis, oder sagen 
wir vielmehr: der sachgemäßen Ausführbarkeit unter allen Ver- 
hältnissen. Nach der Vorschrift der Signalordnung sind die 
Signale derart abzugeben, daß die Pausen zwischen den ein- 
zelnen Glockenschlägen einer Gruppe — sie wurden oben mit 
einem einfachen wagerechten Strich bezeichnet — zwei oder 
drei Sekunden, die zwischen den einzelnen Gruppen eines 
Signals — sie wurden mit zwei wagerechten Strichen markiert — 
das Dreifache dieser Zeit (6 bis 9 Sekunden) betragen sollen. 
Die genaue Kennzeichnung und Unterscheidung der kurzen 
und langen Pausen, aber auch ihre genaue Wahrnehmung auf 
der Strecke ist von großer Wichtigkeit, weil für einige Signale 
(z. B. Signale 2 und 3, 4 und 11, 5 und 7, 6 und 8) die Gesamt- 
zahl der Glockenschläge die gleiche ist und ihre Unterscheidung 
nur durch die verschiedenartige Gruppierung der Glocken- 
schläge gegeben erscheint. Diese notwendige scharfe Fest- 
haltung der Pausenlänge erfolgt aber nicht immer; ich bin 
wiederholt in der Lage gewesen, zur Zeit, als ich noch im Be- 
triebsdienste stand, diese Tatsache festzustellen; die Ursache 
liegt, abgesehen von Fällen leichtsinniger Handhabung, in der 
Hast, mit der die Signale unter Umständen abgegeben werden 
müssen, und in Störungen, denen der Beamte bei der Abgabe 
des Signals häufig ausgesetzt ist, da er ja in kleineren Sta- 
tionen zumeist noch die Personenkasse, die Gepäckabfertigung, 
den Telegraph und die Zugexpedition zu besorgen, die Weichen- 
und Signalkontrolle auszuüben hat u. dergl. m. Die ungenaue 
Abgabe der Glockensignale führt zu Undeutlichkeiten, auch zu 
voller Unklarheit oder selbst zu Mißverständnissen, und wenn 
hieraus auch nicht immer verhängnisvolle Folgen sich ergeben 
müssen, so kann doch unter Umständen der Zweck des Signals 
verloren gehen. Aus diesen Gründen gebe ich dem deutschen 
Glockensignalsystem den Vorzug und kann mich mit dem so 
wohl aus- und durchgedachten österreichischen System nur bei 
selbsttätiger Abgabe der Signale, also bei voller Sicherung der 
genauen Signalisierung, befreunden. Derartige Einrichtungen 
sind seit vielen Jahren bekannt und auch bei einigen öÖster- 
reichischen Eisenbahnen eingeführt; sie sollten zum mingdesten 
in allen Stationen Anwendung finden, in denen der dienst- 
habende Beamte mit einer Reihe von Geschäften, die sich auf 
kurzen Zeitraum zusammendrängen, belastet ist. 


Wenn wir uns nun den übrigen Signalen zuwenden, so 
haben wir es vorwiegend mit sichtbaren Signalen zu tun. 
Auch auf diesem Gebiete des Signalwesens weicht die neue 
Signalordnung in wichtigen Punkten sowohl von der alten 
Ordnung als auch von der Signalordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands ab. Zunächst ist hervorzuheben, daß die neue 
Signalordnung gleich der alten drei Hauptsignalfarben 'fest- 
setzt: Weiß für „Frei“, Grün für „Langsam“, Rot für „Halt“; 
daneben wird auch Blau in das Signalwesen eingeführt, und 
zwar mit der Bedeutung eines Haltsignals: „Verbot der Ver- 
schiebung“ bezw. zur Kennzeichnung der Verschiebelokomotive. 
Die Bedeutung der Farben weiß, grün und rot ist mit strengster 
Folgerichtigkeit durch alle Signalzeichen durchgeführt und auch 
für die Tagessignale festgehalten, so weit sie hier Anwendung 
finden können. So wird das Signal „Langsam“ (Signal 16) von 
dem Streckenpersonal durch „Einstecken der Signalscheibe in 
das Bankett, die grüne Fläche dem Zuge entgegen‘, das Signal 
„Halt“ (Signal 17) durch „Einstecken der Signalscheibe in das 
Bankett, die rote Fläche dem Zuge entgegen‘, abgegeben; 
ebenso hat die Scheibe des Vorsignals bei Haltstellung des zu- 
gehörigen Hauptsignals die grüne Fläche dem Zuge zuzuwenden, 
während die freie Fahrt am Vorsignale dadurch angezeigt wird, 
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daß die Fläche der Scheibe dem Gleis zugewendet oder horizontal 
gestellt ist (Signal 20 bezw. 19). 

Was die oben erwähnten Signale 16 und 17 des Strecken- 
personales anbelangt, so halte ich es nicht für ganz zweck- 
mäßig, daß ihre Unterscheidung nur durch die Farbe gekenn- 
zeichnet ist; sie erscheint zu wenig scharf, da der Farben- 
unterschied bei gewissen Witterungsverhältnissen, auf größere 
Entfernungen und bei nicht vorzüglich gut erhaltenen Scheiben, 
namentlich aber auch bei bestimmter Färbung des Hintergrundes 
nicht immer rechtzeitig und ausgeprägt hervortreten wird; jedes 
Halt- oder Langsamfahrsignal soll aber auf den Lokomotivführer 
unter allen Umständen mit größter Unmittelbarkeit, ich möchte 
sagen: schlagartig einwirken, ihn jeder weiteren Erwägung und 
Prüfung überheben. Die alte Signalordnung kennt nur rote 
Signalscheiben, die entweder neben dem Bankette oder in die 
Mitte des Gleises eingesteckt werden, auf diese Weise „Langsam“ 
oder „Halt“ bezeichnend. Diese Signalgebung dürfte seltener 
zu Undeutlichkeiten und Mißverständnissen führen, sie zwingt aber 
den Bahnwärter zur Überschreitung des Gleises; die Würdigung 
der darin liegenden Gefährdung des Wärters war Veranlassung zur 
Abänderung dieser Vorschrift. Vielleicht wäre den deutschen 
Bestimmungen, welche „Langsam“ durch runde, grüne 
Scheiben, „Halt“ durch viereekige rote Scheiben kenn- 
zeichnen, die also Form und Farbe vereinigt und gemeinsam 
wirken lassen, der Vorzug zu geben gewesen. 

Die Verwendung des weißen Lichtes als Signal 
bedeutet eine der schärfsten Abweichungen von der deutschen 
Signalordnung, welche nur Grün und Rot erkennt. Bekanntlich 
hat auch die englische Signalordnung Weiß als Signalfgrbe 
vollständig verworfen. Die Tatsachen, daß die Sichtbarkeit des 
weißen Lichtes die des roten und grünen Lichtes bedeutend 
übertrifft und das weiße Licht unter gewissen Verhältnissen seine 
Klarheit verliert und in rot, grün oder orange überspielt, werden 
als Gründe für die Ausschließung der weißen Farbe als Signal- 
farbe ins Treffen geführt. Diese Gründe sind gewiß sehr schwer- 
wiegend. Doch dürfen wir nicht übersehen, daß die Ausscheidung 
des weißen Lichtes in der deutschen Signalordnung zu einer 
Unstimmigkeit bei der Anwendung des grünen Lichtes geführt 
hat, die ebenfalls nicht unbedenklich erscheint. Das grüne Licht 
gibt nämlich im allgemeinen grundsätzlich „Freie Fahrt“; an dem 
Vorsignale erscheint jedoch grünes Licht mit der Bedeutung: 
„Das Hauptsignal steht auf Halt.“ Der Hinweis darauf, daß der 
„ortskundige Führer aus der örtlichen Stellung der Signale mit 
Sicherheit unterscheiden kann, ob er das grüne Licht eines 
Vorsignales oder eines Mastsignales vor sich hat“,*) ist nicht 
stichhaltig, da auch ein ortskundiger Führer sich unter Umständen 
irren kann. Eine solche Irrung kann aber weit verhängnisvoller 
werden, als die Anwendung des weißen Lichtes, das — wie oben 
dargelegtwurde — bei rötlicher oder grünlicher Trübung höchstens 
zu einer Mäßigung der Geschwindigkeit oder zum Anhalten des 
Zuges führen kann, also zu .einem Mißverständnisse, das sehr 
bald Aufklärung finden muß. Die zahlreichen Studien und Ver- 
suche, die auf deutschen Bahnen mit verschiedenen Signalbildern 
als Ersatz des grünen Lichtes bei Vorsignalen seit Jahren vor- 
genommen werden, sprechen für den Ernst, mit welchem in 
Betriebskreisen diese wichtige Frage aufgefaßt und behandelt 
wird; hoffentlich führen sie auch bald zu einem allseitig be- 
friedigenden Ergebnisse. 


Man hat in Österreich die Anwendung des weißen Lichtes 
— und zwar nicht ganz unbegründet — als das kleinere Übel 
betrachtet und einen besonderen Wert auf die folgerichtige 
Durchführung der Bedeutung der drei Hauptsignalfarben gelegt. 
Ebenso hat man auch folgerichtig im Verschubdienste das blaue 
Licht — wie schon erwähnt — als Haltsignal festgelegt; es dient 
als Kennzeichen der Verschublokomotive und als Signal für die 
Verrichtungen der Post, indem diese verpflichtet wird, während 
der Dauer dieser Verrichtungen bei den Zügen in den Stationen 


*) „Die Eisenbahntechrik der Gegenwart‘, dritter Band 
zweite Hälfte, S. 270. 8 »  GEIBLDEDARML, 


bei Tag eine blaue Fahne, bei Dunkelheit eine dreischeinige 
Laterne mit blauem Licht auszustecken. 

Zu betonen wäre noch, und zwar deshalb, . weil darin ein 
erheblicher Fortschritt in der Sicherung des Zugverkehres liegt, 
daß Vorsignale vor allen Einfahrsignalen aufgestellt werden 
müssen; die Anwendung von Vorsignalen bei Raumabschluß- 
sowie bei Ausfahr- und sonstigen Mastsignalen bleibt dagegen 
vorläufig noch denEisenbahnverwaltungenüberlassen. Schließlich 
sei auch noch die Bestimmung hervorgehoben, daß jeder Zug 
noch vor dem Haltsignal zum Stillstand gebracht werden sol). 


Zu den feststehenden Signalen zählen auch die Weichen- 
signale und die Wasserkransignale. Sie unterscheiden sich 
wesentlich von den bisherigen Signalen. Bei den Weichen wird 
ein Unterschied gemacht zwischen versicherten oder verläßlich 
verschlossenen Weichen, die mit der Geschwindigkeit von 60 km 
in der Stunde befahren werden dürfen, und zwischen nicht ver- 
sicherten oder nicht verläßlich verschlossenen Weichen. Bei 
den ersteren ist die Stellung der Weiche für die gerade (günstigere) 
Richtung nach beiden Fahrrichtungen, also nach und gegen di« 
Spitze durch ein aufrecht stehendes weißes Rechteck zu signali- 
sieren; bei der letzteren hat ein aufrecht stehendes weißes 
Rechteck die Fahrt nach der Spitze, ein eben solches, abeı 
grünes Rechteck die Fahrt gegen die Spitze, bei der die 
Geschwindigkeit ermäßigt werden muß, zu kennzeichnen. 
Beachtenswert erscheint, daß durch die Einschaltung des 
Wortes: „günstigere“ hinter dem Worte: „gerade“ bei Bezeichnung‘ 
der Richtung — siehe oben — alle Zweifel und alle Meinungs- 
verschiedenheiten über das als „gerade Richtung“ zu bezeichnende 
Gleis entschieden beseitigt werden. Es ist uns bekannt, daß bei 
manchen Bogenweichenanordnungen die Meinungen darüber 
auseinandergingen, ob die von den Zügen einzuhaltende Fahr- 
straße, auch wenn sie im schärferen Bogen liege oder das Gleis 
mit günstigerer Krümmung, das aber im betreffenden Falle als 
Ausweichgleis diente, als gerade Richtung aufzufassen sei. 
Der Sinn der Signalisierungsvorschrift sprach wohl auch für die 
letztere Ansicht; aber für die erstere Meinung wurden verkehrs- 
technische Rücksichten geltend gemacht, wonach die Fahrstraße 
des Zuges für diesen die gerade Richtung sei. Die neue Signal- 
ordnung läßt keinen Zweifel aufkommen, welche Richtung | 


dem weißen Signallicht zu kennzeichnen ist. 

Besondere Berücksichtigung haben in der neuen Signal 
ordnung auch die Kreuzungsweichen (englischen Weichen) ge 
funden, die in den letzten Jahren auf österreichischen Bahnen 
immer mehr zur Anwendung gelangten. Die Signalbilder für 
die verschiedenen Stellungen wurden einheitlich und in Verfole” 
der allgemein gültigen Grundsätze für Weichensignale fest- 
gelegt. 

Gegenwärtig muß die Laterne des Wasserkranes nach 
beiden Fahrrichtungen rotes Licht zeigen, wenn die Querstel- 
lung des Auslaufrohres für den Verkehr ein Hindernis bietet; 
ähnlich lautet die Bestimmung der deutschen Signalordnung. 
Die neue Signalordnung nimmt auf den Ausleger des Krans 
gar keinen Bezug mehr, weil die Wasserkrane durchweg derart 
umgebaut wurden, daß ein Hineinragen in das Lichtraumprofil 
des benachbarten freien Gleises ausgeschlossen ist. Die neue 
Signalordnung kann sich daher mit der Bestimmung begnügen, 
daß der Standort des Wasserkrans bei Dunkelheit dureh” 
matt-weißes Licht zu kennzeichnen ist. # 


Die Signalisierung an Fahrzeugen ist in ihren 
Grundzügen unverändert geblieben. Der betreffende Abschnitt’ 
der Signalordnung hat aber durch die Aufnahme von Vor- 
schriften über die Signalisierung „auf der als zweite Linie be- 
zeichneten Strecke zweier Parallelbahnen“ eine Erweiterung er- 
fahren. Die Signale beruhen im allgemeinen auf den gleichen 
Grundsätzen, wie die auf eingleisiger Bahn oder zweigleisigen 
Strecken; zur Kennzeichnung der Züge der Parallelbahn dient 
bei Nacht ein grünes Licht, das an Stelle eines weißen oder’ 
roten Lichtes an der Zugspitze tritt. Da die Kennzeichnung der 
Spitze und des Endes der Züge auf Lokalbahnen in anderer 
Weise als auf Hauptbahnen erfolgt und der Unterschied schr 
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scharf in die Augen springt, so können selbstverständlich auch 
auf Lokalbahnen, die mit Hauptbahnen gleichlaufen, besondere 
Merkmale entfallen. 

Sehr wichtig erscheint auch die Bestimmung, daß beim 
Einholen und Vorfahren von Zügen sowie bei Kreuzungen 
an allen in Stationen stehenden Zügen und Lokomotiven, 
wenn sie für den einfahrenden Zug kein Hindernis bilden, 
die diesem Zuge entgegenleuchtenden roten und grünen Lichter 
zu beseitigen oder in weiße zu verwandeln sind, falls sie 
ihn in seiner Fahrt beirren könnten; verantwortlich hier- 
für ist der zuständige Beamte der Station. Diese Vorschrift 
fehlte in der früheren Signalordnung. Der Vorgang ergibt sich 
aber so naturgemäß aus der ganzen Art des Betriebes und aus 
der Aufgabe und dem Geiste der Signalisierung der Zugspitze 
“und des Zugendes, daß er doch schon seit Jahren in vielen 
‚Stationen der österreichischen Bahnen gehandhabt wurde. 

| Für die Signale des Zugpersonals kommen als 
, Signalmittel die Dampfpfeife, die Mundpfeife, das Horn, die 
Signalfahne und die Signallaterne mit weißem Lichte in Be- 
tracht; im Verschubdienste entfallen Dampfpfeife und Horn. 
Die neue Signalordnung enthält in diesen beiden Gruppen fünf 
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Nachdem wir in Nr 77 S. 1124 d. Ztg. einen Besuch des 
Osnabrücker Gleismuseums geschildert haben, dürfte es von 
Interesse sein, auf einen Vortrag zurückzukommen, den der 
Schöpfer dieses Gleismuseums, Geh. Kommerzienrat Dr.-Ing. 
"Haarmann, am 10. Mai d. J. im Verein für Eisenbahnkunde 
‚in Berlin über „Neue Beobachtungen, Messungen und Ver- 
‘suche am Eisenbahnoberbau‘“ gehalten hat. Wir müssen uns 
hier auf einen kurzen Auszug beschränken, bemerken aber, 
daß der Vortrag in Glasers „Annalen für Gewerbe und Bau- 
wesen‘, den „Mitteilungen des Vereins für Eisenbahnkunde* 
‚ und auch in Buchform erschienen ist. 
E Mit bekannten Fachmännern ist auch Haarmann der An- 
sicht, daß der langdauernde Versuch der wichtigste, wenn nicht 
der einzige Prüfstein ist (Blum), daß aber die Lösung vieler 
Fragen ohne besondere Versuche und ohne die Hilfe der 
Wissenschaft nicht denkbar ist (Zimmermann). 


Man ist, wie Haarmann ausführt, erst spät zu einer wissen- 
schaftlich gründlichen Prüfung der Einzelerscheinungen in der 
technischen Beschaffenheit der Gleise gekommen. Insbeson- 

ı dere gilt dies von der Prüfung der unbrauchbar gewordenen 
Teile, und zwar unter Berücksichtigung der Verwendungsdauer 
und Verkehrsbeanspruchung. Das Osnabrücker Gleismuseum 
soll helfen, diese Lücke auszufüllen. Diese Prüfung ist um so 
| notwendiger, als wir noch nicht am Ende der Entwicklung des 
Oberbaues stehen; denn trotz aller Verbesserungen hat der 
Querschwellenoberbau gegenüber den gestellten Anforderungen 
noch nicht die genügende Leistungsfähigkeit erreicht. Das 
Standhalten des Gleises bei den Fahrversuchen der Studien- 
| Be echafı für elektrische Schnellbahnen auf der preußischen 
' Militärbahn bietet keinen Beweis, da es vor allem auf die 
\ Dauer der Betriebsbeanspruchung ankommt. Bei dem Gleis 
; der Militärbahn kam außerdem als günstiger Umstand die Ver- 
‚stärkung durch die starken Streichschienen auf gußeisernen 
| 


Stühlen in Betracht. Es ist daher wahrscheinlich, daß ein Dauer- 
betrieb zu Enttäuschungen hinsichtlich der Kosten für Unter- 
"haltung und Erneuerung führen würde. 


Eine Änderung der Betriebsverhältnisse kann oft über- 
\ raschende Wirkung auf das Gleis zur Folge haben. Hierher ge- 
hört auch der sogenannte Wellenverschleiß, eine eigentümliche 
| Riffelbildung, welche auf der Fahrfläche der Schienenköpfe 
‘elektrischer Bahnen in letzter Zeit beobachtet ist. Diese Er- 
‚scheinung, deren Ursachen übrigens noch nicht völlig geklärt 
sind, zeigt sich z. B. auf der elektrischen Hochbahn in Berlin. 
Jedoch ist sie bei den aus Hochstegschienen bestehenden und 
auf eisernen Brückenquerträgern ruhenden schwellenlosen 
‚Gleisen in stärkerem Maße beobachtet worden, als bei dem 
Holzschwellengleis auf Kiesbettung, dessen elastische Lagerung 
‘den Wellenverschleiß weniger begünstigt. Hieraus könnte man 
‘auch einen Vorzug des Querschwellenoberbaues ableiten. 

Für die Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des Betriebes 
‘kommt es auf die dauernde Standfestigkeit des Oberbaues an, 
‚die der Hauptsache nach einmal auf der Widerstandsfähigkeit 
egen mechanische Zerstörung und die Abnutzung der Rei- 
ungsflächen beruht, dann aber auch von der zweckmäßigen 
"Bauart aller Teile des Oberbaues abhängig ist. Wichtig sind 
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Signale mehr, als die alte Signalordnung, und ist auch reicher 
an Einzelvorschriften als die deutsche Signalordnung. Als 
wesentlich neue Signale erscheinen die des Lokomotivpersonals 
mit der Dampfpfeife: „Bremsen mäßig fest“ und „Bremsen 
mäßig los“ (Signal 52 und 54). Die Signale des Zugbegleitungs- 
personals: „Vorwärts“ und „Rückwärts“ (Signal 59 und 60) decken 
sich vollständig mit den bezüglichen Verschubsignalen. Die 
Signale „Langsam“ und „Halt“ können vom Zugbegleitungs- 
personal auch mit dem Horn oder unter sinngemäßer Anwen- 
dung der Signallaterne mit rotem Lichte abgegeben werden. 

Dies sind im großen Ganzen die wichtigsten Bestimmungen 
der neuen Signalordnung. Im Bereich der Bahnverwaltungen 
werden bereits sehr lebhafte Beratungen und Studien gepflogen, 
um deren Ausführung auch in sinn- und sachgemäßer Weise 
den Bedürfnissen und Verhältnissen der verschiedenen Bahnen 
und Bahnnetze anzupassen. Es treten hierbei ja auch andere 
mit dem Signalwesen zusammenhängende Fragen wieder in den 
Bereich der Erörterungen und in den Kreis der tunlichst bald 
anzustrebenden Lösungen, so z. B. die Frage des Rechts- oder 
Linksfahrens, die in Österreich bekanntlich nicht einheitlich ge- 
regelt ist. 


Eisenbahnoberbau. 


den ersten Fall die Beobachtungen und Messungen der 
Lage- und Formänderungen der Schienen (Profilaufnahmen, 
Verschleißbestimmungen). Sie liefern jedoch nur dann allge- 
mein brauchbare Vergleichswerte, wenn sie unter gleichen Be- 
dingungen erfolgen oder unter Berücksichtigung der wichtig- 
sten Faktoren (Bauart, Materialbeschaffenheit, Bettung, Lage, 
Betriebsverhältnisse des Gleises usw.) auf gleiche Grundlage 
zurückgeführt werden können. Von diesen Gesichtspunkten 
aus hat Haarmann seine Messungen ausgeführt und interessante 
Profilbilder der betreffenden Schienen erhalten. So fand er 
z. B., daß der Jahresverschleiß bei Wechselsteg-Verblattschienen 
(Eisenquerschwellen in Kiesbettung) aus Bessemerstahl bei Sta- 
tion Rauxel (im rheinisch - westfälischen Industriegebiet) im 
Durchschnitt 12,9—29,3 qmm je nach der Betriebsbeanspruchung 
der Gleise betrug. Aus den verschiedenen Profilbildern sieht 
man die Überlegenheit des Bessemerstahls über den Thomas- 
stahl. Zur weiteren Ausgestaltung solcher Messungen ist eine 
Vervollkommnung der Materialerprobung und die Feststellung 
der Gleichförmigkeit und Reinheit des Materials besonders bei 
den Übernahmeproben von Wichtigkeit. 


Die Haltbarkeit der Schienen hat nach Ansicht der Fach- 
leute wesentlich nachgelassen, was sich z. T. durch größere In- 
anspruchnahme durch Verkehr sowie durch die seit 15 Jahren 
vorwiegende Verwendung der weichen Thomasschienen, zum 
Teil aber auch durch die Einführung stärkerer Profile erklärt, 
welche wegen des starken Querschnittes, warm aus der Walze 
kommend, langsam abkühlen und verhältnismäßig weich bleiben. 
Man soll daher diese schweren Schienen mit nicht zu hoher End- 
temperatur auswalzen. Doch sind weitere Fortschritte in der 
Schienenstahlfabrikation nicht ausgeschlossen, da man durch 
Verbindung des basischen und sauren Martinprozesses einen 
den Bessemerstahl weit übertreffenden Schienenstahl erhält. In 
Amerika verwendet man in Hauptbahnkrümmungen mit raschem 
Verschleiß Nickelstahlschienen, welche allerdings das Doppelte 
des in Amerika gewöhnlichen Preises für Bessemerstahlschienen 
kosten. 

Als zweckmäßigste Unterstützung der Schiene hat sich 
die Querschwelle bewährt. Da große Summen für hölzerne 
Querschwellen ins Ausland wandern, ist es wirtschaftlich richtig, 
Eisenschwellen zu verwenden, bei denen jedoch die Mängel der 
bisherigen eisernen Querschwellen (Schwierigkeit, den Hohl- 
raum dicht mit Bettungsstoff auszufüllen, gestanzte Löcher usw.) 
zu vermeiden sind. 

Alle diese Erfahrungen hat Haarmann in der Bauart seines 
sogenannten Starkstoßoberbaus zu verwerten gesucht, welcher 
sich auf einer Probestrecke der Linie Hasbergen - Osnabrück 
nach nunmehr 4jährigem Betrieb nach Augenschein und Mes- 
sungsergebnissen vorzüglich bewährt hat. Das Gewicht der 
Querschwelle — Rippenschwelle genannt — ist von 58,3 kg 
(Form 51 der preußischen Staatsbahnen) auf 71,9 kg, die 
Breite von 232 mm auf 270 mm erhöht, Kanten und Winkel 
sind zur Erleichterung des Stopfens vermieden. Die alte 
bewährte Hakenplatte, deren unterer Haken als entbehrlich 
wegfallen konnte, finden wir als „Zapfenplatte“ wieder, 
statt vier verschiedener Klemmplatten ist nur eine Sorte erfor- 
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derlich. Eine Verschiebung der Zapfenplatte in der Fahrtrich- 
tung wird durch die beiden oberen Rippen der „Rippenschwelle*“ 
verhindert. Der Schienenfuß wird durch die wie ein Keil wir- 
kende Klemmplatte fest auf seine Unterlage gepreßt. Das 
Wandern der Schiene soll durch sogenannte Stemmstühle ver- 
hindert werden. Der bisher schwebende Stoß ist durch Ein- 
schaltung eines Stoßträgers, welcher auf der ganzen Länge des 
Stoßfeldes die Schienenfüße trägt und ihren Druck auf beide 
Schwellen zugleich überträgt, ein fester geworden. Durch die 
so geschaffene große Auflagerfläche der Schienenenden tritt 
eine Entlastung der bei den früheren Stoßformen überan- 
strengten Laschen ein. Haarmann glaubt, daß in Verbindung 
mit dem Stoßträger die vielfach angefeindete Hoch- und Auf- 
lauflasche, ebenso wie auch die Einsatzlasche bei richtiger Aus- 
führung einen vorteilhaften Einfluß ausübt, Die schädlichen 
Einwirkungen (wir machen hier nur auf den sogenannten fal- 
schen Flansch aufmerksam) will er durch rechtzeitiges Ab- 


Die Verhandlungen der Kanalkommission des preußischen Abgeordnetenhauses 


boten am 8. d. M. ein besonderes Interesse für das Eisenbahn- 
wesen. Es stand der Abschnitt Dortmund’Rhein der Kanal- 
vorlage zur Beratung. Diese wurde durch eine längere Rede 
des Staatsministers v. Budde über die Notwendigkeit einer 
Entlastung der Eisenbahnen des Ruhrgebietes durch den Kanal- 
bau eingeleitet. Wir geben die Ausführungen des Ministers 
nach dem Bericht der Berl. N. Nachr. wieder. Er entwickelte 
die Bedeutung des geplanten Kanals zur Abhilfe der Über- 
lastung der Eisenbahnen. Einzelne Bahnhöfe im Ruhrgebiet 
seien an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angekommen. 
Eine neue Güterbahn würde bei Berücksichtigung aller in Be- 
tracht kommenden Verhältnisse nur mit außerordentlich großen 
Kosten herzustellen sein, namentlich, da nach Süden das Land 
außerordentlich bebaut sei. Auch würde eine weitere Anhäufung 
von Massen an den Bahnhöfen erfolgen. Neue Sammelstationen 
seien schwierig, wenn überhaupt möglich, eine Güterbahn würde 
den Verkehr nicht zerteilen, sondern zusammenbringen. Umge- 
kehrt werde der Kanal dezentralisieren; dazu sei aber nicht 
nur der Kanal von Dortmund nach dem Rhein, sondern auch 
derjenige zur Leine erforderlich. Der Minister machte ein- 
gehende zahlenmäßige Angaben und faßte seine Ausführungen 
in folgenden Sätzen zusammen: 1. Der Verkehr sei seit Jahr- 
zehnten gleichmäßig gestiegen und es sei eine weitere Steige- 
rung zu erwarten, so daß im Jahre 1912 etwa 500 neue Güter- 
züge gegenüber dem heutigen Zustande erforderlich sein 
würden. 2. Die bestehenden Bahnlinien und Rangierbahnhöfe 
seien überlastet. 3. Abhilfe durch neue Bahnen sei nur mit 
unverhältnismäßig großen Kosten zu schaffen. 4. Der Kanal 
werde den Verkehr verteilen und dadurch entlasten helfen. 

Weiter sprach der Minister aus, daß man den Kanal nicht 
nur vom Standpunkt der Tarife betrachten müsse, und daß es 
nicht darauf im wesentlichen ankomme, dem rheinischen Ruhr- 
gebiet billigere Frachten zu beschaffen, vielmehr kämen wesent- 
lich allgemeine Interessen in Frage. Der Minister wies auf Bei- 
spiele hin, wie ein in Schlesien oder im Ruhrgebiet auftretender 
Wagenmangel immer die anderen Gebiete mitbetreffe. 

.. Die Äußerungen des Ministers über den letzteren Punkt 
erfolgten an der Hand mehrerer den Kommissionsmitgliedern 
zur Verfügung gestellter Karten. Die eine enthält eine 
Darstellung der Eisenbahnen und Bebauungen im rheinisch- 
westfälischen Industriebezirk zwischen Ruhrort, Duisburg, 
Mülheim, Essen, Bottrop und Sterkrade. Sie gibt in verschie- 
denen Farben außer den Staatsbahnen und Industriebahnen die 
in Bau befindlichen oder zum Bau vorbereiteten Erweiterungen 
der Staatsbahnanlagen, die vorhandenen Hafenanlagen, die im 
Bau befindlichen oder zum Bau vorbereiteten Erweiterungen der 
Hafenanlagen sowie den geplanten Kanal wieder: ferner eine 
Darstellung der Belastungen der Hauptlinien des Direktions- 
bezirks Essen mit den fahrplanmäßigen Zügen im Winter 1903/04; 
eine Übersicht der Wagenbewegungen auf einigen der wich- 
tigsten Rangierbahnhöfe von 1895 bis 1903; eine Tabelle über 
die Wagengestellungen und die Steigerung des Verkehrs. 

Es wurde hierauf in die eigentliche Tagesordnung einge- 
treten. Wir übergehen die Erörterungen über die Reihenfolge, 
in der die einzelnen Fragen verhandelt werden sollen, und 
wenden uns zu der Verhandlung über die Frage des Schle pPp- 
monopols. 

Hierzu liegt bekanntlich ein Antrag des Berichterstatters 
Abg. am Zehnhoff vor: „Auf dem Kanal vom Rhein nach 
Hannover ist ein einheitlicher staatlicher Schleppbetrieb einzu- 


richten. Privaten ist auf diesem Kanal die mechanische 
Schlepperei untersagt. Die näheren Bestimmungen hierüber 


und die Bewilligung der erforderlichen Geldmittel werden einem 
besonderen Gesetze vorbehalten.“ Der Berichterstatter be- 
gründete in längeren Ausführungen diesen Antrag. Der ein- 
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können, und dies sei im Interesse der Binnenschiffahrt unt 


möglichkeit sei es, gleichzeitig die wirtschaftlichen Verschie- 
. bungen durch Erhöhung der Frachten auszugleichen und der 
Verkehr auf dem Kanal billiger zu gestalten. 


Zeitung des Vereins h 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


drehen der ausgeleierten Radreifen und Wahl einer anderer 
Schienenkopfform beseitigen. Die Versuche hierüber hält er 
noch nicht für abgeschlossen. Ein weiterer Einbau von 7 km 
dieses Starkstoßoberbaus, und zwar auf Holzschwellen unter 
Ausrüstung einzelner Stöße mit Auflauflaschen, hat im Jahre 
1903 auf der Strecke Vehrte-Osnabrück (Hamburg-Cöln) stattge- 
funden. Die Verlegung zweier neuer Probestrecken von 4 km 
Länge mit eisernen Rippenschwellen ist vom preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten in den Eisenbahndirektions- 
bezirken Breslau und Elberfeld angeordnet. Kin Urteil über 
ein neues Oberbausystem läßt sich überhaupt nur auf Grund 
eines „kondensierten“ Betriebes auf einem Probegleise fällen, 
Haarmann schließt damit, daß er die Einrichtung einer Ver- 
suchsbahn etwa in Ellipsenform empfiehlt, welche auch Aussicht 
auf Verwirklichung habe, und hofft, daraus eine staatliche Ver- 
suchsanstalt mit einer Eisenbahn-Prüfungskommission hervor- 
gehen zu sehen. 


l 
heitlich organisierte Verkehr sei viel gesunder und vorteilhafter - 
als die unorganisierte Privatschiffahrt. Den Kanal leistungs- 
fähig zu machen, sei nur bei eisenbahnmäßigem Betriebe mög- 
lich. Der Kanal sei re vera ein „Akzessorium“ der Eisenbahn, 
da es seine Aufgabe sei, diese zu entlasten. Für den Verfrachter 
sei der Monopolbetrieb viel vorteilhafter, da er mit festen 
Sätzen rechne. Es sei sowohl für Eisenbahn und Kanal von 
großem Nutzen, in einem Bundesverhältnis zu stehen und sich 
keine Konkurrenz zu machen, sondern sich zu fördern. Durch ° 
die Tarifgestaltung könne der Staat auch den Ausgleich wirt- - 
schaftlicher Verschiebungen herbeiführen. Dem Ausland gegen- 
über seien diese Tarife gleichsam ein Schutzzoll. Die Tarif- 
gestaltung sei den Kanalabgaben vorzuziehen, noch dazu wenn 
die Schleppgebühren hinzukämen. Wenn der Staat die Traktion 
nicht habe, so würden die Produzenten, besonders die Syndi- - 
kate, allein den Vorteil von den Kanälen haben, nicht die 
Konsumenten. DieFrage sei: staatliches Monopol oder Zechen- 
und Syndikatmonopol; das erstere sei jedenfalls vorzuziehage 
Redner erinnert an den Versuch, die Hibernia zu erwerbe 
Was der Staat in der Hand habe, das müsse er behalten. 4 

Alsdann ergriff Staatsminister v. Budde das Wort, u 
zum Antrage Zehnhoff über das Schleppbetriebmonopol Stellung 
zu nehmen. Der Minister erklärte, die Regierung stehe dem 
Monopol wohlwollend gegenüber, da sie ebenfalls der Meinung 
sei, die Entlastung der Eisenbahnen lasse sich nur durch eine) 
geregelten Verkehr auf dem Kanal durchführen. Das Monopol, 
das auf dem Nordostseekanal eingeführt sei, sei nützlich für 
den Ausbau des Kanals und die Einrichtung der Ladestationer 
wichtig für die Dezentralisation der Industrie. Über die tech 
nische Ausführung herrschten noch Zweifel, deshalb habe man 
noch keine Vorlage darüber einbringen können. 

Von nationalliberaler Seite wurde in der weitere 
Verhandlung die Nützlichkeit einer Zentralisation zugegeben; es 
sei aber nicht nötig, dem Staate das Monopol zu übergeben 
und die Privattätigkeit auszuschalten. Grundsätzlich verwerfe 
man das Staatsmonopol, wo die Privattätigkeit mit Erfolg vor- 
gegangen sei. Mit der Traktion sei es nicht zu Ende, das 
Traktionsmonopol werde das Betriebsmonopol nach sich ziehe 
Der Staat habe die Aufgabe, die Privattätigkeit zu mehren. Man 
werde ein Übergreifen auf die Flußschiffahrt nicht vermeider 


lich. Schließlich könne die Einführung des Monopols die A 
bringung der Garantiesummen gefährden. Es sei irrig, zu be- 
haupten, der Kanal sei ein Anhängsel der Eisenbahnen, er hab 
den Zweck, die Erwerbstätigkeit zu fördern. Ein Ding der 


Das Koble 
syndikat werde die Vorteile des Kanals nicht allein einheim 
Das Staatsmonopol sei geeignet, die wirtschaftlichen Vorteil 
ganz zu vereiteln. 

Finanzminister Freiherr v. Rheinbaben kann eine 
weiterung des Monopols auf den Schiffbetrieb im Antrage Ze 
hoff nicht erblicken, da dieser sich auf die Traktion besch 
Auch er könne nur darauf hinweisen, daß die Eisenbahn 
Kanal zur Entlastung brauche; diese Entlastung sei aber nu 
durch geregelten Verkehr zu erreichen. Sehr förderlich sei @ 
für den Ausbau der Wasserstraßen, wenn durch die Abgal 
Überschüsse erzielt würden, statt daß sie erhebliche Kos 
machen. Die Abgaben dürfen natürlich nicht so hoch sein, ( 
sie die Wirkung des Kanals aufhöben. Der Antrag Zehn! 
sei geeignet, manche Bedenken gegen den Bau von Wa 
straßen zu beseitigen. 

Von freikonservativer Seite wurde betont, daß di 
Angriffe gegen das Staatsmonopol von Freihändlern ausgin 
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r sei es, das Staatsmonopol einzuführen, als die Macht der 
ikate zu stärken. 
_ Von freisinniger Seite wurde der Antrag scharf be- 
pft. Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Kanal müsse 
bestehen, man müsse aus der Verknöcherung des Tarifwesens 
erauskommen. Das Schleppmonopol fördere die Schutzpolitik 
nd sei deshalb zu verwerfen. Der Hauptzweck der Kanäle, 
n Verkehr zu fördern, werde durch das Monopol vereitelt. 
inweisen müsse man auch auf die sozialen Wirkungen des 
opols, auf die Gefahren für die Kleinschiffahrt. Die tech- 
he Ausführung und die finanzielle Wirkung ließen sich Jetzt 
h nicht übersehen, man müsse sich deshalb auch noch nicht 
egen. 
on konservativen Mitgliedern der Kommission 
rde behauptet, daß man durch den Ausbau der Eisenbahnen 
Steigerung des Verkehrs besser als durch den Kanal ge- 
cht werden würde. Man wolle aber nicht verhehlen, daß durch 
n Vorschlag des Staatsmonopols der Kanal annehmbarer ge- 
worden sei; namentlich in wirtschaftlicher Beziehung würden 
durch viele Bedenken gehoben. Der Staat sei auch imstande, 
len Ausfall der Eisenbahneinnahmen durch die Kanalabgaben 
jesser als früher zu decken. 
_ Minister v. Budde verteidigte die Tarifpolitik der Re- 
zung gegenüber den Ausführungen von freisinniger Seite. 
Jas Monopol liege besser in den Händen des Staates, als in 
jenen Privater. Der Minister trat der Behauptung entgegen, 
ß die Tarifpolitik der Eisenbahnen verknöchert sei. Gerade 
egenüber den früheren Privatbahnen sei der Staat mit Tarif- 
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Die Hedschasbahn (Chemin 


Der Bau dieser hauptsächlich den Zwecken der mohamme- 
ınischen Pilgerfahrt nach Mekka dienenden Bahn ist im Früh- 
r 1901 begonnen worden und hat seitdem gute Fortschritte 
emacht. Er wird von der türkischen Regierung selbst unter 
der Oberleitung eines deutschen Ingenieurs ausgeführt. 
Bei der Hauptlinie Damaskus-Mekka waren 
ach einem Bericht des deutschen Konsulats in Beirut die Erd- 
tbeiten im Mai d. J. bis Kilometer 500, d. h. bis 40 km südlich 
on Maän, vorgeschritten, die Gleislegung bis Kilometer 360 
vollendet und sollte bis 1. September d. J. (Thronbesteigungs- 
st des Sultans) bis Maän (Kilometer 460) fertiggestellt werden. 
ie Bahnlinie beginnt auf der I km vor dem Südtor (Bauwabet 
lah) von Damaskus gelegenen Station Kadem, wendet sich 
anächst gegen SO., dann gegen SW., erreicht bei dem Kilo- 
Meter 21, nicht weit von dem Bahnhof Kiswe der französischen 
auranbahn, die Station Kiswe, wendet sich sodann wieder nach 
. und erreicht bei Kilometer 50 die am Rand des Lavagebiets 
Ledscha gelegene Station Mismije; von hier zieht sie sich 
em Rande der Ledscha entlang nach Esra’ (Kilometer 91) und 
ann in südlicher Richtung durch die eigentliche Hauranebene 
nach Der’ät (Kilometer 123), wo sich zur Zeit die Geschäftsräume 

>r Bauleitung und die Reparaturwerkstätten befinden. Die 
tation Der’ät ist durch eine 13,5km lange Verbindungs- 
bahn mit Mzerib, dem Endpunkte der französischen Hauran- 
bahn (Damaskus-Mzerib), in Verbindung gesetzt, so daß das 
ze Netz der Hauptlinie Damaskus-Maän eine Länge von 
+ 13 = 473 km hat. Die Namen der Stationen dieser Linie 
d ihre Entfernungen — vom Bahnhof el-Kadem bei Damaskus 
gezählt — sind folgende: Kadem, Kiswe 21km, Der Ali 30, 
mije 50, Dschibab 63, Chabab 69, Mahaddscha 78, Schakra 85, 
a’ 91, Chirbet el-Ghazäle 106, Der’ät (Deraä) 123, Nassib 136, 
afrak 162, Chirbet es-Samra 185, Zerka 203, Ammän 222, Kasr 234, 
bban 248, el-Dschize (Kal’at Ziza) 260, Dabba’a 279, Chan es= 
bib 296, el-Katrane 327, Kal’at el-Hassa 378, Wadi Berma 398, 
'at Aneze 493, Ma’än 460 km. 

Die Bahnlinie hat auf der Strecke Damaskus - Maän 
größere Brücken (eine eiserne von 15 m Spannweite und 
‚64 steinerne), einen Viadukt von 10 Bogen, 60 m Länge und 
20 m Höhe und einen Tunnel von 140 m Länge (die beiden 
etzterwähnten Kunstbauten liegen zwischen den Stationen 
mmän und Kasr bei Kilometer 932 und 233). Bedeutende Erd- 
beiten mußten zwischen Kilometer 185 und 315 und zwischen 
ometer 374 und 379 ausgeführt werden. Von Maän soll die 
‚Bahn in südsüdöstlicher Richtung, im allgemeinen der Pilger- 

zaße folgend, über Kal’at el-Mudawwara, Tebuk, Kal'at el- 
Chdar, el-Muazzam, Där el-hamra, Medäin=Sälih, Kal’at el-Sum- 
1d, Die Strecke 


An dem Bahn- 
sind 5000 Soldaten als Arbeiter beschäftigt; infolgedessen 
n sich die Baukosten angeblich nur auf etwa 1600 türkische 


ermäßigungen vorgegangen. Ohne solche Ermäßigungen würden 
die Einnahmen um ein Drittel höher sein, ja, seit 1879 würden, 
wenn man die damaligen Tarife festgehalten hätte, 2 Milliarden 
mehr vereinnahmt worden sein. Während die Produkte immer 
teurer würden, verlange man immer niedrigere Tarife, während 
doch auch die Selbstkosten der Eisenbahn stiegen. Die Abgabe 
elektrischer Kraft möge wohl einem ‚etwaigen Syndikat für 
elektrische Kraft unangenehm sein, es sei aber im allgemeinen 
Interesse nützlich. 

Ein nationalliberaler Abgeordneter pflichtete dieser 
Auffassung bei. Hauptsache sei es, daß der vornehmste Zweck 
des Kanals, die Beförderung von Massengütern, in Erfüllung 
gehe. In der glänzenden Beweisführung des Berichterstatters 
seien manche schwarzen Punkte. Der finanzielle Gewinn des 
Staates sei nicht entscheidend. Man dürfe die Tarife nicht zur 
Stärkung der Schutzzollpolitik benutzen. Die Sache sei tech- 
nisch nicht spruchreif, deshalb dürfe sie gesetzlich auch nicht 
festgelegt werden. Nötigenfalls könne man eine Resolution in 
dieser Frage fassen. 

Ein freikonservatives Mitglied machte darauf auf- 
merksam, daß der Betrieb auf dem Kanal ein eisenbahnmäßiger 
nicht werden könne, da hier Wind und Wetter mitsprächen. 
Es werde schwer zu bestimmen sein, wie das Verhältnis zwi- 
schen Eisenbahn und Kanal sich gestalten solle. Wahrschein- 
lich sei, daß schließlich der Staat auch den Betrieb übernehme. 

In der Abstimmung wurde der Antrag Zehnhoff mit 
17 Stimmen gegen die Stimmen der Freisinnigen und National- 
liberalen angenommen. 
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Pfund (rund 29600 46) für das Kilometer. Von den 43 Inge- 
nieuren der Hedschasbahn, d. h. der Haupt- und der Zweiglinie 
(Deraat-Haifa), sind 12 Deutsche, 17 Türken, 5 Italiener, 5 Fran- 
zosen, 2 Österreicher, 1 Belgier und 1 Grieche. 

Die Gleislegung ist während des Jahres 1903 infolge 
mangelhafter Lieferung von Schwellen zurückgeblieben. Erst 
nach dreijähriger Arbeit ist es der Bauleitung gelungen, bei 
der „Hohen Kommission der Hedschasbahn“ in Konstantinopel 
die Einführung von eisernen Schwellen zu erreichen, und zwar 
ist jetzt endgültig dia eiserne Querschwelle mit der Haarmann- 
schen Hakenplatte eingeführt worden. 

Der Betrieb war auf der fertiggestellten Strecke trotz 
Einspruchs des technischen Personals im September 1903 er- 
öffnet worden, hat aber immer mehr eingeschränkt werden 
müssen, weil das gesamte verfügbare rollende Material für den 
Transport des Gleismaterials, des Kalks sowie der Lebensmittel 
für die vier an der Strecke arbeitenden Bataillone in Anspruch 
genommen werden; es wurden deshalb im Anfang März d. J. 
Landeserzeugnisse nur noch in der Richtung nach Damaskus 
befördert. 

Der Tarifsatz für Gütertransporte ist 20 Para (= 9,25 4) 
für 1 t/km und für den Personenverkehr 10 Para (= 45 -S) für 
ı km in III. Klasse. Die durchschnittliche Monatseinnahme be- 
läuft sich z. Z. auf 750 türkische Pfund (= 13 875 4). 

An rollendem Material besitzt die Hauptlinie der Hedschas- 
bahn bis jetzt 13 Lokomotiven, die zum größten Teil von der 
Kraußschen Lokomotivfabrik in München geliefert und zur 
vollsten Zufriedenheit der Bauverwaltung ausgefallen sind, 
während die ersten aus Belgien bezogenen 4 Lokomotiven sich 
in jeder Hinsicht als mangelhaft erwiesen; 23 Personenwagen 
Ill. Klasse, die aus der Fabrik Kelsterbach bei Frankfurt a/M. 
stammen; etwa 120 Güterwagen, die von belgischen Fabriken 
(Beaume-Marpent und andere) geliefert wurden. 

Die Zweiglinie Haifa-Der’ät, 160 km lang, setzt 
die Küste mit der Hauptlinie der Hedschasbahn in Verbindung. 
Den Bau dieser Linie hat die türkische Regierung im März 1902 
begonnen, und man hofft, sie im Mai 1905 eröffnen zu können. 
Am 27. Mai d. J. ist die Bahn von Haifa bis zur Jordanbrücke 
Dschisr el-Medschämi (77 km) eröffnet worden. Die Länge der 
Bahn von Haifa bis zu der 2 km südlich von Mzerib gelegenen 
Stelle, wo sie in die Verbindungsstrecke Mzerib-Der’ät ein- 
münden wird, beträgt 149 km, so daß die ganze Linie Haifa- 
Der’ät 149 + (l3 — 2) = 160 km lang sein wird. Die Bahn zieht 
sich zunächst von Haifa in südöstlicher Richtung durch die 
Ebene Jesreel (Merdsch ibn Amir) nach Baisan (59 km), wendet 
sich dann hinab ins Jordantal und folgt dem Jordan flußaufwärts 
bis zum Südende des Sees von Tiberias (See (enezareth), das 
nach Überschreitung des Jordans auf der Brücke Dschisr el= 
Medschämi (77 km) bei Samach (83 km) erreicht wird ;. von da 
geht die Bahn nach den heißen Quellen von el-Hammi (87 km) 
am Ausgang des Jarmuktals und steigt dann in vielen Win- 
dungen dieses Tal hinauf bis zur Hochebene des Hauran, die 
bei Tell esch-Schihab erreicht wird. Bei dem Bau dieser trans- 
jordanischen Strecke (Jordan -Der’ät) sind viele technische 
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Schwierigkeiten zu überwinden ; die Arbeiten haben hier im 
Dezember 1903 begonnen. In dem engen Tale des Jarmuk 
wird der Fluß zwölfmal von der Bahn überschritten und der 
Bahnbau erfordert eine größere Anzahl von eisernen Brücken, 
Viadukten und Tunneln. Die Trassierungs- und Steigungsver- 
hältnisse der französischen Bahn Beirut-Damaskus im Libanon 
haben gelehrt, daß eine Linienführung mit Steigungen bis zu 
76 % und mit über die ganze Länge zerstreuten Zahnradstrecken 
ein verfehltes Unternehmen ist, weil die Züge nur geringe 
Lasten (im vorliegenden Fall bis 50 t) befördern können und da- 
durch die Betriebskosten zu hoch werden. Daher hat sich die 
Hedschasbahn-Bauleitung bestrebt, die Steigungen trotz des 
schwierigen Geländes auf das geringste herabzusetzen ; auf 
keiner Stelle ist eine Steigung von 20 ®/op überschritten worden. 

Seit Ende Oktober 1903 werden auf der Bahn Güter und 
Personen befördert, vorläufig von Haifa bis Beisan und in um- 
gekehrter Richtung. Doch ist der Öffentliche Verkehr vor der 
Hand noch sehr beschränkt, da die Züge vorwiegend zur Be- 
förderung von Eisenbahnbaumaterialien benutzt werden. Es 
wurden bis zu Ende des Jahres 1903 nur 1703 t eigentliche Ver- 
kehrsgüter befördert, und zwar 1503 t, fast durchweg Getreide, 
aus dem Innern nach Haifa und nur 190 t von Haifa nach dem 


Innern. In dem gleichen Zeitraum wurden 1720 Personen be- 
fördert. Es kann mit Bestimmtheit angenommen werden, daß 


das in der Ebene Jesreel und im Jordantal angebaute Getreide 
durchweg mit der Bahn nach Haifa geschafft werden wird und 
daß letztere bei ihren niedrigen Tarifsätzen mit dem bisher 
üblichen Kameeltransport sehr gut in Wettbewerb treten kann. 
Der Frachtverkehr von der Küste ins Innere wird aber für 
lange Zeit unbedeutend bleiben, und das wird dem Fortgang 
des Hedschasbahnbaus insofern zustatten kommen, als ein we- 
sentlicher Zweck der Haifabahn die Beförderung von Baumate- 
rialien für die Bahnlinie Damaskus-Mekka ist. 

Was die von der Hauptlinie der Hedschasbahn erhoffte 
Aufschließung der Landschaften jenseits des Jordan anbetrifft, 
so sei hier eine allgemeine Bemerkung gestattet. 

Die landläufige Auffassung sieht in Anlehnung an die 
geographischen Bezeichnungen Arabia Petraea und Arabia 
Deserta das gesamte Land östlich des Suezkanals und mit ihm 
die weiter nordwärts sich hinziehenden Gebiete östlich vom 
Toten Meer und Jordan als unfruchtbaren Boden an. Indessen 
ist in Wirklichkeit dieses von der Hedschasbahn durchquerte 
Gelände zum mindesten bis nach Maän, d. h. soweit die Bahn 
gebaut ist, nicht nur nicht unfruchtbar, sondern ein ausgezeich- 
neter Ackerboden. Dadurch wird die Tatsache erklärlich, daß 
diese Gebiete bis hinauf in das nördliche Syrien, die zur Zeit 
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Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. InMonat September 
d. J. sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der baye- 
rischen und der Bahnen mit weniger als 50km Betriebslänge — 
14 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 8 bei Personenzügen), 
19 Entgleisungen in Stationen (davon 5 bei Personenzügen), 
1 Zusammenstoß auf freier Bahn (Auffahren eines Personen- 
zuges auf einen Güterzug), 6 Zusammenstöße in Stationen (da- 
von 5 bei Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 Bahn- 


bediensteter getötet, 20 Reisende, 31 Bahnbedienstete und 
4 Postbeamte verletzt. 
— Ferienkarten. Seitdem für Berlin die Einrichtung ge- 


troffen ist, daß während der großen Sommerferien besondere 
Zeitkarten (Ferienkarten) nach Vorortstationen ausgegeben 
werden, ist wiederholt der Wunsch geäußert worden, die Ver- 
günstigung auch den Bewohnern anderer Großstädte zuteil 
werden zu lassen. Nach einem Erlaß des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 30. Juni d. J. ist die Einrichtung 
daher versuchsweise in diesem Jahre auf den ganzen Staats- 
bahnverkehr ausgedehnt worden. Es wurden für die Zeit der 
großen Schulferien überall da, wo diese nicht auf einen 
Kalendermonat fallen, auf allen Stationen, wo ein Bedürfnis dazu 
vorlag, unter denselben Bedingungen, wie Monatskarten, auch 
Ferien-Stamm- und Nebenkarten für die I. bis III Wagenklasse 
ausgegeben und dafür die tarifmäßigen Monatskartenpreise mit 
einem der längeren Geltungsdauer entsprechenden Zuschlage 
für die Zeit erhoben, die einen vollen Monat überstieg. Für die 
Ferienkarten wurden einstweilen die vorhandenen Monatskarten 
oder nötigenfalls Blankokarten verwendet. Zur Entlastung der 
Schalter sollte mit der Ausgabe schon etwa 8 Tage vor Anfang 
der Ferien begonnen werden. 

Nach den jetzt eingegangenen Berichten über die Be- 
währung der Maßregel wird von der überwiegenden Mehrzahl 
der Königlichen Eisenbahndirektionen die Einrichtung der 
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vielleicht 2500000 Bewohner zählen, zu Beginn der christlichen 
Ära deren 22000000 faßten und als eine der Kornkammern des 
römischen Kaiserreichs galten. Zahlreiche Reste bedeutender 
römischer Ansiedelungen legen noch heute Zeugnis ab von der 
ehemaligen Bedeutung der von der Hedschasbahn durch- 
zogenen Gebiete. Bei einer so verminderten Bevölkerung aber 
kann das Gelände gegenwärtig nicht so ausgebeutet werden, 
wie es früher geschehen sein muß. "Es fallen in diesen Ge- 
genden durchaus hinreichende Regenmengen, doch gehen diese 
zum größten Teil verloren, weil eben mangels genügender Be- 
völkerung nicht für die Aufsammlung der Wassermengen 
Sorge getragen werden kann und die ehemaligen Zisternen in / 
Verfall geraten sind; in einer Reihe von Fällen ist aber deren 
Wiederherstellung nicht schwierig. So befindet sich bei Dschise, 
Kilometer 260, ein römisches gemauertes rechtwinkliges Wasser- 
becken von 70000 ebm Inhalt, das jetzt von der Hedschasbahn- 
verwaltung ausgebessert wird; bei Katrane, Kilometer 326, ein - 
gut erhaltenes Sammelbecken von 36000 cbm aus arabischer 
Zeit, 5km nördlich von el-Hassa ein großes gemauertes Sammel- 
becken, ferner bei Anese, Kilometer 423, ein kleines Sammel- 
becken von 3000 cbm und eine Stunde davon ein anderes von 
8000 cbm Inhalt, beide wohl erhalten. 

Die Bevölkerung längs der Bahn verhält sieh bis auf 
250 km von Damaskus aus gerechnet dem Unternehmen gegen- 
über freundlich, daruber hinaus gleichgültig; eine etwa vor- 
handene persönliche Abneigung dürfte, dem Charakter der 
Bevölkerung entsprechend, bald der Macht des finanziellen 
Interesses weichen. 

Es steht zu hoffen, daß, wenn die Regierung fortfährt, 
die mohammedanischen Auswanderer des Kaukasus und Ost- 
rumeliens längs der Bahn anzusiedeln, man dem Lande reiche 
Erträgnisse entlocken und gleichzeitig der Bahn ansehnliche 
Transporte zuführen wird. In letzter Zeit hat eine englische 
Gesellschaft die Konzession zur Ausbeutung sehr reicher, schon 
vor zehn Jahren von einen deutschen Geologen auf der Hoch- 
ebene des ÖOstjordanlandes, zwischen es-Salt und Amman ent- 
deckter Phosphatlager erlangt. Nach den Äußerungen der 
Ingenieure dieser Gruppe rechnet man auf einen Transport 
von rund 75000 t jährlich, sobald der Anschluß nach Haifa her- 
gestellt sein wird. Ferner läßt häufiges Vorkommen von stark 
bituminösem Kalk und von Asphalt darauf schließen, daß man 
Petroleum würde anbohren können. Natürlich müßte die Auf- 
schließung solcher mineralischer Lager durch fremde der 
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schaften geschehen, da die eigene Unternehmungskraft der 
Türken nicht ausreichend ist, um die recht kostspieligen Boh- 
rungen usw. vorzunehmen. 5 


% 
ie 


Ferienmonatskarten für zweckmäßig gehalten. Kontrollschwie- 
rigkeiten sind nirgends hervorgetreten. Der Absatz an Karten 
ist in einzelnen Bezirken infolge besonderer Umstände ein ver: 
hältnismäßig geringer gewesen. Es kann jedoch angenommen 
werden, daß die Nachfrage im nächsten Jahre eine größere sein 
wird. Bei dieser Sachlage hält der Herr Minister nach einem 
neueren Erlasse es für angebracht, mit der Maßregel einen @ 
neuten Versuch zu machen. Die Eisenbahndirektionen sind 
daher angewiesen, die hiernach erforderlichen Anordnungen zu | 
treffen-und darauf bedacht zu sein, daß angemessene Zeit vor | 
Beginn der nächstjährigen großen Ferien auf die Einrichtung in | 
einigen Öffentlichen Blättern aufmerksam gemacht wird. & 


— Petition der preußischen Eisenbahnbetriebssekretäre. 
In der Sitzung der Budgetkommission des Abgeordnetenhause 
vom 5. d. M. wurde, wie die Nordd. Allg. Ztg. schreibt, zunächs 
über eine Petition von Eisenbahnbetriebssekretären verhande, 
welche Erhöhung ihrer Gehaltsbezüge wünschen. Hierzu lag 
ein von Zentrumsmitgliedern eingebrachter Antrag im Sinne der 
Bittsteller vor, der die Gleichstellung letzterer mit den Eisen- 
bahnsekretären verlangt. Staatsminister v. Budde legte aus 
führlich dar, daß die Bittsteller auf Berücksichtigung i 
Wünsche keinen Anspruch erheben könnten, und zwar seien ; 
die ablehnende Haltung der Regierung dem Antrag gegenübe 
drei Gründe maßgebend. Erstens frage es sich: erscheine die 
diesen Beamten jetzt zukommende Entschädigung ihren Leist 
gen entsprechend? Diese Frage müsse unbedingt mit R 
sicht darauf bejaht werden, daß die Tätigkeit der großen M 
zahl der Eisenbahnbetriebssekretäre im ganzen eine rein sche 
tische und auf dasZimmer beschränkte sei, die täglich 7—8Stun 
erfordere, und daß darüber hinausgehende Anforderungen : 
diese Beamten nicht gestellt.würden, während die etwa glei 
zu stellenden Beamten des äußeren Dienstes (Bahnmeister ı 
sich einer solchen Gleichmäßigkeit des Dienstes nicht erfre 
Wind und Wetter ausgesetzt seien und eine verantwortu: 
vollere Stellung hätten. Zweitens zeige ein Vergleich 
den den Betriebssekretären gleich zu achtenden Beamten 
Privatdienst, daß die im Staatsdienst gezahlte Entschädig 
die im Privatdienst gezahlte bei weitem übertreffe. Drit 
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‘1. Vorlage der Eisenbahndirektion Kattowitz: 


\ nicht nur alle berechtigten Erwartungen erfülle, sondern daß die 
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müsse man bei Beurteilung der Wünsche der Bittsteller fragen 


J Mit welchen Aussichten sind diese Beamten in ihre Laufbahn 


eingetreten ? Hält der Staat das, was er ihnen beim Eintritt in 
seinen Dienst verspricht? Auch hier ergebe sich, daß der Staat 


- aus denPrivatbahnen übernommenen Eisenbahnbetriebssekretäre, 

etwa die Hälfte der hier in Betracht kommenden Beamten, mehr 
erreicht hätten, als sie beim Beginn ihrer dienstlichen Laufbahn 
billigerweise hätten erwarten dürfen. Nach weiteren Darlegungen 


‚ der Regierungskommissare und stattgehabter Erörterung wurde 


ı beschlossen, dem Plenum den Übergang zur Tagesordnung über 
' diese Petition zu empfehlen. Es wurden hiernach noch weitere 
‚Petitionen von Eisenbahnbeamten erledigt betreffend Anrech- 


; nung von Wartezeit u. a., die ein allgemeineres Interesse nicht 
beanspruchen. 


— Bezirkseisenbahnrat Breslau. Auf der Tagesordnung 
der am 10. Dezember d. J. in Breslau stattfindenden Sitzung 
des Bezirkseisenbahnrats stehen u.a. folgende Gegenstände: 
Liegt ein Be- 
‘dürfnis vor, die Vergünstigung der Gewährung einer 50 prozen- 


ı tigen Frachtermäßigung für die Beförderung von Schweinen 


. aus den östlichen Provinzen nach Stationen des oberschlesi- 


\ 
H 
{} 
| 
\ 


| ungen eingeführt wurden. 


schen Industriegebietes auf die Station Pleß auszudehnen ? 
2. Antrag des Generaldirektors Hochgesand in Zabrze, den Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Eisenerzen, Kiesabbränden, 
Schlacken usw. im Verkehr nach den Bleihütten- und Hochofen- 


‚ stationen der Eisenbahndirektionsbezirke Kattowitz und Stettin, 


ültig vom 1. Januar 1903, auch auf die Beförderung von 
anganerzen auszudehnen. 3. Vorlage der Eisenbahndirektion 
Breslau, betreffend Herstellung von Anschlüssen von und nach 


" Prag in Wildenschwert an die Schnellzüge 81/82, Breslau-Mittel- 


walde (-Wien) und umgekehrt, sowie eine Anzahl weiterer auf 
Verbesserung des Fahrplans sich beziehender Anträge der 
Interessenten. f . 


— Schnellzüge Berlin-Breslau ohne Maschinen- und Per- 
‚sonalwechsel. Der Nordd. Allg. Ztg. wird aus Breslau ge- 
schrieben: Das Bestreben, den preußischen Staatseisenbahn- 
betrieb mehr und mehr wirtschaftlich zu gestalten, die Schnellig- 
keit der Züge, die Pünktlichkeit der Beförderung und die 
Sicherheit zu erhöhen, hat dazu geführt, daß neue Lokomotiv- 
Auch die Eisenbahndirektion 

3reslau hat so derartige fünfachsige Schnellzug-Verbundloko- 
‚'motiven mit vier Zylindern und vierachsige Heißdampf-Zwillings- 
maschinen erhalten. Diese Lokomotiven sind geeignet, die 
Schweren schlesischen Schnellzüge ohne Vorspann zu befördern 
Die hohen Beschaffungskosten dieser Lokomotiven müssen aber 
durch größere kilometrische Monatsleistungen und höhere kilo- 


 metrische Leistungen zwischen zwei Hauptausbesserungen aus- 
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Brlichen werden. Es sind daher auf der 342 km langen Strecke 
reslau-Berlin in den Monaten Juni und Juli Versuchsfahrten 
vorgenommen worden, um festzustellen, ob es möglich ist, den 
Schnellzugbetrieb mit diesen Lokomotiven ohne Maschinen- 
wechsel durchzuführen. Da das Berliner Personal mit der Ein- 
richtung dieser Lokomotivgattungen nicht vertraut war, fuhr das 
Breslauer Personal mit seiner Lokomotive ohne Ablösung bis 


‚ Grunewald durch und zeigte bei seiner Ankunft in Grunewald 
ı keine außergewöhnliche Ermüdung. ZurZeit wird während des 


anzen Monats November ein Schnellzugpaar sowohl von 
reslauer als auch von Berliner Personal ohne Maschinen- und 


\ı Personalwechsel von Breslau bis Berlin und umgekehrt durch- 


ren; späterhin hofft man, den ganzen Schnellzugverkehr 
'Breslau-Berlin auf diese Weise zu bewältigen. Da man im 
preußischen Staate bisher ohne Lokomotiv- und Personalwechsel 
eine Strecke von 342 km bei weitem noch nicht durchfahren 
‚hat, werden die Versuche, die selbstverständlich mit außerge- 
wöhnlicher Vorsicht angestellt werden, allgemein mit größtem 
‚Interesse verfolgt. 


— Kursbuch für Gefangenenwagen. Der oft gehörten 
Klage, daß Reisende mit Gefangenen zusammen fahren mußten, 
' sobald für letztere in den Eisenbahnzügen ein besonderes Ab- 
‚teil nicht verfügbar gemacht werden konnte, hat man in 
‚Preußen seit dem Inkrafttreten des diesjährigen Sommerfahr- 
plans in tunlichster Weise durch Einstellung einer großen An- 
"zahl Wagen IV. Klasse abgeholfen, die für den Gefangenen- 
transport besonders umgebaut sind. Sie sind innen mit ver- 
Schließbaren Zellen ausgerüstet und mit undurchsichtigen 
vergitterten Fenstern versehen. Diese Wagen werden nach 
einem zum 1. Mai zuerst ausgegebenen und zum 1. Oktober er- 
'meuerten „Kursbuch für Gefangenenwagen“ zweimal wöchent- 
lich bestimmten Zügen beigestellt und auf gewissen Linien, 
| welche die Sitze der höheren Gerichte und der größeren Straf- 
anstalten und Gefängnisse miteinander verbinden, im Umlauf 
gesetzt. Zu diesem Zwecke sind im preußischen Staatsbahn- 
‚gebiete fünf verschiedene „Ringe“ gebildet, und zwar erstens 
"der „nördliche Mittelring“* unter der Verwaltung der Eisenbahn- 
direktion Berlin, der sich von Berlin über Kreuz-Stargard- 
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Stettin-Pasewalk nach Berlin und von dort über Wittenberg- 
Hagenow-Hamburg und zurück über Harburg-Ulzen-Stendal 
nach Berlin erstreckt. Der „Ostring* umfaßt die Bahnen der 
Provinz Posen, der „Südostring“ diejenigen der Provinz 
Schlesien; beide stehen unter der Verwaltung der Eisenbahn- 
direktion zu Kattowitz. Den „südlichen Mittelring“, welcher der 
Eisenbahndirektion zu Halle unterstellt ist, bilden die Bahnen 
der Mark Brandenburg südlich von Berlin und Provinz Sachsen. 
Für den „Nordwestring“ ist die Eisenbahndirektion zu Cassel 
die geschäftsführende Verwaltung, und ihm gehören die Eisen- 
bahnlinien an, welche sich von Flensburg ab über Hamburg- 
Hannover-Cassel bis nach Frankfurt a/M. erstrecken. Die Ge- 
fangenenwagen sollen sämtlichen Strafanstalten und größeren 
Gerichten zur Verfügung stehen. In diesen Sammeltransporten 
sollen grundsätzlich befördert werden: Strafgefangene, Unter- 
suchungsgefangene sowie Personen, die sich in Korrektions- 
haft oder in polizeilicher Schutzhaft befinden oder von der 
Polizei verhaftet oder vorläufig festgenommen sind. Auch 
auszuweisende oder sonst zwangsbeförderte Personen und 
Militärgefangene sollen in den Wagen befördert werden. Jeder 
Transportwagen enthält elf Zellen; in jeder von ihnen können 
zwei, im Notfalle für kurze Strecken drei Personen Platz finden. 
Mehr als 24 Personen sollen in keinem Falle aufgenommen 
werden. Von zahlungsfähigen Gefangenen ist für die ent- 
stehenden allgemeinen Kosten (Begleit- und Verpflegungskosten) 
ein Einheitssatz von 4 „| für das Kilometer einzuziehen. Die 
etwaige Überwachung eines nachts auf der Station liegen 
bleibenden Sammeltransportwagens übernimmt die Staatsbahn- 
verwaltung. 

Das neu erschienene Kursbuch ist selbstredend nur zum 
Dienstgebrauch für die Eisenbahn-, Gerichts-, Polizei- und Ge- 
fängnisbehörden bestimmt. 

Übrigens besteht die Einrichtung der Gefangenenwagen 
und besonderer Kurse hierfür, wie wir der Deutschen Eisenbahn- 
beamten-Zeitung entnehmen, in Württemberg schon seit längerer 
Zeit. Dort sind die Gefangenenwagen auch mit Krankenabteilen 
ausgerüstet. 


— Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
Briketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier. 
Von den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der 
Eisenbahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließen- 
den Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind 
vom 16. bis 31. Oktober d. J. in 13 Arbeitstagen 75499 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 5808 Wagen zu 10t mit 
Braunkohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 75668 und auf den Arbeitstag 5405 
Wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 14 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 16. bis 31. Oktober d. J. 
auf den Arbeitstag 403 mehr und im ganzen 169 Wagen oder 
02 $ weniger zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 1. bis 7. d. M. in 5l Arbeitstagen 102280 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 18596 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 111977 und auf den Arbeitstag 18 663 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
6 Arbeitstagen. Es wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. 
auf den Arbeitstag 67 und im ganzen 9697 Doppelwagen oder 
8,7 $ weniger gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
5. d. M. und betrug 19431 Wagen gegen 19153 am 5. November 
im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 15676 Doppelwagen zu 10 t gegen 20928 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem 
Dortmunder Hafen 37 gegen 37 sowie von anderen Gütern 17 
gegen 6 Doppelwagen. In der Zeit vom 16. bis 31. Oktober d.J. 
kamen nach den vorgenannten Rheinhäfen 42700 Doppel- 
wagen gegen 51373 im gleichen Zeitraum des Vorjahres zur 
Abfertigung. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 20989 offene 
Wagen gegen 20834 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 155 oder 0,7 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Alkohol und Eisenbahndienst. Eisenbahndirektor a.D. 
de Terra schreibt in der Frankfurter Zeitung: 

„Der hohe Wert und Nutzen der völligen Alkoholenthal- 
tung für den gefahrvollen und verantwortlichen Eisenbahn- 
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dienst, in dem übrigens die Gelegenheit und Lockung zu 
reichlichem Alkoholgenuß besonders groß ist, hat in den maß- 
gebenden Kreisen der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
bisher bedauerlicherweise noch nicht die im Interesse der Be- 
triebssicherheit wünschenswerte Beachtung gefunden, haupt- 
sächlich wohl aus Mangel an genügender Erkenntnis der auch 
im Eisenbahnwesen aus fortgesetztem und reichlichem Alkohol- 
senuß des Personals entstehenden Schäden. Außerdem mochte 
man — zu Unrecht — befürchten, daß eine Ausdehnung der 
uns Deutschen noch immer allzu fremdartig, als eine Über- 
treibung anmutenden Enthaltsamkeitsbewegung auf das Eisen- 
bahnpersonal dessen wohlbegründetes Ansehen und damit auch 
die Interessen der Verwaltung schädigen könne. Nur so ist die 
inzwischen einer kühlen Zurückhaltung gewichene Abneigung 
zu erklären, die sich den Bestrebungen des ‚Deutschen Vereins 
enthaltsamer Eisenbahner‘ im preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten anfänglich entgegenstellte. In erfreulichem 
Gegensatz dazu haben andere deutsche Staatseisenbahnverwal- 
tungen, allen voran die bayerische, den erwähnten Bestrebungen 
von vornherein großes Entgegenkommen gezeigt und ihr Inter- 
esse dafür auch dadurch bekundet, daß sie dem genannten 
Verein als unterstützende Mitglieder beitraten. Neuerdings 
scheint sich nun auch in Berlin eine andere zutreffendere Auf- 
fassung Bahn zu brechen. Als ein schwaches, aber gleichwohl 
erfreuliches Anzeichen dafür kann folgendes gelten: In einem 
nordwestlichen Bezirk hatte ein Unterbeamter wegen Trunken- 
heit im Dienst entlassen werden müssen. Dadurch endlich zur 
Einsicht und Umkehr gebracht, hatte der Mann sich einer an 
seinem bisherigen Wohnsitz befindlichen Loge des Guttempler- 
ordens angeschlossen, einer internationalen Vereinigung, die 
durch ihre zweckmäßige und feste Organisation auch auf dem 
Gebiet der Trinkerrettung, übrigens nicht ihr einziges oder 
hauptsächliches Ziel, bemerkenswerte Erfolge aufzuweisen hat. 
Sobald die Loge die Überzeugung gewonnen hatte, daß es 
ihrem neuen Mitglied mit dem Gelübde völliger Alkoholenthalt- 
samkeit Ernst sei, und daß es ihm auch nicht an der nötigen 
Willenskraft mangele, mit Hilfe des ihm in der neuen Um- 
gebung gebotenen moralischen Halts allen weiteren Ver- 
suchungen zu widerstehen, unternahm sie unverzüglich den 
Versuch, dem nunmehr ernstlich Gebesserten zur Wieder- 
einsetzung in seine frühere Stellung oder wenigstens zu ver- 
suchsweiser Wiederaufnahme im Arbeiterverhältnis zu verhelfen. 
Als die zunächst vorgesetzte Stelle dies rundweg ablehnte (die 
gerade in solchen Fällen meist übliche Langmut mochte hier 
auf eine allzu starke Probe gestellt worden sein), wandte sich 
die Loge kurz entschlossen an den Minister. Und siehe da: 
das Unerwartete wurde Ereignis. Auf Anordnung des 
Ministers wurde der Überglückliche mit allen bis dahin er- 
worbenen Ansprüchen und Rechten in seine frühere Stellung 
wieder eingesetzt. Das Wohlwollen, das sich in diesem Ent- 
schluß des Ministers zeigt, wird zweifellos stets das festeste 
Band zwischen der Verwaltung und ihrem Personal bilden und 
zugleich das sicherste Mittel sein, die Beamten mit Berufs- 
freudigkeit und mit Vertrauen zu ihren Vorgesetzten zu er- 
füllen. Nichtsdestoweniger wäre die Entscheidung wohl kaum 
in der geschilderten Art ausgefallen, wenn man nicht in Berlin 
das anfängliche Urteil über die Enthaltsamkeitsbewegung 
und die ihr dienenden Vereinigungen inzwischen etwas 
revidiert hätte.“ 


— Präsident v. Kranold. Dem bisherigen Präsidenten 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Wirkl. Geh. Ober- 
regierungsrat Kranold, ist aus Anlaß seines Ausscheidens aus 
dem Staatsdienste in Anerkennung seiner erfolgreichen Amts- 
tätigkeit während einer langen, ehrenvollen Dienstzeit der erb- 
liche Adel von Allerhöchster Stelle verliehen worden. Zu den von 
uns in Nr 77 und 78d. Ztg. mitgeteilten vielen Ehrungen, die dem 
Präsidenten v. Kranold in Veranlassung seines Ausscheidens aus 
dem Staatsdienste zuteil geworden sind, ist noch nachzutragen, 
daß der Magistrat seiner Vaterstadt Eilenburg beschlossen hat, 
einer Straße der Stadt den Namen „Kranold-Straße* beizulegen. 


— Personalnachriehten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung ist den Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektoren Pröbsting die Stelle des Vorstands der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in Allenstein und Ilkenhans 
die Stelle des Vorstands der Eisenbahn-Betriebsinspektion 7 in 


Berlin verliehen. — Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Holland, bisher in Rastenburg, ist zur Eisenbahndirektion 
nach Königsberg i/Pr. versetzt. — Ernannt sind: zu Eisenbahn- 


Bau- und Betriebsinspektoren: der Regierungsbaumeister des 
Ingenieurbaufachs Karl Meyer in Neuwied und der Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Karl Lemceke in 
Duisburg; zu Regierungsbaumeistern: die Regierungsbauführer 
Karl Klammt aus St. Petersburg (Eisenbahnbaufach), Bruno 
Engelaus Magdeburg, Karl Frank aus Wächtersbach, Reg.- 
Bez. Cassel, Max Wedell aus Posen und Reinhold Walther 
aus Wattenscheid, Reg.-Bez. Arnsberg (Maschinenbaufach). 


Österreich. 


— Der Staatseisenbahnrat wurde für den 2. Dezember d.). 
zur Herbstsitzung einberufen. Auf der Tagesordnung steh 
u. a. Anträge wegen Zuweisung besonderer Bediensteten zuı 
Versehung des Magazindienstes in kleineren Stationen, wegen 
Wiedereinführung der bis 1. Januar d. J. bestandenen Fahrpreis 
begünstigungen für Staatsbeamte auf den Linien der Privat- 
bahnen, ferner wegen Einflußnahme des Eisenbahnministerium: 
auf eine entsprechende Ausgestaltung des Triester Dampfschiff- 
fahrtsverkehrs. Anßerdem gelangt der Entwurf der Verordnung 
über die Veröffentlichung von Tarifen für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern auf” 
Eisenbahnen zur Beratung. 8 


— Berechnung der wagenstandgeldfreien Entladefrist. Y 
Das Eisenbahnministerium hat über die Art der Berechnung 
der wagenstandgeldfreien Entladefrist folgende Verfügungen 
getroffen: 1. Nimmt der Empfänger einer Wagenladung ein 
nach 6 Uhr abends mittels Boten zugestelltes Benachrich- 
tigungsschreiben ohne Weigerung entgegen, so beginnt die 
wagenstandgeldfreie Entladefrist mit diesem Zeitpunkte. Ver- 
weigert er dagegen die Annahme, so beginnt diese Frist erst 
mit dem Zeitpunkte der innerhalb der gewöhnlichen Geschäfts- 
zeit neuerlich vorgenommenen Benachrichtigung mittels Boten 
und bei Benachrichtigung durch die Post vier Stunden nach 
Aufgabe des Benachrichtigungsschreibens. 2. Bei Benachrichti- | 
gung durch die Post müssen die Nachtstunden auch dann n 
die wagenstandgeldfreie Entladefrist eingerechnet werden 
wenn das Benachrichtigungsschreiben erst kurze Zeit vor Schlu 
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der bahnamtlichen Amtsstunden bei der Post aufgegeben wurde 
und infolgedessen an demselben Tage nicht mehr zugestellt 
werden konnte. 3. Während der für die Gütermagazine vorge- 
ER Mittagspause ruht die. wagenstandgeldfreie Entlade- 
rist nicht. 


— Die Einnahmen der Österreichischen Privatbalhnen - 
stellten sich im Oktober d. J. nach den vorläufigen Ein- 
nahmeausweisen im Vergleiche zu dem gleichen Monate des 
Vorjahres wie folgt: | 

1904 gegen 1903. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 8223 129 Kr. — 190470 Kr. 

Staatseisenbahngesellschaft ; 
Süuubahntz', nm, Farer 

Österreichische Nordwestbahn: 


6183631 „ — 362988 5 
. 10382765 „ — 82033 „ 


garantierte Linie 2270974 „ — 334584 
Ergänzungsnetz . . . . 1 409 99770, 3907 250 
Süd - Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn nn 50718 648, DEE Pre 
Aussig-Teplitzer E. altes Netz . 13152 „ — 44731 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 292236 „ + 620 
Buschtöhrader Bahn Lit. A. . 8831841 „ — 19600 
R „ı "Di B. 1417165 „ +" 8400 
Böhmische Nordbahn 1057568 „ — 74621 


— Vergebung des Altmaterials der Staatsbahnen. D 
neue Abkommen, welches zwischen dem Eisenbahnministeriun 
und den Schienenwerken behufs Sicherung des Schienenbedarfs 
der Staatsbahnen binnen kurzem vereinbart werden soll, wird 
gegenüber den bisherigen Verträgen eine nicht unwesentlic 
Anderung aufweisen. In dem letzterwähnten, mit Ende dies 
Jahres ablaufenden Übereinkommen haben sich nämlich die 
vertragschließenden Werke zum Abnehmen des gesamten U 
der Vertragszeit auf den Staatsbahnen an Schienen, Laschen, 
Platten, Nägeln, Bolzen und eisernen Schwellen abfallenden 
Altmaterials zu den in dem Vertrage festgesetzten Preisen ver- 
pflichtet. In dem neuen Übereinkommen wird die Staatsbahn 
verwaltung von einer derartigen Verpflichtung der Schienen 
werke absehen. Sie beabsichtigt vielmehr, die Veräußeru 
des jeweiligen Altmaterials fortan selbständig und unabhän 
von der Schienenvergebung vorzunehmen, da sie auf die 
Wege die Veräußerung zu günstigeren Bedingungen bewerk 
stelligen zu können glaubt. 


— Neue Lokalbahnlokomotive. Im Eisenbahnministe 
wurde nach den Plänen des Oberbaurates Gölsdorf eine Lo 
bahnlokomotive entworfen, welche dadurch besonderes Inter: 
in Anspruch nimmt, daß sie geeignet erscheint, durch Anv 
dung der Rohpetroleum-Feuerung und die dadurch ermögli 
Vereinfachung der Bedienung wesentliche Ersparnisse im Be 
triebe der Lokalbahnen herbeizuführen. 1 

— Der finanzielle Stand der Lokalbahnaktion in Niede 
österreich. Der niederösterreichische Landesausschuß hat 
Landtage einen Bericht über den finauziellen Stand der Lo 
bahnaktion des Landes vorgelegt. Dieser Bericht erstreck! 


sich auf sämtliche Lokalbahnunternehmungen, die durch Be 
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schlüsse des Landtages finanziell sichergestellt oder wenigstens 
gefördert wurden. Von diesen Lokalbahnen sind z. Z. im Be- 
triebe: die Pielachtalbahn, die niederösterreichische Wald- 
viertelbahn, die Lokalbahn Stammersdorf-Auerstal und Gänsern- 
dorf-Gaunersdorf mit zusammen 174 km. Die Anlagekapitalien, 
für welche der Landtag die Übernahme der Reinertragsgarantie 
‚ bisher übernommen hat, betragen inseesamt 35 333 800 Re 
woraus für das Land Niederösterreich die Haftung für einen 
‚ jährlichen Reinertrag von 1503517 Kr. erwächst. Insgesamt 
‚ wurden bisher an Garantievorschüssen 285313 Kr. bezahlt. 


.— Die Veröffentlichung der Eisenbahntarife. Von den 
ı Regierungen Österreichs und Ungarns ist eine Änderung der 
Verordnung über die Veröffentlichung der Tarife dahin beab- 
'siehtigt, daß die Veröffentlichung nicht mehr wie bisher durch 
| Kundmachung in öffentlichen Blättern, durch Anschlag in den 
, Stationen und Mitteilung an die Handels- und Gewerbe- 
kammern, sondern lediglich durch Einrücken in das Amtsblatt 
‚erfolgen soll. Die Budapester Handels- und Gewerbekammer 
‚, hat mit Rücksicht darauf, daß diese Änderung die Interessen 
‘ des Handels schädigen würde, da die Kaufleute nicht in der 
‚ Lage seien, in das Amtsblatt fortlaufend Einsicht zu nehmen, 
den Handelsminister in einer Eingabe ersucht, die Zustimmung 
‚zu dieser den Handel beeinträchtigenden Verordnung zu ver- 
weigern. 


— Personalnachrichten. Am 7. d. M. wurde der Zentral- 
‚inspektor der Österreichischen Nordwestbahn Werner, Vor- 
stand der finanziellen Abteilung dieser Bahn, in Wien zu Grabe 
getragen. Werner genoß den Ruf eines hervorragenden Fach- 
‚mannes auf dem Gebiete des Eisenbahnfinanzwesens, und be- 
‚ deutet der Tod dieses ausgezeichneten Beamten für die Ver- 
, waltung der Nordwestbahn einen schwer zu ersetzenden 
Verlust. 


Übrige europäische Länder. 


1 — Untergrundbahn in Brüssel. Das „Brüsseler Amtsblatt“ 
veröffentlicht vier Königliche Dekrete betreffend den Bau einer 
" Untergrundbahn zur Verbindung des Nord- mit dem Südbahnhof 
ı sowie über weitere Durchbruchsarbeiten zur Verschönerung im 
Herzen der Altstadt. 
| — Dampfheizung auf französischen Eisenbahnen. Wie 
| Pariser Blätter mitteilen, wird die Dampfheizung erheblich aus- 
ı gedehnt. Namentlich die Westbahn, die voriges Jahr mit der 
' ersten Anwendung gute Erfahrungen gemacht, richtet sie auf 
allen ihren Linien im Weichbild von Paris ein. Das System ist 
ähnlich dem von mehreren französischen Eisenbahngesellschaften 
| angenommenen ; auf der Ostbahn wurden die ersten Versuche ge- 
‚macht. Die Orlöansbahn hat sich gleichfalls entschlossen, das 
' kombinierte System der Heizung mit Dampf und gepreßter Luft 
auf der Linie Paris-Bordeaux einzuführen. Das System besteht 
‚darin, durch unter den Sitzen liegende Röhren eine Mischung 
von Preßluft und aus der Lokomotive kommendem Dampf vom 
‚einen Ende des Zuges zum anderen zu leiten. 


— Verbrecherische Anschläge auf französischen Eisen- 
‚bahnen. Auf der Orleansbahn sind neuerdings in kurzer Zeit 
mehrere Anschläge entdeckt worden; Steine waren auf die 
Gleise gelegt, Schienen zu lockern versucht. Wegen des 
; { - : ; 

Unfalls von Chouzy hat die Orl&cansbahn eine Belohnung 
von 10000 Fr. auf Entdeckung des Schuldigen ausgesetzt. 


| . „— Zum Voranschlag der schweizerischen Bundesbahnen 
| für 1905 hat der Bundesrat dem Parlament eine Botschaft über- 
mittelt, die eine Menge Material enthält. Im allgemeinen ver- 
‚weist der Bundesrat u. a. auf die Bemerkung des Verwaltungs- 
‚rats, daß die Ansätze des vorliegenden Budgets insofern mit 
‚größerer Sicherheit bemessen werden konnten, als die Bundes- 
‚bahnen ihrer endgültigen Organisation nahegerückt 
(seien und die Rechnungen des Betriebsjahres 1903 für das ge- 
samte Bundesbahnnetz vorliegen. Immerhin müsse daran er- 
‚innert werden, daß das Budget einer Eisenbahnunternehmung, 
‚bei der nicht nur die Einnahmen, sondern zum Teil auch die 
Ausgaben von der Entwicklung des wechselnden Verkehrs ab- 
‚hängen, nicht die gleiche Genauigkeit der Schätzungen bean- 
\spruchen könne, wie ein Staatsbudget. Betreffs des Sim plon 


} 


‚wird gesagt: Da der Zeitpunkt der Betriebseröffnung des Simplon- 
| unnels, die sehr wahrscheinlich im Laufe des Jahres 1905 statt- 
|inden werde, nicht jetzt schon mit Sicherheit bestimmt werden 
xönne, so habe man sowohl in den Einnahmen als in den Aus- 
gaben diese Linie außer Betracht gelassen. Fin bezügliches 
‚Sonderbudget wird für später vorbehalten. Im Jahre 1905 
sollen 137 km Bahn mit dem neuen schweren Oberbau 
‚der schweizerischen Bundesbahnen versehen werden. Der Ver- 
xehrsentwicklung entsprechend soll für die Zugleistungen die 


Zahl der Lokomotivkilometer auf 31640700 steigen gegen 
29323523 im Jahre 1908. Die Ausmusterung von altem 
Rollmaterial wird nicht wesentlich verschieden von den Vor- 
Jahren bemessen: 22 Lokomotiven, 48 Personenwagen und 
176 Güterwagen. Mit den dauernden Neuanschaffungen sei zu 
erwarten, daß die zuweilen und nicht ohne Grund laut ge- 
wordenen Klagen über mangelhaftes und ungenügendes Roll- 
material der Bundesbahnen mit der Zeit verstummen werden. 
Der Propaganda im Auslande soll die größte Aufmerksam- 
keit geschenkt werden. Die Organisation des „Publizitäts- 
dienstes“, für welchen im Budget 80600 Fr. vorgesehen sind, 
scheine so, wie sie beabsichtigt ist, ein ersprießliches Ergebnis 
zu versprechen. Der Betriebskoeffizient der schweize- 
rischen Bundesbahnen soll nach dem Voranschlag für 1905 ohne 
Berücksichtigung der Entnahme aus dem Erneuerungsfonds 
bei rund 81000000 Fr. Ausgaben und 116800000 Fr. Ein- 
nahmen 69,3 $ betragen, während er nach der Rechnung für 
1903 sich auf 65,5 $ und nach dem Voranschlag für 1904 auf 
70,1 5% belief. Dem werden die Betriebskoeffizienten der deut- 
schen Eisenbahnen nach den letzten Angaben wie folgt gegen- 
übergestellt: Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen 73,8 8, 
bayerische Staatsbahnen 72,4 %, württembergische Staatsbahnen 
71,1 9, sächsische Staatsbahnen 67,7 2, preußisch - hessische 
Staatsbalınen 59,9 8. Über die schweizerischen Eisenbahn- 
und Bundesfinanzen mag daneben ein Urteil von hervor- 
ragender privater Seite angeführt sein. In einer Veröffent- 
lichung der schweizerischen Kreditanstalt wird gesagt: „Stellen 
wir die bei den Bundesbahnen bewerkstelligte Kapitaltilgung 
von 4307833 Fr. der Reinausgabe für Verzinsung der allge- 
meinen Staatsschulden von nur 1173388 Fr. im Durchschnitt 
der letzten fünf Jahre oder sogar von nur 218841 Fr. im letzten 
Jahr gegenüber, so ergibt sich, daß die Schulden der Schweiz 
in ihrer Gesamtheit produktiv sind.“ Bei dieser gesichert 
scheinenden finanziellen Situation des Landes sei aber zu be- 
rücksichtigen, daß das Gleichgewicht des Staatshaushalts von 
günstigen Industrieverhältnissen und einer ungeschwächten 
Kaufkraft der Bevölkerung, ferner von einer wirtschaftlich 
und finanziell zielbewußten und maßhaltenden Verwaltung der 
Bundesbahnen abhänge. 


— Eine Mittelmeerverkehrsvereinigung gegen die Durch- 
fuhr durch Deutschland wird aus italienischen Handelskreisen 
angeregt. Man plant ein Übereinkommen zwischen den lateini- 
schen Nationen zu dem Zwecke, den Häfen des Mittelmeers 
größeren Verkehr zuzuleiten. Der Urheber dieser Anregung ist 
Herr Clement Gondrard, Leiter eines internationalen, auch in 
der Schweiz vertretenen Speditionsgeschäftes. Es handelt sich, 
wie wir der Neuen Zürcher Zeitung entnehmen, um folgenden 
Tatbestand: Die Häfen von Genua, Marseille und Bar- 
celona litten scharf unter dem Wettbewerb namentlich der 
deutschen Schiffahrt. So werde z. B. kaum ein Drittel des Ge- 
treides, das aus dem Osten komme, nach den Mittelmeerhäfen 
verschifft; der größte Teil gehe vielmehr nach Rotterdam ; von 
dort gehe das Getreide über Mannheim nach der Schweiz. 
Die größte Gefahr für Marseille wie für Genua liege in dem 
langsamen. aber sicheren Vordringen Deutschlands 
nach der Schweiz. DerWesten der Schweiz werde allerdings 
von Marseille aus verkehrspolitisch bedient, und die Mittelschweiz 
erhalte seit der Eröffnung der Gotthardbahn ihre Zufuhren von 
Genua. Dagegen werde der industriereichste nordöstliche Teil 
der Schweiz von Antwerpen und Rotterdam aus über den Rhein 
und von Mannheim durch die deutschen Eisenbahnen versorgt. 
Man möchte also Deutschland verkehrspolitisch noch mehr von 
der Versorgung der Schweiz ausschließen. 


Fremde Weltteile. 


— Siamesische Eisenbahnen. Der Betriebsbericht der 
Königlich siamesischen Eisenbahnverwaltung für das Jahr 1903/04 
weist gegen das Vorjahr einen Zuwachs von 151 km gegen die 
bisherige Betriebslänge von 306 km auf. Diese Erweiterung 
erfolgte durch die Eröffnung der neuen Strecke von Bang- 
kok nach Petehaburi, welche am 1. April 1903 zunächst 
vorläufig für den Personenverkehr, am 1. Juni d. J. in Gegen- 
wart des Königs aber endgültig dem Betriebe übergeben wurde. 
Die Linie ist auf siamesischem Gebiet die erste Eisenbahn 
westlich vom Menam ; ihre Spurweite wurde auf I m bemessen 
in der Voraussicht, daß ihr Änschluß an die birmanischen und 
damit an die indischen Bahnen nur eine Frage der Zeit sei. 
Die Bahn hat 29 Stationen, führt vom Bahnhofe Bangkok Noi 
zunächst in westlicher Richtung durch Gartenland und offene 
keisfelder, überschreitet weiterhin den Tachinfluß, wendet sich 
dann gegen Süden und folgt dem Laufe des Meklongflusses, 
den sie bei der Station Ratburi überschreitet. Sie endigt bei 
Petcehaburi, nachdem sie ein durchweg gut angebautes und 
dichtbevölkertes Gelände durchschnitten hat, 
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Der mittlere Bogen der Tachinbrücke hat eine Spann- 
weite von 90 m; die Brücke über den Meklongfluß besteht aus 
drei Bögen von je 5% m Spannweite und ist die längste in Siam. 
Bei Gründung der Pfeiler dieser Brücken ergaben sich in dem 
weichen Erdreich große Schwierigkeiten, so daß die Grund- 
steine bei der einen Il m und bei der anderen 9 m unter den 
gewöhnlichen Wasserspiegel herabgeführt werden mußten. Die 
gesamten Baukosten betrugen rund 7880000 Ticals (1 Tical 
— 1,15 4) oder 52200 Ticals für das Kilometer. Während der 
ganzen Bauzeit vom März 1900 bis dahin 1903 war der Gesund- 
heitszustand der Baubeamten und Arbeiter ein durchweg be- 
friedigender. Auf die Ergebnisse des ersten Betriebsjahres wird 
unten noch näher eingegangen werden. 

Die Betriebsergebnisse auf den älteren, vollspurigen 
Bahnlinien von Bangkok nach Lopburi und Korat waren fol- 
gende: Die Zahl der beförderten Personen betrug 1074250 
(1073290). Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr beliefen sich auf 896728 (876171) Tieals. Von den Rei- 
senden fuhren in I. Klasse 0,26 (0,39) 8, in II. Klasse 0,68 (0,62) $ 
und in Ill. Klasse 99,06 (98,99) 2. Während der im Februar statt- 
findenden großen Phrabadfestlichkeiten wurden von und nach den 
Stationen Ban Moh und Tarua 26 624 (47 904) Reisende befördert, 
was eine Fahrgeldeinnahme von 38101 (61895) Ticals erbrachte. 
Im Güterverkehr wurden 81031 (82530) t und 44935 (40 847) 
Stück Vieh befördert, und ergab dies eine Frachteinnahme von 
561 923 (558 206) Ticals. 

Infolge der schlechten Ernte ging der Reistransport von 
33 175 auf 25481 t zurück, doch wurde dieser Ausfall ausge- 
glichen durch den Mehrtransport von Vieh. Die Gesamtein- 
nahmen betrugen 1486344 (1450783) Ticals, die Betriebsaus- 
gaben 673 606 (669512) Ticals; es ergab sich somit ein Rein- 
ertrag von 812338 (781271) Tiecals. Die Roheinnahmen erfuhren 
also eine Steigerung von 2,45 9, die Betriebsausgaben eine 
solche von 0,60 $ und die Reineinnahmen um 4,04 2. Der Be- 
triebskoeffizient ging von 46,15 auf 45,31 2 zurück. Durch den 
Reinertrag wurde das von der Regierung aufgewendete Anlage- 
kapital von 19400000 Ticals mit 3,77 (3,60) $ verzinst. Dies Er- 
gebnis darf angesichts der schlechten Reisernte des Vorjahres, 
welche die gesamten wirtschaftlichen Verhältnisse Siams un- 
günstig beeinflußte, immerhin als ein befriedigendes bezeichnet 
werden. 

Gleichzeitig entwickelten sich die Verkehrsverhältnisse auf 
der neu eröffneten Petchaburilinie in durchaus erwünschter Weise. 
In diesem ersten Betriebsjahre wurden 572 917 Personen befördert 
und die Einnahme an Fahrgeld stellte sich auf 457313 Ticals. 
Von den Reisenden fuhren in I. Klasse 0,29, in II. Klasse 0,57 
und in III. Klasse 99,14%. Der Güterverkehr war allerdings nur 
sehr schwach und beschränkte sich auf 209 t und 324 Stück 
Vieh, was eine Jahreseinnahme von 18172 Ticals ergab. Der 
erzielten Gesamteinnahme von 486559 Ticals standen aber nur 
214 064 Ticals Betriebsausgaben gegenüber, und der verbleibende 
Reinertrag von 272495 Ticals verzinste das für diese Linie auf- 
gewendete Anlagekapital mit 3,21 2. 


— Madagaskar-Eisenbahn. Eine neue 102 km lange 
Strecke dieser Bahn zwischen Brickaville (an der Küste) 
und Fanovana wurde am 1.d. M. dem Verkehr übergeben. 
Von Fanovana führt eine sehr gute Straße nach Tananarivo, 
die in wenigen Jahren durch den Ausbau der Strecke ergänzt 
werden wird. Der Eröffnungsfeier wohnten der Gouverneur 
(eneral Gallieni, der Gouverneur von La R&öunion, die fremden 
Konsuln und die Vertreter der einheimischen Behörden bei. 


— Panamakanal. John Wallace, der Chefingenieur für 
den Bau dieses Kanals, hat bei einem Festessen der Illinois 
Manufacturers’ Association in Chicago die Entstehungsgeschichte 
des Panamakanals in großen Zügen geschildert. Wir entnehmen 
seinen Mitteilungen nach „Railr. Gaz.“ folgendes: 

Schon vor mehr als 400 Jahren war es der Wunsch aller 
Seefahrer, eine Durchfahrt durch die Landenge in der Nähe des 
Jetzt geplanten Panamakanals zu besitzen, und seitdem Bilboa 
zuerst von der Höhe bei Panama aus den Stillen Ozean er- 
blickte, wurden die Vorteile einer solchen Durchfahrt immer 
offenbarer. Präsident Adams war der erste, der im Jahre 1826 
eine Kommission ernannte, um die Möglichkeit eines solchen 
Kanals zu untersuchen und darüber zu berichten. So wurden 
also die ersten Schritte von den Vereinigten Staaten und nicht, 
wie allgemein angenommen wird, von Frankreich getan. Im 
Jahre 1848 wurde die Panama-Eisenbahngesellschaft gegründet, 
die ein unumschränktes Monopol schuf, durch das sie jedes Be- 
förderungsmittel innerhalb der Landschaft von Panama in ihrer 
Gewalt hatte. Die dieser Gesellschaft verliehenen Rechte sollen 
so weitreichende gewesen sein, daß niemand frei durch den 
Wald zu reiten wagte, und die Gesellschaft soll sogar ihre 
Rechte so weit ausgenutzt haben, daß sie Personen, die über 
die Landenge zu Fuß gehen wollten, die Erlaubnis dazu ver- 
weigerte. Die französische Lessepsche Gesellschaft mußte 
zuerst die Panama-Eisenbahngesellschaft käuflich erwerben, und 
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‘dem Holzsäger und Heizer halfen, während der Lokomotivführer 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


das Eigentum und die Urkunde dieser Gesellschaft befanden 
sich unter der Masse, die den Vereinigten Staaten bei dem kürz- 
lichen Kauf zufiel. Die Arbeit, die die so häufig getadelte 
französische Gesellschaft geleistet hat, bahnte den Weg für den 
Erfolg, den die Vereinigten Staaten jetzt für sich erhoffen. ur 

Pläne, Maschinen, Geräte und die große Masse der Papiere, die 
auf die Vereinigten Staaten übergingen, bildeten eine für die | 
jetzige Kommission wichtige Unterlage. John Wallace war 

während seines dreimonatlichen Aufenthalts auf der Landenge 
aufs höchste überrascht, daß schon so vieles fertiggestellt war 
und wie wertvoll die überlassenen Maschinen und Geräte sind. 
Mindestens ein Drittel der Arbeit wird dadurch den Vereinigten - 
Staaten erspart. Sogar die Mißerfolge der französischen Gesell- 
schaft sind wertvoll, da sie lehren, wie man es nicht machen 

darf. Es ist ein Glück, daß die Franzosen ihren ersten Plan 
eines Kanals in Höhe des Meeresspiegels mit 70 Fuß Breite 
(= 21,35 m) und 30 Fuß (= 9,15 m) Tiefe nicht ausführten, denn 
durch einen solchen Kanal würden nicht einmal 20% aller moder- 
nen Schiffe hindurchfahren können. 

Über 3000 Kippwagen und 300 gute Lokomotiven befinden 
sich unter der an die Vereinigten Staaten übergegangenen 
Masse, außerdem Schienen, um 250 bis 300 engl. Meilen Baugleise 
legen zu können. Die erste Arbeit der jetzigen Kommission, 
die zwei Jahre dauern wird, wird in der Bestimmung des aus- 
führbarsten Planes bestehen. Es werden Pläne für Kanäle in 
hoher Lage mit sechs, vier oder zwei Schleusen und solche für 
einen Kanal in Höhe des Meeresspiegels, der nur eine Schleuse an 
der Seite des Stillen Ozeans hat, in Erwägung gezogen werden, 
Ein Kanal mit sechs Schleusen würde in acht Jahren mit einem ° 
Kostenaufwand von 200000000 D. fertiggestellt werden. Doch 
haben kürzliche Bohrungen ergeben, daß der Bau eines Kanals 
in Höhe des Meeresspiegels ausführbar wäre. John Wallace 
selbst kann der Kommission noch keinen endgültigen Vorschlag 
machen, doch gibt er zu bedenken, daß ein Kanal in Höhe des 
Meeresspiegels mit einer Schleuse 50000000 D. mehr kosten und 
50 % mehr Zeit beanspruchen würde, als ein Kanal mit sechs 
Schleusen. 
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— Amerikanische Eisenbahnfahrten früherer Tage. Wir 
entnehmen „Railr. Gaz.“ darüber folgende Mitteilungen eines 
Mannes, der als Kind in der letzten Hälfte der 60er Jahre des 
vorigen Jahrhunderts fast täglich auf der Pennsylvaniabahn 
von Pittsburg nach seiner 22 engl. Meilen entfernt liegenden 
Heimat fuhr und sich an diese Fahrten eine lebhafte Erinne- 
rung bewahrt hat. Er erzählt folgendes: Bis zum Jahre 1863 
wurden nur wenige Personenzuglokomotiven mit Kohle geheizt, 
die Tender führten das zum Heizen nötige Klafterholz, das, ” 
wenn es zu Ende ging, aus „Holzschuppen“ (woodsheds) zur 
Seite der Bahn ergänzt wurde, wobei Schaffner und Bremser 


seine Lokomotive untersuchte und ölte. Die Lokomotive 
waren mit bunten Farben angestrichen und die Tender reic 
lich mit Streifen und Verzierungen in allen Regenbogenfarben 
versehen; viel benutzte man auch glänzendes Messing, von 
dem sogar Dom, Sandstreuer, Zylinder und Dampfkessel häufig 
ganz umgeben waren. Die Personenwagen waren im Gegen- 
satz dazu einfach, die Fenster klein, die Bekleidung der Decke 
bestand aus einer Art Wachstuch, die Beleuchtung während 
der Jahre 1862-64 aus Gaslicht, das man aber bald wieder in- 
folge eines Eisenbahnbrandes, den man der Gasbeleuchtung 
zuschrieb, aufgab und durch zwei Kerzen in jedem Wagen er- 
setzte. Die Bediensteten trugen keine Uniform, sondern nur 
ein Dienstabzeichen, an dem ihr verschiedener Rang erkennbar 
war. Man konnte oft bei warmem Wetter den Schaffner a 
weißem Anzug und breitkrempigem Hute sehen. Es gab Zeiten 
im Eisenbahnleben, in denen das rollende Material für den Per-' 
sonenverkehr einer unerwarteten Anzahl von Reisenden gegen- 
über gänzlich ungenügend war. In Fällen solcher Art hielt der 
Zugführer beim ersten Ausweichplatz (siding), wo sich leere 
offene Güterwagen befanden, an, hing eine genügende Anzah 
davon an den Zug und stellte die Sitze aus Brettern her, die € 
dem nächsten besten Holzstoß entnahm. Der Zug fuhr los um 
die Insassen dieser offenen Wagen genossen ihre Fahrt, bei de 
gelegenlich auch Haufen von Funken und Asche auf sie her 
niederfielen. Die Luftbremse wurde erst vom Jahre 1869 an in 
regelmäßigen Betrieb genommen, doch waren die Züge vo 
1862 bis 1869 mit der fortlaufenden Loughridge-Bremse, eini 
auch mit der Cramer-Bremse versehen. 


Allgemeines. 2 


— Darstellung von Eisen und Stahl auf elektrischen 
Wege. Über diesen Gegenstand hielt in der Versammlung des 
Vereins Deutscher Maschineningenieure am 27. September d. J 
Dr Albert Neuburger einen Vortrag, in dem er ausfü une 
daß kein Geringerer als Werner v. Siemens es war, der zu eine 


Y. Jahrgang 


für die Zwecke der Metallbereitung dienstbar zu machen, näm- 
lich zu Anfang der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts, das 
prophetische Wort aussprach, daß es mit der Zeit gelingen 


elektrischem Wege darzustellen. Dieses Wort ist heute voll 
und ganz in Erfüllung gegangen. Die meisten Metalle — es 
sei nur an das Kupfer, das Nickel, das Zink usw. erinnert — 
. werden heute mit Hilfe des elektrischen Stromes gewonnen, 
‚ und insbesondere in Amerika hat die Elektro-Metallurgie einen 
_ Aufschwung genommen, der so groß ist, daß die dort aut 
‚ elektrischem Wege ausgebrachten Metalle wegen ihrer *Rein- 
; heit und ihrer billigen Erzeugungskosten die Marktlage in 
' Europa zum Teil wesentlich beeinflussen. Während die elek- 
‚ trische Gewinnung der genannten Metalle nur verhältnismäßig 
geringe Schwierigkeiten bot, schien es lange Zeit, als ob Werner 
ı v. Siemens bei seiner Vorhersage hinsichtlich des Eisens, unseres 
‚ wichtigsten Metalles, Unrecht haben sollte. Nachdem allerdings 


die elektrische Eisendarstellung fabrikmäßig betrieben wırd. 
Der Vortragende beschrieb auf das 


langten Verfahren. Zunächst war 


seinen Bruder Werner wirksamst unterstützte und in 


und Fellner, Wikström, Rossi, Heibling u. 
ı schlagenden Erfolg 
zeitig und unabhängig voneinander der 
‚ (Savoyen) und Kjellin zu Gysinge in Schweden. 

Die von diesen Erfindern angegebenen Öfen befinden sich 
durchweg in Ländern, die reich an Wasserkräften und zum 
Teil reich an Erzen sind. Es fragt sich nun, ob diejenigen 
Länder, in denen die Elektrizität zu teuerem Preise aus Kohle 
erzeugt werden muß, auf dem Gebiete der elektrischen Eisen- 
und Stahldarstellung jenen Ländern gegenüber zurückstehen 
"müssen. Maßgebende Fachleute sind dahin einig, daß in diesen 
Ländern die Elektro-Metallurgie einen aussichtsvollen Zweig 
der Technik bilden wird, wenn man dazu die in den Abgasen 
der Hochhöfen zu Gebote stehenden oder auf sonst irgend 
| eine Weise z. B. aus Torfgas — billig erzeugte Energie 
\ verwendet. 

\ Von diesem Gesichtspunkte aus hat der Vortragende in 
‘ Gemeinschaft mit dem französischen Metallurgen Minet den 


die gleichzeitige Ausnutzung dreier Wärmequellen, nämlich: 
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armen oder reichen brennenden Gase, die von Gaserzeugern 
oder Gasanstalten geliefert werden; 3. der Elektrizität in Form 


‚in Form eines Lichtbogens. 


ı verfahren von Professor Mathesius und die Verfahren von 
‚Ruthenburg und von Conley. Zum Schlusse gab er der An- 


| fürchtungen, 
sehen könne. 
| — Kraftwagen im dänischen Postdienst. Die dänische 


‘Frage entsandt, 


ob Kraftwagen für Postbetrieb auf kurzen 
Strecken anwendbar seien. 


Es ist nun der Beschluß gefaßt, 


\sollen, wie „Railr. Gaz.“ 


‚drei Monate seit Anfang September eingestellt sein. Jeder 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Der an der Linie Rottweil-Tuttlingen zwischen den 
Stationen Spaichingen und Rietheim errichtete Lokalzughalte- 
punkt Balgheim wird am 14. November d. J. für den Per- 
\sonenverkehr eröffnet werden. 


werde, alle Metalle, und darunter in erster Linie das Eisen, auf 


| während mehrerer Jahrzehnte die Versuche der elektrischen 
 Eisendarstellung gescheitert waren, wurde aber im Jahre 1900 
das erste Eisen auf elektrischem Wege dargestellt, und seitdem 
sind bereits etwa ein Dutzend Anlagen entstanden, in denen 


j eingehendste die 

einzelnen in Vorschlag und zur praktischen Ausführung ge- 
es Wilhelm Siemens, der 
den 
Jahren 1878 und 1879 die englischen Patente Nr 4208 und 2210 
erhielt. Hinfort begann eine rege Tätigkeit auf dem Gebiete 
. der Elektro-Metallurgie des Eisens, und es sind hier als Erfinder 
zu nennen: Laval, Crompton und Dowsing, Taussig, Urbanitzky 
a.m. Einen durch- 
erzielten aber, erst im Jahre 1900 gleich- 
italienische Genie- 
hauptmann Ernesto Strassano, der Dr.-Ing. Heroult in La Prazin 


Neuburger-Minetschen Ofen hergestellt. Dieser Ofen bezweckt 


1. der brennenden oder nicht brennenden Hochofengase ; 2. der 


des die zu behandelnden Stoffe durchfließenden Stromes oder 
Des weiteren behandelte der Vortragende die Verarbei- 
tung der reinen, nicht oxydischen Erze, so das Brikettierungs- 


\ sicht Ausdruck, daß Deutschland der zukünftigen Entwicklung 
der Elektro-Metallurgie des Eisens nicht nur ohne alle Be- 
sondern sogar mit großen Hoffnungen entgegen- 


Regierung hatte kürzlich einen Ausschuß zur Prüfung der 


anstatt Postkutschen Kraftwagen in Dienst zu stellen, und zwar 
meldet, vier solche versuchsweise auf 
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| Zeit, als man noch kaum daran dachte, den elektrischen Funken 


Kraftwagen muß für 16 Fahrgäste und außerdem für die Be- 
förderung von 1 t Frachtgut eingerichtet sein. Er muß bei 
einer Steigung von 9 2 mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 20 km in der Stunde fahren und nach seiner Fertigstellung 
eine Probefahrt von 2000 km machen. 


Bücherschau. 


— Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 
Edm. Heusinger v. Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung 
von Fachgenossen von A. W. Meye r, Königl. Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor in Allenstein. 32. Jahrgang. 1905. Nebst 
einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und 
zahlreichen Abbildungen im Text. Wiesbaden. Verlag von 
J. F. Bergmann. 

In bekannter Weise enthält der Kalender in 
bundenen Teil dasjenige an Formeln, Tabellen und sonstigen 
Angaben, was dem Techniker jederzeit zur Hand sein muß, 
während in einem gehefteten Teil, der für den Arbeitstisch be- 
stimmt ist, Abhandlungen, Gesetze, Normen, technische und 
Personalstatistik zusammengefaßt sind. Die vorliegende Aus- 
gabe hat durch zahlreiche Zusätze, Berichtigungen von Preis- 
angaben, Verzeichnissen usw., die dem heutigen Stande Rech- 
nung tragen, wesentliche Änderungen erfahren. In der Ab- 
teilung „Gesetze und Normen“ bezüglich des Baues und Be- 
triebes der Eisenbahnen sind die „Vorschriften für das Entwerfen 
der Brücken mit eisernem Überbau auf den preußischen Staats- 
bahnen“, die „Bestimmungen für die Ausführung von Kon- 
struktionen aus Eisenbeton bei Hochbauten‘, ein Auszug aus 
den „Satzungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen‘“ 
beigefügt. Die „Technische Statistik über die Eisenbahnen“ ist 
der Jetztzeit entsprechend berichtigt, die der Fabriken für Eisen- 
bahnbedarf nach neueren Angaben geändert bezw. ergänzt. Die 
Personalverzeichnisse enthalten die Hochschullehrer des Fachs, 
die Oberbeamten der Zentralbehörden und der zum Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen Bahnen, die Eisen- 
bahn-Betriebsingenieure der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und die Bahnmeister der deutschen Staatsbahnen. Die Beamten- 
verzeichnisse sind sorgfältig zusammengestellt und lassen nur 
die Änderungen zwischen dem Schluß der Listen und dem Er- 
scheinen des Kalenders unberücksichtigt. Daß der Kalender, 
namentlich im ungebundenen Teil, im Laufe der Jahre nicht 
unbeträchtlich angewachsen ist, ist erklärlich ; die Bearbeitung 
selbst trägt den Bedürfnissen des praktischen Gebrauchs in 
trefflicher Weise Rechnung. 


einem ge- 


— OÖst- und westpreußische Eisenbahn-Reformfahrpläne 
und Fahrplankarten. Gültig vom 1. Oktober d. J. Heraus- 
gegeben von H. Kretschmer und bearbeitet vom Betriebs- 
sekretär H. Schlaefer. Königsberg, Verlag von Unzer & Graefe. 

Dem mit dem Eisenbahnwesen weniger vertrauten Reisen- 
den wird es mitunter schwer, sich in den bisher üblichen Fahr- 
planbüchern zurechtzufinden, und dies hat dem Bearbeiter die 
Veranlassung zur Aufstellung eines neuen Systems gegeben, 
das ihm durch Gebrauchsmusterschutz (D. R.-G.-M. 219 981) gegen 
Nachahmung gesichert ist. Den die Provinzen Ost- und West- 
preußen umfassenden Eisenbahnfahrplänen sind außer dem ge- 
wöhnlichen alphabetischen Stationsverzeichnis auch Fahrplan- 
karten beigegeben, auf welchen alle von den vier größeren 
Knotenpunkten des Bezirks (Königsberg, Insterburg, Danzig 
und Konitz) sowie die von Berlin ausgehenden und dort ankom- 
menden Züge in strahlenförmiger Anordnung ersichtlich ge- 
macht sind und außerdem auf die betreffende Seite des Buches, 
wo sich der entsprechende Fahrplan findet, hingewiesen ist. 
Der Versuch, die Fahrpläne für einzelne Hauptorte in strahlen- 
förmiger Anordnung aufzustellen, ist ja vielleicht einer weiteren 
Entwicklung fähig. Im übrigen ist aber das Buch in seiner Be- 
schränkung auf die Provinzen Ost- und Westpreußen für das 
sogen. ostdeutsche Kursbuch kein Ersatz. Sehr wenig angenehm 
wirkt es, daß zwischen die einzelnen Fahrpläne gewöhnliche 
Reklameanzeigen eingeschaltet sind. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
7. November d. J. ist der an der Nebenbahn Schweidnitz-Char- 
lottenbrunn gelegene bisherige Haltepunkt Croischwitz als 
Station II. Klasse für den Eilgut-, Stückgut-, Wagenladungs- 
güter- und Viehverkehr eröffnet worden. Die Annahme und 
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Zeitung des Vereins 


Nr 899 E i I 
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Auslieferung von Gegenständen, zu deren Ver- oder Entladung 
eine Kopframpe erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 87 — Inser.-Nr 
2869 — d. Ztg.) 


; h De 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle al „An . y r j ichni 4 N: 

15. November d. J. wird die an der Strecke Berlin-Elsterwerda Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. ii: 
u 


zwischen den Stationen Wünsdorf und Baruth in Kilometer 42,06 
gelegene Haltestelle Neuhof (Kreis Teltow), die gegen- 
wärtig nur dem Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr 
dient, auch für den Wagenladungsverkehr eröffnet werden. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen, Sprengstoffen, 
Leichen und lebenden Tieren ist ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Der am 
1. November d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene Ge- 
meinschaftsbahnhof Heinersdorf i. Böhmen (Endstation der 
Nebenbahn Friedeberg a. Queis- Reichsgrenze - Heinersdorf 
i. Böhmen) führt fortan die Bezeichnung Heinersdorfa.T. 
(an der Tafelfichte). 

Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Vom 
15. November d.J. ab erhält die an der Strecke Konitz-Laskowitz 
gelegene Haltestelle Osche die Bezeichnung Teufelstein. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Die Kilometerzeiger Nr 4b (Braunschweigische Landes- 
eisenbahn) und Nr 43 (Königl. preußische und Großherzog]. 
hessische Eisenbahndirektion zu Mainz) sind neu herausgegeben 
worden; ferner ist zum Kilometerzeiger Nr 3 (Großherzogl. 
badische Staatseisenbahnen) der Nachtrag 1V, zu den Kilometer- 
zeigern Nr 31 (Königl. Eisenbahndirektion zu Altona) und Nr 100 
(Dänische Eisenbahnen) je der Nachtrag VI und zur „Sammlung 
von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nachtrag VII erschienen. Der 
im Oktober 1902 ausgegebene Kilometerzeiger Nr 4b sowie der 


Deutscher Eisenhahnverwaltu 


im Januar 1901 ausgegebene Kilometerzeiger Nr 43 (nebst zu- 
gehörigen Nachträgen I und II), ferner die im August und De- 
zember 1902 und im Januar 1904 ausgegebenen Nachträge I-DI 
zum Kilometerzeiger Nr 3 werden aufgehoben. £ 


Zum Güterwagenparkverzeichnis Nr 35a (Königl. Eisen- 
bahndirektion zu ÜCassel) ist der Nachtrag IV. herausgegeben 
worden. . 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlasgen worden: ji. 


Nr I 422 vom 28. Oktober d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 2. November d. J.). j 

Nr 1 423 vom 1. November d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
Dampfschiffgesellschaft „Nederland“ in Amsterdam auf Teil- 
nahnıe am Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 5. November d.J.). 

Nr I 428 vom 1. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend die erste Anmeldung von 
Änderungen für die Fahrscheinverzeichnisse vom 1. Juni 1905 
(abgesandt am 2. November d. J.). 

Nr II 277 vom 2. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Änderung der Zusatzbestimmungen zum 
Vereins-Wagenübereinkommen (abgesandt am 5. November d.J.). 

Nr III 925 vom 2. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt am 8. November d. J.). 5 j 

Nr III 926 vom 2. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güter- 


Amtliche Bekanntmachungen. u 


1. Eröffnung von Strecken. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn- 
Gesellschaft. 
Eröffnung der Lokalbahn- 
strecke Nixdorf-Nieder-Ein- 
siedel. 

Am 15. November 1904 findet die Eröff- 
nung der von der Station Nixdorf ab- 
zweigenden Lokalbahnstrecke Nixdorf- 
Nieder-Einsiedel mit den Verkehrsstellen 
Wölmsdorf, Ober-Einsiedel und Nieder- 
Einsiedel für den Gesamtdienst statt. 

Die Beförderung von explosiven Ge- 
genständen ist auf dieser Strecke ausge- 
schlossen. 


Prag, den 7. November 1904. (2922) 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Die Station Kempen der am 1. August 
d. J. in das Eigentum des Staates über- 
gegangenen Breslau - Warschauer Eisen- 
bahn erhält fortan die Bezeichnung 
Kempen i. Pos. 

Breslau, den 8. November 1904. (2923) 

Königliche Eisenbahndirektion: 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Staatsbahn- und Privatbahn-Staatsbahn- 
Tiertarif. 

Am 15. November d. J. wird die an 
der Bahnstrecke Hameln - Altenbeken 
zwischen den Stationen Emmerthal und 
Pyrmont belegene Haltestelle Welsede, 
die bisher nur für den Verkehr von 
Kleinvieh in einzelnen Stücken einge- 
richtet war, für den unbeschränkten Tier- 
verkehr eröffnet. 

Hannover, den 4. November 1904. (2924) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


A\Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Hamburg - Sternschanze und 
Wilhelmsburg als Empfangsstationen in 
den mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
im Staatsbahn-Gruppenwechseltarif II/III, 
Tarifheft I[J eingeführten Ausnahme- 
tarif für Pflastersteine zur Herstellung 
von Reihenpflaster einbezogen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Altona, den 8. November 1904. (2925) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch-belgischer Tierverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. M. wird die 
Station Erkelenz in den deutsch-belgi- 
schen Tarif für die Beförderung von le- 
benden Tieren, Teil II vom 1. Mai 1904 mit 
Frachtsätzen fir Pferde und Ponies auf- 
Senommen. Näbere Auskunft erteilen 
die beteiligten Verwaltungen. 
Cöln, den 9. November 1904. (2926) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 20. November 1904 
für Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofenbetrieb. 

Am 20. November d. J. tritt für die 
Beförderung von Eisenerz usw. zum zoll- 
inländischen Hochofenbetrieb von Station 
Alfeld des Direktionsbezirks Cassel nach 
Station Georgsmarienhütte ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,35 Mt für 100 kg 
in Kraft. 

Essen, den 9. November 1904. (2927) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nachdem am 4. November 1904 die an 
die Station Grundhof der Prinz Heinrich- 
bahn angeschlossene Industriebahn nach 
3efort (Beaufort) dem Verkehr über- 


wagenparkverzeichnissen (abgesandt am 8. November d. J.). 


& 
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geben worden, sind am gleichen Tage 
die in den Heften 1, 3, 4, 7, 21 und 22 
des deutsch - Prinz Heinrichbahn - Güter- 
tarifs vorgesehenen anderweiten Fracht- 
sätze für Grundhof und die Frachtsätze 
für Befort (Beaufort) in Kraft getreten. 
Straßburg, den 4. November 1904. (2928) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Vom 15. November d. J. ab treten für 
die Stationen Gescher, Klye, Ramsdorf, 
Velen des Direktionsbezirks Münster 
direkte Frachtsätze und für einige Sta 
tionen des Direktionsbezirks Essen &- 
mäßigte Frachtsätze in Kraft. 4 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. JE 
Münster, den 10. Nov. 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


| | 


Im niederländisch - öster: 
reichisch-ungarischen Verband 
ermäßigen sich vom 1. Dezember 1904 
die im Nachtrag IV zum Gütertarif H 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnz 
tarifs 51 Abt. © (Petroleumbenzin) fü 
den Verkehr von Mähr.-Ostrau na 
sämtlichen niederländischen Hafenstatio- 
nen (transit und loko) und Utrecht um 
je 0,12 4 für 100 kg. R 

Dresden, den 10. November 1904. 230) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenba I 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif, Teil III. ss: 

Mit dem 18. November/l. Dezember 1904 
alten/neuen Stils werden die Stati 
Alt = Heide, Bohrauseifersdorf, & 
Heinersdorf(Oberschl.), Löwenbergi.; 
Rückers, Strehlen und Ströbel des] 
bahndirektionsbezirks Breslau mit E 
sätzen für den Spezialtarif II in « 


LIV. Jahrgang 
November 1904. 


= 

 Tariftabelle © (Richtung nach Rußland 
[Warschauer Gebiet]) einbezogen. 

_ Die Frachtsätze sind bei der König- 
lichen Eisenbahndirektion Breslau sowie 

; bei der unterzeichneten Verwaltung zu 

erfahren. 
Bromberg, den 10. November 1904. (2931) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


i 
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Niederländisch-deutsch-russischer 

2 Gütertarif. 

‚@PeilV, Abteilung A, Ausnahme- 
tarit 7 für Getreide etc. vom 
Ir 3./16. August 1904. 

- Mit dem 1./14. November alten/neuen 
| "Stils 1904 werden für die Station Sna- 
' menka der Charkow-Nikolajewer Eisen- 
‚ bahn Frachtsätze über Alexandrowo und 
\'Sosnowice eingeführt. Dieselben sind 
‘ bei der unterzeichneten Verwaltung und 

den beteiligten Verbandsstationen zu er- 
' fahren. 

 Bromberg, den 9. November 1904. (2932) 

‘ Königliche Eisenbahndirektion, 
' als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterr.-ungar.-bayer. Gütertarif. 
"TeilII, Heft2vom 1. November 
k 190,2, 

, Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1905 

‚ erhöhen sich die Frachtsätze der Abtei- 

| lungen I und III für die Station ‚Lajta 

, Ujfalu um 4 „| bezw. 5 Heller für 100 kg. 
München, den 3. November 1904. (2933) 

ne Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände tr. 
jsgeilll, Heft2vom 15. Juni 1904. 
'_ Vom 15. d. M. ab wird die Station 
‚Ebelsbach-Eltmann mit folgenden 
 Frachtsätzen in den Ausnahmetarif Nr3B 
| (Steine des deutschen Spezialtarifs IIl usw.) 
aufgenommen: 


Von N 
| Ebelsbach-Eltmann Anne 
| Häch ür 100 kg 
‚ Regensburg Donaulände tr... 50 
\ Deggendorf Donaulände tr. . 67 
| Passau Donaulände tr. . . . 72 
München, den 4. November 1904. (2934) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
mbeil VI, Heft2 vom 1. Januar 
2 1,902. .,, 
Ab1. Dezember 1904 werden die 
‘ Stationen Jablanica, Kavarän-= 
Szakul, Oravica und Zsidovin 
| der k. ungarischen Staatseisenbahnen in 
Abteilung I des Tarifs, gültig für 
Obst, frisches, unverpackt, 
einbezogen. e 
Die Frachtsätze sind bei den genannten 
Stationen zu erfragen. 
München, den 29. Oktober 1904. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2935) 


GR 


' Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
'(Ausnahmetarif für Getreide 
Breeze] TI, Heft 1 vom 

1. April 1902.) 
Ab 1. Dezember 1904 wird die 
‚Station Esch der Eisenbahnen in Elsaß- 
‚ Lothringen in die Abteilung I des Tarifs 
‚aufgenommen. Die Frachtsätze sind zu 
‚bilden durch Anstoß von 0,14 4 für 
100 kg an jene für Diedenhofen. 
, München, den 29. Oktober 1904. (2936) 
Generaldirektion -» 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


re 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Wirkung vom 15. November.1904 
wird die Station Schaan - Vaduz der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen mit 
den für Bludenz vorgesehenen Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif Nr 10 für 
Zement der Hefte 1 und 2 einbezogen. 

Karlsruhe, den 7. November 1904. (2937) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahngütertarif Gruppe Il. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 

tritt für gebrannte Steine (Mauersteine, 
Dachsteine, Tonsteine, Lehmsteine, Scha- 
mottesteine und feuerfeste Steine) — Aus- 
nahmetarif 5a — von Freienwalde a/O. 
nach Buch ein Ausnahmefrachtsatz von 
0,19 A. für 100 kg in Kraft. 

Berlin, den 4. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


(2938) 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt-im Tarif- 
heft 1 nachbezeichneter neuer Ausnahme- 
tarif in Kraft: 

Neuer Ausnahmetarif 
für Retorten aus Schamotte 
und @kıon. 

Gültig bei Frachtzahlung für minde- 
stens 10000 kg für einen Frachtbrief und 
Wagen. 

Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen: 
| Magdeburg 

(alle Bahnhöfe) 
K+ EL DSM: 


Nach und von 


Prag (Bubna, Smichow) | 
Bares 

Prag, Vysocan B. N. B. 

Prag, Prag Anglobank, 
Lieben, Wysocan 181 
GEN: BES MH9 7% H 

Prag St. B, Smichow 
E.iksBhu Bean . 

Prag, Bubna, Lieben | 
StR IRRE FR FET ER AR 

Breslau, den 7. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2939) 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit dem 10. Dezember d. J. wird die 
Station Gumpoldskirchen der österreichi- 
schen Südbahn mit Frachtsätzen für 
Eilgut, Frachtstückgut und Fracht- 
stückgut zur Ausfuhr über See (Aus- 
nahmetarif 1) in den direkten Verkehr 
einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Dienststellen. 

Altona, den 8. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2940) 


Deutsch - dänischer Eisenbahnverband 
über Vamdrup, Hvidding - Vedsted und 
Warnemünde Gjedser. 

Am 1. Dezember d. J. wird der Nach- 
trag II zum Gütertarif für den obenbe- 
zeichneten Verband eingeführt. 

Durch ihn werden u. a. die Stationen 
Harburg U. E. des Direktionsbezirks 
Altona, Leutzsch, Muskau und Zahna 
des Direktionsbezirks Halle, Aue, Chem- 
nitz= Altendorf der sächsischen Staats- 
bahnen, Gr.-Rhüden und Thiede der 
Braunschweigischen 'Landeseisenbahn in 
den Verband, verschiedene Stationen der 


Nr 89 


Direktionsbezirke Cöln und Halle, «ler 
sächsischen Staatsbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsaß- Lothringen sowie der 
Prinz Heinrichbahn in den Ausnahme- 
tarif 7 für Eisen, die Stationen Sollstedt 
des Direktionsbezirks Cassel, Güsten des 
Direktionsbezirks Magdeburg, Gr.-Rhüden 
und Thiede der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn in den Ausnahmetarif 8 
für rohe Kalisalze aufgenommen. 

Außerdem erhält der Nachtrag neben 
Ermäßigungen auch geringe Frachterhö- 
hungen im Verkehr mit der Station 
Herbesthal für Frachtstückgut aus 
Deutschland, welch letztere indessen 
erst vom 1. Januar 1905 ab gültig werden. 

Altona, den 8. November 1904. (2941) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-Berlin-nordostdeutscher 
Braunkohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. M. wird die 
Station Küdde des Eisenbahndirektions- 
bezirks Danzig als Empfangsstation in 
den obigen Tarif einbezogen. 

Bis zur Herausgabe des nächsten Tarif- 
nachtrages sind der Frachtberechnung 
bei Sendungen nach Küdde die Fracht- 
sätze der Station Schönau i/Westpr. zu- 
grunde zu legen. 

Danzig, den 9. November 1904. (2942) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 

Der Ausnahmetarif Nr 20 für die Be- 
förderung von Steinkohlen usw. aus dem 
Saargebiet nach Belfort transit vom 
1. Dezember 1893 wird vom 1. Januar 1905 
ab für den Verkehr nach der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn aufgehoben. 

Dafür werden in dem am 1. Januar 1905 
erscheinenden neuen deutsch-südfranzö- 
sischen Gütertarife Frachtsätze für 
Kohlen etc. enthalten sein, welche zum 
Teil gleich, zum Teil niedriger sind, als 
die in dem Ausnahmetarif Nr 20 außer 
Kraft tretenden Sätze. Für den Verkehr 
nach Stationen der französischen Ostbahn 
bleibt der Ausnahmetarif Nr 20 bis auf 
weiteres bestehen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. (2943) 

St. Johann-Saarbrücken, 8. Novbr. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden: 

1. im Verkehr mit der Prignitzer Eisen- 
bahn auf Tarifentfernungen von 1 
bis 50 km die Frachtsätze der allge- 
meinen Kilometertariftabelle II (S. 351 
des Tarifheftes I) angewendet, 

2. eine direkte Tarifentfernung zwi- 
schen Hamburg L. B. und Virchow 
(479 km) in den Tarif aufgenommen, 

3. im Übergangsverkehr zwischen der 
Station Hamburg L. B. und der 
Kleinbahn Deutsch = Krone - Virchow 
bei Auflieferung von Wagenladun- 
gen von mindestens 5 t der Güter 
der ordentlichen Tarifklassen und 
der allgemeinen Ausnahmetarife 1-5 
die Frachtsätze der Übergangsstatio- 
nen Dt.-Krone=Ost und Virchow um 
2.3 für 100 kg gekürzt. Die beson- 
deren Auwendungsbedingungen der 
einzelnen Ausnahmetarife gelten 
auch für den Übergangsverkehr mit 
der Kleinbahn. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Berlin, den 8. November 1904.: (2944) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nr,89 
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Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil I, Heft 1 vom 1. Juni 1904. 
Teil I, Heft 2 vom 1. August 1900. 


Am 2%. November d. J. treten in den oben genannten Tarifheften nachbezeich- 
nete Frachtsätze der Ausnahmetarife Nr 3 (Holz) unter den in diesen Ausnahmetarifen 


enthaltenen Bedingungen in Kraft. 


1. Ausnahmetarıg NrBAamr Bert: 


= 2 fe] 123 fe) =) 

Nach > © = 8 E B = 
= | & 2 2 8 
._ - > = 2} © Fu 
ee ae DE Eee = 
alb/alpla|v alvja|p/alpla|v 


von 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 


Frankstadt a/R.K. F.N.B.. 


u. 121 
52 Ausnahmetarif Nr AZun.d? Beim eH emp! 


117 | 114 | 198 | 106 | 112 | 132 


A | B 


Frachtsätze für 100 kg 
in Pfennigen 


Von Frankstadt a/R.K. F. N. B. nach Gnesen . 132 122 
Breslau, den 8. November 1904. (2945) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 
Verkehr lebenden Geflügels aus Rußland | der k. k. österr. Staatsbahnen in dem 


nach Deutschland transit Galizien und 
Bukowina. 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1904 
bis auf Widerruf tritt nachstehende Be- 
stimmung für den Verkehr lebenden Ge- 
flügels aus Rußland nach Deutschland 
transit Galizien und Bukowina in Kraft: 

a) Eine Fütterung bezw. Tränkung rus- 
sischen Geflügels beim Transit durch 
Galizien und die Bukowina wird 
bahnseits nicht übernommen. Es 
wird daher Sache der Versender sein, 
das Geflügel unmittelbar vor der 
Aufgabe gehörig zu füttern und zu 
tränken sowie die bezüglichen Wagen 
bezw. Käfige mit ausreichendem 
Futter und Wasser zu versehen. 

b) Nach Deutschland bestimmtes russi- 
sches Geflügel wird österreichischer- 
seits nur in Quantitäten von min- 
destens 1500 kg bezw. bei Fracht- 
zahlung für dieses Quantum zum 
Eisenbahntransporte übernommen. 

Wien, am 7. November 1904. T.A.B. 
21. 23300 ex 1904. (2946) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

auch namens der übrigen beteiligten 

österreichischen Bahnverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil, Bef1: 370m 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 96 dieser Zei- 
tung vom 9. Dezember 1903 unter fort- 
laufender Nr 3067 verlautbarten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes Nr II, Serie 2 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1905, erstreckt. 

Wien, am 8. November 1904. T.A.B. 
2. 22 351/04. (2947) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch-- französischer 
Eisenbahnverband. 
Tarif Teil IV, Heft 1 vom 
1. Mai 1900. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
sind die ‚Stationen Lambach und Wels 
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obgenannten Tarif wie folgt nachzu- 
tragen: 


Schnitt-Tariftabelle A. Seite 17 bezw. 18. 
u bis zu den 
Rd Schnitt- 
=3& Von den punkten 
sen nachbenannten I | I 
Ra 
DRZ Stationen en 
588 Frances Gold 
rs für 1000 kg 
M Lambach 3,00 | 13,90 
A | Wels .. 3,30 | 14,10 


Wien, am 5. November 1904. T. A.B. 
Zl. 23 423 — 1904. (2948) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Die Arbeiten und Lieferungen zur 
Trockenlegung des 1200 m 
langen Tunnels bei Mainz sollen 
im ganzen öffentlich vergeben werden. 

Verdingungsanschlag, sowie Bedingun- 
gen und Zeichnungen liegen bei der 
Kisenbahn-Betriebsinspektion Mainz wäh- 
rend der Dienststunden zur Einsicht 
offen. 

Auch können Angebotsformulare und 
Bedingungen gegen porto- und bestell- 
freie Einsendung von 0,45 f bar von 
unserem Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis zu dem auf Donnerstag, 
den 1. Dezember d. J., vormit- 
tags 10 Uhr, festgesetzten Eröffnungs- 
termin, welcher in BESHmAF etwa er- 
schienener Bieter im Zimmer 72 unseres 
Verwaltungsgebäudes — Rhabanusstraße 
Nr 1 — abgehalten wird, an uns einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Mainz, den 2. November 1904. (2949) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen:. 


Der Bedarf der Direktionen Bresla 
Kattowitz und Posen an: a) Zink, Zink 
blech und Blei; b) Borstpinseln und Ver 
treibern aus Dachshaar; c) klarem und 
farbigem Glase für das Etatsjahr 1905 
soll öffentlich vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zimmer 
24 des Empfangsgebäudes eingesehen 
oder gegen Einsendung von du 3 für 
Gruppe a) und 75 .J für Gruppe b) und c) 
von unserem Rechnungsbureau porto 
pflichtig bezogen werden (keine Brief- 
marken). Versiegelte Angebote mit en 
sprechender Aufschrift sind bis zu den 
Verdingungsterminen am 26. Novem 
berd.J.,vormittags10#%, 11 und 
11 Uhr, portofrei an uns einzusender. 
Die Eröffnung der Angebote findet im) 
Zimmer 51 des Verwaltungsgebäudes statt, 
Zuschlagsfrist bis 24. Dezember d. J. 

Kattowitz, im November 1904. (2950) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von A. 9240 Stück Achs- 
lagerkasten für Wagen fertig bearbeitet 
mit Beschlag in 7 Losen; B. 3 144000 kg 
Stahlgußbremsklötzen in 18 Losen fü 
die Direktionsbezirke Berlin, Magdeburg: 
Halle a/S., Stettin, Danzig, Bromberzg 
und Königsberg i/Pr. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen 
der Aufschrift bis zum 15. Dezember 
1904, vormittags 11 Uhr, & 
das Rechnungsbureau in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau,Ziinmer4%0, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
2,00 M. für A und 0,50 6. für B in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 14. Januar 1905. - 

Berlin, den 7. November 1904. (2951) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca 165000 Bahn 
schwellen und ca50000m Weichen 
schwellen aus Danziger Kiefernholz 
ausverdungen werden. I 

Die Bedingungen sind gegen porto 
freie Einsendung von 2 #4. vom Bureau 
des Unterzeichneten, 1 E, Gl. Kongeve;. 
Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin 

am 6 Dezember 1904, 
nachmittags 33 Uhr, 
im erwähnten Bureau. I 

Kopenhagen, November 1904. (2952) 

Der Direktor der Bahnabteilung. 


ee 
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6. Verkauf von Altmaterialien. 


Pfälzische Eisenbahnen. 
Die Vorräte an alten Materialien, als: 
Schienen, Kleineisenzeug, Guß- und 


Schmiedeeisen, Bandagen etc. sollen nu 
Wege allgemeinen Angebotes veräuße) 
werden. T 

Bedingungen und ea 1 
nisse können bei der Direktionskanzlei 
dahier eingesehen und auch gegen Bı- 
stattung von 30 „| bezogen werden. 

Angebote sind bis zum 25. d.M. porto- 


frei hierher einzureichen. | 
Ludwigshafen a/Rh,., 5. Novbr. 1904.(2953) 
Die Direktion. ar 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


empfindlicher Güter auf den bayerischen 


Die stetige Vervollkommnung der Betriebs- und Verkehrs- 
einrichtungen ‘der Eisenbahnen, die ständige Ausdehnung der 
Verkehrsbeziehungen, die mannigfache Berührung der Inter- 
essen der Eisenbahnverwaltung mit denen anderer Ver- 
waltungen, Behörden und staatlichen Einrichtungen haben zur 
" Folge gehabt, daß die Zahl und der Umfang der die Abwicklung 
‚ der Geschäfte des Eisenbahndienstes betreffenden Dienst- 
‚ anweisungen von Jahr zu Jahr gewachsen ist. Als solche oder 
| als Grundlage für sie kommen Gesetze oder Vorschriften der 
f Reichsbehörden oder derLandesbehörden des betreffenden Staates 
‚oder auch anderer Staaten, Vereinbarungen der verschiedenen 
Eisenbahnverbände und schließlich die besonderen Bestimmungen 
‚ der einzelnen Eisenbahnverwaltungen in Betracht. Dies sind 
beispielsweise für die Dienststellen der preußisch-hessischen 
| Staatsbahnen Reichsgesetze, Staatsgesetze, Verordnungen des 
\ Bundesrats und der Landesbehörden, Vereinbarungen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen und der Tarifverbände, Kund- 
" machungen des Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbandes, 
schließlich Vorschriften des preußischen Arbeitsministers und 
der einzelnen Eisenbahndirektionen. Auf diesen Umstand, in 
\ Verbindung mit der Verschiedenheit des Geltungsbereichs und 
des Stoffs der einzelnen Dienstanweisungen, ist es zurückzu- 
führen, daß die Zahl der Dienstvorschriften eine ganz außer- 
ordentlich große ist. Es weisen z. B. die Verzeichnisse der 
| Dienstvorschriften der einzelnen preußischen Eisenbahn- 
' direktionen durchschnittlich etwa 275 bis 300 Stück Dienst- 
N änweisungen auf. Von diesen berühren den Geschäftskreis der 
"Stationen mit vereinigtem Dienst sowie der Haltestellen etwa 
"150 bis 170, der Haltepunkte, die nur Personenverkehr haben, 
‚etwa 60 bis 70. 


j Wenngleich von diesen Dienstvorschriften ein Teil nur 
von geringem Umfange und untergeordneter Bedeutung ist, so 
| erhellt doch schon aus den obigen Zahlen, daß es selbst für 
| diensterfahrene Beamte im Drange der Geschäfte zuweilen 
\ schwierig ist, festzustellen, in welcher Dienstanweisung die 
| Bestimmung für einen besonderen Fall zu suchen ist. Es ist 


2. 


Eisenbahnbeamten-Gesangvereins. 


Nummer 90. 16. November 1904. XLIV. Jahrgang. 

U N 

| Inhalt: 

' Die Dienstanweisungen für die Eisen- Staatsbahnen. — Elektr. Betrieb der Ungarn: Verminderung der Tarifbe- 

' bahndienststellen. Bahn Murnau-Oberammergau. — Eisen- günstigungen bei den ungarischen 

‘ Die Einfahrt der Züge in die Stationen, ee a Se ES Cem ar Staatsbahnen. — Motorwagen auf den 

| wenn das Einfahrsignal nicht auf freie RE Ne Staatsbahnen. 

W ea gezogen werden kann. Nereinentbeltianieee Ba sthahnent Ü 5 ige He 0 Be 8 nn e Län 2 Y. 

Nachrichten: | Geh. Baurat a. D. Gustav Schwedler +. Fr 2 I EB her 

" Deutschland: Vereinfachtes Abferti- na m Re 2r B SEDBE Oberland- 

ß gungsverfahren. — Bezirkseisenbahnrat Österreich: Einnahmen der österr. ahn. — Technische Arbeiterlehrgänge. 
für die Eisenbahndirektionsbezirke Brom- Eisenbahnen. — Verstaatlichung der | Fremde Weltteile: Sibirische E. — 
berg, Danzig und Königsberg i/Pr. — Die Lokalbahn Asch-Roßbach. — Kleinbahn Otavibahn. 

preuß. Kanalvorlage. — Gegen das staat- Ybbs-Kemmelbach. — Anschaffung von 

liche Schleppmonopol auf dem Rhein- Betriebsmitteln. — Elbeverkehr der Rechtspflege. 

N : Hannover-Kanal. — Elektr. Schnellbahn Aussig-Teplitzer EE — Elektr. Bahn Büch h 

| Berlin-Hamburg. — Beförderung, frost- Wien-Preßburg. — Auszeichnung des BEHSTSCHAn: 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 32 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Die Dienstanweisungen für die Eisenbahndienststellen. 


schon nicht leicht, die Titel der sämtlichen bestehenden Dienst- 
vorschriften im Gedächtnis zu haben, zumal da häufig bei Neu- 
auflagen einzelne Dienstvorschriften zusammengefaßt, andere 
dagegen in mehrere andere Dienstvorschriften zerlegt oder durch 
Dienstvorschriften für einen größeren Geltungsbereich aufge- 
hoben werden. Auch können bei der Verschiedenheit des 
Geltungsbereiches der Dienstvorschriften Irrtümer zuweilen 
dadurch eintreten, daß die Bestimmung einer Vorschrift durch 
eine andere Vorschrift für ein bestimmtes Gebiet geändert oder 
außer Kraft gesetzt ist. Wenn diese aus der großen Zahl der 
Dienstanweisungen entstehenden Übelstände schon für dienst- 
erfahrene Beamte Schwierigkeiten im Gefolge haben, so ist dies 
bei Dienstanfängern ganz besonders der Fall. Die Fülle des 
Dienstanweisungsmaterials, die Zergliederung des Eisenbahn- 
dienstes in lauter Einzelhandlungen, deren innerer Zusammen- 
hang aus den einzelnen Vorschriften nicht ohne weiteres zu 
ersehen ist, erschweren die Einführung in das Verständnis des 
Eisenbahndienstes und des Zusammenhanges der einzelnen 
Diensthandlungen ganz außerordentlich. 


Die große Zahl der Dienstanweisungen hat auch Übelstände 
hinsichtlich ihrer Laufenderhaltung zur Folge. Es ist hierbei zu 
berücksichtigen, daß bei der Berichtigung der Dienstanweisungen 
verschiedene Verfahren bestehen. Diese geschieht teilweise 
durch Nachträge, teilweise durch Deckblätter, teilweise durch 
Verfügungen in den amtlichen Blättern der vorgesetzten 
Verwaltungsstellen. Häufig wird durch die Änderung einer 
Dienstanweisung auch die Berichtigung einer anderen Vorschrift 
verursacht. Auch werden, wie bereits erwähnt wurde, zuweilen 
Dienstanweisungen oder Teile von solehen durch Vorschriften 
für einen größeren Geltungsbereich oder durch anderweit 
zusammengefaßte, Vorschriften aufgehoben. Wenn ferner in 
Betracht gezogen wird, daß die nicht unbedeutende Arbeit der 
Laufenderhaltung der Dienstvorschriftensammlungen bei den 
Dienststellen häufig untergeordneten Organen übertragen wird, 
so kann man es erklärlich finden, daß bei Prüfung der Samm- 
lungen der Dienststellen häufig Unregelmäßigkeiten insofern 
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festgestellt werden, als bereits aufgehobene Dienstanweisungen 
in den Sammlungen noch vorhanden sind, neue dagegen fehlen 
und andere nicht ordnungsmäßig eingebessert sind. 

Die oben geschilderten Übelstände entstehen hauptsächlich 
aus der großen Zahl der Dienstanweisungen und würden erheblich 
eingeschränkt werden können, wenn es möglich wäre, diese 
mehr zusammenzufassen und hierdurch ihre Zahl wesentlich zu 
vermindern. Die Frage, ob dies angängig und zweckmäßig ist, 
wird zu bejahen sein. Bevor die Grundsätze, von denen bei der 
Aufstellung oder der Zusammenfassung der Dienstanweisungen 
auszugehen wäre, dargelegt werden, führen wir zweckmäßig 
einige Beispiele an. Für die Erledigung der Geschäfte des 
Güterwagendienstes kommen für die Dienststellen der deutschen 
Bahnen z. Z. folgende Vorschriften in Betracht: a) Übereinkommen 
betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung (Vereins-Wagen- 
übereinkommen), b) Reglement betreffend die Benutzung des 
Fahrmaterials im internationalen Verbande, c) Technisches 
Reglement hierzu, d) Reglement für die gegenseitige Wagen- 
benutzung zwischen den deutschen Bahnen einerseits und den 
italienischen Bahnen anderseits 

Hierzu treten noch für die Dienststellen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen folgende Dienstvorschriften: e) Vor 
schriften für die gemeinschaftliche Wagenbenutzung der preußi- 
schen Staatsbahnen, f) Ausführungsvorschriften der einzelnen 
Verwaltungsbezirke hierzu, g) Dienstanweisung für die Wagen- 
mieteabrechnung, h) Dienstanweisung für Privatgüterwagen, 
i) Vorschriften für die Meldung der Wagenbeschädigungen und 
Abrechnung der Wiederherstellungskosten. 


Ganz besonders bei der Ausübung des Wagendienstes 
bietet die große Zahl der Dienstanweisungen nicht nur den 
Dienstanfängern, die ohne weiteres den Zusammenhang der 
einzelnen Vorschriften nicht verstehen können, sondern auch 
den diensterfahrenen Beamten große Schwierigkeiten. Hierzu 
tritt noch der Umstand, daß ein großer Teil der in den. unter 
a bis d aufgeführten Reglements enthaltenen Bestimmungen 
wohl für die Verwaltungsstellen und Abrechnungsbureaus in 
Betracht kommt, für die Dienststellen aber von keiner Bedeutung 
ist. Es ist unseres Erachtens ohne Schwierigkeiten ausführbar, 
die für die Dienststellen in Betracht kommenden Bestimmungen 
der unter a bis d aufgeführten Übereinkommen sowie die unter 
e bisiaufgeführten Vorschriftenin einer einzigen Dienst- 
anweisung „Vorschriften über die Benutzung, Behandlung, 
Meldung und Aufschreibung der Güterwagen (Güterwagen- 
Vorschriften)“ zu vereinigen. Die nur für die Wagen bestimmter 
Bahnen geltenden Bestimmungen könnten durch besonderen 
Druck gekennzeichnet werden. Noch zweckmäßiger wäre es 
aber, den einzelnen in Frage kommenden Kapiteln oder Absätzen 
die Anmerkung vorauszuschicken: „Die nachstehenden Be- 
stimmungen gelten nur für die Wagen der ........ Bahnen“ 
oder „Die nachstehenden Bestimmungen kommen für die Wagen 
der, „20 Se Fer Bahnen nicht in Betracht‘. Es wird einge- 
wendet werden, daß die Dienststellen beim Schriftwechsel mit 
Dienststellen anderer Eisenbahnverwaltungen in der Lage sein 
müssen, die entsprechende Stelle des Übereinkommens, auf das 
sich der Schriftwechsel bezieht, zu bezeichnen. Dieser Zweck 
kann jedoch auch dadurch erreicht werden, daß in der Vor- 
bemerkung zur Dienstanweisung angegeben wird, auf welche 
Übereinkommen mit anderen Verwaltungen sie sich gründet, 


und daß im Text der Dienstanweisung auf die ent- 
sprechenden Stellen der Übereinkommen hingewiesen wird, 
also z. B. „($ 3? des V.-W.-U.)“ oder „($5? des I. R.)“ usw. 


Daß eine derartige Dienstanweisung, in der sämtliche für den 
Güterwagendienst in Frage kommenden Bestimmungen an einer 
Stelle vereinigt sind, für den Dienstgebrauch der Stationen und 
Abfertigungsstellen weit zweckmäßiger und übersichtlicher als 
die jetzigen vielen Dienstanweisungen sein würde, wird nicht 
bestritten werden können. 


Was die Dienstanweisungen des Verkehrsdienstes anbetrifft, 
so kommen für die Dienststellen der deutschen Bahnen neben 
dem Übereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement, das u. a. 


die Abfertigungsvorschriften des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen enthält, eine große Anzahl Kundmachungen des 
Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbandes in Betracht. Außer 
diesen Vorschriften besteht jedoch bei den einzelnen Bahnen 
noch eine nicht geringe Zahl besonderer Dienstanweisungen, 
so z. B. bei den preußisch - hessischen Staatsbahnen eine 
solche für das vereinfachte Gepäckabfertigungsverfahren, des- 
gleichen für die Abfertigung von Fahrrädern, die Vorschriften 
für Gewährung von Fahrpreisermäßigungen, die Dienst 
anweisung für die Ausgabe von Monatskarten, Ausführungs- 
bestimmungen betreffend die Milchbeförderung und andere mehr. 
Auch hier wird es ohne Schwierigkeiten durchführbar sein, die 
Dienstanweisungen mehr zusammenzufassen und so ihre Zahl 
erheblich zu verringern. Im Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbande ist hiermit bereits insofern der Anfang gemacht, als 
der Beschluß gefaßt worden ist, die vorhandenen Kundmachungen, 
soweit diesangängigist, denallgemeinen Abfertigungsvorschriften 
einzuverleiben. Bei der größten Zahl der Kundmachungen wird 
dies auf keine Schwierigkeiten stoßen. Zweckmäßig würde es 
noch sein, wenn bei der Neuherausgabe der Allgemeinen 
Abfertigungsvorschriften des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes der Text sich an die Abfertigungsvorschriften des 
Vereins anlehnte und die abweichenden und ergänzenden - 
Bestimmungen an entsprechender Stelle aufgeführt würden, so 
daß für die Dienststellen der Übelstand des Nebeneinander- 
bestehens zweier Abfertigungsvorschriften fortfiele.e Sache der 
einzelnen Bahnen wäre es dann, die durch ihre besonderen 
Einrichtungen und Verhältnisse bedingten Vorschriften und 
Zusatzbestimmungen den Abfertigungsvorschriften an ent 
sprechender Stelle oder als Anlagen einzuverleiben, so daß alle 
für den Abfertigungsdienst in Frage kommenden Bestimmungen 
möglichst an einer Stelle zu finden wären. Die Abfertigungs- 
vorschriften müßten dann zweckmäßig in drei Teilen: a) für den 
Personen- und Gepäckverkehr, b) für den Tierverkehr, c) für den 
Güterverkehr herausgegeben werden. Die in Frage kommenden 
Bestimmungen für das Buch- und Rechnungswesen wären am 
besten an den Schluß jedes einzelnen Teiles zu bringen. 


Ganz besonders groß ist auch die Zahl der den Be- 
triebsdienst betreffenden Vorschriften. Jeder Zweig dieses 
Dienstes ist in einer besonderen Dienstanweisung behan- 
delt. Ein Teil von diesen verdankt besonderen Ereig- 
nissen beim Betriebe seine Entstehung. An einer umfassenden 
Darstellung des Betriebsdienstes, aus der auch der Zusammen- 
hang der einzelnen Dienstverrichtungen zu ersehen ist, mangelt 
es. Es wäre zu wünschen, daß die vom Reichseisenbahnamte 
bei Gelegenheit der Neubearbeitung der Betriebsordnung, der 
Bahnordnung und der Normen vorgenommene Zusammenfassung 
dieser drei Verordnungen dazu Veranlassung gäbe, daß auch 
die von den einzelnen Eisenbahnverwaltungen erlassenen übrigen 
Vorschriften für den Betriebsdienst soweit als möglich vereinigt 
würden. 


Es kann hier nicht im einzelnen erörtert werden, in wei 
Weise die bestehenden Dienstanweisungen zusammengefaßt 
werden könnten. Es wird unseres Erachtens möglich sein, di 
sämtlichen für die Dienststellen in Betracht kommenden Vor- 
schriften für den Eisenbahndienst in etwa 20 Dienstanweisunger 
zu vereinigen. Bei einer solchen Zusammenfassung wird, 
sich aus den obigen Beispielen ergibt, von folgenden ze | 
sätzen auszugehen sein: 1. Gesetze, Verordnungen usw., die de 
Eisenbahndienst betreffen, sowie Übereinkommen und Verträ 
mit anderen Eisenbahnverwaltungen sind nicht in Urschrif 
sondern in Form von Dienstanweisungen, die zugleich di 


doch die die gleiche Aychk betreffenden Vorschriften in eit 
Dienstanweisung zu vereinigen. In diesem Falle hat sich & 
Vorschrift für das weitere Gebiet die Vorschrift für das kleinere 
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Gebiet und die Ausführungsbestimmung der Heimatbahn stets 
anzuschließen. 4. Zusatzbestimmungen der einzelnen Ver- 
waltungsstellen des gleichen Bahngebietes sind tunlichst zu 
_ vermeiden und auf solche Fälle zu beschränken, wo sie durch 
' örtliche Verhältnisse bedingt werden. 
} Diese Dienstanweisungen würden den Stationen, Fahr- 
‚ kartenausgaben, Eilgut-, Güter- und Gepäckabfertigungsstellen, 
. Bahnmeistereien usw. zu überweisen sein, soweit sie für deren 
Geschäftsbereich in Betracht kommen. Dagegen wäre es nicht 
‘zweckmäßig, auch Haltepunkte, die nur dem Personenverkehr 
dienen, mit ihnen auszurüsten. Diese Dienststellen sind 
in der Regel mit unteren Beamten besetzt, denen nicht über- 
' lassen werden kann, die für sie in Betracht kommenden 
‚Bestimmungen aus einer größeren Dienstanweisung heraus- 
zusuchen. Es ist vielmehr nötig, diesen Beamten nur solche 
‚ Vorschriften zu überweisen, die für ihren Dienst unbedingt 
ı erforderlich sind. Zu dem Ende müßten aus den allgemeinen 
Dienstanweisungen besondere und als solche zu bezeichnende 
Auszüge gefertigt werden, die alle für den Geschäftsbereich 
eines Haltepunktes in Betracht kommenden Bestimmungen ent- 
‚halten. Ob es sich vielleicht empfehlen möchte, auch den 
‚ übrigen Stationen geringerer Bedeutung (also Haltestellen und 
" solchen Stationen, die weder Zugbildungs-, noch Lokomotiv-, 
‚ noch Abzweigungsstationen sind) ebenfalls nur Auszüge aus 
‚den allgemeinen Dienstanweisungen, insbesondere hinsichtlich 
der Vorschriften für den Betriebsdienst, zu überweisen, wäre 
. moch zu prüfen. Das vorstehend für die Dienstanweisungen 
‚der Haltepunkte Gesagte trifft auch für diejenigen 
; der unteren Betriebsbeamten und Arbeiter 
‚ „(Lokomotiv-, Zugbegleitungs- und Rangierpersonale) zu. Für 
diese bestehen z. Z. wohl schon bei allen Verwaltungen per- 
sÖönliche Dienstanweisungen, die alle oder die wichtigeren 
‚ für die betreffende Beamtenklasse in Frage kommenden Be- 
‚ -stimmungen enthalten. Solche würden auch in Zukunft 
\ "beizubehalten und für jede Beamten- und Arbeiterklasse 


| 


1413 — Nr % 


des unteren Bahnhofs- und Abfertigungsdienstes besonders 
herauszugeben sein. Diese sollten jedoch nicht beson- 
dere Vorschriften, sondern lediglich einen Auszug aus den 
allgemeinen Dienstanweisungen enthalten, der alle für eine 
bestimmte DBeamtenklasse geltenden Bestimmungen zu- 
sammenfaßt. Es müßten deshalb z. B. in der allgemeinen 
Dienstanweisung für den Betriebsdienst auch die Vorschriften 
für die Lokomotiv-, Fahr- und Rangierpersonale enthalten sein, 
so daß dem Stationsbeamten Gelegenheit gegeben wäre, sich 
über die Geschäfte der einzelnen Beamtenklassen des Betriebs- 
dienstes und das Ineinandergreifen der Dienstverrichtungen 
schon aus der allgemeinen Dienstanweisung über den Be- 
triebsdienst zu unterrichten, ohne daß es der Einsicht in die 
persönlichen Dienstanweisungen der einzelnen Beamtenklassen 
bedarf. 

Daß in dieser Weise zusammengefaßte Dienstanweisungen 
den Beamten die Handhabung des Dienstes wesentlich erleich- 
tern und den Überblick über den Zusammenhang der Dienst- 
geschäfte nicht unerheblich fördern würden, liegt wohl auf.der 
Hand. Ganz erheblich würde aber der Vorteil für die Dienst- 
anfänger sein, die z. Z. zur Einführung in das Verständnis und 
den Zusammenhang der Dienstanweisungen auf besondere 
Leitfäden angewiesen sind. Bei der Neuordnung der preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1895 sind die für 
den Verwaltungsdienst geltenden Verwaltungs-, Rechnungs- 
und Kassenvorschriften in zwei großen Sammlungen, den „Ver- 
waltungsvorschriften* und der aus 12 Teilen bestehenden 
„Finanzordnung“, vereinigt worden. Es wird von vielen Seiten 
anerkannt, daß diese eingehende .und die Übersicht wesentlich 
erleichternde Zusammenstellung der in Betracht kommenden 
Vorschriften die sichere und pünktliche Handhabung der Dienst- 
geschäfte nicht unerheblich gefördert hat. Daß der gleiche 
Vorteil auch für die äußeren Dienststellen bei möglichst zweck- 
mäßigem Aufbau ihrer Dienstanweisungen eintreten würde, ist 
mit Sicherheit anzunehmen. B. 


Die Einfahrt der Züge in die Stationen, wenn das Einfahrsignal nicht auf freie Fahrt 
gezogen werden kann. 


Zu den Ausführungen in Nr 80 d.Ztg. gestatte ich mir im 
folgenden meine Ansicht zum Ausdruck zu bringen. 

Die Fälle, in denen nach $ 69 (2) der Fahrdienstvorschriften 
für die Eisenbahnen in Bayern, Württemberg, Baden, der Pfalz 
; und Elsaß-Lothringen schriftliche Befehle zum Überfahren eines 
; auf Halt stehenden Einfahrsignals schon durch eine Vorstation 
ausgestellt werden können, sind durch den letzten Satz des 
| ‘8 69 (2) selbst und im Zusammenhalt mit den übrigen für die 
| Ein- und Durchfahrt der Züge sowie den Zugmeldedienst be- 
ı stehenden Bestimmungen der F.-V. (= Fahrdienstvorschriften), 
insbesondere denen des $ 70 (l)*) bedeutend eingeschränkt. 
‘ Denn nach diesen Bestimmungen ist der diensttuende Beamte, 
‘ der den schriftlichen Befehl veranlaßt hat, dafür verantwortlich, 
‚ daß die Gleise fürden einfahrenden Zug freisind undkein 

Hindernis mehr entsteht. 
| Der Beamte darf daher den Auftrag zur Aushändigung 
‚eines derartigen schriftlichen Befehls erst nach vollzogener 
. Prüfung der Weichen und Gleise erteilen. Es müssen demnach 
; schon zur Zeit der Aushändigung des Befehls die Bedingungen 
' für eine ungehinderte Einfahrt erfüllt sein, auch darf von diesem 
' Zeitpunkte ab keine der Einfahrt des betreffenden Zuges ent- 
‘ gegenstehende Anordnung mehr getroffen und auch keine 
Rangierbewegung, die den einfahrenden Zug gefährden könnte, 


| 


| *) S 70 (!) lautet: „Bevor das Signal zur Ein- oder Durch- 
‚ fahrt für einen Zug gegeben oder ein Zug von der Station ab- 
DB sen wird, ist zu prüfen, ob die Gleise, die er zu durchfahren 

t, frei und die betreffenden, das sind die zu durchfahrenden 
und abweisenden Weichen — auch die verschlossenen — richtig 
gestellt sind.“ 


mehr zugelassen werden. Vertritt das Einfahrsignal mangels 
eines weiteren Signals auch das Ausfahrsignal, so müssen selbst- 
verständlich vor Erteilung der Erlaubnis zum Überfahren des 
auf Halt stehenden Einfahrsignals auch die Bedingungen für die 
ungehinderte Durchfahrt des Zuges gegeben sein. 

Hieraus ergibt sich, daß für die Ausstellung solcher schrift- 
lichen Befehle durch eine Vorstation jeweils in erster Linie die 
nächstvorgelegene Station und nur bei Zügen, die an 
dieser nicht anhalten, unter besonders günstigen Verhältnissen 
die nächstvorgelegene Haltstation in Betracht kommen wird. 
Wenn es jedoch, wie z.B. auf größeren Bahnhöfen mit starkem 
Rangierverkehr, nicht möglich ist, die Fahrstraße schon vor Ab- 
gang des Zuges in der betreffenden Vorstation frei zu machen, 
dann erübrigt eben nur, von der Ausstellung des Befehls durch 
eine Vorstation abzusehen und den Zug vor dem Einfahrsignal 
anhalten und sodann entweder auf Grund eines am Einfahr- 
signal ausgehändigten schriftlichen Befehls oder unter Geleitung 
durch einen beauftragten Bediensteten in die Station zu führen. 

Wenn bei Anwendung des $69 (2) nach den obengenannten 
Gesichtspunkten verfahren wird, dann kann wohl von einem 
Widerspruch zwischen $ 69 (2) F.-V. und $ 46 der Betriebsordnung 
für Haupteisenbahnen (B.-O.) nicht gesprochen werden. Denn 
mit der Bestimmung von $ 46 B.-O., daß die Einfahr-, Ausfahr- 
und Blocksignale nur für die Ein-, Aus- oder Durchfahrt ge- 
öffnet werden dürfen, hat m. E. in erster Linie angeordnet wer- 
den sollen, daß die Bahnhöfe nach erfolgter Ein-, Aus- oder 
Durchfahrt sogleich wieder geschlossen werden, damit der ein-, 
aus- oder durchgefahrene Zug sofort gegen nachfolgende Züge 
gedeckt wird. Daß die Einfahrsignale erst eine bestimmte Zeit 
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vor der zu erwartenden Einfahrt auf „freie Fahrt“ gestellt wer- 
den dürfen, ist aus der B.-O. nicht unmittelbar zu entnehmen, 
wenn auch im allgemeinen darauf wird gedrungen werden 
müssen, daß die Bahnhöfe nicht unnötig lange vor der zu er- 
wartenden Einfahrt geöffnet werden. Ein längeres Offenstehen 
der Bahnhöfe vor der Einfahrt läßt sich in manchen Fällen, z.B. 
bei Verspätungen von Zügen, insbesondere infolge Strecken- 
versäumnisses, gar nicht vermeiden, kann also durch die Be- 
triebsordnung nicht verboten sein. Übrigens kann der Bahnhof, 
dessen Einfahrsignal nicht gebrauchsfähig ist, auch nach Aus- 
händigung des schriftlichen Befehls noch solange als durch das 
Ausfahrsignal der nächstvorgelegenen Station geschlossen be- 
trachtet werden, als das Zugmeldeverfahren (Anbieten und An- 
nehmen) für den betreffenden Zug noch nicht durchgeführt ist. 
In dieser Hinsicht wäre es m. E. vielleicht zweckmäßig, wenn 
auch in den bayerischen F.-V., die im Gegensatz zu den F.-V. 
für die Eisenbahnen in Württemberg, Baden, der Pfalz und 
Elsaß-Lothringen zwischen Zugmeldeverfahren für eingleisige 
und zweigleisige Bahn [für eingleisige Bahn: a) Anbieten und 
Annehmen, b) Abläuten ; für zweigleisige Bahn: a) Rückmelden, 
b) Abläuten] unterscheiden, in $ 62 @) das Zugmeldeverfahren 
für eingleisige Bahn auch dann vorgeschrieben wäre, wenn auf 
zweigleisiger Bahn von der Erlaubnis, schriftliche Befehle zum 
Überfahren eines auf „Halt“ stehenden Einfahrsignals durch eine 
Vorstation ausstellen zu lassen, Gebrauch gemacht wird. 

Zu den Beispielen auf S. 1264 d. Ztg. ist zu bemerken: 

Zu Beispiel 1: Die Station B darf die Ausstellung 
des schriftlichen Befehls durch die Station C erst veranlassen, 
nachdem der Zug y die Station B verlassen hat und durch 
deren Ausfahrsignal gegen den nachfolgenden Zug x gedeckt 
ist, bezw. wenn die Station B nicht mit Ausfahrsignal versehen 
ist, nachdem der Zug y von der Station A zurückgemeldet, also 
durch deren Einfahrsignal gegen den Zug x gedeckt ist. 
Kommt eine Überholung des Zuges y durch Zug x in Station B 
in Frage, dann darf die Ausstellung des Befehls durch die Vor- 
station C erst veranlaßt werden, nachdem der Zug y inB so 
hinterstellt ist, daß das Fahrgleis des Zuges x vollständig frei 
ist ($ 69 [5] E.-V.). 

Zu Beispiel 2: Die nicht mit Ausfahrsignalen aus- 
gerüstete Station B darf, nachdem sie dem Schnellzug x durch 
Vermittlung der Station E bereits Befehl zum Überfahren ihres 
Einfahrsignals erteilt hat, der Verlegung der Kreuzung der 
Züge x und y von der Station A nach der Station B nicht zu- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vereinfachtes Abfertigungsverfahren. Durch einen 
Anhang zu den Allgemeinen Abfertigungsvorschriften (Kund- 
machung I des deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes) wird 
das vereinfachte Abfertigungsverfahren im Güter- und Tierver- 
kehr, das bislang nur in den Binnenverkehren der preußisch- 
hessischen, bayerischen, sächsischen, württembergischen, ba- 
dischen und oldenburgischen Staatsbahnen eingeführt war, vom 
1. Januar 1905 ab auf den gesamten Verkehr des deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes ausgedehnt. Damit kommt die Fracht- 
karte im innern deutschen Verkehr in Wegfall und findet ferner- 
hin nur noch im ausländischen Verkehr Anwendung. Gleich- 
zeitig gelangen durch die neuen Vorschriften einige nicht un- 
wichtige Änderungen des bisherigen Verfahrens zur Einführung. 
So kommt — wie dies auch in Nr 85 S. 1341 d. Ztg. empfohlen 
wurde — der bisher verwendete Versandzettel, der den Fracht- 
briefen aufzukleben war, in Wegfall und wird durch einen 
Annahmestempel von rechteckiger Form ersetzt, der alle An- 
gaben des Versandzettels enthält und namentlich für Eintra- 
gung der Versandnummer einen besonderen Vordruck aufweist. 
Eine erhebliche Arbeitsersparnis ist dadurch erzielt, daß es nach 
S 3 Z. 22 der neuen Vorschriften nicht mehr der Aufrechnung 
der Spalte „Wirkliches Gewicht“ im Versandbuche bedarf. Im 
Empfangsbuche fällt die bisher zum Nachweis der „Nachnahmen“ 
bestimmte besondere Spalte fort, so daß die Empfangsstation 
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stimmen, weil sie mangels eines. gebrauchsfähigen Einf: 
signals den Bestimmungen in $ 69 ($) und 80 (!) F.-V. nicht 
nachkommen kann. Die Kreuzung muß daher in A stattfinde 2 
oder über B hinaus nach C verlegt werden. „ 
In den beiden Beispielen muß also außer ner Vretung 
gegen die Bestimmung in $ 69 () F.-V. noch ein Verstoß gegen 
eine weitere wichtige Vorschrift vorliegen, wenn aus der un- 
signalmäßigen Einfahrt auf Grund eines von der Vorstation aus- 
gestellten schriftlichen Befehls ein Betriebsunfall entsteht. | 


Wenn auch von der in Rede stehenden Bestimmung des 
$ 69 (2) F.-V. nur mit großer Vorsicht Gebrauch gemacht werden 
soll, so kann auf diese doch nicht ganz verzichtet werden, weil 
sie oft wesentliche Vorteile zur fahrplanmäßigen Durchführung | 
der Züge bietet und in manchen Fällen das einzige Mittel 
bildet, um insbesondere in starken Steigungen das Anhalten 
der Züge vor einem Einfahrsignal (vergl. auch $ 43 [?] F.-V.) zu 
vermeiden. 

Was nun den Vorschlag des Herrn Betriebsinspektors 
Keppler betrifft, so scheint mir doch die Ausstellung eines nicht 
bedingungsfreien Befehls und der Ersatz eines Mastsignals 
durch ein Handsignal, bei dem unter Umständen Mißverständ- 
nisse und Täuschungen vorkommen können, nicht ganz zweck- 
mäßig. Bei der praktischen Durchführung des Vorschlages 
wird gegenüber der Aushändigung des Befehls am betreffenden 
Einfahrsignal selbst nicht viel gewonnen werden, weil sich der ’ 
Zug dem Einfahrsignal nur mit ganz geringer Geschwindigkeit 
nähern darf, wenn er beim Nichterscheinen des Handsignals für 
die „freie Fahrt“ noch vor dem Einfahrsignal muß zum Stillstand 
gebracht werden können. , 

Da die unsignalmäßige Ein- und Ausfahrt, mag sie nun 
unter Geleitung eines beauftragten Bediensteten oder auf 
Grund eines von der eigenen Station oder einer Vorstation aus- 
gestellten Befehles erfolgen, für den Betrieb immerhin be- 
deutende Störungen verursacht, so sollte m. E. das Hauptaugen- 
merk darauf gerichtet werden, daß die Mastsignale stets ge- 
brauchsfähig und insbesondere die Einfahrsignale so einge- 
richtet sind, daß sie bei plötzlich eintretenden Störungen in 
den Stellwerken auf einfache, aber jederzeit streng kontrollier- ° 
bare Weise von den Abhängigkeiten frei gemacht werden 
können. F 


München, im Oktober 1904. 
Dantscher, Dir.-Assessor, $ 
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fernerhin bei ihren Buchungen nur zwischen „Überweisungen* 
und „Frankaturen* zu unterscheiden hat. Bemerkenswert ist, 
daß in den Bestimmungen über das Markenverfahren eine Ab- 
gabe von Eisenbahnmarken an die Versender nicht mehr vor- 
gesehen ist. Danach scheint es, daß von der Befugnis zur 
Selbstfrankierung durch die Verkehrstreibenden wohl nur ein 
sehr beschränkter Gebrauch gemacht worden ist. 


Sitzung die nachstehenden Beschlüsse gefaßt: 1. | 
auf Einführung ermäßigter Fahrpreise nach dem Seebade Kahl 
berg in der Zeit vom 16. Mai bis 15. September wurde ange 
nommen. 2. Der Antrag, wonach bei freiwilliger Unterbrechung 
der Fahrt die Platzkarte ihre Gültigkeit nicht verli 
soll, wurde in Übereinstimmung mit dem Beschlusse des 
schusses abgelehnt. Maßgebend für die Ablehnung war in 
Hauptsache der Gesichtspunkt, daß durch die Annahme des 
trages der Fernverkehr eine erhebliche Störung erfahren wü 

3. Der Antrag auf Versetzung der Artikel Getreide und Müh 
fabrikate aus Spezialtarif I in Spezialtarif II, der bereits in 
Sitzung des Ausschusses zurückgezogen worden, wurde nun 
mehr auch in der Hauptversammlung zurückgezogen. 4. Die 
Vorlage der Eisenbahndirektion Königsberg: „Empfiehlt es sich, 
für den Versand von Kohlen und Düngemitteln von Pillav 
einen besonders ermäßigten Ausnahmetarif einzuführen ?* 
wurde in Übereinstimmung mit dem Auschußbeschlusse ab 
lehnt. 5. Dem Antrage auf Einrichtung besserer Anschlü 
auf der Strecke Freystadt-Riesenburg-Danzig-Stolp soll 


' nächsten Sommerfahrplan entsprochen werden mit Hilfe einiger 
h _ Zugverschiebungen und I u durch Einlegung neuer 
" Züge. 6. Der Antrag auf Verbesserung der Vormittagsverbin- 
dung zwischen Danzig und Allenstein, dessen wohlwollende 
' Prüfung der Vertreter der Eisenbahnverwaltung zusicherte, 
‘| wurde angenommen. 7. Der Antrag, einen Zusammenschluß 
‘ mit dem Zuge 5 der Strecke Berlin-Schneidemühl-Königsberg 
(an Schneidemühl 7.12 abends) und dadurch eine neue D-Zug- 
verbindung Berlin-Schneidemühl-Bromberg-Thorn zu schaffen, 
‚ aber nicht auf Kosten der Verbindung Berlin-Schneidemühl- 
N eabere, wurde angenommen. Nach Ablehnung einiger 
weiterer Fahrplanvorschläge folgte dann noch eine Besprechung 
des bestehenden Fahrplans der drei Bezirke, wobei eine Anzahl 
' Wünsche angebracht wurden, deren wohlwollende Prüfung 
‘von den Vertretern der Eisenbahnverwaltung zugesagt wurde. 
‚ Die nächste Sitzung soll am 21. Juni 1905 in Bromberg abge- 
; halten werden. 
’ — Die preußische Kanalvorlage. In der Kanalkommission 
“ des Abgeordnetenhauses ist am 14. d. M. der Rhein-Hannover- 
Kanal einschließlich der Kanalisierung der Lippe von Wesel 
bis Lippstadt mit 18 gegen 10 Stimmen in erster Lesung an- 
genommen. Ebenso wurde der Antrag am Zehnhoff über den 
‚ Wasserstraßenbeirat mit 26 gegen 2 Stimmen angenommen, da- 
gegen die Anträge auf Kanalisierung der Mosel, Saar und Lahn 
mit großer Mehrheit abgelehnt. Der Kostenanschlag der be- 
'willigten Kanalbauten wurde auf 245 750 000 46. festgesetzt. Die 
' Abstimmung über den Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin ist bis 
zur zweiten Lesung ausgesetzt. 


iR — Gegen das staatliche Schleppmonopol auf dem Rhein- 
 Hannover-Kanal (s. Nr 89 S. 1400 d. Ztg.) wendet sich mit großer 
Schärfe eine Eingabe, die der Vorstand des Vereins für die 


bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund an: 


‚ das preußische Abgeordnetenhaus gerichtet hat. 
ı führt u. a. folgendes aus: 
Di „Nach eingehender Erwägung des Gegenstandes hat es 
sich als die einmütige Auffassung des Vorstandes herausgestellt, 
daß mit der Einführung des Betriebsmonopols überaus große 
Gefahren für das Zustandekommen der Kanalvorlage ge- 
schaffen werden. Die Königliche Staatsregierung hat diesmal 
‚ Im Gegensatz zu früher mit keinem der interessierten Provinzial- 
‚ verbände usw. fürdie Übernahme von Garantien für die Kanal- 
 vorlage bindende Abmachungen getroffen, im Gegenteil dies 
bis zur Verabschiedung der Kanalvorlage hinausgeschoben 
Schon durch die Beschränkung der Kanalvorlage auf den Rhein- 
| Leinekanal werden voraussichtlich erhebliche Bedenken bei den 
beteiligten Provinzialverbänden gegen eine Garantieübernahme 
in dem früheren Umfange entstehen. Unseres Erachtens werden 
| die Schwierigkeiten unüberwindlich werden, wenn durch die 
| Annahme des Schleppmonopols zugleich der Betrieb auf den 
‚so entstehenden Wasserstraßen der privaten Initiative tatsäch- 
; ieh vollkommen entzogen wird. Keinesfalls wird, wie der An- 
| tragsteller, der Abgeordnete Dr am Zehnhoff, annimmt, der Be- 
trieb auf den Wasserstraßen ein eisenbahnmäßiger werden in 
; dem Sinne, daß er mit festen Lieferfristen und festen Frachten 
‚ rechnen kann, weil sich die Wasserstraßenfrachten in ziemlich 
‚ weiten Grenzen ändern je nach Angebot und Nachfrage, nach 
N Jahreszeit, Wasserstand usw. Mit der Gestellung der Schlepp- 
kraft auf dem Kanal allein würde es auf die Dauer nicht getan 
"sein; der Staat wird dazu übergehen müssen, die Schiffahrt 
| Ein auf dem Kanal bestehendes 


überhaupt zu betreiben. 
Monopol wird sich notwendig allmählich auch auf die freien 
' Ströme ausdehnen und damit der Entwicklung der Schiffahrt 
ein schweres Hemmnis entgegenstellen. Der Antrag des Herrn 


Die Eingabe 


Abgeordneten Dr am Zehnhoff rügt die gegenwärtige Kon- 
kurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen als „leidig“ ; 
sicher wird es allgemein Zustimmung finden, wenn der odiöse 
‚Charakter dieser Konkurrenz beseitigt wird. Das wird aber 
'— statt durch Einführung des Schleppzwanges — sicherer und 
einfacher geschehen, wenn die Königliche Staatseisenbahnver- 
'waltung ihre bisher vielfach beobachtete Abneigung gegen die 
‚Erstellung von Umschlagstarifen auf den Binnenwasserstraßen 
aufgäbe und damit das auch von dem Herrn Antragsteller er- 
strebte Ziel einer wirklichen Bundesgenossenschaft zwischen 
Eisenbahn und Wasserstraße mehr in die Praxis übertrüge. 
Wenn schließlich der Abgeordnete Dr am Zehnhoff von dem 
‚Schleppmonopol eine Vorbeugung gegen wirtschaftliche Ver- 
schiebungen durch regulierende Tarifgestaltung erwartet, so 
‚haben die seit Bekanntwerden des Antrages in der Tagespresse 
‚bereits verlautbarten Ansichten zur Genüge dargetan, daß die 
‚Forderung vieler Kreise nicht auf eine regulierende Tätigkeit, 
‚sondern auf eine direkt prohibitive hinzielt. Die Konsequenz 
des Schleppmonopols wird sein, daß ein erheblicher Teil des 
unter natürlichen Verhältnissen den Kanälen zufallenden Ver- 
‚kehrs ihnen ferngehalten wird, und daß damit die für die 
Leistung der Kanäle angestellten Berechnungen eine völlige 
Verschiebung «erfahren. Gerade die Überzeugung, daß im 
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Nr 90 


Gegensatz zu unseren Wettbewerbsländern die Frachten — der 
neben den Selbstkosten für die Absatzfähigkeit des Produktes 
entscheidende Faktor — eine zu große Höhe erreicht haben 
hat in allen unseren Erwerbsständen dem Vorschlage für Ver- 
besserung unseres Wasserstraßennetzes warme Befürworter ge- 
wonnen. Entfällt für die Kanäle ein Teil der für sie vorge- 
sebenen Transportinengen, so wird damit die Verzinsung ihrer 
Anlage- und Betriebskosten ungemein erschwert und somit die 
ganze rechnerische Grundlage für die Genehmigung der Zins- 

arantien seitens der Provinzialverbände völlig verschoben. 

ie ja allgemein bekannt ist, sind die Frachten unserer Staats- 
bahnen trotz der seinerzeit bei der Verstaatlichung gegebenen 
Zusagen fast auf derselben Höhe geblieben. (Folgt eine Ta- 
belle, nach der die Frachten für das Tonnenkilometer von 
3,63 „| im Jahre 1898/99 auf 3,543 im Jahre 1902 zurückgegangen 
sind.) Trotz einer im Durchschnitt weit größeren Verkehrs- 
dichtigkeit, als sie z. B. die französischen Eisenbahnen auf- 
weisen, ist gleichwohl der Betriebskoeffizient der preußischen 
Staatsbahnen höher als bei der Gesamtheit des französischen 
Bahnnetzes (1902: 61,34 gegen 55 2) und noch im Steigen be- 
griffen, nicht zum geringsten Teile deshalb, weil bei uns eine 
große Anzahl von Nebenbahnen zu gunsten vornehmlich der 
östlichen Provinzen erbaut ist, um diese wirtschaftlich auf- 
zuschließen.“ 

Nach weiteren Ausführungen über die starke Zunahme 
der Nebenbahnen im Osten heißt es weiter: „Gerade in der von 
lästigen Fesseln befreiten Herstellung leistungsfähiger Wasser- 
straßen aber erblicken wir die wichtigste Voraussetzung für die 
Aufrechterhaltung unserer Wettbewerbsfähigkeit gegenüber dem 
Auslande, während wir auf der anderen Seite in einer Be- 
schränkung dieser Wettbewerbsfähigkeit durch Einführung des 
Schleppzwanges für das Zustandekommen sowohl der Kanal- 
vorlage, wie auch für ihre wirtschaftliche Brauchbarkeit die 
größten Erschwernisse, ja, geradezu eine Negation des eigent- 
lichen Zweckes der Kanäle erblicken“*“ Die Eingabe schließt 
mit einer Resolution, an deren Schluß es heißt: „Abgesehen 
von dem Bedenken der Ausdehnung des Staatsbetriebes muß 
befürchtet werden, daß nunmehr die Provinzen nicht mehr in 
der Lage sein werden, die in der Kanalvorlage vorgesehenen 
Garantien zu leisten, indem durch das Schleppmonopol die 
gegenwärtig bestehende Starrheit der Eisenbahntarife auch 
auf die Wasserstraßen übertragen und damit das Interesse 
für die Kanäle in weiten Kreisen unserer Volkswirtschaft hin- 
fällig wird.“ 

Bekanntlich hat inzwischen die Kanalkommission den das 
Schleppmonopol befürwortenden Antrag mit fast derselben 
Mehrheit angenommen, wie den Rhein-Hannover-Kanal selbst. 


— Elektrische Schnellbahn Berlin-Hamburg. Der Plan 
einer elektrischen Schnellbahn zwischen Berlin und Hamburg 
wurde am 10. d. M. im preußischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten mit Vertretern der Firma Siemens & Halske und der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft besprochen. Die „Berl. 
Pol. Nachr.*“ melden hierüber: Die ungewöhnliche Bedeutung 
des Projekts für die Entwicklung unseres Verkehrslebens wurde 
allseits gewürdigt. Anderseits waren die großen Schwierig- 
keiten nicht zu verkennen, die sowohl die technische Lösung 
der Aufgabe, alsauch die damit zusammenhängenden wirtschaft- 
lichen und finanziellen Fragen bieten. Die in Betracht 
kommenden hauptsächlichsten Gesichtspunkte wurden ein- 
gehend erörtert, wobei sich ergab, daß zunächst manche Punkte 
noch der näheren Aufklärung bedürfen. Weitere Erörterungen 
blieben vorbehalten. 


— Beförderung frostempfindlicher Güter auf den baye- 
rischen Staatsbahnen. Seit einigen Jahren wird während der 
strengeren Winterszeit (Ende November bis Ende Februar) auf 
den linien von Hof und Passau nach MünchenH. und von dort 
nach Würzburg und Aschaffenburg zur Aufnahme frostempfind- 
licher Güter zweimal wöchentlich je ein geheizter Güterwagen 
geführt. Zur Beförderung in diesen geheizten Güterwagen 
waren seither zugelassen: Obst, Gemüse, Kartoffeln, Sämereien, 
Blumen, Hefe, Bier, Wein, Schaumwein, Liköre, Mineralwasser 
und Eier. Zur Deckung der mit der Beförderung in geheizten 
Wagen verbundenen Mehrausgaben wurde ein Frachtzuschlag 
von 40 $% erhoben. Die Inanspruchnahme der geheizten Güter- 
wagen durch die Verfrachter war seither gering. Gleichwohl 
kann nicht verkannt werden, daß ein gewisses Bedürfnis nach 
einer solchen Einrichtung im Eisenbahngüterverkehr vorhanden 
ist. In dieser Erwägung wird die bayerische Staatseisenbahn 
geheizte Güterwagen in dem vorbezeichneten Umfange auch 
während des kommenden Winters wieder in Umlauf setzen und 
werden außerdem die Bedingungen für die Beförderung von 
Gütern in geheizten Wagen dadurch erleichtert, daß der Fracht- 
zuschlag von 40% auf 10 $ ermäßigt und die Zulassung zur Be- 
förderung nicht mehr auf die genannten Gegenstände be- 
schränkt bleibt, sondern auf alle jene Güter ausgedehnt wird, 
die durch Frost Schaden leiden können. 


Nr 9% 2 


— Elektrischer Betrieb auf der Bahn Murnau - Ober- 
ammergau. Die in letzter Zeit auf dieser Bahn abgehaltenen 
Versuchsfahrten mit Motorwagen haben ein ganz befriedigendes 
Ergebnis geliefert. Das Elektrizitätswerk in Kammerl ‚bei Al- 
tenau wurde umgebaut und durch Ingenieure der Siemens- 
Schuckert-Werke die ganze Anlage vereinfacht; es ist hier- 
durch so viel Kupferdraht angefallen, daß die Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft hieraus über 30000 #6 erlöste. Die Änderung 
der elektrischen Anlage (jetzt Gleichstrom, während ursprüng- 
lich Drehstrom bestand) hat rund 300 000 ‚ft. erfordert, so daß 
die Bahn Murnau-Oberammergau nun etwa 900000 A. kostet; 
um : 600000 44 wurde sie vor einem Jahre erworben. Dieses 
Kapital verzinst sich jetzt schon ganz gut; im nächsten Jahre 
wird die Betriebseinnahme sich wesentlich erhöhen, da der 
Münch. Alle. Ztg. zufolge die Aufführung der Kreuzesschule, 
des Gegenstückes zum Passionsspiele, gesichert ist und diese 
an 18 Sonn- bezw. Feiertagen stattfindenden Aufführungen der 
Bahn großen Zudrang von Fremden bringen werden. Im heuri- 

en Winter werden zwei Zugpaare, im nächsten Frühjahr und 
ommer noch weitere mit Motorwagen gefahren. 


— Eisenbahn in das hintere Renchtal. Wie der „Schwäb. 
Merkur“ mitteilt, hat sich der badische Staatsminister 
v. Brauer dem betreffenden Eisenbahnkomitee gegenüber 
dahin ausgesprochen, daß er jetzt in der Lage sei, den be- 
stimmten Ankauf der vorderen Renchtalbahn durch den Staat 
zum Ablauf des Vertrags, 31. Dezember 1908, und damit auch 
den .Weiterbau bis Peterstal-Griesbach in Aussicht stellen zu 
können. Die Zustimmung des Ende nächsten Jahres zusammen- 
tretenden Landtags vorausgesetzt, würde der Bau der Bahn 
derart gefördert, daß am I. Januar 1909 der Betrieb auf der Ge- 
samtstrecke Appenweier-Griesbach als Staatsbahn aufgenommen 
werden könnte. Nach den Aussagen des Ministers ist das von 
den hinteren Renchtalgemeinden erstrebte Ziel, eine Bahn zu 
erhalten, jetzt sichergestellt. 


— In Sachen der Zuständigkeit der Gewerbegerichte 
für Eisenbahnwerkstätten entnehmen wir einem in der 
Zeitschr. f. Kleinbahnen veröffentlichten Gutachten, daß das 
Berliner Gewerbegericht sich in Übereinstimmung mit der 
Praxis der meisten anderen Gewerbegerichte bei Streitsachen 
zwischen Eisenbahnunternehmern und Werkstättenarbeitern, 
welche das Dienstverhältnis der letzteren betrafen, regelmäßig 
für unzuständig erklärt hat. Nach $6 der Reichsgewerbeordnung 
sind Eisenbahnunternehmungen dem Geltungsbereich jenes 
Gesetzes entzogen. Man hat indessen wiederholt den Versuch 
gemacht, die Ansprüche der in Eisenbahnwerkstätten beschäftigten 
Arbeiter aus ihrem Lohn- und Dienstverhältnisse zur Entschei- 
dung vor die Gewerbegerichte zu ziehen, indem man diese 
Werkstätten als selbständige, des Erwerbs wegen betriebene 
Unternehmungen hinzustellen versuchte. Diese Auffassung ist 
jedoch unrichtig und vom Reichsgerichte in einem in Bd. VIII 
S. 150 der Entscheidungen in Zivilsachen abgedruckten Er- 
kenntnisse als rechtsirrtümlich verworfen worden, worin es aus- 
sprach: „Wenn die Eisenbahnverwaltung eine Maschinenwerk- 
statt lediglich für die Förderung ihrer Eisenbahnunternehmung 
eingerichtet hat und betreibt, so läßt sich kaum sagen, daß sie 
in der Maschinenwerkstatt ein von ihrem Eisenbahnunternehmen 
getrenntes besonderes Unternehmen betreibt. Die Wortfassung 
des $S 6 der Gewerbeordnung schließt aber die Anwendung der 
Gewerbeordnung von dem Gewerbebetrieb der Eisenbahnunter- 
nehmungen aus, ohne zwischen Haupt- und Hilfsgewerbe zu 
unterscheiden.“ 


— Dem Deutschen Verein enthaltsamer Eisenbahner, 
dem die bayerische Staatsbahnverwaltung, die Berufsgenossen- 
schaft der deutschen Privatbahnen, die badische und die 
mecklenburgische Staatsbahnverwaltung bekanntlich schon 
früher als unterstützende Mitglieder beigetreten sind, haben 
sich neuerdings, wie uns berichtet wird, auch die sächsische 
Staatsbahnverwaltung, die Westfälische und die Braun- 
schweigische Landeseisenbahn sowie die Zentralverwaltung für 
Sekundärbahnen Herrmann Bachstein in gleicher Form ange- 
schlossen. Ein Zeichen, daß die uneigennützigen Bestrebungen 
des genannten Vereins sich bei den deutschen Eisenbahn- 
Brakangen wachsender Anerkennung und Wertschätzung 
erfreuen. 


— Geheimer Baurat a. D. Gustav Schwedler 7. Am 
11. November d. J. ist in Erfurt der Königliche Geheime Bau- 
rat a. D. Gustav Schwedler sanft entschlafen. Er stand im 
63. Lebensjahre, war aber bereits am 1. Oktober 1903 aus Ge- 
sundheitsrücksichten in den Ruhestand getreten. Leider hat er 
sich nur kurze Zeit der verdienten Ruhe erfreuenkönnen. Sein 
asthmatisches Leiden, das ihn schon seit Jahren quälte, hat 
schnell seinem Dasein ein Ende bereitet. Mit ihm ist ein edler 
Mann, ein pflichttreuer Beamter von ruhigem, klarem Urteil und 
reichen bautechnischen Erfahrungen dahingeschieden. Schwedler 
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war am 15. Juni 1842 in Berlin geboren. Nachdem er 1# Jah 
als Baueleve tätig gewesen, studierte er von 1863 bis 1865 auf 
der Bauakademie in Berlin und erwarb sich die erforderliche 
Baupraxis bei der vormaligen Magdeburg-Halberstädter Eisen- 
bahngesellschaft. Am 25. November 1870 erfolgte seine Er- 
nennung zum Baumeister. Als solcher war er bei den König- 
lichen Eisenbahndirektionen Cassel, Elberfeld sowie bei der 
Königlichen Kommission für den Bau der Bahn Berlin-Nord- 
hausen, und zwar hier als Abteilungsbaumeister an verschiedenen 
Strecken mit Umsicht und Tatkraft beschäftigt. Vom 1. Juni 1R80 
ab erfolgte seine Überweisung an die Königliche Eisenbahn- 
direktion Magdeburg, unter deren Verwaltung er den Bau der 
schwierigen Gebirgsbahn Plaue-Grimmenthal-Ritschenhausen mit 
dem großen, über 3 km langen Branuleitetunnel erfolgreich 
leitete und bis zum Jahre 1884 vollendete. Am 3. Oktober 1882 
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt, wurde er 
nach Fertigstellung des Neubaues am 1. August 1884 zum Vor- 
steher der in Arnstadt in Wirksamkeit tretenden Bauinspektion 
für die Bahnstrecke Dietendorf-Imenau und Plaue-Ritschen- 
hausen bestellt, am 1. April 1885 zum Betriebsamt Erfurt ver- 
setzt, am 8. September 1590 zum Regierungs- und Baurat er- 
nannt und bei Einführung der Neuorganisation der Staatseisen- 
bahnverwaltung am 1. April 1895 zum bautechnischen Mitgliede 
der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt berufen. Am 21. Fe- 
bruar 1900 verlieh ihm des Kaisers und Königs Majestät den 
Charakter als Geheimer Baurat. Von sonstigen Auszeichnungen 
erhielt er für seine verdienstvolle Tätigkeit den Roten Adler- 
orden 4. Klasse, das Ritterkreuz 2. Klasse des Herzoglich 
Sachsen-Ernestinischen Hausordens, das Fürstlich Schwarz- 
burgische Ehrenkreuz 3. Klasse und bei seinem Übertritt in den 
Ruhestand den Roten Adlerorden 3. Klasse mit der Schleife. 


Österreich. 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. In der 
Zeit vom 1. Januar bis Ende September d. J. wurden - 
auf den österreichischen Haupt- und Lokalbahnen 131 234003 
Personen und 80381769 t Güter befördert und 481091 358 Kr. 
vereinnahmt. In der gleichen Zeit des Jahres 1903 betrug die 
Einnahme 471087855 Kr. Da die durchschnittliche Gesamtlänge 
der österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die neun- 
monatliche Betriebszeit des laufenden Jahres 20584 km, für den 
gleichen Zeitraum des Jahres 1903 dagegen 20211 km betrug, 
so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem 
erwähnten Zeitabschnitt d. J. auf 23372 Kr. gegen 23308 Kr. im 
Vorjahre, d. i. auf das Jahr berechnet für dieses Jahr um 0,3 $ 
günstiger. Vom 1. Januar bis Ende September wurden auf den 
Kleinbahnen 186195499 Personen und 244029 t Güter be- 
fördert; die Gesamteinnahme betrug 26744073 Kr. (Personen- 
verkehr 26411916 Kr. und Güterverkehr 332157 Kr.). In dem- 
selben Zeitabschnitt des Vorjahres betrug die Gesamteinnahme 
22922905 Kr., wovon auf den Personenverkehr 22 661 601 Kr. und 


auf den Güterverkehr 261 304 Kr. entfallen. 41 


— Verstaatlichung der Lokalbahn Asch-Roßbach. Die Ver- 
waltung dieser Lokalbahn gibt unter Berufung auf die Er- 
klärung der Staatsverwaltung, derzufolge diese von dem kon- 
zessionsmäßigen Einlösungsrechte der Lokalbahn Asch-Roßbach 
Gebrauch macht, bekannt, daß sich die Aktiengesellschaft dieser 
Lokalbahn nunmehr aufgelöst habe und in Liquidation getreten 
sei. Die Verteilung des nach Befriedigung oder Sicherstellun 
der Gläubiger vorliegenden Gesellschaftsvermögens wird nacl 
Ablauf von drei Monaten vollzogen werden. 


u 


— Kleinbahn Ybbs-Kemmelbach. In der am 9. d. M. ei 


gehaltenen außerordentlichen Gemeinde-Ausschußsitzung von 
Ybbs wurde die Erbauung einer Kleinbahn von Ybbs zur Bahn- 
station Kemmelbach beschlossen. Das Ansuchen um Erteilung 
der Vorkonzession wurde von der Stadtgemeinde Ybbs bereits 
beim Eisenbahnministerium eingereicht. 2, 
— Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. Die Verwal 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat soeben eine größere 
stellung von Lokomotiven beschlossen und die Lieferung b 
reits vergeben. Es wurden 14 Lokomotiven bestellt und zwar 
je 6 Schnellzug- und Güterzuglokomotiven mit Schlepptendern 
sowie 2 Tenderlokomotiven. Die in Bestellung gebrachten 
Lokomotiven erfordern einen Kostenaufwand von rund 
1100000 Kr. 


— Elbeverkehr der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Infolge 
des noch immer ungünstigen Wasserstandes war der Elbe 
Due era rkeht in Aussig im Oktober d. J. nur halb so grob 
als im Vorjahre. Auf den Umschlagplätzen der Aussig-Tepli 
Eisenbahn in Aussig wurden im Oktober d.J. im Kohlenverk 
9140, im Güterverkehr 1051, zusammen 10191 Wagen umge 


” 
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‚schlagen, gegen 20592 Wagen im Vorjahre, sonach um 10306 
Wagen weniger. Der gesamte Umschlagverkehr seit Beginn 
dieses Jahres betrug bisher nur 86674 Wagen gegen 148 457 
Wagen in der gleichen Zeit des Vorjahres, somit um 61783 
Wagen weniger, was einerseits auf den wesentlich späteren 
' Beginn der Elbeschiffahrt im Frühjahr und auf deren mehr als 
chen Stillstand während des Sommers zurückzu- 
' führen ist. . 


— Elektrische Bahn Wien-Preßburg. Der niederöster- 
; reichische Landesausschuß hat dieser Tage dem Landtage eine 
' Vorlage betreffend die Erbauung einer vollspurigen Lokalbahn 
mit elektrischem Betriebe von Wien bis zur Landesgrenze 
gegen Preßburg unterbreitet. In dem bemerkenswerten Be- 
richt des Landesausschusses wird bervorgehoben, daß der An- 
; schluß der Strecke von der Landesgrenze bis Preßburg aller- 
' dings auf das ungarische Gebiet falle und daher für die 
" Konzession, Herstellung und Leitung nur ungarische Gesetze 
“maßgebend seien. Es könne daher nur auf dem Wege frei- 
.williger Vereinbarung zwischen den österreichischen und unga- 
' rischen Konzessionären die unerläßliche verkehrstechnische 
Grundlage geschaffen werden. Der Konzessionär der öster- 
‚ reichischen Strecke werde eine Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
mit dem Sitze in Wien sein, die, wie bei den anderen Lokal- 
bahnen, vorläufig durch den niederösterreichischen Landesaus- 
‘ schuß werde vertreten werden. Der ungarische Konzessionär 
“sei die Stadt Preßburg, die ihre Konzession einer zu bildenden 
‚ ungarischen Lokalbahn- Aktiengesellschaft abtreten werde. Die 
beiden Vertretungen pflegen die nötige Vereinbarung über die 
technische Einheitlichkeit der Anlage und des Betriebes. Für 
ı die Strecke Wien - Groß = Schwechat sei ein Kapital von 
4900000 Kr., für die Strecke Schwechat - Landesgrenze ein 
ı Kapital von 8160000 Kr. veranschlagt. Nach dem vom Landes- 
, ausschusse vorgelegten Gesetzentwurfe, welcher vom nieder- 
österreichischen Landtage angenommen wurde, übernimmt das 
Land Niederösterreich für die in Rede stehende Bahn bis zur 
" Landesgrenze die Garantie des Reinertrages hinsichtlich der 
Verzinsung und Bildung einer Prioritätsanleihe bis zum Höchst- 
‚ betrage von 10700000 Kr. Diese Prioritätsanleihe ist mit höch- 
‚ stens 4% zu verzinsen. Die Ausführung der Bahn hat unbe- 
schadet der Einflußnahme der Staatsverwaltung für Rechnung 
‘der zu bildenden Lokalbahn - Aktiengesellschaft durch den 
 niederösterreichischen Landesausschuß zu erfolgen. 

N — Auszeichnung des Eisenbahnbeamten-Gesangvereins. 
\ Der Kaiser hat dem Gesangverein österreichischer Eisenbahn- 
 beamten in Wien, welcher dieser Tage das Jubiläum seines 
; 2djährigen Bestandes feiert, die mit dem Kaiserlichen Bildnis 
‚und Wahlspruch gezierte große goldene Medaille verliehen. 
+ Aus gleichem Anlaß wurde diesem Verein von der Gemeinde 
"Wien die Salvatormedaille verliehen. 


Ungarn. 


| — Die Verminderung der Tarifbegünstigungen bei den 
ungarischen Staatsbahnen. Sowohl bei den ungarischen, 
| als auch bei den österreichischen Eisenbahnen ist die Anzahl 
| solcher Tarifbegünstigungen, welche von den Eisenbahnen — 
"noch außer den Tarifen — zur Befriedigung landwirtschaftlicher, 
"industrieller und zeitweise auftauchender anderer Ansprüche 
\ gewährt werden, eine unverhältnismäßig große. Allein bei den 
| ungarischen Staatsbahnen werden jährlich mehr als 600 solcher 
| Begünstigungen gewährt, teils in Form von Kartierungen, teils 
im Wege von Rückvergütungen. Außerdem erteilen auch die 
Privat- und Lokalbahnen Begünstigungen. Abgesehen davon, 
daß die systemlose Gewährung solcher Begünstigungen die 
‚Arbeit derjenigen, die mit der Ausarbeitung der Tarife betraut 
Sind, ungemein erschwert, wirkt die so leichte Gewährung auch 
| noch aufmunternd zur Erhebung derartiger Ansprüche. Insbe- 
sondere seit 1—2 Jahren, seitdem die berufsmäßige Organisierung 
einzelner wirtschaftlicher Gruppen größeren Umfang angenom- 
‘men hat, wurde es gebräuchlich, daß die verschiedenen Inter- 
"essentengruppen ihre praktische berufsmäßige Tätigkeit damit 
beginnen, daß sie bei den Eisenbahnen, insbesondere aber bei 
den Staatsbahnen, um die Ermäßigung der Tarife änsuchen. 
‚Der jetzige ungarische Handelsminister hat beim Antritte 
seines Amtes im Parlamente erklärt, daß er die außerhalb des 
"Rahmens der Tarife gewährten Begünstigungen in solcher 
Weise verringern werde, daß er die überflüssigen abschaffen, 
‚die notwendigen jedoch allgemein einführen und in den Tarifen 
‚aufnehmen wird. Und in der kurzen Zeit seiner Tätigkeit hat 
‚der Minister in der Tat bereits mehrere Begünstigungen auf- 
[aenoben oder formell abgeändert. Am Ende jedes Jahres wer- 
‚den die Begünstigungen einer allgemeinen Nachprüfung unter- 
zogen werden, und, wie verlautet, sind für die Zukunft noch 
"weitere Verminderungen der Begünstigungen zu erwarten. 
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— Motorwagen auf den ungarischen Staatsbahnen. Die 
Firma Ganz & Cie in Budapest hat an die ungarischen Staats- 
bahnen acht Motorwagen abgeliefert. Diese sind mit Dampf- 
entwickler Bauart „De Dion-Bouton‘“, einer 50pferdigen Verbund- 
Dampfmaschine Bauart „Li Fu“, ferner mit zwei Speisepumpen, 
Wasser- und Kohlenbehältern, gewöhnlicher Dampf heizungs- 
einrichtung, Torpedoventilatoren und Acetylen-Gasbeleuchtungs- 
einrichtung versehen. Die abgelieferten Motorfahrzeuge sind 
bereits seit 1. d. M. im Betriebe. 


Übrige europäische Länder. 


— Französischer Riviera-Schnellzug. Zur Feier der An- 
kunft des ersten bereits in Nr 88 S. 1387 d. Ztg. erwähnten Zuges 
dieser neu eingerichteten Schnellfahrt fanden in Nizza Festmahle 
statt, an denen die Spitzen der Behörden, der Handelskammer, 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft, der Internationalen 
Schlafwagen- und Expreßzuggesellschaft usw. teilnahmen. Bei 
dem von letzterer gegebenen Essen ersuchten die Herren 
Noblemaire und Giffard den Vertreter der Schlafwagen-Gesell- 
schaft Direktor Richemond, dem Generaldirektor dieses Unter- 
uehmens Herrn Nagelmakers ihre Bewunderung auszudrücken 
für die Energie und Zähigkeit, die er bewiesen habe, um das 
System der „Bogies“ einzuführen, und für die bequem-vor- 
nehmen Bedingungen, unter welchen sich gegenwärtig lange 
Reisen vollzögen. 


— Simplontunnel. Während auf der Nordseite wegen des 
Einbruchs heißer Quellen die Arbeit schon monatelang ruht, 
konnte im Monat Oktober auch auf der Südseite in der Basis- 
galerie wegen des im September eingetretenen Zuflusses heißer 
Quellen nicht gearbeitet werden. In der Vorbaugalerie wurden 
vorbereitende Arbeiten zur Abkühlung, zum Wasserabfluß usw. 
vorgenommen. Der Wasserausfluß auf der Südseite betrug 
864 Sekundenliter. Es sind noch 243 m zu erbohren, 


— Montreux-Berner Oberlandbahn. Ende November er- 
folgt die Eröffnung der Strecke Chäteau-dOex-Gstaad, 
womit das Saanenland nach Westen an die Bahn angeschlossen 
ist. Die Strecke Gstaad-Zweisimmen soll am 1. Mai 1905 mit dem 
Inkrafttreten des allgemeinen Sommerfahrplans in Betrieb gestellt 
werden. Die schweizer Blätter schildern wiederholt die großen 
Hoffnungen, die auf diese das Berner Oberland direkt mit dem 
Genfer See verbindende Bahn gesetzt werden, deren Einnahmen 
schon jetzt auf der eröffneten Teilstrecke dauernd die Er- 
wartungen übertreffen. 


— Technische Arbeiterlehrgänge. Die engliche Große 
Westbahn ist seit dem Frühjahr d. J. durch Einrichtung eines 
Lehrganges bemüht, ihren in den Werken und Maschinen- 
anstalten beschäftigten Arbeitern ein technisches Wissen durch 
Vorträge und Besprechungen über maschinentechnische Dinge 
zu vermitteln. An der ersten Vorlesung nahmen, wie uns be- 
richtet wird, über 400 Arbeiter teil, die durch musterhafte Auf- 
merksamkeit nicht nur reges Interesse für die neue Einrichtung 
bekundeten, sondern auch durch mühelose Aufnahme des 
Gebotenen bewiesen, daß dieses dem Verständnis der Zuhörer 
angepaßt war. Im Herbst sollen ähnliche Vorträge, haupt- 
sächlich wieder über Eisenbahn- und Maschinenbau, alle 14 Tage 
stattfinden. Diese Einrichtung soll für die jungen Arbeiter eine 
Art Fortbildungsschule sein, für die älteren zugleich eine Ge- 
legenheit, sich an den Besprechungen zu beteiligen und durch 
Erläuterungen des Gehörten den jüngeren Kräften das Ver- 
ständnis dafür zu erleichtern. Man verspricht sich von dieser 
„Debating Society“, deren Vorsitzender der Generalsekretär 
des Direktors der genannten Bahn ist, eine überaus günstige 
Rückwirkung auf die technische Ausbildung der Arbeiter. 


Fremde Weltteile. 


— Sibirische Eisenbahn. Die am 13. Oktober in Petersburg 
eröffnete Konferenz zur Beratung der Frage wegen Herstellung 
eines zweiten Gleises der Sibirischen Eisenbahn entschied die 
Frage bekanntlich in bejahendem Sinne. Die Bestimmung der 
Bahnstrecken, wo ein zweites Gleis erforderlich sei, wurde einer 
Kommission von Vertretern der Ministerien des Krieges, der 
Finanzen und der Reichskontrolle übertragen. Für die vor- 
bereitenden Arbeiten wurden in das Staatsbudget für 1905 
10 000 000 R. als außerordentliche Ausgaben eingestellt. Der Zar 
genehmigte die Beschlüsse unter dem 31. Oktober. 


— Otavi-Eisenbahn. Die Arbeiten an der Otavi-Eisenbahn, 
welche bekanntlich im Laufe dieses Jahres schon einige Male, 
wenn auch nur auf kurze Zeit, unterbrochen werden mußten, 
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werden abermals eine unliebsame Verzögerung erfahren, die 
sogar diesmal, It. B. B.-C., voraussichtlich längere Zeit dauern 
wird. Die Eisenbahnbaumaterialien, besonders Lokomotiven, 
Schienen und eiserne Brücken, welche jetzt zur Verwendung 
beim Bau der Otavibahn in Afrika gelandet werden sollten, 
sind nämlich infolge Strandung des Dampfers „Edith Heyne“, 
den die Woermann - Linie von der Hamburger Reederei 
Heyne & Hessenmüller für diesen Transport gechartert 
hatte, verloren gegangen. Die nach der westafrikanischen 
Küste von Deutschland verkehrenden Dampfer sind in der 
nächsten Zeit so stark, u. a. durch Truppen- und Pferdetrans- 
orte für Deutsch-Südwestafrika, beansprucht, daß es längere 
Beit währen muß, bis der Otavi-Eisenbahn Ersatzmaterialien 
überwiesen werden können. 


Rechtspflege. 


— Wann haftet die Eisenbahnverwaltung nicht für Un- 
fälle infolge mangelhaften Zustandes des Bahnhofsgebäudes? 
Ein Reisender war dadurch zu Schaden gekommen, daß von 
einem Bahnhofsgebäude ein Gesimsstück herabgestürzt war, 
das ihn traf. Er hatte auf Grund des $ 1 des deutschen Reichs- 
haftpflichtgesetzes Ersatzansprüche gegen den Fiskus geltend 
gemacht, war aber damit abgewiesen worden, da das Gericht den 
äußeren zeitlichen und örtlichen Zusammenhang des Unfalls 
mit einem bestimmten Betriebsvorgange vermißte, denn das 
Herabfallen des Mauerteils war nicht etwa während des Ein- 
oder Ausfahrens eines Zuges erfolgt, sondern zu einer Zeit, als 
der Fährbetrieb vollständig ruhte. Der Kläger hatte Revision 
beim Reichsgericht eingelegt, in der er darauf hinwies, daß das 
Gesimsstück „schließlich“ durch den letzten in den Bahnhof 
eingefahrenen Zug, der wenige Minuten vorher eingelaufen war, 
zum Herabfallen gebracht worden sei. Aber auch der höchste 
Gerichtshof war auf Grund des Ergebnisses der Beweisaufnahme 
der Meinung, daß dem schadenbringenden Ereignis jeglicher 
Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetriebe fehle, da zur Zeit 
gerade Betriebsruhe herrschte und überdies das Bahnhofs- 
gebäude an der Tätigkeit des Eisenbahnbetriebes in keiner 
Weise teilnimmt. Nun hat der Kläger aber seine Ansprüche 
auch noch auf 8836 des Bürgerlichen Gesetzbuchs gestützt, wo- 
nach der Grundstücksbesitzer, wenn durch Ablösung 
einzelner Teile des Gebäudes ein Mensch beschädigt wird, Er- 
satz zu leisten hat, falls die Ablösung eine Folge mangelhafter 
Unterhaltung ist, und zwar trifft die Haftung denjenigen Be- 
sitzer, welcher zur Zeit der Schadenverursachung das Grund- 
stück inne hatte, mag er auch mit der Errichtung des Gebäudes 
nichts zu tun haben. Im vorliegenden Falle gehörte das frag- 
liche Bahnhofsgebäude früher einer Privatgesellschaft, von der 
es der Fiskus später übernahm. Wenn dieser Umstand nun 
auch nicht dazu angetan ist, den Beklagten von jeder Haftung 
zu befreien, so ist er doch insofern von Einfluß auf den von 
dem Fiskus zu führenden Entlastungsbeweis, als der Beklagte 
nur darzulegen hat, daß er während seiner Besitzzeit 
zurAbwendung der Gefahr die erforderiichen 
Schritte getan hat. Das aber ist geschehen; die Eisen- 
bahnbehörde hat bewiesen, daß sie von dem Zeitpunkte ab, in 
welchem sie Besitzerin des Gebäudes wurde, die zur Verhütung 
von Gefahren der hier fraglichen Art verkehrsüblichen Maß- 
nahmen getroffen und von Zeit zu Zeit Revisionen vorgenommen 
hat, wie sie eben regelmäßig vorgenommen werden können. 
Demgegenüber hat der Kläger behauptet, im vorliegenden 
Falle sei die Gefahr, welche den Reisenden drohte, gar nicht er- 
kennbar gewesen, das hätte nur durch Aufstellung von Ge- 
rüsten geschehen können; doch war der Gerichtshof der 
Meinung, daß die Eisenbahnverwaltung hierzu gar keine Ver- 
anlassung hatte, da sich das Gebäude in so gutem Zustande 
befand, daß Maßnahmen der gedachten Art keineswegs als not- 
wendig erschienen. Der von dem Kläger erhobene Anspruch 
war daher unbegründet. (Entscheidung des Reichsgerichts, 
VI Zivilsenats, vom 13. Juli d. J.) 


— Strafbarkeit des Betretens des Bahnkörpers durch Vieh. 
Die Bahnverwaltung hatte einem Grundeigentümer gegenüber, 
dessen Besitztum an den Bahnkörper grenzte, die Verpflichtung 
übernommen, für die Herstellung und Unterhaltung der Ein- 
friedigung des Bahnkörpers in gehöriger Weise Sorge zu tragen. 
Nun kam es aber wiederholt vor, daß das Vieh des Angrenzers 
durch die Einfriedigung hindurchbrach, da diese sich als zu 
schwach erwies und auch das Hindurchkriechen durch einzelne 
Lücken der Einzäunung gestattete. Der Grundbesitzer wurde 
daher unter Anklage gestellt, weil er, entgegen den Bestimmun- 
gen der Eisenbahnbetriebsordnung, seine Herden nicht ge- 
nügend beaufsichtigt und somit das Betreten der Bahn durch 
die Tiere verursacht hätte. Der Grundbesitzer wandte ein, ihn 
treffe kein Verschulden, denn. die Bahnverwaltung sei ja zur 
ordnungsmäßigen Instandhaltung der Einfriedigung verpflichtet 
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. gefunden, die sich zur heutigen Telegraphie ohne Draht 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu ngen 


gewesen, und für ein Versehen dieser Art könne er daher un 
möglich zur Verantwortung gezogen werden. Indessen gelangte 
das Oberlandesgericht Kiel zur Verurteilung des Angeklagten, 
Wenn es auch richtig ist, daß die Umwehrung des Bahnkörpers 
sich in mangelhaftem Zustande befand, so ist doch erwiesen 
daß der Angeklagte seine Aufsichtspflicht vernachlässigte, und 
das genügt zur Begründung seines strafbaren Verschuldens. 
Ihm lag die öffentlich-rechtliche Ver ob, für das 
Fernbleiben seines Viehs von der Bahn zu sorgen. Die 
Einfriedigung ist nur eines der hierzu dienlichen Mittel. Er- 
kannte er deren Unzulänglichkeit, so war er, auch wenn er 
nach seinem Vertrage die Herstellung einer dichten Einzäunung 
von der Bahnverwaltung fordern konnte, bis zur Durchsetzung 
dieses Anspruches verpflichtet, auf andere Weise das ge 


bleiben des Viehs von der Bahn zu sichern. (Entscheidung des 
Strafsenats des Oberlandesgerichts Kiel vom 24. März d. J.) 


| 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mit- 
wirkung von Bathmann, Berlin; Berndt, Darmstadt; v. Beyer, | 
Posen; A. Blum, Berlin; O. Blum, Berlin; Borchardt, Cöln: 
v. Borries, Berlin; Brückmann, Chemnitz; Clausnitzer, Frank- 
furt a. M.; Courtin, Karlsruhe; Dolezalek, Hannover; Ebert, 
München; Fränkel, Guben; Garbe, Berlin; Gölsdorf, Wien; 
Grimke, Cassel; Gröschel, München; Großmann, Wien; Half 
mann, St. Johann-Saarbrücken ; Himbeck, Nauen; Jäger, Augs- 
burg; Kohlhardt, Glückstadt; Kuntze, Münster i. W.; Laistner, 
Stuttgart; Lebners, Harburg; Leißner, Cassel +; Leitzmann, 
Hannover; v. Lemmers-Danforth, Speldorf; v. Littrow, Graz; 
Nitschmann, Berlin; Patte, Hannover; Paul, Bielefeld; Reimherr, 
Berlin ; Scholkmann, Berlin ; Schrader, Berlin; Schubert, Berlin; 
Schugt, Neuwied; Schumacher, Potsdam ; Sommergutb, Königs- 
berg; Troske, Hannover; Wagner, Breslau; Walzel, Villach; 
Wehrenfennig, Wien; Weiß, München; Zehme, Berlin. Heraus- 
gegeben von Blum, Geheimem Oberbaurat, Berlin; v.Borries, 
Geheimem Regierungsrat, Professor an der Technischen Hoch- 
schule Charlottenburg-Berlin; Barkhausen, Geheimem Re- 
gierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule Hannover. 
Zweiter Band: DerEisenbahnbau der Gegenwart. Vierter 
Abschnitt: Signal- und Sicherungsanlagen. Dritter (Schluß- 
Teil. Bearbeitet von Scholkmann, Berlin. Mit 430 Ab- 
bildungen im Text und 13 lithograpbischen Tafeln. Wiesbaden. 
C. W. Kreidels Verlag. 1904. “ 

Mit dem vorliegenden dritten Teil des vierten Abschnittes 
ist der zweite Band der Eisenbahntechnik der Gegenw. 
abgeschlossen. Die früheren Abschnitte des großen Werkes 
sind an dieser Stelle fortlaufend besprochen; der vorliegend: 
dritte Teil hat im Zusammenhange mit den bereits vordem er- 
schienenen Teilen des fast ausschließlich von Scholkmann be- 
arbeiteten vierten Abschnittes des zweiten Bandes — nur das 
Kapitel „Stellwerke mit Kraftantrieb, Kraftstellwerke“ ist z 
Teil von Frahm bearbeitet — eine sehr eingehende, verdienter- 
maßen sehr anerkennende Besprechung und Würdigung er- | 
fahren in dem Leitaufsatz Nr 82 S. 1295 ff. d. Ztg., auf den hier 
verwiesen werden kann. | 


— Telegraphie und Telephonie ohne Draht. Von Otto 
Jentsch, Kaiserlichem Oberpostinspektor. Mit 156 in den Texi 
gedruckten Figuren. Berlin. Verlag von Julius Springer. 1904 
Preis 5 Mt, geb. 6 dt. 

Die Versuche, die telegraphische Verständigung auch bei 
Anwendung des elektrischen Stromes ähnlich wie bei der Über 
mittlung sichtbarer oder hörbarer Zeichen von der Mitwirkung 
einer den Sende- und den Empfangsapparat verbindenden 
festen Leitung unabhängig zu machen, sind schon alt und 
reichen bis zum Jahre 1844 zurück. Kein Geringerer als Morse 
war es, der sich damit befaßte, durch die Erde oder das Wass 
mittels galvanischer Ströme Zeichen zu senden. In verwand 
Bahnen wandelten nach ihm Lindsay, Wilkins, Bourbou 
Mahlon Loomis, Rathenau und Strecker, neuerdings auch Or 
und Armstrong. Nur Rathenau, Strecker und die beiden le 
genannten erreichten auf diesem Wege eine Verständigu 
Armstrong bisher auf 35 km. Andere Erfinder benutzten zw 
Fernübertragung die elektromagnetische oder elektrostatischt 
Induktion. Zu diesen gehören Trowbridge, Preece, W. Smith 
Stevenson, 8. Evershed, Phelps, Edison, Dolbear, Kitsee, Lodg 
und Somzee. Eine auf Grund der Preeceschen Versuche ein 
gerichtete Anlage für drahtlose Telegraphie auf 5,5 km Ent 
fernung ist seit 1898 im Betrieb. Eine dritte Art der Fernübe: 
tragung ist die mit Hilfe der ultravioletten Strahlen; Versu 
von Zickler in dieser Richtung haben eine Verständigung bi 
auf 1,3 km ergeben. Eine große praktische Bedeutung abe 
hat allein die vierte Art der Übertragung mittels der elel 
trischen Funkenwellen, elektromagnetischen Wellen oder Stra 
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eigentlichen Sinne oder Funkentelegraphie, drahtlosen Tele- 

ephie, Wellentelegraphie oder wie sie sonst noch bezeichnet 

wird, entwickelt hat. Es bedarf kaum der Erwähnung, daß 
‚ daher der Hauptinhalt des Jentschschen Buches der Funken- 
 telegraphie gewidmet ist, deren Entwicklungsgang verknüpft 
"ist mit den Namen Hughes, Hertz, Branly, Popoff, Marconi, der 
. die Aufgabe zum erstenmal in praktisch durchgreifender Weise 
löste. An der weiteren Ausbildung des Systems haben dann 
eine ganze Reihe hervorragender Fachleute gearbeitet. So ent- 
‚ standen die Systeme Slaby-Arco, Brann-Siemens, Telefunken, 
. Lodge-Muirhead, Fessenden, Branly-Popp, Pophoff-Ducretet, 
De Forest, Tesla, Anders Bull, Blondel, Blochmann, Artom, 
Guarini. Alle diese Systeme sind genauer beschrieben, die 
Apparate im einzelnen eingehend erläutert. Am 8. Juni d. J. 
arbeiteten allein mit den deutschen Systemen Slaby-Arco, Braun- 
Siemens und Telefunken 303 Stationen ; 22 weitere Stationen 
waren in Bearbeitung. 

Es kann nicht wunder nehmen, daß die Fortschritte auf 
funkentelegraphischem Gebiet auch zu Versuchen, Gespräche 
ohne Draht zu führen, angeregt haben, bisher ohne großen 
praktischen Erfolg. Auch hier gehen die Versuche nach 
vier Richtungen, indem gearbeitet wird mittels Induktion oder 
Stromleitung, mittels Lichtstrahlen, mittels elektrischen Bogen- 
liehts und schließlich mittels elektromagnetischer Wellen. Die 
letztgenannte Art würde als Funkentelephonie zu bezeichnen 
sein. Durch neuere Versuche von Simon und Reich dürfte 
‚ nach des Verfassers Ansicht dies Problem der Funkentelephonie 
theoretisch bereits gelöst sein. 

Das vorliegende Buch ist wohl bisher das einzige, das den 
‚Gegenstand nach allen Richtungen erschöpfend behandelt und 
auch die neuesten Verbesserungen enthält, so die des Tele- 
funkensystems (Serienfunkenstrecke, scharfe und unscharfe Ab- 
stimmung usw... Was dem Verfasser aber ferner hoch ange- 
rechnet werden muß, ist, daß er die Verdienste der Deutschen 
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1. Nachrufe. 


Herr Gustav Schwedler 


hier sanft entschlafen. 


dem Dienste, ein warmes Freundschaftsverhältnis. 


derer, die mit ihm in Berührung traten. 


Erfurt, den 11. November 1904. 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


der Königliche Geheime Baurat 
Herr Hermann Brünjes 
hier. 
stets mit großem Eifer und seltener Pflichttreue versehen. 


Cassel, den 12. November 1904. 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Der Präsident und die höheren Beamten 
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Heute früh 3 Uhr ist der Königliche Geheime Baurat a. D. 


Er war seit dem Jahre 1884 beim vormaligen Eisenbahnbetriebsamt Erfurt 

- und seit 1. April 1895 als bautechnisches Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion bis zu seinem am 1. Oktober 1903 erfolgten Übertritt in den Ruhe- 
stand ununterbrochen tätig und hat durch sein ruhiges, klares Urteil und 
seine reichen technischen Erfahrungen der Verwaltung wertvolle Dienste ge- 
leistet. Mit seinen Kollegen verband ihn, auch nach seinem Ausscheiden aus 
Sein liebenswürdiges 
Wesen und seine vornehme Gesinnung erwarben ihm rasch die Zuneigung 


Wir betrauern den Heimgang eines guten Mannes, eines lieben Kollegen 
und treuen Freundes und werden ihm ein dauerndes Gedenken bewahren. 


Am. 12. November d. J. verschied nach längerem Leiden 


Der Verstorbene, seit 1895 Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
hier, hat, ausgezeichnet durch reiche Kenntnisse und Erfahrungen, sein Amt 
Wir betrauern in 


ihm nicht nur den tüchtigen Beamten, sondern auch den zuverlässigen und 
liebenswürdigen Kollegen, dem ein ehrendes Andenken bewahrt bleiben wird, 


Der Präsident, die Mitglieder und Hilfsarbeiter 


Nr 90 


um die Ausbildung der funkentelegraphischen Systeme nach 
Gebühr würdigt. Der Lokalpatriotismus der Ausländer, zumal 
deren Namen den größten Teil in der Kette der Erfindungen 
ausmachen, hat es zu einer unparteiischen Bewertung des 
deutschen Anteils nicht kommen lassen. Dies beweisen die bis- 
herigen Veröffentlichungen über den Gegenstand, an denen der 
Zahl nach freilich kein Mangel ist. 


Das Buch ist anziehend und verständlich geschrieben und 
durch viele Abbildungen, insbesondere auch durch viele an- 
schauliche Schaltungsskizzen erläutert. Besondere mathema- 
tische und physikalische Vorkenntnisse sind zum Verständnis 
nicht erforderlich. Umsomehr wird es von der großen Zahl 
derer, die sich, ohne Fachleute zu sein, für den wichtigen 
Gegenstand interessieren, mit Nutzen studiert werden. 


Gesetz und Recht. Volkstümliche Zeitschrift für 
Rechtskunde. Erscheint am 1. und 15. jeden Monats. Breslau, 
Alfred Langewort. Jahrespreis 4 


Die uns vorliegenden Nummern 19 bis 24 des fünften und 
Nr 1 des sechsten Jahrgangs dieser Zeitschrift bringen eine Reihe 
von Aufsätzen über praktische Fragen des bürgerlichen und 
öffentlichen Rechts und bieten eine reiche Auswahl des An- 
regenden und Belehrenden über die verschiedensten Gegen- 
stände. In Nr 20 wird die Frage, inwieweit die Eisenbahn- 
verwaltung für die Handlungen der Gepäckträger haftpflichtig 
sei, erörtert und hierbei die auch in unserer Zeitung wiederholt 
verteidigte Ansicht vertreten, daß sich diese Haftung nur auf 
das Befördern des Reise- und Handgepäcks durch die 
Gepäckträger von und nach den Zügen und zu den Abferti- 
gungsstellen innerhalb des Stationsbereichs erstreckt, nicht 
jedoch auf andere vom Gepäckträger übernommene Vertrags- 
leistungen, wie z. B. Aufbewahrung des Handgepäcks oder Be- 
förderung außerhalb des Bahnbereichs. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Dezember d. J. wird die an der 
Strecke Pr. Stargard-Schmentau gelegene 
Haltestelle Pr. Stargard Vorstadt, welche 
gegenwärtig nur dem Personen-, Gepäck-, 
Wagenladungsgüter- und Viehverkehr 
dient, auch für den Eilgut- und Fracht- 
stückgutverkehr eröffnet werden. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Danzig, den 7. November 1904. (2956) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


3. Güterverkehr. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. November d. J. 
ab werden die Stationen Lauenau und 
Rodenberg des Direktionsbezirks Hanno- 
ver in den direkten Verkehr aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Münster, den 12. November 1904. (2957 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2954) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teilll, Heft A (Ge- 
meinschaftl Heft) vom 1. Ja- 
nuar 1897. 

Die Stationen Gargazon und Sieben- 
eich, ferner Liebenstein i/Obpf. und 
Wölsendorf sind in das Tarifhett einbe- 
zogen worden. 

München, den 8. November 1904. (2958) 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Innerer Verkehr der K. bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langen ein neues Tarifheft D für den 
Verkehr der K. bayerischen Staatseisen- 
bahnen, ferner Nachträge zum Tarif- 


(2955) 
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heft C, Abschnitt II vom 1. April 1902 
sowie zum PER vom 1. April 
1895 zur Einführung. Das neue Tarif- 
heft D wird außer den Stationen der 
staatlichen Lokalbahnen auch die Sta- 
tionen der nebenbahnmäßig betriebenen 
Vizinalbahnen enthalten. 

Im übrigen bestehen die eintretenden 
Änderungen in der Hauptsache darin, 
daß die Bildung der. Tarife für den 
Güter- und Tierverkehr im allgemeinen 
unter Zugrundelegung der Hauptbahn- 
tarife, jedoch mit Zuschlag von 20 2 zu 
den für die vorbezeichneten Bahnen in 
Betracht kommenden wirklichen Ent- 
fernungen erfolgt. 

München, den 8. November 1904. (2959) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
T 611 I,’ Bett’ 1y0 na. Tanne 
1897. 

Der Ausnahmetarif Nr 47 (Seegras) wird 
aufgehoben. Insoweit Frachterhöhungen 
oder Erschwerungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis Ende 
dieses Jahres gültig. 

München, den 10. November 1904. (2960) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil OD, Heft ı vom 1. Januar 
1897. 

Mit Gültigkeit. vom 20. 1. M. gelangen 
für die Beförderung von Quarzsand 
(Glassand) von Freihung nach Graz S. B. 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

München, den 8. November 1904. (2961) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Für die Beförderung von Eisen- 
bahnschienen und Schienen- 
befestigungsgegenständen in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
ab Gandringen nach Locarno 
(Gotthardbahn) tritt am 16. d.M. ein 
Frachtsatz von 197 Centimes für 100 kg 
in Kraft. 

Karlsruhe, den 12. Novbr. 1904. (2962) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Auf Seite 82 des Nachtrags XIV zum 
Tarifheft 3 sind die für Gliesmarode 
B. L. E. eingestellten Entfernungen zu 
streichen und bei Braunschweig Westbhf. 
nachzutragen ; die vorgesehene Klammer 
(——) hat sonach bei Brunsrode=Flech- 
torf zu beginnen und bei Gliesmarode 
B.L.E. zu endigen. In demselben Nach- 
trage ist der Stationsname Schleusingen= 
Neundorf in „Schleusinger-Neundorf“ zu 
berichtigen. 

Erfurt, den 9. November 1904. (2963) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Prinz Heinrichbahn- 
Güterverkehr. 

Am 1. Februar 1905 treten die direkten 
Frachtsätze zwischen Stationen der Prinz 
Heinrichbahn und den Stationen Bieber 
b/Offenbach, Dudenhofen, Eppertshausen, 
Jügesheim, Obertshausen und Weis- 
kirchen b/Offenbach des Direktionsbe- 


zirks Frankfurt a/M. ohne Ersatz außer 
Kraft. 
Straßburg, den 7. Novbr. 1904. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2964) 


Oberschlesisch-österreichisch-unga- 
rischer Kohlenverkehr. 
Tarifheft II. 

Am 1. Januar 1905 werden die Tarif- 
sätze nach Station Lajta-Ujfalu der Györ- 
Sopron-EbenfurterEisenbahn um 60 Heller 
für 1000 kg erhöht. 

Kattowitz, den 7. Novbr. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2965) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1904 
wird für die Beförderung von Rohzement 
(ungemahlener Zement) von Kirchheim 
bei Heidelberg nach Neckarelz ein er- 
mäßigter Frachtsatz eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Sta- 
tionen. 

Karlsruhe, den 12. Novbr. 1904. 


(2966) 
Großh. Generaldirektion. 


Bayerisch-schweizerischer Getreide- 
ausnahmetarif. 
Heftı1(VerkehrmitN.O.B.)vom 
1. Juli 1899. 

Mit sofortiger Wirksamkeit ist die Sta- 
tion Arnstorf i/Niederbayern mit dem 
Frachtsatze von 132 Cts. bis Lindau 
transit in den Tarif einbezogen worden. 

München, den 11. November 1904. (2967) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil IV, Heft4 vom 1. Juni 1902 
(Ausnahmetarif für Holz von 
Galizien.) 

Ab 1. Januar 1905 treten sämtliche 
Frachtsätze der Abteilung I für Schnitt- 
holz (Unterabteilung a—c), soweit solche 
im obenbezeichneten Tarife und in den 
Nachträgen I und II enthalten sind oder 
im Verfügungswege eingeführt wurden, 
ohne Ersatz außer Gültigkeit. 

München, den 10. November 1904. (2968) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Badisch-bayerischer Gütertarif. 

Mit Wirksamkeit vom 15. November 
1904 wird die badische Station Bicht- 
lingen in den obigen Gütertarif ein- 
bezogen. : 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 8. November 1904. (2969) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnittarif vom 1. Oktober 193. _ 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1905 
wird der bayerische Vizinal- und Lokal- 
bahn-Schnittarif vom 1. Oktober 1903 
nebst Nachträgen und sonstigen hierzu 
erlassenen Verfügungen aufgehoben. 
Wegen Ausgabe eines neuen Schnitt- 
tarifs wird rechtzeitig Bekanntmachung 
erlassen werden. Der neue Tarif wird 
neben einzelnen Frachtermäßigungen in 
der Hauptsache Frachterhöhungen brin- 
gen, welche durch den zur Einführung 
gelangenden 20 $igen Entfernungszu- 
schlag von jeder einzelnen Lokalbahn- 


‚ 
Zi 
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station bis zur Übergangsstation 4 
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Hauptbahn begründet sind. | 
München, den 8. Nov. 1904. Ed 
Generaldirektion I 


der k. b. Staatseisenbahnen. . 


Ü 


15 ” or 
Oberschlesisch-sächsischer Kohlen- 
verkehr. a) 
Vom 25. November d. J. ab wird die 
Station Liebertwolkwitz der Königlie 
sächsischen Staatseisenbahnen in de 
oben genannten Kohlentarif einbezogen. 
Kattowitz, den 11. Nov. 1904. (2971) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für | 
Zuckerrüben und Zuckerrübenfutter- 
schnitzel im Verkehr zwischen Waghäusel | 
und Stationen der Mannheim-Weinheim- 
Heidelberg-Mannheimer Nebenbahn er- 
mäßigte Frachtsätze eingeführt. { 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. an 
Karlsruhe, den 9. Novbr. 1904. (2972) 
Großh. Generaldirektion. I 


Württemb. Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember d.J.an 
werden die Stationen Bronnen b/Laup- 
heim, Burgrieden und Orsenhausen-Buß- 
mannshausen in den Ausnahmetarif 10 
für Getreide nach Friedrichshafen tr. auf- 
genommen. 
Auskunft über die Frachtsätze erteilen 
die Güterstellen. 4 
Stuttgart, den 11. November 1904. (2975) 
K. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Teil:H „Hess 
Vom 15. November d. J. gelten die im 
Ausnahmetarif Nr 14a und b (Mineral- 
wasser) für den Verkehr zwischen Buda- 
en e- und Berlin enthaltenen 
rachtsätze auch in der Stationsverbin- 
dung Buda-Csäszärfürdö=kiterö-Berlin. 
In das Verzeichnis der in der Station 
Buda-Osäszärfürdö-kiterö zur Auf- und 
Abgabe von Wagenladungsgütern 
rechtigten industriellen Unternehmungen 
(Abschnitt II, Punkt 2h, Seite 20 des 
Tarifes) ist die Set. Lukäcsbäd-Brunnen- 
unternehmungs-A.-G. aufzunehmen. 
Breslau, den 10. November 1904. (2974) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


VbprkannSyepzeus mit den Kleinbahner 
es Kreises Jerichow I. I 
Der durch die Bekanntmachungen von 
22. Januar und 10. März 1904 eingeführte 
Übergangstarif mit den vorgenannte 
Kleinbahnen wird mit Gültigkeit vom 
20. November 1904 widerruflic on | 
Verkehr mit sämtlichen Stationen der 
preußisch - hessischen Staatsbahnen fü 
die Güter der ordentlichen Tarif- 
klassen, der in der allgemeinen 
metertariftabelle aufgeführten 
meinen Ausnahmetarife 1 bis 5 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Me 
und 4c (Rübenerde), sowie des 
nahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der da- | 
neben in besonderer Ausgabe bestehen 
den Ausnahmetarife für Kohlen, Koks 
usw. im Versande von inländischen Pr 
duktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5t aus- 
gedehnt. Auskunft erteilen die 
ligten Abfertigungsstellen. 
agdeburg, den 11. Novbr. 1904. 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


IV. Jahrgan 


Nr % 


; F 
16. November 1 


Imsächsisch-österreichisch- 
Eisenbahnver- 


ungarischen 
bande — Tarifheft 5 — treten am 
15. November 1904 für die Beförderung 
"von Holz verschiedener Abteilungen von 
‘ Zittau und Grottau nach Teplitz A. T.E. 
‘und Teplitz-Waldthor K. K. St. B., von 


_ Marienbad K.K. St. B. nach Klingenthal 
S.St.B. und B. E. B., ferner von Petschau, 

' Schmidles und Theusing K.K. St. B. 

nach Markneukirchen direkte Frachtsätze 

' inKraft. Auskunft erteilt unser Verkehrs- 

.. bureau, Wiener Straße 4. 

' Dresden, den 14. November 1904. (2976) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österr.-ungar. 

5 Eisenbahnverband. 
'fErmäßigte Frachtsätze für 
getrocknete Pflaumen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
werden die im 2. Anhang des ab 1. Ok- 
'tober 1899 gültigen Tarifes Teil II, Heft 4 
enthaltenen ermäßigten Frachtsätze für 
getrocknete Pflaumen(Zwetschken) wieder 
in Kraft gesetzt und bleiben dieselben 
unter Einhaltung der einschlägigen Be- 
"stimmungen bis auf Widerruf, längstens 
\ aber bis Ende Dezember 1905, mit der 
"Maßgabe in Wirksamkeit, daß das zum 
erwähnten Anhange gehörige Berichti- 


| gungsblatt — laut welchem die er- 
 mäßigten Frachtsätze um 6.) pro 100 kg 

ı zu erhöhen sind — unberücksichtigt 
| bleibt. 


Budapest, am 29. Oktober 1904. 
Die Direktion 
| der Kgl. ung. Staatseisenbahnen, 
auch im Namen der beteiligten Ver- 
waltungen. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


(2977) 


OÖsterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil U, Heft 3 vom 
1. April: 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 56 dieser Zei- 
tung vom 20. Juli 1904 unter fortlaufen- 
der Nr 1830 verlautbarten Frachtsätze 

' wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis 

auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 

zember 1905, erstreckt. 

| = Wien, am 8. November 1904. T. A. B. 

| Z. 23314 ex 1904. (2978) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Marıt Teil II, Heft3 vom 
1. April 1901. 

- Die Gültigkeit der in Nr 101 dieser 
. Zeitung vom 30. Dezember 1903 unter 
fortlaufender Nr3275 verlautbarten Fracht- 
sätze für die Beförderung von Zichorien- 
 wurzeln wird für die Zeit vom 1. Januar 
| 1905 bis auf Widerruf, längstens jedoch 

‚ bis 31. Dezember 1905, erstreckt. 

Wien, am 8. November 1904. T. A. B. 
' Zahl 23 312 ex 1904. (2979) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


. Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Zerif Teil U, Heft3vom 
1. April 1901. 
Die Gültigkeit der in Nr 80 dieser Zei- 
‚tung vom 14. Oktober 1903 unter fort- 
laufender Nr 2584 verlautbarten Fracht- 
‚ sätze für die Beförderung von Ölkuchen 
und Ölkuchenmehl wird für die Zeit vom 
1. Januar 1905 bis auf Widerruf, läng- 


stens jedoch bis 31. Dezember 1905, er- 
streckt. 

Wien, am 8. November 1904. T.A.B. 
Zahl 23 313 ex 1904. (2980) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
(Ausgabe des Nachtrages IV 
zum Lokal-Gütertarife.) 

Am 1. Januar 1905 gelangt zu dem vom 
1. Januar 1898 gültigen Lokal-Gütertarife 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn der 
Nachtrag IV zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Ergänzungen und Ab- 
änderungen einiger Ausnahmetarife, 
hauptsächlich jedoch die Abänderung des 
Ausnahmetarifes V für Eisen etc., wonach 
die Frachtberechnung für Eisen etc. in 
beliebigen Mengen statt nach den bis- 
herigen Frachtsätzen auf Grund der 
Normalklasse A zu erfolgen hat. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
der Generaldirektion der k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn erhältlich. 

Budapest, am 10. November 1904. (2981) 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Parıs Teil IE rHeFEr3”vom 
IPApPrLWI1IER 

Die Gültigkeit der in Nr 16 dieser Zei- 
tung vom 25. Februar 19038 unter fort- 
laufender Nr 495 verlautbarten Fracht- 
sätze (vergl. auch die Bekanntmachung 
in Nr 86 d. Ztg. vom 4. November 1903, 
fortl. Nr 2758) wird für die Zeit vom 
1. Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1905, erstreckt. 

Wien, am 10. November 1904. T. A. B. 
2. 23 342 ex 1904. (2982) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Barır Leıl II. Heiko 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 2 dieser Zei- 
tung vom 6. Januar 1904 unter fortlau- 
fender Nr 65 verlautbarten Frachtsätze 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1905, erstreckt. 

Wien, am 9. November 1904. T. A. B. 
Zl. 23 334 ex 1904. (2983) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil ll, Heft3 vom 
23Apr2lsL90L 

Die Gültigkeit der in Nr 81 dieser Zei- 
tung vom 15. Oktober 1902 unter fort- 
laufender Nr 2667 verlautbarten Fracht- 
sätze für Rohglas (vergl. auch die Be- 
kanntmachung in Nr 86 dieser Zeitung 
vom 4. November 1903, fortlaufende Nr 
2764) wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 
bis auf Widerruf, längstens jedoch .bis 
31. Dezember 1905, erstreckt. 

Wien, am 9. November 1904. T. A. B. 
Zl. 23335 ex 1904. (2984) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. 
Tarif Teil DO, Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 18. November 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905, werden für Sendungen 
von Kleie, auch Grieskleie und Gersten- 
kleie, bei Aufgabe als Frachtgut und 


"Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 


pro Frachtbrief und Wagen sowie bei 
Einhaltung der im Tarif Teil II, Heft 2 
(Ausnahmetarif für Getreide etc.) für den 
oben bezeichneten Verkehr vom 1. Okto- 
ber 1902 enthaltenen Bestimmungen fol- 
gende Nachlässe von den im genannten 
Tarife für die nachstehenden Relationen 
für Kleie vorgesehenen Frachtsätzen im 
Kartierungswege gewährt: 


Nach den Stationen der |für 100 kg 
Direktionsbezirke Breslau, | in Pfen- 
Kattowitz und Posen von nigen 

a) Brody (Bhf) transit 
fürSendungenvon 
Christinowkar . vo wre 12 
Er Re. 12 
Lipowetz . N il Br 11 
Monastyrischtsche . . . . 11 
Ta 10 
Pogrebischtsche . . . . . 10 
OBBEN Cr a Re 2; 10 
SAFUEINZ Van En 8 
b) Podwoloczyska 
(Bhf. transit für Sen- 
dungenvon 
Brailow a, 7 
ER ee ee 11 
Karolina . M, 
Nemirow . 2 
Ssamtschinzy .  c... 7 
KNaUOWRAN LI ee Zus, 11 
c) Nowosielitza (Bhf.) 
transit für Sendun- 
gen von 
Mohilew . . . 6 


Wien, am 8. November 1904. T. A. B. 
Zl. 23773 ex 1904. (2985) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 

Tarif Teil Il, Heft3ö vom :l.April 
1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 25 dieser Zei- 
tung vom 28. März 1903 unter fortlaufen- 
der Nr 798 verlautbarten Frachtsätze für 
Porzellan (vergl. auch die Bekannt- 
machung in Nr 86 d. Ztg. vom 4. Novem- 
ber 1903 fortl. Nr 2762) wird für die Zeit 
vom 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1905 
erstreckt. 

Wien, am 9. November 1904. T. A.B. 
Zl. 23 336 ex 1904. (2986) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar 1905 tritt ein neuer Tarif 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck zwischen schweizerischen 
Stationen, einschließlich Basel, und Sta- 
tionen der französischen Ost- und Nord- 
bahn in Kraft. 

Durch denselben werden ersetzt und 
aufgehoben: 


« a) die Teile VI und VII des Tarifs für 


die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen der 
französischen Ost- und Nordbahn vom 
1. Januar 1896; 

b) der Tarif Est 201/202 Heft II für den 
Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen der französischen Ostbahn und 
Nordbahn vom 20. September 1900; 

c) der Tarif Est 201/202 für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
Paris, Bern und Interlaken vom 
1. August 1903. 

Die einfachen Fahrkarten ab Basel 

S. B. B., welche am Schalter der Reichs- 


Nr 9% 


eisenbahnen in Elsaß-Lothringen aus- 

egeben werden, sind ausschließlich über 

lt-Münsterol und diejenigen, welche am 
Schalter der schweizerischen Bundes- 
bahnen zur Ausgabe gelangen, ausschließ- 
lich über Delle gültig. Alle übrigen 
Fahrkarten &elten mit einigen Ausnahmen 
wahlweise über Alt-Münsterol oder Delle. 

Der neue Tarif enthält für gewisse 
Verbindungen Erhöhungen der Fahrpreise 
von 0,10 Fr. bis 0,50 Fr. Ferner kommt 
mit dem neuen Tarif eine Anzahl un- 
gangbarer Fahrkarten zur Einziehung. 
Die Fahrpreise sind auf den Fahrkarten 
in der Frankenwährung 
Nähere Auskunft erteilt unser Tarif- 
bureau in Straßburg i/Els. 

Straßburg, den 11. Nov. 1904. (2987) 
Namens der beteiligten deutschen Bahnen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


angegeben. 


5. Verdingungen. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca 165000 Bahn- 
schwellen und ca 50000m Weichen- 
schwellen aus Danziger Kiefernholz 
ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 4. vom Bureau 
des Unterzeichneten, 1 E, Gl. Kongeve;j, 
Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin 

am 6. Dezember 1904, 
nachmittags 3}-Uhr, 
im erwähnten Bureau. 
Kopenhagen, November 1904. (2988) 
Der Direktor der Bahnabteilung. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die Lieferung von ungefähr 310.000 kg 
gußeisernen Bremsklötzen soll im Wege 
allgemeinen Angebots vergeben werden. 

Zeichnungen, allgemeine Lieferungs- 
bedingungen, Bedarfsliste mit Besonderen 
Lieferungsbedingungen liegen bei der 
Direktionskanzlei hier zur Einsicht auf 
und können auch von derselben gegen 
Finsendung von 1.4. (nur mit Post- 
anweisung oder in bar) bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift 
„Bremsklötze pro 1905“ versehen 
portofrei verschlossen bis 30. Novem- 
ber1904, mittags 12 Uhr, einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Ludwigshafen a/Rh., 7. Nov. 1904. 

Die Direktion. 
v. Lavale. 


(2989) 


Zur Verdingung 
der Lieferung von a) Materialien der 
Gruppe XVIL, als: 1540 Bogen grauer 
Pappe, 250 Bogen Glanzpappe, 300 kg 
Schmirgel, 4420 Bogen Glaspapier, 43 630 
Bogen Schmirgelleinen, 425 Tafeln Filz 
und b) Materialien der Gruppe © XV], 
als: 100 kg natürlichem Bimsstein, 1350 
Stück en Bimsstein, 380 kg Borax, 
2150 kg Kolophonium, 320 kg Leim und 
70 kg blausaurem Kali ist Termin am 
15. Dezember 1904, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt an- 
beraumt. 
Die der Verdingung zugrunde liegenden 

allgemeinen und besonderen Bedingungen 
usw. können in unserer Kanzlei einge- 
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sehen odervon dem Vorstande des Zentral- 
bureaus der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion gegen postgeldfreie Einsendung von 
30 „3 hinsichtlich der Materialien zu a) 
oder b) oder von 35 „4 hinsichtlich der 
Materialien zu a) und b) in barem Gelde 
(nicht in Briefmarken) von daher bezogen 
werden. ’ 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Erfurt, den 4. November 1904. 


(2990) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Bedarf der Eisenbahndirektionen 
Breslau, Posen und Kattowitz für 1905 an: 
a) Eisenlack und Waterprouffirnis; b) Blei- 
weiß, Zinkweiß, Bleimennige und Blei- 
glätte; c) Kreide, Zinnober, Chromgrün, 
Öcker Umbra, Schieferschwarz, Kien- 
ruß, Spachtelfarbe und Caputmortuum 
soll öffentlich vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zimmer 
24 des Empfangsgebäudes eingesehen 
oder gegen portofreie Einsendung von 
60,3 für jede der 3 Gruppen von 
unserem Rechnungsbureau portopflichtig 
bezogen werden (keine Briefmarken). 
Die Proben für die Bleifarben müssen 
3 Wochen vor dem Eröffnungstermin an 
die auf dem Angebotsbogen angegebene 
Inspektion eingesandt werden, während 
die Einsendung der übrigen Proben 
spätestens 3 Tage vor den Terminen er- 
folgen muß. Versiegelte Angebote mit 
entsprechender Aufschrift sind für a) und 
c) bis 30. November, für b) bis 
10. Dezember d. J., vormittags 
10 3 bezw. 11 Uhr, an uns einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer 51 des Verwaltungsgebäudes statt. 
Zuschlagsfrist für die Bleifarben bis 17., 
für die übrigen Materialien bis 24. De- 
zember d. J. 

Kattowitz, im November 1904. 


(2991) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 400000 kg Portland- 
zement in Säcken soll vergeben werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
22. November 1904, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau eingesehen, auch 
gegen portofreie Einsendung von 2% | 
in bar (nicht in Briefmarken) von dort 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Erfart, den 9. November 1904. 


(2992) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung des nachstehend auf- 
geführten Oberbaumaterials soll vergeben 
werden: 

a) 78000 kieferne Querschwellen I. Kl. 

2,7 m, 16/26 cm, 
5000 kieferne Querschwellen I. Kl. 
2,5 ın, 16/26 cm, 
6000 kieferne Querschwellen für 
Schmalspurbahn 1,50m,13/18cm, 
10789 lfd. m kieferne Weichenschwel- 
len 16/26 cm, 
145,3 lfd. m kieferne Weichenschwel- 
len fürSchmalspurbahn 14/20cm.:- 
Los I. 
b) 135,65 t Winkellaschen, 
246,32 t Unterlagsplatten. 
Los II. 
26,75 t Laschenschrauben, 
32,76 t Schwellenschrauben, 
65,45 t Hakennägel, 
70000 Stück Federringe. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


y gen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
ektions-Präsident a. D. von‘Mühlenfels in Berlin W. 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge x 
Die Verdingungsunterlagen liegen bei 
unserer Materialienverwaltung hierselbst 
zur Einsicht aus und können er j 
zu a) gegen Einsendung von 50 4, 
zu b) gegen Einsendung von 1,00 46 
für das Los von dieser bezogen wer- 
den. | 
Angebote mit Aufschrift „Schwellen- 
lieferung“ bezw. „Lieferung von Ober- 
baumaterial, Los... .“ sind, postmäßige: 
verschlossen, bis zum Eröffnungstermin 
am 6. Dezemberd.J., vormittags 
11 Uhr, an uns einzusenden. j 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. L 
Schwerin, den 9. November 1904. (2993 
Großherzogliche | 
General-Eisenbahndirektion. 


LT 


Zur Verdingung . 
der Lieferung von ı 
a) 258 Stück Signalscheiben für Lang- 
samfahrt aus Eisenblech, 


b) 217° _ ,„  Signalscheiben fürHalt aus 
Korbgeflecht, 
2) .396 aa Signallaternen für Stock- 


scheiben, und zwar 

die Gegenstände zu a) und b) als Los Li 
diejenigen zu c) als Los II, ist Termin 
am 12. Dezember 1904, vormit- 
tags 11 Uhr, bei der unterzeichneten 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
anberaumt. ö 
Die der Verdingung zugrunde liegenden j 
allgemeinen Bedingungen und die Muster-- 
zeichnungen Blatt 16d und 51 für Inven- 
tarien der preußischen Staatseisenbahnen, 
sowie die Angebotbogen können in un- 
serer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Vorstand des Zentralbureaus der König- 
lichen Eisenbahndirektion gegen post- 
geldfreie Einsendung von 75.$ für jedes 
Los in barem Gelde (nicht in Briefmarken) 
von daher bezogen werden. 7 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 1 
Erfurt, den 6. November 1904. (2994) 
Königliche Eisenbahndirektion. r 


Verdingung f 
der Lieferung der im 3. Dritteljahr 1904 
in den Eisenbahndirektionsbezirken AL 
tona, Üassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i/W. erforderlichen 76500 kg 
Zion in Blöcken und 9900 kg Antimon. 
Eröffnung der Angebote am Don- 
nerstag, 1. Dezember 1904, 
vormittags1il Uhr. Bu 
Zuschlagsfrist bis 4. Dezember 1904. 
Bedingungen nebst Angebotbogen wer- 
den gegen Einsendung von 50 .| vom 
Rechnungsbureau, Thielenplatz 4, Zimmer 
129, abgegeben. Von auswärts sind die 
Kosten mittels Postanweisung (nicht in 
Briefmarken) ohne Bestellgebühr einzu- 
senden. | 
Hannover, den 7. November 1904. (2995) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung und betriebsfähige Auf 
stellung von 7 Stück eisernen Wege- 


am 28 d.M., mittags 12 Uhr, m 
Zimmer Nr 19 der unterzeichneten Be 
triebsinspektion (Rheinbahnhof) statt. Von 
da können auch die Verdipgungsunter 
lagen gegen vorherige Einsendung von 
50 „) — in Marken — durch die Post bi 
zogen werden. 
uschlagsfrist 14 Tage. 
Wiesbaden, den 10. Nov. 1904. 2996) 
Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


ä | 
Anzeiger 
 überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke, 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal 


tungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. November vorm. gemeldet. 
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Nummer 32. 


Berlin, am 16. November 1904. 


756 3 für das Halbjahr bezogen werden. 


Bezeichnung | 


76519 ! 


8955 
AEGBZ | 78728/30 


296 
7937 
3405 
400 
| 1/6 
7/10 

1 


13766 
13765 
26, 54 
163 
3 
7056 
76328 
13968 
105 
289 


1432 
197160 
665 u. 623 


| Art der 
| Verpackung 


Anzahl 


Inhalt 


der Güter 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


Bund 
Stück 
Sack h 
pr APR - 2. 
‘ Kisten 
Kommode 
Koffer 
Ballen 
Sack 
Paket 
Kommode 
Faß 
Stück 


Verschläge 
Kiste 


Kübel 
Stück 


Kübel 


Kiste 


Kiste 
Verschlag 
Kiste 
Bund 

Koffer 
Kiste 
Büchse 
Faß 


1 
4 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
l 
1 
1 
1 
2 
2 
3 
1 
l 
1 
1 
1 
6 
4 
1 
1 
1 B=:, 
2 Säcke 
1. 
l 
l 
1 
1 
I 
1 
1 
1 
1 
I 
1 
l 
1 
l 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 


1 [Korbflasche| Flüssigkeit 
1/BundiStroh| Holzsessel 


| 
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Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 


Lag 


| 


erort 


Station 


| Laufende Nr 


Name der Bahn 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


Aufklärnng 
dienen können) 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


4 Fassoneisen 
runde Eisenroste 
Säcke 
Sofa 
y A en: 
efüllt ! 
abak 
Tonscheiben 
Messingstangen 
efüllt 
eringe 
Tragfedern 


Ambosschraubenteil 
Packmaterial 
Baukasten 
Wurstmaschine 
Kerzen 

Kraut 

Fenster 

Stangen dazu 
Muskat 
Drahtmatratze 
Matratze 

Säcke 

Bilder 

Werkzeug 

schw. Glanzpapier 
Waschextrakt 
Handtuchhalter 


FEB Ga RI HE 


Steuergut 

leer 

Webwaren 
Fleischmaschinen 
Stuhlrohr 

Käse 
Küchengerät 
Glas 
Waschmaschine 
ansch. Zigarren 
Ofenroste 
Kerzen 

chem. Farbstoffe 
leer 
Zuckerwaren 
Kartoffeln, Nüsse 
Kautabak 
gußeis. Feuertöpfe 
eis. Rohr 

Pech 


BERELANDEET DIESE TE ENDE Ee 


|35Io 


ansch. eingem, Bohnen! 117 


— 


13 


1} Holzdorf a/Elst. 


2 Osnabrück H. 
3 Aachen T. 

4 Kobbelbude 

5 Fulda 
6Frankfurt a/M. H. 
7 Bebra 


8| Berlin Schl. Bhf. 
9 Hamburg H. 


10 Fulda 

11}| Düsseldorf-B. 
12 Raumland 
win 

13| Straßburg i/Els. 
14 Berlin H. u. L. 
15| Magdeburg,H. 
16 Brockhöfe 
17 Bochum N. 
18! Düsseldorf-Der. 
19 Kiel 

20 Cöthen 

21! Hamburg H. 
22 Hamburg B. 
23 Warburg 
24 Berlin H. u. L. 
25 Cassel 

26 Aachen 

27) Saarbrücken 
28 Gotha 

29| Stettin Hgb. 
30 Berlin Schl. 
31 Reutlingen 
32 Duisburg 

33| Breslau M. F. 
34 Hildesheim 
35| Wattenscheid 
36 Schivelbein 
37| Königsberg Ost 
38 Solingen 

39 Kreuz 

40) Neumünster 
41/Frankf. a/M. Eil-A. 
42 Posen 


43| Barmen=Rittersh. 
44 Untertürkheim 


45 Crefeld 

46 Berlin Schl. Bhf. 
47| Braunsberg 
48 Nordenham 
49 Burg 

50 Vaihingen 
bl Speldorf 

52 Cöln 

53 Kolberg 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Cöln | 

K. E.-D. Königsberg) 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin | 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


Reichsbahn 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 


. E.-D. Altona 


K. E.-D. Magdeburg 
<. E.-D. Altona 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Cöln 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Berlin 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg | 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Königsberg 
Öldenburgische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D._ Stettin 


auch EK 


beklebt 
Thorn 22/10. 


Hamburg H.? 


700. 


v. Aachen 21/10. 
26/10 Ohrdruf. 
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$ der Güter . dienen können) 
k J 
54 B 8l 1 | Sack Kartoffeln — | 4 | 54 Lünen K. E.-D. Essen £ 
55 B 15 1 Weidenkrb.) Korb, Säcke — | 21 |55| Bremen H. K. E.-D. Hannover I 
56 BB 1709/12  2| Kisten leer — |106 |56 Leipzig B. B. K. E.-D. Halle a/S. ) 
57 BB 3 1 Sack Kraut, Obst, Kartoffeln 60 | 57 Mannheim Badische Stsb. N 
58 BB 555 1 Kiste Garn — | 50 |58| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
59 BB _ 4 _ eis. Rohre — 1108 |:59 Emden K. E-D. Münster 
60 BB 2334 1| Ballen Gewebe — | 139 60) Luxemburg Reichsbahn Mülheim a/Rh. 
61 BB a 2| Bierfässer | leer — | 65: :;61) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | Wittenberge. 
B 21483 
62 B R ib | — 1 Sack ganzer Pfeffer —.1 114 1,62 Eschwege K. E.-D. Cassel 
63 B&C 2414 1 Ballen Filzlappen — | 4 |63 Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
64 BF 87475 1 Kiste Schaufensterstellage 15 |64| - Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
65 BF — 2 en N Kun niert h 2 6 Soest K. E.-D. Cassel 
schaukeln (von Pappe) a ‘N 
66 BG 8765 | 1 Faß ansch. Öl — | 180 | 66 Altona K. E.-D. Altona 
67 BH 1632a | 1 Kiste Arzneimittel — | 26 | 67/Homburg v. d.H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
68 BH 6 1 Pack 2 Waschkörbe == 4 68 Guben |. K. E.-D. Posen 
69 J N blau II | 1 Stück Ofenroste — 6 ,69| Wittenberge K. E.-D. Altona 
70 BK 1328 1 Kiste Flaschen mit Fruchtsaft| 16 |, 70) Beuthen O/S. K. E.-D. Breslau 
71 BK 22 1 Korb Eisenwaren — | 50 | 71) Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
72| BLU 584 4| Bund i. L. | Stahlstäbe — | 210 | 72| Barmen-Unterb. | K. E.-D. Elberfeld 
73 BM 1894/95 2| Fässer Firnis — | 414 |73 Harburg K. E.-D. Altona 
74 BR 820 1 Kiste Musikinstrumente — | 10 |74| München H. B. | Bayerische Stsb. 
75 BS 69uL 1 . _— — | 87 |75| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
76 BS 6902 1 J u — | 66 | 76 ! 2 
77 BS 1523 1 Ballot gefüllt — | 11 | 77 Hainichen Sächsische Stsb. 
78 BS 5411 l Korb gefüllt — | 89 | 78 Straßburg Reichsbahn 
79 BZ 1/6 5 u :| Weichenteile — | — |79| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
80 C 50 1) 7RSack Kartoffeln — | 50 | 80 Barmen=U. K. E.-D. Elberfeld 
8 C weiß — 1| Stange | Winkeleisen — | 10 [81] _ Cüstrin=Alt. K. E.-D. Bromberg 
82 CAS 1656 1 Kiste Kleider, Wäsche — | 3 | 8&2 Oberstein St. Johann-Saarbr. | Schlittschuhe, 
83 CAT 504 1 n Pumpe —| 16 |8 Lünen K. E.-D. Essen 
84 CB 816 1 h Kerzen — | 13 |84| Altendorf Ruhr < 
85 CB 5742 1 Bund 2 Stühle — 8 |85| Naumburg 0. K. E.-D. Erfurt . 
86 CB — 2 — Schließkörbe Kleider 30 | 86lCöln-Deutz Eil-A. K. E.-D. Cöln 
87 CC 62726 1| Ring i. L. | isol. Kupferdrahtt — | 28 | 87 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
83 CO&GH [| j1go}| 1| Ballen | Kokosbutter | 0 |s } i 
89 CD 18 1| Reisekorb | gefüllt — | 3 |89| Leipzig Mgd. B. | Sächsische Stsb. N 
90 CE 216 1 Faß leer — | 30 | 90) Löwenberg i/M. K. E.-D.: Stettin N 
91 CFD 54736 1 s leer — | 108 |9ıl Hamburg H. K. E.-D. Altona 4 
92 CFS 1| Eisenfaß | gefüllt — | 115 | 92]Rg. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin | 
93 CG —_ 1| Bund halbr. Fenstereisen — | 15 | 93 Freiburg Badische Stsb. Weyland. j 
94 CGR 100 l — Brunnenbohrer — | 112 | 94|Rothenburg o. T.| Bayerische Stsb. 
95 CGS 73 1 Kiste eis. Muffen — | 166 | 9| Wittenberge K. E.-D. Altona | 
96 CH 5927 1 5 Zuckerwaren — | 56 |9| Breslau M. F. | K. E.-D. Breslau Frankenbei 
97 CH 3614 1 % eingem. Kirschen — | 61 | 97'Königsberg i/P. O.K. E.-D. Königsberg | Kap en 
98 CH 9 1 5 Kaffee — | 27 | 98| Dortmund Eilg. | K. E.-D. Essen 28/10. ’ 
99 CHS 1008 1 Sack Erde — | 49 |99| Plagwitz-L. Sächsische Stsb. mit Zollblei 
100 OJE 3725 1l Kiste |: — | 34,5 1100 Passau Bayerische Stsb. | von Herbes- 
101 CK 669 1 „ Nudeln — | 18 |l01l Hattingen R. K. E.-D. Essen thal. 4 
102 CL 4 1) Reisekorb | Kleider — | 24 |102| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin ; 
103 CM 100 ı1| Ballen weißer Zanella — | 14 |108/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. l 
104 CNC 281 1 Kiste bemalte Gläser — | 43 |104| Offenbach a/M. s Cöln-Deutz 9/9. 
105 GE 4873 1 Rolle Papier — | 12 |105 Altona K. E.-D. Altona ‘u 
106 CR III 1 Korb Bücher — | 41 [106 Cöln K. E.-D. Cöln it3P I 
107 Cs 15960 1 Kiste Pappkarton — | 15 |107| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin = er upp=z 
108 Cs 350 1 i efüllt — | — |108| Osnabrück B. | K. E.-D. Münster prmz 
109 Cs 12332 1 v eifenpulver — | 70 |109| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
110 Cs 10 1 . Waschpulver — | 30 |110| Lütgendortmund) K. E.-D. Essen Witten West 
111 Cs oo 1 Maite 6 eis. Füße — | 10 [111 = Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. r 
A | ; FR ar urg u. Nieder-\rr \ p 
112 CT 1 Kiste | Nägel 23,5 |112// 5 münden 1|K- E-D. Frankf. a/M. 
113 UV | 15 1, Ballen |1. Säcke © — |. =ul118l"DortmüundK.M. | ' K. E-D7’Easen 
1 C0VM | 189 | 1) Kiste jfPlechhlchee mitBratl 45 ld Berlin Ang. | K. E-D. Berlin ‘ 
115 CW | 4820 1 3 Uhren — | 53 |1l5| Berlin Anh. a 
116 w | 293 1 3 Mützen, Shawls ete. 1751116 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
117 CW 627 1 h Hohlglas — | 81% ]117 Rath K. E.-D. Elberfeld | Neheim-Hüst 
118 CWB 1339 1 Bund Hohlglas = 113073118 Posen K. E.-D. Posen |Neuguth. 
119 D 1381 1 Faß ansch. Öl — | 37. 1119 Stralsund K. E.-D. Stettin n 
120 D 802 1 t efüllt — | 38 [120| Dortmund Eilg. | K. E.-D. Essen ei 
121 B3) 18 1 = chmierölfaß, leer — | 35 |121| - Dresden:=N. Sächsische Stsb. |auch K.O. 3046. | 
122 D weiß 1 x Herdplatte —_ 6 1122 Ülzen K. E.-D. Hannover |mit Ringen. 7 
123 . DB 378 1 Kiste Schuhwaren —| 4 1183 Basel Reichsbahn e 
4 DEW 35379 | ı 3 leer — | 34 |124  Niedersedlitz Sächsische Stsb. Be 
151 DFJ | 3439 | 2| Tafeln | Schwarzblech — | 3: 1125 Frankfurt a/M. O.K. E.-D. Frankf. a/M.|t 16/10. 
126 DGF | 2782 1) Rahmen | Zelluloseröhren — | 30 1126| Breslau Eil-A. K. E.-D. Breslau 
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613 
2399/2400 
4674 


09389 
125 
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6100 
6255 
726 
486758 

12791 
102 


8058/9 
111 
5822 
24640 


1515 
4840 
157 
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Kiste 


” 


Stück 
Sack 
Bund 
Kiste 


Kisten 
Rolle 


Korbkoffer 


Korb 
Stück 
Ballen 


Fässer 


Kiste 
Kisten 


Korb 


. Ballen 


Fässer 
Kiste 
Stäbe 
Sack 

Kisten 
Kiste 


Kisten 


Ballen 


Kiste 
Stück 


Kiste 
Korb 
Kiste 


Ballen 


| Pianokiste | 


Pack 
Faß 


| Reisekorb, 


Faß 
Bund 
Kisten 
Sack 
Ballot 


Bund 


Ballen 


” 


Palmenbutter 
gefüllt 


Eisenteile 
Isolatoren 
6 eis. Bohrer 


Registrierkasse = 


Petroleumfässer, leer 


Pelzwaren 
Uhren 

Draht 

Kleidung 
Puppenwagen 
Kleidungsstücke 


eis. Ofenplatten 
Gummischlauch 


5 Körbe 


| leer 
| Kerzen 


| leere Schmalzfässer 


‚1 Blechflasche re 


’ Dosen Elastolin 
Wellpapier . 
Wein und Kognak 
Briefpapier 
Winkeleisen 
Kartoffeln 
Seifenpulver 
Maschinenteile 
Viehkäfig, leer 
gußeis. Rohr 
Matratze 
Weekuhren 

eis. Lampenkugel 
Tüll 

Gewebe 

Käse 
Schreibhefte 
Zigarren 
Margarine 
Eisendraht 

Kabel 

leer 

leer 

leer 

Hartmasse 

Kreuz 
Hobelbankteile 
viereck. Ambos 


eis. Gewicht — 


eis. runde Kloben 


S Wandschrank mit 


Zigarren 


Messingteile — 
Kaffeemühlen = 


Uhrgetriebe — 
Nüsse = 


Pappschachteln 
Papier 
leer 


10 Blechplatten _ 


leer 

leer 

leer 

110 Stangen 
Käse 

Nüsse 

weißer Trikot 


Kammräder) 


S 2 Rollen (ansch. 


4 Stg. Rundeisen — 
Papier 


Samen 


l 


Laufende Nr 


re nn nn 


Nr 32 


nn 


Lagerort 


Bemerkun gen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


Name der Bahn 


Zeitz 
Hamburg H. 
Berlin Anh. 

Essen N. 
Limburg 
Pankow Reb. 
Osterfeld Süd 
Berlin Anh. 
Geldern Rh. 
Essen H. 


Lütgendortmund 


Warnemünde 
Malmedy 
Soest 


Leipzig Mgd. 
Wanne 


Großh. Meckl. Stsb. 


Moabit 


Bodenburg 
Bretten 
Bischofswerda 


Lötzen 


Gera 
Barmen 
Essen H. B. 
Bebra 
Riemke 
Husum 
Gera 
Hamburg H. 
Aachen 
Würzburg 


Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 


Halle a/S. 
Cöln-Deutz 
Luxemburg 
Löwenberg i/M. 


Dortmund B.M. 


Hannover N. 


5 Löwenberg i/M. 


Lindern 
Hamburg H. 
Berlin Schl. 

Berlin H. u. L. 


Stettin Hbg. 


Breslau Odertor 
3 Dortmund Eil-A. 


Luxemburg - 
Greiz 
Bendorf 
Cottbus 


Au 


Breslau M. F. 
Iserlohn 
Hamburg H. 
Cöln B. 
Düsseldorf-=D. 
Berlin Ahg. 
Schmallenberg 
Berlin H. u. L. 
Dresden=N. 
Nordhausen 
Nörten 
Offenburg 
Grimmen 
Mannheim 
Dresden=A. 
Chemnitz 


Stuttgart H. 
Hagen Eilg. 


Hagenau 
Basel E. L. 


. E.-D. Erfurt 


. Altona Julius Rudert. 


Pr 8841, 8669, 
8544. 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Oassel 


Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 


Zeitz. 


K. E.-D. Königsberg 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
RK. E.-D. Essen 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
KR E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. gN r 8003, 8540/3, 
K. E.-D. Halle a/S. |! 8819, 8528. 
K. E.-D. Cöln 
Reichsbahn 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


n 


R. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 
Reichsbahn 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Halle a/S. 
Bayerische Stsb. 
RK. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


Badische Stsh. 
K. E.-D. Stettin 
Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 


n 


‘bezettelt von 
Cöln=Ger. 


Nr 276, 525, 503. 


IH. Lick. 


Württemberg. Stsb. 


Holländ. Stsb. 
Cöln=Ger. 6/10. 
Schwarzenbach 


K. E.-D. Elberfeld 
Reichsbahn 


n 


Marke 


Bezeichnung 


| Nr 


Anzahl 


Art der 
Verpackung 


mn 


1) Abs.: 


G ; 1/4 
G 11 
G 1/4 
G><A 18 ! 
RX 12140 
GB 208/5 
GB 2321 
GB 220 
GB 920 
GBC 3158 
GC 3103 
G & Co. au 
GD 
GD 15324 
GE 2 
GE 9859 
109/3 
GE 1} 
GG _ 
GG . 344 
GG —_ 
GG | e 
GG ' 8984/85 
GH RIRUFT 
GH 8529 
GH 2061 
GJ. + 
GK 316 
GK = 
GK 326 
GKC 15096/97 
G&L 4068 
‚GL g 
GM 2593 
GM 2973 
GM 7376 
GN 2 
PR 14916 
EHMO $ 1856 
GP 769 
GP 14906 
GR 560 
GR 3326 
GR 2185 
GR&C 902 
. GSs 6761 
GS 5963 
GSs 105 
G&S 12836 
GU 6223 
GvB 1516 
GW 4737 _ 
GW 5564 
GW 3204 
GW 6194 
GZz 40 
H Bio 
H 2 
H Re 
H 8369 
H 56 b 
u, 331 
HA 1500 
HA 3927 
HAGCH 469 
HB 293 
HB '6, 8, 9,10 
I BE 997 
HC 2958 
IHAG 76 
EYE HF {| 7289 


Do ad ea Da 


een 


| 


Sack 
Korb 
Gestell 


Sack 
Kiste in 
Matten 
Kisten 
Kiste 
Tafel 
Ballen 
Bund 
Kiste 
Verschlag 
Kisten 
Kiste 


n 


n 


Kisten 


Säcke 
Ballen 


Verschlag 
Kiste 


n 


Ballen 
Kiste 


n 


” 


Ballen 
Kiste 
Stück 
Kiste 
Bund 


Stück 
Kiste 
Stück 
Kiste 


Ballen 
Weinfaß 


Weidenkrh. 


| 


(Büchsen mit kondens. 


Inhalt 


der Güter 


a 


Kartoffeln 
alte Kleider 


a 


7 Büchsen Heringe — 
1 Walze, 1 Brech- ! 
stange u. 1 Kratze 

leere Zementsäcke — 


Tee 


efüllt 

enf 
Kupferblech 
woll. Röcke 
6 Stb. Eisen 
Weißwaren 
Kupfertafeln 
leer 
2 Bichsen Tran 
l. Weinflaschen 


Petroleumheizofen 


eis. Riegel 
Schwerspat 


18 Bände Goethe 


Leine 


neue Holzleisten 


ansch. Spirituosen 


Eisenteile 
Schaukelstuhl 
Eisenringe 
leere Säcke 
Nähmaschine 


EP Ba pro. © 


EEEEMEZ OR 


Pfeifen, Mundstücke 


leer 

Säcke 

Zollgut 
Taschentücher 
gebr. Kaffee 
hölz. Stiele 
Schmirgel 


gefüllt 
an 
ereiullt 
Wachsw ‚aren 
Porzellan 
Leinen 

1 neues Tau 


Porzellanisolierer 


Essigessenz 


Milch 
kl. Schränkchen 
Kapok 
Weckeruhren 
eis. Hammer 
Holzbüchsen 
Lampenkugeln 
leere Flaschen 


gußeis. Patenttöpfe 


Wachstuch 


guseis. Fülltrichter 


Zündhölzer 


Tapeten 

leer 

pol. Möbelteile 
leer 

Wachs 

Ketten 
Vorsatzbretter 
Lack 

19 Holzschließer 


Käse 


Gebr. Rall & Co, in Reutlingen. 


er Pine 


RABEN 


De av ws 


ERLIRERERF FRI EL! 


1 


Laufende Nr 


202 
203 
204 
205 
206 
207 


208. 


204) 
210 
211 


212 


213 
214 


215 
216 
217 


218] Lütgendortmund 


Lagerort 


Station 


Mülhausen N. 
Solnhofen 


Bremen H. 


Berlin H. u. L. 


Elberfeld 
Luxemburg 
Fürth 
Halle a/S. 
Mülheim. a/Rh. 
Bremen H. 
Leipzig Thür. 
Bocholt 


Dortmund K.M. 


Oöln=Bonntor 
Pirna 


Velbert 


Tettenborn 
Cassel 0. 
Ohrdruf 


2319| Fürstenwalde 


220 


Sterkrade 


221| Berlin H. u. L. 


222| 3 


223 
224 


Chemnitz 
‚ Danzig 1. T. 
Eßlingen 


22558 Memmingen 
226| x, Bochum N. 


231|#} Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 


227 Berlin Anh. 
228 Düren 
2929 Dresden=A. 
230 Oöln-Deutz 
9352| KRuhrort Rh. 
233 Dortmund 
9234| DBiebrich Rh. 
2355| Stettin Hgb. 
236 Posen 
2377| Hamburg H. 
38 Singen 
239' Berlin Schles. 
SAD 3 

241 Halle a/S. 
242 Görlitz 
243| Essen H. B. 
244| DBiebrich Rh. 
245 Marten 
246 Hamm 
247 Ems 

248 Würzburg 
249 Cassel ©. 
250 Berlin H. u. L. 
251 Duisburg 
252) Berlin H. u. L 
253 Duisburg 
9254| Berlin H. u. L. 
255 Hückeswagen 
256 Barmen-R. 
257), Hamburg H. 
958 Berlin H. u. L. 
259 Lünen 
260 Cöln:Ger. 
261 Ulm 

262 Darscheid 
%63 Breslau M. F. 
264 Danzig 1. T. 
265 Cöln 

266 Glauchau 
267 Aue 


a 
St. Johann=Sa 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 


Württemberg. Stsb. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 


Sächsische Stsb. 


K. E--D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Stettin 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Essen 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cölo 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Danzig 

K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 


g des Vereit 


Stsb. 
arbr. 


n u. 


DeutsenZeitung des Vo ar C) 
Bemerk 
(insbeson 
twaige 
Name der Bahn male, malche 
dienen kö 
Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin Mi a 
K. E.-D. Elberfeld | In HU. 
„„eichsbahn vi. 
ayerische ts 
K. E.-D. Halle a/S. une Ahg. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover Br 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen div. Nummern. 
r Lage 19/10. 
K. E.-D. Cöln Saarlouis 24/10. 
Sächsische Stsb. |,„Ardent.* 


SusAln Pog. 
6/10. 


Nemolitz. 


[Ralsers 


(Pfaff) 
Erbach. 


Abs. Gebr. 
Missmoho in 
Düsseld.=B. 
2a7/ı0o, 


Thorn 21/10. 


Sprottau. 
Frank. .a.0.19/1 
) 


# 


v. Delft (Ha l 


Abs. Hinking 
& Berg in 
Schalks- 
mühle. 


| 


rg) 
er 1904. 


Nr 32 


] | 3 Art der | | Ge- |& Lagerort Bemerkungen 
El ne Tome |&| Vormakung | aaa un | ee 
Pe g © k male, welche zur 

DT IT 19 Station Name der Bahn MT 
\ der Güter 4 | en 
8 
268] HE | 3731 ı Sack Schmirgel — | 19 268 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
269 HGH 3901 1 —_ gußeis. Rad — | 54 1269| Forst i/L. K. E.-D. Halle a/S. 
' 270 HH 67 1 Bund Schranktüren Nor 21 E70, - BremensH! K. E.-D. Hannover 
al HH 100 1 Kiste | re 2 ! 8,5 1271 Soest K. E.-D. Cassel 
272 HK E= 1| Weidenkb. | Mosaiksteine 78 |272| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
273 HK 831 1 Korb eiserne Haken — ! 21 273 fi : 
274 HL 2.3.4.6 | 4|Verschläge | leer — | 100 1274| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
275 HL 26350 | I Kübel Margarine — | 80 1275 Emmendingen Badische Stsb. v. Hamburg H. 
| 276 > 67 1 Faß leer ‚, 37 1276 Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin 
a7 H&ENB _ 1 Sack Kleiesäcke 3l 277 _ Münsingen Württemberg. Stsb. 
@ HP aogııı |7| Kasser !| gefüllt — |9m2 278  Keltsch K. E.-D. Kattowitz 
| 279 Hp 8749/12355) 2| Fässer leer — 11 [279 Cöln B. K. E.-D. Cöln 
ww HP 1 1| Sack | Kartoffeln — | 77 280 Berlin Stb. BALSD Berlin | |) a tnsugriPZ 
‚8 HR 2442 1 Kiste leer — | 32 1281| Duisburg-H. S. K. E.-D. Essen 27/10. 
282 HR; ‘ 105 l Faß leer _ 9 1282 Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld 
\283 HS 1033 1 Bund 4 Bettfüße — | 10 |283| Oberstein St. Johann-Saarbr. 
284 HS — 1 Kiste Damenwäsche — | 28 2384| München H. B. Bayerische Stsb. 
85 HS — 1 Bund Holzleisten —ı 15 [2885| Lindau Stadt t 
2386| HS 266/7 2! Ballen Leinen — | 198 1286, Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
1.187 HS 3596 1 Kiste Holzwolle — | 50 1287| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
88 HS 4823 1 2 an orer — | 30 28 Heidelberg Badische Stsb. 
|} ohrstangen a N) | : N 
| '89 HS 14 1 Bund E Sirsübesichlüssal 9 {1289 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
190 HS -- Co 72074 1 Kiste Palmin — | 18 1290 Merzig St. Johann-Saarbr. 
"91 HSP 28145 1 = Stärke — | 34,5 291} Seckenheim Badische Stsh. 
2 HS&S 930 1 Sack 14 — | 10 /292! Radevormwald | K. E.-D. Elberfeld 
198 HT 4631 1 Kiste — — | % [293 Solingen A 
94 HV 6352 1 - Wichse — | 39 1294/Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
"95 ERW: 678 1 Korb Eisenwaren — ! 18 2395| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin | 
96 HW 1904 1 — Pufferfeder — 4 1296 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
\ 97 HW 77 1 Kiste Kapselmasch. — 7 1297 Halle a/S. & | 
98 HW 3384 1 e Gewindeschneider — | 32 298 Königsberg Ost |K. E.-D. Königsberg, 
‚9 HWA 565 1 h Fischkonserven — | 48 1299 Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. | 
0% HWE 876 1, Verschlag | — — 3 1300 Cöln Eil K. E.-D. Cöln 
K)i J l 1) Koffer antik, alt — | 87 1301 Segeberg K. E.-D. Altona RE je 
102 4 ya 145 1! Ballen | Papier — | 115 302) Fürstenwalde K. E.-D. Berlin |?! le a 
08 JB 52 ı Schließkorb Kleider — | 42 1308| Altona K. E.-D. Altona |! >tb. 31/10. 
104 JB 987 ı|l Kiste | Wage — ) 17 304 Homburg v. d. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
‚05 JB 1 1 Sack Bretter, 1 Beil — | 12 1305| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
‚06 JC 1 1 — Decke — | 43 306  Taubenheim Sächsische Stsb. 
'07 JCR -- 1 Sack Wurzeln — | 34 1307 Ebingen Württemberg. Stsb. | 
08 JD 8050 1 Stück eis. Jauchepumpe — | 50 308 Nortorf K. E.-D. Altona 
09 JF 32 1l Säcke Kartoffeln — | 527 309 Jülich K. E-D. Cöld | 
| JG 1 Kiste 5 Fl. Wein — | 22 310) Frankf. a/M. Eil |K.E.-D. Frankf. a/M. 
JG 31401 1) Ballen | Tüten = 26. all Wanne K.E.-D. Essen | 
JGN 1 1| Bierfaß | leer — | 42 1312| Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin von Erkner. 
JGS 696 1 Faß Wein — | 82 [313 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
JGZ — 1 Sack Säcke — | 41 1314| Friedrichshafen k 
> 1: 17 1 Ir ers — | 15 1315 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
2193 1 allen Tuchwaren — | art { A a =. 
WE 2% 1 Sack Päldrlan Br {1316 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
SE — 1 Stück Sandsieb — | 11 1317 Mainz Direktion Mainz 
JK 3450 1 Kiste Pflaumen — | 24 1318| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
JK 1 1 % Holzwaren — | 91 319 Bühl Badische Stsb. 
JK 215 1 Stück Fassoneisen — | 15 1320 Mannheiın : 
JK 199 1 Kübel Apfelkraut — | 30 [321 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
JK 18 ı| Buna |f2alte Mostühle m. | 3 |s9olFrankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
> Dan \ fi 
JK 681 1 Faß leer — 1728 1823 Lahr Badische Stsb. ber Ren 
JL 1838/9 | 2| Ballen |? — | 20 324} Essen. R.E-D. Essen | on 
Em ! 5786/58 | 3 Kisten | — — | 294 1325| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
JM 1437 1 Kiste pol. Holzwaren — | 52 1326 Chemnitz Sächsische Stsb. 
JM > 1 % leer — | 40 1327| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
JMC 29 1 a Rosinen — | — 1328| Elberfeld-Mirke | K. E.-D. Elberfeld 
JN u 1) Ballen leb. Obstbäume — | 35,5 1329| Thorn K. E.-D. Bromberg 
JN 1325 | Sack alte Kleider -— 718 |330| Stade K. E.-D. Altona 
JO 10/12 3| Bund Wiener Stühle — | 21 1331 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
JO 12 1| Fisenfaß, leer 40 332) Bremen H. K. E.-D. Hannover 
>. 47072 1 Kiste Messingventile — | 12 1833| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
JP 1229 l| n _ 25 1334 Cüstrin-N. K. E.-D. Bromberg 
JS 1008 1 Ballen Leder — 8,5 335 Neubukow Grhzl. Meckl. Stsb. 
JS 9878 1 De Beten — | 22 1336 Tornesch K. E.-D. Altona 
480 1 ac Stierhaut — | 84 u 
JS | 499 1 $ Bihdshant er ! 337 Feuerbach Württemberg. Stsb. 
weJs V 1, Verschlag | Sandstein — 1225 1838| Goldenstedt Oldenburgische Stsb. 
J St | 514 1 Sack Meerrettich —i15B1. 839 Herne I K.E.-D. Essen 
JSWGC 1640 1 Faß Wein — | 81 ‚34, Deutz K. E.-D. Cöln 


Nr 32 . — V { = gr Haan * Bisönbahnverwaltungen 
= 37 _ | | Ge bi Lagerort Bine 
E Bezeiehnuug = Artder | an; ER: ® u a 
rs = & | Verpackung | kg = etwaige Merk- 
8 Marke Nr | ir Er! A hr = Station Name des Baht Be welche zur 
ee : en 
:S di er Güter | | ienen anen) 
341 JU | 6539 ı1| Kanne ansch. Terpentinöl — | 33,5 341 Orampas-Saßnitz | K. E.-D. Stettin 
349 IV 4556 1 Kiste? | une Si em 1842) Böblingen Württemberg. Stsb. 
343 d W 30 3/ Rollen Papier — 17181348) Essen H. K. E-D. Essen 
244 JW 14 1 Korb leer _ 7 344  Cöln-Ehrenf. K. E.-D. Cöln Kl 
345 J W | 836 1 5 Eisenw. 16,5 345, Döbeln Sächsische Stsb. \ 
346 JW | 7178 1 Kiste leer — n Br Ben F. 5: DD u | I 
7 J WA 5870 1 Kiste | — Sur [ä emnitz ächsische Stsb. 4 | 
a Z 1 Sack | Säcke — | 41 1348| Essen H. K. E.-D. Essen SER Fiber | 
349 K _ 1 Fe ı Waffeleisen — 5 1349 Aplerbeck 5 \ 
350 K 1 1 Kiste Wein — |'.,60 1850 Werden = 
351 K _ 1 Stück Ofenteil — 65 1351 Crimmitschau Sächsische Stsb. 
359 11% II 1 — Haut 7. 40l aba Rottweil Württemberg. Stsb. 
353, K 2994 | 1 Kiste Tinte, Papier _ 35 1853 Lünen K. E.-D. Essen 
354 K ı 8268/99 | 2| Kisten | Weckuhren -- 1170213541 Cöln=G. ' _ K.E.-D. Cöln 
355 RK | 6 Id Sack Nägel — 12 /355 Annaberg i/Erzg.. Sächsische Stsb. 
356 K | 1 01 Ballen alte Kokosmatteun — 10 [356 Borken i/W. | K E.-D. Essen 
357 K Benlıarın Sack | Wäsche — .. 12, |357) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
358 K { HEN \ 2| Säcke | Kaffee — 40 |358 Hamm K. E-D. Essen [Hamburg H. 4 
359 K | 1 BR — Milchkanne, leer — 5 1359| Cüstrin-Altst. K. E.-D. Bromberg SEE Re I 
360 K 624 | 1| Weinfaß | leer — | 30 1360| Berlin Schl. Bhf. | K.E.-D. Berlin | 
361 KB — 1 En gußeis. Rohr — 105 1361- Hamburg H. K. E.-D. Altona 
362 KERIG 179 1 Ballen Wolltuch — 24 1362 Bremen H. K E.-D. Hannover bez.vonCöln-D. 
363 KE 6296/7 92 Korbfl. Säure == I 18 1808| Aachen | „ K. E-D. Ci 1 
364 KG N 192 1 Kiste Fingerhüte — | 121 1364\ Mannheim Badische Stsb. 
365 KH | 3226 1 3 Spiegelscheibe: — | 115 4865| Hainichen Sächsische Stsb. | 
366 RE 789 1 5 ı Käse — | 46 1866| Landshut Bayerische St-b. 
367 KRUR 1377 1 Korb ' leb. Pflanzen 132 367 Stralsund K.E.-D. Stettin | 
368 KK _ 1 Sack ' Kartoffeln — | 67 1868| Lehrte K. E.-D. Hannover 
869 BZM 7347 1 | Reisekorb | Kleidung — , 72 1369) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
370 KEN u) 1| Eisenfaß | leer — 79 3700 Bremen H. |xK. E.-D. Hannover | 
371 K&S 9912 j Ballot | Wollwaren 1020711071 Planegg ı Bayerische Stsb. 
v eo j| 
372 KW 82987 | 1] Kiste | — — | 58 ja RAN PUERBNE [| 0 BED 
373 KW — | 2 Stück Ofenaufsätze — | 43. 1373| Le.-Schwalbach IK, E.-D. Frankf. a/M. 
374 KW 6474 1! Spritfaß | leer — | 24 1374| Münster i/W. | K. E.-D. Münster 
375 KW 456 | 1| Ballen | Hanf ==) 4991375 Warbarg - K. E.-D. Cassel bosstlärkäyor 
376 L 2557 .| 1| Paket Zigarren — | 8 1376 Frankf. a/M. Ost K. E.-D. Frankf. a/M. | > m + a 
377 L 1 2‘. Ballen | Keilkissen — | 9 1377) Berlin Schl. K. E.-D. Berlin armstadt. 
378 L 555 l| E Zollgut Sa Be HERR Cöln=D. K. ED. Cöln 
379 L 37a ala) SEBImMULH iO Holzkübel, leer —.| 80.379 Altona | K. E.-D. Altona 
380) P DA A 24 | Laıten . — | 28 [3300 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
381 L DAR Faß . | ansch. Öl oder Trank 76 1881 Essen i K. E.-D. Essen 
382 LB 49/50 | 2 Kisten — | 142 382] Hamburg H. K. E.-D. Altona 
383| TIER 4986° | ı| Ballen Gewebe — | 9 1883| -Breslau.M; FL K. E.-D. Breslau 
384 LG 15913 1| _ Automat al >32 1834 Altona K. E.-D. Altona 
385 IH 3 1| Kiste Kleider — 13 1385|; Rummelsburg Re. K. E.-D. Berlin 
386 1.2 4B 5632 ih 2 Baukasten 143 1386 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
387 LK 10 LI u Sack Kartoffeln ze 17071387 Delbrück ' K. E.-D. Elberfeld 
388 LUL 5929 L4.»\Ballot \ — 10 1388| München Ostbhf. Bayerische Stsh. 
389 LM 703 1| Paket Papier 2.4 14701884 Barmen 'K. E.-D. Elberfeld | Cöln=D. 8/10. 
390 LM 1505 1| Ballot Spitzen 7 22 1390 Mittweida Sächsische Stsb. | BerlinAhg22/10 
391 LM |: 1448 1 Kanne Firnis } =. .64, 1891 Freyung Bayerische Stsb. 
392 N | 868 1% Kiste Sehreibutensilien —ı 3 1392 Luxemburg Reichsbahn 
393 LN 230 Ti L em. Waren | 163.: 1393), Hamburg’H ° IK, E-D. Als 
394 LO 3019 1| Faß ? — | 26 1394 Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
395 LR 45454 > Stück eis. Waschständer — | — 1395 B.-Rittersh R. E.-D. Elberfeld 
396 Er AR = j _ end Achse if — | 32 1396| Hamburg Eile. | K.E.-D. Altona 
ag7 ur Dt| — vußeis. Maschinent. — 82 pe “ i 
a u | = 2 Bund 234 Rollen — Wh } 397 urn | R. ED. Cöln 
398 M 180 1 _ eis. Achse — /129 [8398| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
399 M 71/89 ,0782 Kübel Fleisch = Bd Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
400 H 17a 8:1, Pack 6 eis. Siebe — | 70 14001. Königstein Sächsische Stsb. 
401 M | 1| = eis. Rohre — |) 2%. 4011| .Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin R 
407 M 1788 19 Kiste Schuhösen, Agraffın 85 1402 Tuttlingen Württemberg. Stsb. | Barmen=R. 
403 M 44 4asl — Kupferblech sa Halle a/S. K. E.-D.: Halle a/S. EN® 
404 M — 1| —_ Aschenkasten a 1 1404| Erlangen | Bayerische Stsb. 
405 MB EB und 5 gebr. Körbe —| 25 405 Forchheim | ? Dr = 
406 MB 808 1 1 WeBack Erbsen — 100 406 Gummersbaclı  K. E.-D. Elberfeld | 23 
407 MB 4630-14. 1 Kiste Porzellan — | 27 |407| Hopfengarten K. E.-D. Bromberg |' 
408 M ( 2 L| 4 Spul.m.Baumwollgarn | 179 |408 Hambure H.  K.E.-D. Altona | 
404 MD | 243 1| Eisenfaß | Säure — | 370 1409 Rostock - Grhzl. Meckl. Stsb. 
410 MD 14 1 » Säure — 1 Bzlaeislt e a h 
41 2, D 2796 ! 3| Kist lee = oa Lehrt K.E-DiH 
| GF 18587/8 2 isten eer ehrte ‚ K. E.-D. Hannover 
412) MEM 3185 1 7A Kiste gefüllt — | 6 |412 Hamburg H | K.E.-D. Altona 
413 MG _ 1 Korb Umzuesgut — | 12 1413|) . Berlin Sehe. '  K.E.-D. Berlin 
414 MG 8188 1 Kiste leer — 1.25 44 Cöln- -Bonntor K. E.-D. Cöln 
415 MH 1646 1 | Verschlag | Tisch — |.40 1415 Mannheim Direktion Mainz 
416, ML 2165 l Kiste gefüllt — |115 j416| , Drisden-A. | Sächsische Stsb. 


, Bremen 13/10. 


e nA VCH ae Nr 32 
Bezeichnung = rider Ge | Lagerort lern, 
S | Verpackung Eamar: ichs z hs 
Nr . kg 5 male, welche zur 
RA _ DERBESHE NET En Van Sa 237 Zr Flle 4 ar E 3 Station | Name der Bahn Aufklärung 
der Güter 3 dienen können) 
100 1| Eisenfaß | leer — | 80 |417| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
u u al ne leer 418 Gaualgesheim Direktion Mainz 
469 1 Korb gefüllt 22 al Daaden ‚K. E.-D! Frankf. a/M., OR er 
40/41 2 Bund eiserne Stäbe — | 40. |420 Saalfeld K. E.-D. Erfurt H A 
. — 1 Stück Gußbecken — | 10% 1421 Stralsund K. E.-D. Stettin | p P 
| 2 1 — Holzdiele, 55; mlang— | 61 /422| Oberlahnstein Direktion Mainz | 
j ; RE 2 , 2 ni = \/) Pforzheim 
6871 1 Kiste Uhrengetriebe _ so 1423| Cöln Bonntor K. E.-D. Cöln | \ 19/10 
Ber 3 Bund Zinkeimer — | 53 1494| Euskirchen | # | i 
8603 1 Kiste Porzellan — | 39 425  Tettenborn | K.E.-D. Cassel 
124-1 Stück Ventil — | 40 1426| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
9549 1 Kiste Hausklingelanulage — | 14 /4297| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
SI Faß Wein — | 38 |428| Breslau M. FE. RK. E.-D. Breslau | 
I 1 Korb Kleider 282177 31499| Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
12 1 Sack Säcke _ 8 430 Paderborn K. E.-D. Cassel 
39006 1 Kiste Zucker — | 28 1431| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld dee Fade: 
2399 | 1 Paket | Tüten — | 14 432) Hamburg B. K. E.D. Altona RE Befund 
Z 1 ke. Kork Butter — | 56 1483 Remscheid K. E.-D. Elberfeld ( Potschappel 
N&Co. 3695 1 | Verschlag | leer — | 35 434 Altona K.E.-D. Altona 18/10 
NKGM 644 12,74 Pack Käse — | 11 1485 Barmen=R. K. E. D). Elberfeld 5‘ 
NE 239 1) Fuderfaß | leer — | 130 1486| Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
NP 75 1! _ eiserne Raufe — | 15 |487) Euskirchen | _K.E.-D. Cöln 
NR _ 1 — Riffeleisen — | 88 1488| Gerresneim | K.E.-D. Elberfeld | 
NR 4607 1 Paket Papier — | 19 |439 Bayreuth .| Bayerische Stsb. Friedberg i/H. 
V&Co. 2274 1, Kiste | alte Blechtöpffe — | 25 440 Bad Nauheim K. E.-D. Frankf. a/M.| 5710, 
Fe del cl — ı Nähtisch — | 10 /441| Frankfurt a/M. | 5 2 
OD& Co. 159 |, 1 Kiste | Maschinenteil — | 1834 |442 Bielefeld K. E.D. Hannover 
OFR 10 1 Stange | Rundstahl 40 443] R.-Vieringhausen| K. E.-D Elberfeld 
OH 2970 1 Tonne | Heringe —  — 1444| Löwenbere i/M. | K.E.-D. Stettin 
ON ein di Faß Käse -- 57 1445 Gladbeck K. E.-D. Essen 
ONG 1067, | 1) Kiste kleine Eisenteiller — 11 446/Duisbg.-Hochf Sd. » 
O:P 3883433 | 1, Sack Kohlen 2 — | 42 [447 Cuuewalde Sächsische Stsb. 
OS 27/2338 | 2| Fässer | anscheinend Öl — 487 1448 Bretten Badische Stsb |. Greifenbere 
0 St 12139 | 1 in Leinen | Chaiselongue — 73 |449| Zehlendorf W.-B.| K. E.-D. Berlin | i/Schl. 
P 31 1 Korb Blumenzwiebeln — | 114 450 Lehrte K. E.-D. Hannover 
P m 1 Kiste Zucker — | 28 451 Bingen Direktion Mainz ( bez. Tour- 
P 855 1| Ballen | Wolle — |, 54 4521 Gießen Eilg. |K. E.-D. Frankf. a/M.|)  eoine. 
P 40 3 | Bund 11 Rohrstühle — ca 30 1453 Haselünne Meppen-Haselünn. E.| = 
PA 1880 1 Sack | leere Getreidesäche— 33 454  PankowR. K.E.-D. Berlin | 
PB 132 1 Kiste | Ausschalter — 17 455) Berlin H.u.L. » 
PBC —_ 1| ‘Faß leer — 14 |456| Luxemburg Reichsbahn | 
P+1) 25290 1| Be zen — | 50 1457| Langenfeld K. E.-D. Elberfeld 
— 14) tuck | enrost —) In 
PE } En 9 es ' Schamottesteine —y ?1 6 Grevenbrück 2 
B;F 9639 1 Kiste | Porzellan — | 35 /459 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
TE, 486 5 ir  gebr. Steine — 57 460 Mannheim Badische Stsb. | 
PR 9 1 Sack Kartoffeln — 50 461 Meiderich * | K.E.-D. Essen | 
PJH 2679 1 Kiste Gaskocher — | 4 462 Darmstadt Direktion Mainz Karlsruhe W. 
BEN 12 1 Faß | leer — | 2 1463 Adenau K. E.-D. Cöln 
P Be h 1) Ballen | Papier — | 7 464 Cöln-Ger. » 
R 100 1 |Schließkorb| leer —| 6 4565| Dortmund K. E.-D. Essen 
2 ee en _! 55.466 Kirchhain | K. E-D. Cassel 
R 5 All Kiste | an ERS \ 30 467 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
RB 7920, 1 1 Korb Eisenwaren — 105 468 Wittenberg K. E-D. Halle a/S. 
RB 7521 1 Kiste Eisenwaren — |ı 55. |469 Wittenberg » 
B-B | Koffer Kleider —| 7 470 Haile a/S. Eılg. n 
Karen | Gabeln, eiserne | 
RB 7523/25 | 4 Bund Stangen,Schaufeln } 100? “ Wittenberg = 
| und Plättbolzen ) Ber 
RC 677 1 Kiste Zahnrad - 9 472) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
RH 9402 1 Rolle Mn, 15 wi Krotoschin K. E.-D. Posen 
| R { Schleifstein (1,07 m a ’ I 
RH 10 1 | } Diirähmekder) y ? e Soest | K. E.-D. Cassel 
RH 7715 1) Kiste Soda == 1708, Oderberg |K.E.D. Kattowitz 
RH 1257 1 Mi Zündhölzer — |) 20 476) Donaueschingen Badische Stsb. 
PR 146 1 Korb Flaschenzug — | 33 1477| Heerot-Büderich | _K. E.-D. Cöln 
RM I 17 Kiste Weinbowle — | 832 /478| München H. B. | Bayerische Stsb. 
MAM en | ıı A Photogr.-Rahmen — | 36 49) Berlin Ost | K.E.-D. Berlin 
RMB mid _ Decke — | 36 480 Hattingen |  K.E.-D. Essen 
RN 4838 1901 Faß leer — . 10 481Berlin Schles. Bhf. K. E.-D. Berlin 
RO 13/14 1n'2 _ Kohlensäurezylind., leer, 62 = Berlin’HB. u. L. | ’ 
RP 1 Sack Kartoffeln — | 78 483) Neumünster K. E.-D. Altona 
IP 454 1.467 2 — polierte Nähtische — | 23 1484| Dortmund B.M. K.E-D Essen 
RS Il: Karton | Verzierung für Büfett | 17 1485 Haltern | K. E.-D. Münster 
RS 2978 1| Kiste leer — | 34 486 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
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Nr 32 — VIE a 
Bi Borele zZ Ge |2 Lagerort Bemerkun 
'e Ze; Inhalt wicht | 2 — (insbesondere 
ER A | Verpackung 6 etwaige Merk- 
a Marke Nr < | kg E) male, welche zur 
u ® Station Name der Bahn A nee 
3 der Güter ie! | dienen können) | 
487 En u \ 1 Kiste l. Flaschen — | 14 |487/Rb. Rummelsburg K. R.-D. Berlin 
488 RW 1a IE an leer — | 26 1488| Seifhennersdorf Sächsische Stsb. 3 
489 S AS AN NT Bund 25 Puppenwagenräder 751489) Dresden N. . sy 
490 S 100 | 1 Korb Kleider — | 27 1490| Anröchte  Westfäl. Landes-E. ; 
491 S 257 1 Bund 6 Körbe — | 10 1491 Cleve K. E.-D. Cöln Ys 
492 S 46912 1 Ballon Säure — | 67 |492} Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin r BE 
493 S 87916 1 r Säure — | — 1495 Rheine K. E.-D. Münster j 
494 S 940/1 2 Ballen Wollabfall — |582 |494 Dresden Fr. Sächsische Stsb. '® 
495 Ss 909 1 E Tüten — | 25 1496| Rybnik ‚ K. E-D. Kattowitz | 
496 S 12 1 Sack Fischmehl — | 53 |496| Lüstringen | K. E.-D. Münster # 
497 S 10/11 2| Koffer Muster — | 164 |497° Berlin Anh. K.E.-D. Berlin |Torgau. 
8 SAV 19929 | ı| Faß Essig — | 128 [498 Devant-les-Ponts Reichsbahn & 
499 SB&C 1355 1! Ballen woll. Decke er 2 |499 Altenessen . | K.E.-D. Essen | 
500 sc 3356 1 Verschlag | ansch. Glasplatte — 3 [500  Blumenberg K. E.-D. Magdeburg | 
501 S& Co 3011 1 Kiste elektr. Apparate — | 23 1501) Bochum Nord K. E.-D. Essen % | 
502 Sch — 1 — Herdplatte — /:19 1502) Dillingen Bayerische Stsb. 
503 Sch — 1 Sack Säcke — | 16 1505| Magdeburg-B. K. E.-D. Magdeburg 
504 SDA 1962 1/ Ballen | Wollwaren — | 42 |504| Kyllburg St. Johann-Saarbr. h 
505 SE 5111 1 Kiste getr. Herrenkleider — | % 1505 Kevelaer K. E.-D. Cöln 
506 SF _ 2 Bund Ziegelsteine — | 21 /506/Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. i 
507 SH 424/31 8 | Ringe i. L. Kupferdraht — | 450 1507 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
508 S&H TB 1 Paket Zelluloidösen — | 14 1508| Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
500 S&HBI 60966 | 1) Kiste leer — | 96 1509| Moabit K. E.-D. Berlin $ 
510 BR — 11 Bund 3 Stahlstangen — | 42,5 1510 Altena 'K. E.-D. Elberfeld en 
511 SK 11 1| Reisekorb | ansch. Kleider 1 0 Namslau K. E.-D. Kattowitz “ 
512] SK&S 716 1| Verschlag | 1 Tisch — | 66 1512 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |Posen 12/10. | 
513 SKW 7969 1 Ring Drahtseil — | 22 1513 Plagwitz-Lind. Sächsische Stsb. . 
514 Sa — 1 Faß leer, neu E- 6 1514 Deutz K. E.-D. Cöln 
515 SM 21131 1 Kiste Drogen, Heftpflaster 20 |515 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
16) SM 3524 | ıl Faß | Essig — | 99 1616|: Staufen JR 7OzinEenBEauEsEe 

< : zusammenlegb. Stuhl R Sulzburger E. 
517 SM 173 1| in Papier ; — 0 h il |517 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
518 S N 5478 1 Ballen Kunstwolle — | 115 |518 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
519 Ss P 200 1 ; Tuch —4 35 1519 E . 
520 SPC 768 1 _ Maschinenteil — | 13 1520| Bodenbach Sächsische Stsb. 
521 SR _ 1 _ eis. Achse —.| 128 4591 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
522 Ss 12 1 Sack Flachs —ı 13 59 Karlsruhe Badische Stsb. 
523 Ss 2086 11 Faß Farbe 71,88 3628 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
524 SSC 577 1| .Kiste Kartons — |..59 1524 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
525 SS&C 12 1 Sack Pantoffelhölzer — | 25. 1596 Luckau Niederlausitzer E. 
5361 SS20M 358 1 _ Kette | 959, Chemnitz Sächsische Stsb. 
527 SED. @ E= 9 Stück gußeis. Töpfe — | 51 527) Oberlahnstein Direktion Mainz 
528 | sul a ! 2) Kisten | Talgseife — | 55 1528} Luxemburg Reichsbahn 
529 TA 1928 1. Ballen ? — | 64 529) Dormund K. M. K. E.-D. Essen 
530 TA 20 1 Sack Kleider — | 14 15300 Mülhausen. Reichsbahn Teil ei 
531 TB 155 1 — eis. Rohr =. 19 21691 Lehrte K. E.-D. Hannover N GIc he EN 
532 TI 757 1 Ballen Gewebe — | 12 1532] Breslau M. F. | K. E.-D. Breslau ee 
533 T& Co 7068 1 Kiste | leer — | 66 1533| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
534 Te 574 1 e leer — | 54 1534| Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld 
535 TH ee! y ‚ Mandeln — | 32 /535| Berlin H.u. L. K. E.-D. Berlin 
536 TH 16819/20 | 2| Kisten Weckuhren — | 147 1536 Lübeck Lübeck-Büchener 
537 T’K 5489 | 1 Kiste Baukasten m) 107 nnd Aachen K. E.-D. Oöln ı 
538 TK _ 1) in Papier eis. Ofenteil — 4 1538 Pleschen K. E.-D. Posen 
5391} n 14| Säcke Zementsäcke —. 1 — 11539 Harburg K. E.-D. Altona 
540 TS 10855 | 1! Verschlag leer — | 118 [540 Ulm Württemberg. Stsb. 

1| Stück Ofenaufsatz Pr] 
541 T8:D - 1 Bund 4 Ofenfüße —ı| 50 I541 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
| 4 kl. Ofenfüße  —f 

542 TW — 2 Säcke Zwiebeln — | 100 1542 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
543 UEF 5028 1 Faß leer — | 28 /543| München H. B. Bayerische Stsb. “ 
544 VK 609 1) Ballen ° Papier — | 12 [544] Hechingen Württemberg. Stsb. 7 
545 VR 4029 1 Kiste leer — | 27 1545| Hilbersdorf U.H.| Sächsische Stsb. 
546 VS 5740 | ı|/ Ballen baumw. Garn — | 143 1546 Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
547 W Try en £ ' getr. Därme — | 23 547] Burg b. Mgd. |K. E.-D. Magdeburg 
548 W 3276. U Kiste 3 Kupferbleche — , "62 |548| Magdeburg H. - 
549 W —t A Stück Ofenplatte — |. 7,51549| Bremen Freibz. | K. E.-D. Hannover ı 
550 W 6992 1 Kiste Eisenwaren — | 86 1550 Ulm ı Württemberg. Stsb. h 
551 W 5149 1 A gefüllt — | 325 1551 Freiberg Sächsische Stsb. |Soest 35/10. 
552 Ww 1/4 4| Säcke rote Kartoffeln — 552 Erkrath K. E.-D. Cöln R ana 
553 w 1681 1, Ballen Papier — | 36 |653| Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld | Beriehu 
554 W 3644 5 — | 25 [554 Erdorf-B. St. Johann=Saarbr. eriebUEEEE 
555 W TI" A h ' getr. Därme —| 23 555 Burg b. Mgd. 'K. E.-D. Magdeburg R 
556 w 620 ıl Faß Wein — | 34 |556| Deutz K. E.-D. Cöln |v. Mainz 28/10. 
557 W 1 7 Sack Mehl — | 50 1557 ‚Sensburg K. E.-D. Königsberg B 
558 Ww 658/9 | 2 Säcke Kaffee — | 33 558) Eil-A. Dortmund K. E.-D. Essen bez. von Cöln. 
559 WB 3017 I Kiste | eis. Gardinenhaken — | 168 Oöln=Deutz K. E.-D. Cöln K 
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= Be | z Lagerort Bemerkungen + 
N 
Marke Nr 3 Merpackung | k E h | Ne 
5,0 Stati male, welche zur 
E 2) ation Name der Bahn Aufklärung 
der Güter a dienen können) 
| l | 
WB 48 2 Kisten leer — | 384 1860 Berlin Schles. gr Er E.-D. Berlin Rixdorf 16/10. 
WB 179 1 Korb Stroh — | 11 61] Brilon Stadt | E.-D. Cassel 
WB HI 1 Rolle ‚leere Körbe —| 23. 1562| Barmen K E.-D. Elberfeld 
wc 1147 1) Kiste Blechwaren — | 38 563 Iserlohn 
WE 11496 | 1| Pianokiste | leer ‘ — 103 564 Berlin H.u.L | K. E.-D. Berlin Neuruppin. 
Vo 21282 | 1 Kiste Packmaterial — !.50 1565 i n Osnabrück. 
WwF 791 1| Ballen en 36 566 Cöln G. |_.KE-D. Cöln | 
WHS 8620 1 Faß — | 191 567 Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld 
WK 8886 1| Kiste Elöchbuchten mit Fett 41 568 Mülheim a. Rhein R ‚oder Wachs. 
WK — 1| _ Rübenschneider — 82 1569 Berlin Gz. Bf.  K.E.-D. Berlin | 
WwP 9058 1 Kiste ansch. Zigarren — ı 18 570 Löwenberg i. M.| K. E-D. Stettin 
WR 0/5 6| Kisten leer ee Hamm | K.E.D. Essen Aachen 14/9. 
WS 502 1) Stück eis. Pferderaufe — | — 572 Löwenberg i.M.| K.E.-D. Stettin 
WS 50/51 2| Kisten leer — | 26 5783| | Berl. Stett.30/9. 
WS a Va | Faß Heringe — , 18 574 Wunstorf 'K. E.-D. Hannover inf-Reetiat 
W.S 3 | 1) Kasten |Militär- u. Zivilanzug 124 575 Berlin Ost, | K.E.-D. Berlin 13 L "K ee 
WS&C 2094 1 Kiste Säure — | %0 576 Hildesheim K. E.-D. Hannover Br 
WSN 7538 1 Ballen wß. ord. B’wollstoff— | 25 577 Frankfurt a. M.H.K.E.-D. Frankf. a/M.| Süssen. 
W St 4081 1 Kiste leer — | 26 |578 Breslau M. FE. K. E.-D. Breslau | Halle a.S.30/10. 
WU 37344 1 Bund Eisenkugeln — | 3 1579| Borkeni.W. | K.E-D. Essen | 
WW 1292 1 Kiste Steine — |; 282 1580 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau Löbau 25/10. 
W&Z 3832 1 — gestr. Kleiderschrank ı 65 [581 Halberstadt \K. E.-D. Magdeburg 
E ZB 3 Stück Eisenteile | 582) sera-Reuß \  K.E.-D. Erfurt 
j B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
| 583 OT en _ 4 Bund Rohrsessel — | 54 1583, Crefeld K. E.-D. Cöln Cöln. 
584 eh = 1 u Priv.-Viehgitter — | 45 |58&| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
einr $ De = BUN Gepäck; 
585} Wohlgeimut Il 1|l Pack | Kleider — | 39 8865 Coburg KuWeD Errure Da neo 
a ee I ı| Hut | Zucker — | 11 |s86| Minden i. W. | K. ED. Hannover || Perletheater. 
587} er ! = Wer Stück Sägeschleifmasch. — | — 587 | Kohlfurt K. E.-D. Breslau’ 
588} & et ! _ 1 _ Reiß- od. Zeichenbrett| 10 /588| Hamburg B. | K.E.-D. Altona 
| 589 V. Bogi = 1| Reisekorb | Flaschen in Stroh — | 43 589 Dessau K. E.-D. Halle a/S. 
\ 590 Breslau 77 1 Korb Eisenteile — | 43 159% Guben K. E.-D. Posen 
591, u. ! 3 it Sack Seifensteinpackung— | 31 |591 Soest K. E.-D. Cassel 
592  Coblenz 2| Fäßchen | Gelee — 44 16592 Minden i. W. | K. E.-D. Hannover 
\ 593 Eicheu 2 Stück Gußdeckel — | 3% 159 Eichen K. E.-D. Elberfeld 
| 594 George _ 1| Holzkoffer | gefüllt — | 66 1594 Lehrte K. E.-D. Hannover |) 
595 | Se ! Ze 5| Säcke Zement — | 250 1595| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
596 Gombert‘ £ 1| Sack | Kartoffeln — | 50..|596) Bern H.u.L. | K.E-D. Berlin | |beklebt von 
Gothaische \ Fehrbellin 
| 597 Kohlensäure- | 48243 | 1| Zylinder | leer — | 20 6597|  Fröttstädt K. E.-D. Erfurt 27/10. 
erke 
| 5981| Gräfe, Cöln E= 1 Kiste Maschinenkurbelwelle | 80 1598 OCöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
| 599 (Graz — 1 _ Fahrrad — | — 1599 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
ı 6001| Hammoedeo —_ 1 Faß Margarine — | 212 [600Magdebg.-Buckau|K. E.-D. Magdeburg 
' 601] Jos. Hilden —_ 1| Büchse gefüllt — | 10 1601 Neumünster K. E.-D. Altona |v. Düsseldorf. 
602 H. & Hochs 10 1 Ballen Wollhemden — | ı1 1602| Frankfurt a. M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
603 Hoderk -- 1 Korb — — | 21 1603 Hamburg K. E.-D. Altona 
604 Hofbräuhaus 774 1 Faß leer — | 20 1604 Straubing Bayerische Stsb. 
605 H. Hohmann —_ 1 Sack Kleider — | 21 /605| Sandersleben |K.E.-D. Magdeburg 
606 Hoppe & H. — 1 Bund Hufeisen — | 114 [606 Tantow K. E.-D. Stettin 
607 Huber _ 1 Kiste ansch. Eßw. — | 19° ‚607| Saarbrücken St: Johann-Saarbr. 
608| A. Jasmatzi _ 1 — Reißbrett _ 5 1608| Hönningen Rh. K. E.-D. Cöln, 
609| Jos. Jöppse — 1 Koffer — — | 35 1,609 Speldorf K. E.-D. Essen 
610 Kabel — 1 Sack Kartoffeln — | 71 |610| Berlin Sch. | .K.E.-D. Berlin 
611 Kauser -- 1 Koffer Kleider — | 34 611] Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
612.J. G. Klamroth — 1 Sack Säcke — | 10 |612 Magdeburg H. RK. E.-D. Magdeburg 
Bu est} — | 1] Bierfaß | leer — | 15 ‚614 Berlin Sehl. Bf.  K.E.-D. Berlin 
615) Lebrecht E= 1 Sack Kartoffeln — | 8 615) Neumünster | K.E.-D. Altona 
616 St. Lubinski = 1 Kiste Zollgut — | 294 [616 Prostken 'K. E.-D. Königsberg bekl. von Paris. 
617 Lutum — 1 Korb ? u SHIEHR N Dan 
618 Mannheim —_ 1 Bund Holzleisten ee: Markdorf Badische Stsb. 
619) Ed. Mayer = 1| Schachtel | alte Kleider _ 6 619 Mannheim R 
620 Meißner — 1 Sack Trockenschnitzel — | 44 620) Sondershausen K. E.-D. Erfurt Streckenfund 
621 ot — 1 Kiste Margarine — | 123 0621] Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. ad H. 
14 O ’ | 15/10. 
622 Münster i. W.| 13 1 —  .|$ eis Betistelle m. | 19 692 „Münster i. W. | K. E-D. Münster |1,80. m Ig. 
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Nr 32 TEN IT Deutscher Eisenbahnve 
z Bezeichnung = Art der Ge- z Lagerort 
© een Inhalt wicht | 2 | 7 
= = 3 Verpackung k = | 
& SAN | E Be} = Station Name der Bahn 
f = der Güter 5 
u A -: 
F i 
623] Astra hof) } _ 1 > gebr. Staubmühle — | 86 1623 Loxstedt K. E.-D. Hannover Ri 
6a Pezold | — 1 Sack Möhren — | 50 1624| Schwarzenberg Sächsische Stsb. 4 
625) Phönicia | — 1 = Decke — | 35 1625| Hilbersdorf N a 
626 Rauff | 1 Sack Kartoffeln — | 50 1626 Eupen K. E.-D. Cöln 4 
627 = ee 2x — 116 Fr Preißelbeerenkisten — 1697 Crampas=S. | K. E.-D. Stettin 1 
De | 6, 
er 380 | 1) Kiste | - — 52 28) Hamburg H. | K.E-D. Altona | 
629| Sensation _ 5! Kübel Margarine — |.32 1629 Deutz K. E.-D. Cöln ah 
630| Singer & Co. — 1 Kiste Eisenteile \ rl KERHEER Oderberg K. E.-D. Kattowitz 4} 
631l Soldau 2 Sl vol OSB OT ED es aa K. E-D. Danzig { 
632 Spatt 694 1 Kiste Hornkämme — , 34 [632 Hamburg H. K. E.-D. Altona D 
633 Phil. Steinbach — 1| Korb Kartoffeln — | 10 [683) Selters i/W. K. E.-D. Frankf. a/M. } 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: i h | 
634 | 1/2: I#921 Säcke.” Säcke — 1634 Karstädt K. E.-D. Altona sign. Karstädı. 
635 — 1-8 | 8 = ‚ eis. Ofenaufsätze — | 10 63 Kohlfurt K. E.-D. Breslau N 
636 | 5/8 1, Sack | Hufstollen — | 46 ‚6361 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin I 
637) _ 6/150 1 Kiste  Paraffinkerzen — 31 637% Ware Badische Stsb. \ 
oO i% 
638 E— 13 1ı Sack | Kartoffeln — | 49 638| Pfullingen Württemberg. Stsb. A 
639 K 37 ı| Kiste | gefüllt — | 82 (630| Uerdingen K. E-D. Göln | 
640 — 38 1| Ring verz. Draht —.|..15 640 Cöln-Deutz x | 
641 — 42 1| — , gußeis. Bassin — | 20 1641 Malmedy 2 
642 — öl 1| .Kiste Zollgut — | 37 642Breslau M.F.Eilg.. K. E.-D. Breslau 
643, — 80/97 ı, Ballen Fleischwaren — 49 643, Saarbrücken St. Johann=Saarbr. ' } 
644 _ 115 1| Bund Sackband — 29 644 Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel | 
| 545. 591 | 
645 — 161.55 5) "Pack ges. Rinderhäute — | 131 645 Hamm K. E.-D. Essen ! 
680 | | 
646 am: 68 | 1 _ Kohlensäurezylinder, 1. 15 646 Rg. Rummelsburg K.E.-D. Berlin bazeitelt MI 
647) — 637 1 Pack Papier — , 17 647 Mühlhausen i/Th. K. E.-D. Erfurt } Berlin H.uMl 
648 663 1 Bale | ansehe Bücher — | 68 1648 Berlin Ost K. E.-D. Berlin ‚7 
= 1 un atten — 4962| 3 L 1 
649 — 695 | F i A schm.-ein, Schieneriten 1.649 Magdeburg Neust. K. E.-D. Magdeburg N wiäl 
650) — 104 1 Kiste Wäsche, Schuhzeug 15 650 Korschen K. E.-D. Königsberg | blätter. #1 
651 — 1350/1 u Bund Stahl — | 158 |651 Königszelt K. E.-D. Breslau | 
652 — 1524 1 Kiste Handschuhe — |: 43 652 Kyllburg St. Johann-Saarbr. | yan den N 
653 _ 1578/79 | 2 Kübel Margarine — ' 60 6535| BarmensRittersh. | K. E.-D. Elberfeld en hs. Cle#H 
654 _ 1084 2.101 Faß eis. Ketten — | 134 654 Plettenberg a BAR, I 
655 — 1674 ı1| Eisenfaß leer — | 80 \655/Frankf. a/M. Hgbf.K. E.-D. Frankf. a/M. i 
656 — 3029 1 — Plan —' 23 656 Magdeburg K. E.-D. Magdeburg 
657 _ 3299 LS Pack Fleischwaren — , 31 657 Hamburg Eil-A. K. E.-D. Altona 
658| _ 3739 1 _ Granitstein (8 eckig) 235 658 Neuß K. E.-D. Cöln 
659 — 3916 1 — Federmatratze — | 20 659) Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
660) — 5162, 271 Bund 10 vierk. Stahlstäbe 60 660 Karlsruhe R. Badische Stsb. 
661| = 5397 | 1| Kübel Schmalz — | 29 661. Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
| : ; i j 
662 e. 2416  ı| Kiste 24 Arbeitsmützen — | 6,5 602 RB Ammcherg $R- E.-D. Frankf.a/M.| | 
663) 2 28140 1 : Kaffee-Essenz — 6 663 Höchst a/M. 3 en 
664 = 1.639 | ı) _ leb. Baum — | 7 |664| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin a 
665 — 2179. 2 Faß Wein — | 37 |665 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld |von Cöln-G. 
666 = | 16643 1, Kiste Zündhölzer — | 92 [666 Duisburg K. E.-D. Essen 
667 _ | 20890 1 > ı Käse — | 15 1667 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
668 — | 66524 1| 2 ' Kartoffelmehl — 7 668 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
669 ° >< blau — 1 Kiste Käse _ 5,5 669) Pankow Rgb. | K.E.-D. Berlin 
670 weißer Strich —_ 1 Bund eis. Rohre — 16 .670 Königszelt \  K. E.-D. Breslau 
2 Stück eis. Öfen —|ı \ 
671 weiß V _ 1 Bund eis. Ofenringe — | — 7,671 Harburg K. E.-D. Altona 
R f 2| Stück lose Ringe | — J 
6724 weiße Striche _ 2 _ Brunnenrohre — |. 38° 1672 Mahlow K. E.-D. Berlin 
673 ob — _ 12 ar eis. Zahnräder — | 47 ‚673 Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
674 4 rote Striche = 1 m Gasrohr — |! 21 674 Posen K. E.-D. Posen 
675 rot X er 4 — gußeis. Walzenringe 27 1675 Fredersdorf K. E.-D. Berlin 
676 roter Strich = 1 Pack 30 Eisenbleche 25 1676 Graudenz K. E.-D. Danzig 
677 rot x _ 1 Stück Windeheber — | 62 1677 Guhrau K. E.-D. Posen i 
678 rot _ 1 Er verz. Rohr — | 55 678 Gussow K. E.-D. Bromberg | Pumpenrohr 
679 Solo 92 1 Kiste Margarine — | 20 1679| St. Andreasberg | K. E.-D. Cassel 
680 . „Dürkopp“ 20405 1 ns Fahrrad — | — 1680) Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
ss E N 2259 1 Kiste leer — | 33 [681 Düren K. E.-D. Cöln Cöln-G. 14/1 
oe EN ' 42896 | 1] . Seife — | 62 1682 Löbau K. E.-D. Danzig 
) | 
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f 57500 | 1 Kiste | gefüllt — [165 683 Solingen | K. E-D. Elberfeld ano 
58% | h 13567 1 a Boonekamp — | 110 /684| Leipzig Magd. | K. E.-D. Halle a/S. 
SN 25818 1 n Hängelampe —,1* 32 1685 Spandau K. E.-D. Berlin | he GE 
N | f | 
j | 1339 1 2 Wein — 1:92 ‚686 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
ZEN | 15973 1 gefüllt — | 62 687! Hamburg H. K. E.-D. Altona 

| A 
688 } ap. ! 26183 1 on Drogen — | 43 1688 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
| sa‘ % h 3622 1| Ballen | bw. Tuch — | 134 1691) Ulm Württemberg. Stsb. 
| @| AN N 1538/9 | 2] Säcke | Roggen — 200 1692 Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 
m LOS 155/57 | 3 Eisenfässer Zollgut — | 162 169) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

ey | | 
| 694 | el h 3558 1/Korbflasche ? — | 14 694 Langenburg |Württemberg. Stsb. 
| E. Güter ohne Bezeichnung: 

695 = _ 1) _ Abortsauger — | 47 1696| Hagen K. E.-D. Elberfeld 
696 m — 1 2 eis. Achse —) #29 21686) Daun St. Johann=Saarbr. | 
697 — _ 1 Sack Asphalt — / 100 1697! - Duisburg K. E.-D. Essen 
698 Fr za 1) Tonne Asphalt — 89 698 Cüstrin-Neust. K. E.-D. Bromberg | 
699 hans _ 1 — Babykork — 5 699] Magdeburg W. K. E.-D. Magdeburg 
. 700 _ —_ 1 Sack Backobst — | 50 700 Potsdam K. E.-D. Berlin 
| 701 = _ 1 — Badewanne — | 10. 701) Thale K. E.-D. Magdeburg 
| 4 1 | 
| 702 a — | 1) Bund $ 1 Srünk palken u. 0290702 Stargard i/P. | K. E.-D. Stettin 
\ 703 ee = 1 « Bandeisen — | 60° 1708| Coblenz H. B. K. E.-D. Cöln 
| 704 — — 1 . 6 eiserne Bänder — 5 -704 Mühldorf Bayerische Stsb. 
' 705 _ _ 1 A 50 Basquilles — | 34 1708| Gießen K. E.-D. Frankf. a/M.| 
| 706 = = 1/Blechkanne| Benzin — 53 1706| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona | 

ı 707 — er 1 — eis. Benzinfaß, leer— | 82 707 Herdecke-Vorh. K. E.-D. Elberfeld 
ı 708 _ — 1 Sack Betten ._ 8 708) Kevelaer ı - K. E.--D. Cöln 
| 709 —_ —_ 1 ® Betten = 1,425 0 a Prignitzer E. 
710 —_ == 1 £ Betten (?) — 2% |710| Saalfeld i Ban K. E Sl Königsberg 
ızı1 — — 1) Bündel | Betten — 2 [7ı1l Berlin K. E.-D. Berlin 
712 —_ _ 1 Sack Betten etc. — | 30 12] ar H. |K.E.-.D. Magdeburg |!) 
713 — — 1! Ballen Bettbezüge —| — [713 Crefeld K. E.-D. Cöln 
\ 714 —_ _ il — braunes Bettseitenteil 3 [714 Essen H. K. E.-D. Essen 
1715 — 2 1 _ eis. Bettstelle m. Matr.. 33,5 715| Hannover N. K.E.-D. Hannover 

| 716 = — 1 —_ eis. Bettstelle — | 16 716) Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 

717 — —_ 1 —_ eis. Bettstelle — | ca 20717 Schalke | K. E.-D. Essen Eilguelpes 
'718 em nr 1 _ eis. Bettstelle m. Matr.. 26 718 Pleschen |  K. E.-D. Posen [ kiche, Ber 
719 = = l Sack Bettzeug — | 10 719) Hamburg H. K.E.-D. Altona ine 
1720 a — 1 Bund 3 eis. Bickel — | 9 1720|. Mannheim Badische Stsb. 6/8-Hambu 
721 = _ 9 _ eis. Birnen —ı 12 [al Gruiten K. E-D. Elberfeld | ?/9% Tamblr& 
| 722 _ _ 3) Tafeln gereif. Blech — | 722 Ellrich K. E.-D. Cassel 
723 Zum Zr 29 5 Blech — | 40 [723 Naugard K. E.-D. Stettin 

\ 724 _ _ 1 Bund |,4 gelochte Bleche — | 16 |724| Cöln-Bonnt. K. E.-D. Cöln 

1725 — _ 1! Blechb. | leer | 8 1725| Nürnberg H. B.e Bayerische Stsb. 

‚726 as — 1 = wa Blechbtichse, h 20,5 1726 Soest K. E.-D. Cassel 

1727 _ — 1| Reisekorb | Blechdosen, Karton — 12 |727| Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 

| 728 x: — 1/Blechkanne ansch. Öl = 588 4028 Herborn K. E.-D. Frankf. a/M.| nit Ansrlen: 
|729 —_ = 1 Kiste Blechkasten — | 14 [729 Cüstrin K. E.-D. Bromberg N meht 

730 _ — 1 -— Blechkasten, leer — 3 [7301| München Hpt. Bayerische Stsb. ; 

731 —_ E= 1 —— Blechschablone — 7 |731| Königshütte K. E.-D. Kattowitz 

1782 —— E= 1 — buch. Bohle, 22 m lg. _? 1732 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 

183 — — 1 Sack Bohnen — | 19 : 1733 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 

34 _ -— 1 R weiße Bohnen — | 75 734  Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 

735 = — 1 Bund 19 Bratpfannen — IB HRRD Hanau Ost K.E.-D. Frankf. a/M. 

736 _ _ 1 Sack altes Brot — | 11.1786 Worms Direktion Mainz 

36 — 2 1| Wagen Bruchmetall — | — [7386| Cöln=Bonnt. K. E.-D. Cöln Bln. 26912. 
187 _ — 1 _ Brückenwage — | 50 |737) Bingerbrück Direktion Mainz 

\88 — — 1 Korb Büchsen, ansch. Öl— | 32 1738 Königsberg i/P. K.E. 2 a enere 

1 "39 _ _ 5 = eis. Bügel — | 85 [789 Cassel | .K. E.-D. Cassel 

40 — — 1 Kiste Caffee — | 44 740) Dudweiler | St. Johann-Saarbr. 


2) Legitimationspapier auf Chr. Fricke, Appenrode b/Vienenburg. 
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741 Be 1) Mustert. | Cigarrenproben — 6 za Rostock C. Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
749 dh Te — Clavierstuhl — 7,5 1742 Siegen K. E.-D. Elberfeld ' 
743 I — | 1] Sebachtel | Confeet — 9,5 743) Holzhausen K. E.-D. Münster |Gepäck. 
744, u ee 1 Korb Cognac in Fl. — | 10. 1744 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
745 en u 1! Kanne Coprabutter —11..25 746! Titisee Badische Stsb. 
746. um _ 1 Faß Carbolineum oder Öl | 250 1746| Osthausen K. E.-D. Posen 
747] Es Au 2|Pappkarton Damenjacketts 1 185 1747 Buttstädt K. E.-D. Erfurt |Gepäck. 
748' An ıe 4 — verz. Deckel _ 6 1748 Osnabrück K. E.-D. Münster ; 
749. Se | 1/ Wagen Decekenrohr — | — [749 Kattowitz K. E-D. Kattowitz |Mgd. 11288. 
750 = —: [1 81 "Rollen verz. Drahtgew. — 9 1750 Northeim K. E.-D. Cassel 
751 — | 1 Korb Drahtkörbe u. Seil — | 10 751 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
75% | 1 m Drahtmatratze — STB Hameln K. E.-D. Hannover 
753 — = | ing verz. Drahtseil u 5 Oldesloe Lübeck-Büchener 
754 EB l . Drahtseil — | 16 [7654| Neustrelitz K. E.-D. Stettin 
755 = 1 Kiste Drahtseil, Eisenw. ete. | 21 755 Neumünster K. E.-D. Altona 
756 _ a 10 — Eimer — | 20 [7561| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
757| — NE 1| Stange | U-Eisen — | 583, 178% Culmsee . K. E.-D. Bromberg 
758 — — 5| Stück Eisenbleche — | 455 [7581| Bismarck i/W. K. E.-D. Essen 
759 x er 1 Bund Eisendrahtgefl. Be Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
760, = ı) Eısenfaß | leer — | 85 760) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
761 = lt Vi = verz. Eisenrohre — | 18 1761 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
762 _ Mo — Eisenrohr — | 38 /762) Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
763 _ _ 1 Bund 5 Eisenrohre —ı 52 [76] Cöln:Deutz K. E.-D. Cöln mit Muffen. 
764 — |1 s 5 Eisenrohre —) +54 1764 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
765 _ N a: Eisenrohr — | 187, W6H Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
766 2 | — Vans] Bund 2 Eisenrohre — 13 1766| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
767 7 Er >= Eisenschiene — , 15 7767| Hannover N. |K.E.-D. Hannover 
768) —_ | — 18 TE Eisenschrauben — | 58 1768| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
769 —_ ee ) Sack 5 Eisenstäbe — 5 1769 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
770 — 2) Pack Eisenstangen — | 40 1770| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
771 — —. 1 : Eisenstifte os 2 ‚771[Kupferhammer G.| Sächsische Stsb. [zum Fräsen. 
775 = _ 1 .n Eisenwaren — 9 772] Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
773 u. e= ] Korb Eisenwaren — | 79 17.31 Kupferdreh K. E.-D. Essen 
774 - 1 Sack Erbsen u TA Dahme Dahme-Ueckroer 
775 — = 2| Stäbe Fassoneisen 10 1775| Neugersdorf Sächsische Stsb. 
776 = 1 Stück Fassoneisen — | 20 ,776|  Pockau-Lgf. e 
777 _ er ı| Gestell | 12 Fassoneisen _ 9 1777 Werdau z 4 Bretter. 
778 FI ah. 1 — Herren-Fahrrad — | 14,5,778| Bremen H. K. E.-D. Hannover ||) 
ee (1 sg) 
a nn xanne, 1 Luftpumpe,t “ 
779 2 2 5 Stück h Klingel u. 2 Schranr| 1 1779 Posen K. E.-D. Posen 
benzieher) 
780 px2 1 |Korbflasche ansch. Farbe — | 70,5 780 Stralsund K. E.-D. Stettin 
781 —_ 1 Paket Feigen 18 /781| Ibbenbüren K. E.-D. Münster 
782 1 „ Feilen — | 12 |782) Borken i/W. K. E.-D. Essen 
783 = u. 1 - Feldschmiede 1.580, 1783 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
784 x en l —_ Feldschmiede — | :80 1784 Fi = 
785 ud j Korb Fensterverschläge — 9,5785  Blumenberg |K. E.-D. Magdeburg 
786 7 1, Stange | Flacheisen —| 2l 7866| Hemer K. E.-D. Elberfeld 
787 —_ & 1 5 Flacheisen — | 90499787 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
788 — ir 3, Stangen | Flacheisen — | 128 1788 Lübeck Grhzl. Meckl. Stsb. 
78) 4! Stäbe Flacheisen — | 82: |789 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
790 1| Stange | Flachstahl — | 82 |/790| Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 
191 = N 1 Sack Flechsen — | 47 |791/Rb. Rummelsburg K.E.-D. Berlin 
792 gi ud Arge, Frauenkleider — | 24 |799 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
793 2% 1 feoss-) Frauenkleider  — | 9 1793| Cottbus K. E-D. Halle a/S. 
74 = ı— 1 Korb Frauenkleider — | 29 |79)| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
735 — — ..) .1| Verschlag | Füllofen — | 74 ,79| Honnef a/Rh. K. E.-D. Cöln 
7396| — 4 = Futterschwingen — | 796 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
797 — RR l — Gasrohr — , 30 ,797/Frankf. a/M. Hpt.| Direktion Mainz 
798 _ u” j — Gasrohr — I! 1597798 Neustettin K. E.-D. Danzig |H.R. Berlin. 
79) = = 1 — Gasrohr — |. 21 |799 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld er 
300 = ern 1 - Gasrohr — | 21 800 Leinefelde K. E.-D. Cassel 
801 PR 1 Bund 3 Gasrohre — | 85 801 Thorn K. E.-D. Bromberg 
802 ug et 1 5 7 Gasrohre — | 56 802 Emden K. E.-D. Münster 
303 = 2) E 10 Gasrohre — | 85 803/Rummelsburg Rb.. K.E.-D. Berlin 
304 = = l R 10 Gasrohre — | 50 804 Aachen _K. E.-D. Cöln 
805 = — l = eis. Gegengewicht — | 12 805 Görlitz - K. E.-D. Breslau 
506 Zu 7 Sack Gewürz — | 73 806) Hirschberg R 
8071 = ı| Kiste Glas — |! 2% 807| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
808 ur — 1 n Glasbüchs. m. Anchovis 7 808 Castrop K. E.-D. Essen | 
809 a — 1 Beutel | Griesmehl »— | 22 [809| Leipzig Thür. | K. E.-D. Halle a/S. 
81V _ 1! Ballen Gummiwaren — | 39 |810| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
sl — — 10 = Gußstücke — | 80 /sı1]l Kückelhausen | K. E.-D. Elberfeld 
812 — 1 Sack Hafer _ 4 812 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
813] = — 1 Pack eis. Haken — | 11,5 813) Königsberg i/Pr. h 
814 rt 45 = eis. Haken — ! 10 |814I Breslau O/S. K. E.-D. Breslau + 


') Modell 7. 


Massey Harris, Toronto, Canada. 
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5 =: 1| Bund 5 eis. Hacken — | 11 1815) ‚ N.-Fischbach K. E.-D. Elberfeld 
1 per 1| Reisekorb | Handschuhe — 9 1816 Altmittweida Sächsische Stsb. | Gepäck. 
817 _— — 2 Kisten Haushaltungsgegenst. 170 1817) Duisburg K. E.-D. Essen 
818 —_ — 1 Faß ausch. Heringe 2.114342: 1818 Kremmen RK. E.-D. Berlin 
‚819 — er 1/| Bund en 15 1819| Lütgendortmund K.E.-D. Essen 
| 320 — RE ae en m. Zapfen, \ 55/820 Hallea/S. | K.E-D. Halle a/S. 
| 821 = 1 — neues Holzfaß, leer 115 1821 Leipzig Med. Bhf. £ 
1,822 -_ 1 Sack Holzkapitäle — | 35 |82 Weeze I. K: E-D! Cölm 
‚823 — E= 1| Holzkoffer | gefüllt 29,5 1823| Erfurt K. E.-D. Erfurt 
| 824 — 2| Bund rohe n. Holzleisten — 25 [824 Worms Direktion Mainz 
825 _ Be 1! Sack 2 Holzmodelle _ 3 1825| Deutz‘ K. E.-D. Cöln 
| 826 — _ 1/| Bund 3 Paar Holzschuhe — 3 1826, Pleschen |... K. E.-D. Posen 
ı 827 Ze = 1 Ä Holzstangen — | 29 |827] Danzig |. T. K. E-D. Danzig 
ı 328 = —_ 1 3 10 Holzstie!e — | 12 |828) Rhey di-Gen. K. E.-D. Cöln 
ı 829 u Fr 1 Ballot ‚Holzstuhl rd 329 Friedrichshafen Württemberg. Stsb. 
| = _ 1 Kiste Holzwaren — 30 [830 Barmen U. |K. E.-D. Elberfeld 
ı 831 no —_ 1] Sack Hörner — | 19 831 Altona | K.E.-D. Altona 
832 —_ — 2 u Hydrantenschlüssel 11 [832 Siegburg KR. E.-D. Frankf.a/M. 
ı 833 _ En 1) Ballen Juteleinen — | 46 |833) Homberg ı K.E.-D. Cassel 
834 — I "Sack zebr. Kaffee — | 50. |834 Deutz K. E.-D. Cöln 
835] nm 1 : Kaffee — 1% 835 Neumühl K. E.-D. Essen 1) 
"8361 — 1 E gebr. Kaffee — | 26 |836 Breyell | KR E.-D. Cöln en 
| 837 _ 1 : Kaffee — | 15,5[837| Gütersloh K. E.-D. Hannover |! /W. 14/10. 
‚838 _ — 1! Bündel | Kalbfelle — 720 1838| Freiburg ' Badische Stsb. 
ı 339 —_ -- 1 Sack 88 Kalksäcke — | 21 839) Bernburg 'K. E.-D. Magdeburg 
ı 340 — 1 = Kanariensamen — | 25 |840) Hönningen : | K.E.-D. Cöln 
341 7 =. 3 = gußeis. Kappen — | 30 841 Cöthen 'K.E.-D. Magdeburg 
| 342 _ — 4 Sack Kartoffeln — |,100 |842] Cüstrin:Neust. ' K. E.-D. Bromberg 
343 — en 1 3 Kartoffeln — | 65 |843| Unna-Königsb. | K.E-D. Essen 
344 En -- 2 Säcke Kartoffeln — | 150 [844 Wanne . 
345 — 2. 1 Sack Kartoffeln — | 55 [845 Schwenningen | Württemberg. Stsb. 
, 346 —_ - 1 $ Kartoffeln — | 52 1846 Wemer | K. E.-D. Elberfeld 
| — 1 . Kartoffeln u a Hörde K. E.-D: Essen 
== 1 Mi Kartoffeln — | 66 |848  Gr.:Rhüden Braunschweig. L.-E. 
E Sre 1 : Kartoffeln P= 17:60,” 1849 Göttingen K. E.-D. Cassel 
FE u 1, Beutel Kartoffeln — | .21 |850 Stendal K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
- Tin 1 Sack Kartoffeln — | 115 |851| Pankow-Schönh. | K. E.-D. Berlin 
—— — 1 Kartoffeln — | 81 [8522| Merschweiler ‚ St. Johann=Saarbr. 
— 2 Säcke Kartoffeln — | 100 [855  Großbothen | Sächsische Stsb. 
= = 1 Sack Kartoffeln — | 80 1854| \Gustavsburg Direktion Mainz 
== 1 N Kartoffeln — | 55.8551 Oberlahnstein | e 
= — 1 " Kartoffeln — | 50. [856 Stettin H. I FR E-D. Stettin 
— 1 ki Kartoffeln — | 65 |857| Weisenau Direktion Mainz 
= — 2 Säcke Kartoffeln — /96u.981858| Heidelberg Badische Stsb. 
> ER: 1 Sack Kartoffeln — | 31 .859| Honnef Rh. K. E.-D. Cöln 
Zn = 1 e Kartoffeln — 77 |860| Berge-Borbeck K. E.-D. Essen 
— = 1 . Kartoffeln — 1.49. |$6l Aplerbeck 
1 r Kartoffeln —_ 34 1862 Mainkur K. ED. Frankf. a/M. 
— er 1 - Kartoffeln — | 61 863! Dahlhausen K. E.-D. Essen 
E- + 1 = Kartoffeln — | 385/864 Magdeburg K. E-D. Magdeburg 
== _- 1 n Kartoffeln — | 25 |865| Scharfenstein | Sächsische Stsb. 
— — nl 2 Kartoffeln — ı 99% |866| Schlawe I K.E-P. Danzig 
= =: 1 ® Kartoffeln — 100 867 Mochbern K. E.-D. Breslau 
a Sr 1 ” Kartoffeln Be 77 1868 Göppingen Württemberg. Stsb. 
—_ er 1 : Kartoffeln — | 81. |869| Rottweil ; 
= Zn 1 » Kartoffeln — | 49 |870 Wattenscheid R. E.-D. Essen 
— — 1 h Kartoffeln 1962187 Ulm Württemberg. Stsb. 
= Fr 1 n Kartoffeln — | 74 ı872l Rosenberg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
Z— _ 1 B ı Kartoffeln — | 74 |873| Dresden-Fr. | Ran, Stsb. 
= 1 & Kartoffeln — | 76. 1874 Meiderich | K. E.-D. Essen 
_ 1 . ' Kartoffeln —:|,19 875, Berlinsschles |. K. h „D. Berlin 
== ung ge R Kartoffeln — | 86 ,‚876| Posen Gerberd. K. E.-D. Posen 
> u 1 „Kartoffeln Eee | KR. m-D. Borlin 
== = 1 a Kartoffeln dl 878 Olbernhau Sächsische Stsb. 
n er RR r | Kartoffeln = Ib2,, 1840 Lyck ‚K. E.-D. Königsberg 
_ real r Kartoffeln — | 72 1880 Conz | St. Johann=Saarbhr. 
_ — | 1/.Sacktuch | } Käse = | .24/ 1881 Essen H. | K.E.-D. Essen 
— — 1 Sack Kastanien — | 50 1882 Speldorf | r 
ae u l » Kastanien — | 25 [883| Aalen | Württemberg. Stsb. Dar | 
| BR 2 ‚a4 SCharlottenburg ) 7 m er: J Ende h 
— _ 1,: Kasten gefüllt ei 20 884), Güterb. (| K.E.-D. Berlin 3.M. 27/10.; 
_ —  , 1) Ballen | ı Keilkissen — | % 835 Duisburg | K. E--D. Essen |Patentschloß. 
—_ Be) | Korb Ketten, Nägel — /,19 1886| Artern | K.E.-D. Erfurt 
— — 1 Pack feine Ketten — | +87. |887 Hilden | K. E.-D. Elberfeld 
er TrR 1 = eis. Kette —ı 85 1888| Dresden-A. | Sächsische Stsb. 


') Firma; Bühmeyer & Jentges, Düsseldorf, 
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a Ge- | Lagerort Bemerkun 
IRRE Bach a Inhalt wicht | 8 ——| (insbesond 

< RER Nr VPrBSCFEM 8 etwaige, 

S —$ Station Name der Bahn Di ir 

3 der Güter | dienen k 

889 —_ 2 4. - eis. Ketten — #478 11089 Breslau K. E.-D. Breslau bi 
890 = _ 1 Korb Ketten, Bolzen etc. — | 137 /890) Hannover N. |K. E.-D. Hannover Blumenthal 
891 & — | 1| Ballen | Kidleder — | "7,5 lagı Kiel K. E.-D. Altona De 
892 = = 1) Sack | Kienruß — | 21 |892 Glatz K. E.-D. Breslau Te 
898 Br a U ee a “50 893  Moschin K. E.-D. Posen | 
894 — _ 1 Kinderkorb | — _ 3,5 1894 Dresden Sächsische Stsb. | Gepäck. 

8395 -— En 1 Bund 2 hölz. Kinderstühle — 3 1895 Rheydt K. E.-D. Cöln 

896 _ —_ ‚| — hölz. Kinderstuhll — 2 1896 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

897 —_ — 1 — Kindertisch — | 10 1897 Barmen-=R. X. 

898 _ —_ 1 Kiste ‚gefüllt En 9 1898| Dresden Fr. Sächsische Stsb. | 
599 == = 8 Stück Kistenbhretter, 6—8 m]. ca 20 899 Konitz K. E.-D. Danzig |Streckenfund. 
900 - = 2 Bund gepr. Kleeheu — | 43 1900 Neustettin F: B 
901 Men = 1| Reisekorb | ansch. Kleider — ! 59: 1901 Hamburg K. E.-D. Altona 
902 — _ 1 Koffer Kleider — , 40 /902 München H. B. | Bayerische Stsb. 
903 — _ 1 |Schließkorb| Kleider — | .831 1903 Offenburg Badische Stsb. 
904 me e- 1 5 Kleider — | 35 /904 Cöln K. E.-D. Cöln 
905 = - 1| Reisekorb | Kleider _ 9 1905 Königsberg i. Pr.K. E.-D. Königsberg 
906 — - 11 Korb Kleider —.: "11 9906 Hennef K. E.-D. Frankf. a/M. 
907 >= l grüner Koff. Kleider — 1 09 RR Essen H. K. E.-D. Essen 
908 1 Sack Kleider | 16 908 Hamburg K. E.-D. Altona eines Ziegel 
909 E = 1| Holzkoffer | Kleider — 172977808 Lage K. E.-D. Hannover { arbeit Bei 
910 _ l| Sack | Kleider — | 35 910 Mainz Direktion Mainz N ee 
911 = —_ 1 N Kleider —| 25 91 Opalenitza K. E.-D. Posen 
912 = 1 Pack Kleider — 3 1912) Göppingen Württemberg. Stsb. 
913 . 1 Sack Kleider u. Obst — 16 [913 Hoerde K. E.-D. Essen 
914 — —_ 2| Säcke Kleider, Geschirr — | 33 914 Schwetzingen Direktion Mainz 

915 — _ 1l| Sack Kleiderhaken — 9 '915| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
916 — m l| Ballen Kleiderhalter — 36 '916| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 

917 ie = 1 Korb Kleidung — | 6 |97 Osterode K. E.-D. Königsberg 

918 — — 1 E Kleidung — | 19 1918| St. Andreasberg K. E.-D. Cassel 

919 En 1| Paket Kleidung — 8 919) Hamburg Kl. K. E.--D. Altona |Gepäck. 

920 _ un I e ldune = 50 920  Noveant Reichsbahn |Gepäck. 

921 <a u I! Reisekorb | Kleidung, Wäsche — | 33 1921 Görlitz K. E.-D. Breslau | Gepäck. 

922 au u; I Sack Kleiesäcke = 1 „81 .,.1982| Posen K. E.-D. Posen 

923 > a BE — ‚ eis. Kohlenfüller — , 8 19233 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 

994 Ze == 24 _ Kohlenlöffel — | ,12 1924 Steele‘ N. K. E.-D. Essen 

925 = |.1 Bund I Konlenseaufeln \| 10 Igas| "Solingen .|.K.E-D. Elberfeld 

| | R “N 

926 > = ll R 25 Kohlenschaufeln — 6 1926 Deutz K. E.-D. Cöln 

427 — — l 3 3 Koksgabeln —_ 8 [997 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 

928 — l in Leinen | gebr. Kommode — 80.1928 Düren K. E.-D. Cöln | 

929 ae = l Korb ;1Korb, 1 Sack — 7 929) Hennef K.E.-D. Frankf. a/M. 

930 TE l z leer — 6 930 Graudenz K. E.-D. Danzig 

93] ei 7 1 k er — 17 /91| Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 

932 — 1 Bund 4 leere Körbe - 30 952)  Gerolzhofen Bayerische Stsb. 

933 = l r 51. Körbe — | 17 983) :Luxemburg Reichsbahn 

934 _ 1 5 51. Körbe = | u14 1984 ; X 

935 = 1 Pack: 7.Körbe 1.423 7.4980 Frickhofen ° K.E.-D. Frankf. a/M. 

936 = l » 7 Körbe 3,986 Magdeb.-Sudenb. K. E.-D. Magdeburg 

937 = — 1 . | 7 Körbe — | 20 .937| Bendorf a. Rh. K. E.-D. Cöln 

933 = 1| h '5J1. Körbe 1 713928 Siegburg K. E.-D. Frankt. a/M. 

939 — _ 1 'Korbflasche leer — 6 939, Posen-Gerberd. __K. E.-D. Posen 

940 = 7 1| Sack | Kraut — 45 940 Heilbronn G. Württemberg. Stsb. 

941 or — 1| 5 ' Kraut =1.30%94 Tarnowitz  K. E.-D. Kattowitz 

942 = > 2 Bund | Kreidesäcke — .23 92 Karlsruhe H, Badische Stsb. 

943 = L| - | Küchentisch o. Schubl. 6 948! Berlin H.u.L. _K.E.-D. Berlin 

944 — Iı Bund | Kupferpfannen — 15 94] Gronau i/W. | K. E.-D. Münster 

945 — — 1} A ' 3 Kupferrohre — 36 945 Bremerhafen K.F. K. E.-D. Hannover 

946 — _ l | Korb Lack — | 541946 Vlotho A 

947 —_ + Il) Ballen | Lackleder = 8 97 Kiel ' RK. E.-D. Altona 

948 — — 3 — ı Lampenkugeln 21 98 Oldenburg Gr. Oldenburgische Stsb. 

949 _ — l! Rolle | Leder — | 20.4949 Lingen X. E.-D. Münster 

950 — u 1| ; | Leder _ 12 950 Cöln Eile. | K. E.-D. Cöln rotbraun. 

951 = 1) Ballen | Leder — | .33 951 Wollstein®e  _K.E.-D. Posen 

952 — - | $ | Lederriemen — 4 952 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. { 
953 F Hr 1} n Leinen =. 2 Wemer  K. ED. Elberfeld r 
Ben = . lı Faß | PiseR — 2 94 ie O. “ Fa Casa) 

re l Rolle | Linoleum 22 95 Königsberg i. Pr. K. E.-D. Königsber che 

956 — | Ballen Linoleum (2) 15: 1956 Schwerin Grhzl. Meeki. Sapll Dei zZ 0 
957 — l £ Lumpen — 13247 G1967, Mochbern KR. E.-D. Breslau ‚Ic ‚1 5) 
958 Be — 1 N Manchesterstoff — | 22 %8 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
959 rer l Sack Mandeln — | 98.1969 Gütersloh ' K. E.-D. Hannover 

960 = — 1 s Mandeln — 50.960 Deutz | K.E.-D. Cöln 

961 — u 3, Päckchen | Margarine ie 1 961 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

962 _ > l Sack Maronen. — | 52 19%2| Essen N. Eilg. K. E.-D. Essen 

963 a R— 1 — Maschinenteil — | 8 963 Dt. Avricourt Reichsbahn 

964 — _- j _. alt. Maschin.-Teil — | 31 964 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

_ _ 15 = | Maschinenteile — | 430 Berlin Schl. KR. E.-D. Berlin 
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Lagerort 


Musterkoff. | — 


(Gepäck) 51 | 974| Rostock C. Grhzl. Meckl. Stsb. | 


Pack | Nägel 15 9765| Heringsdorf | K. E.-D. Stettin $bekl. Berlin 


E der z 3 Bemerkungen 
ä | Verpackung ea u, 3 eg nn. 
= Station Name der Bahn Bu cheaes 
der Güter 3 ’ dienen können) 
2 | Fre | 
966 _ _ Bund Messingdraht —2| 69 | 966 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
7 = _ Bund i. L. | 8 Messingrohre — 4 | 967 Ölde K. E.-D. Hannover 
968 _ E= B: Messingstangen 50 | 968 Mannheim Badische Stsb. 
969 _ —_ Bund runde essingstangen 81 | 969 A : 
970 — _ Korb Mettwurst — | 17 | 970 Lünen K. E.-D. Essen 
el 2 — Verschlag | 2 hölz. Modelle —| 18 | 971 Flensburg K. E.-D. Altona 
+ 972 _ — Bund 3 Muffenrohre — | 12 | 972| Königshofen Badische Stsb. 
‚93 _ _ Holzkoffer | Muster — | 12 | 973 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 


1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 
— 1|grau Papier Nähmasch.-Tischplattel 3 | 976 Basel Reichsbahn Anh. 15/10. 
En 1 Sack eis. Nieten — | 3 | 97 Cannstatt Württemberg. Stsb. | 
— 1 |Schließkorb| Obst, Kleider — | 22,5| 978| ‚Mülheim a/R. K. E.-D. Elberfeld 
n a ee! Obst oder Kartoffel] 4 |g7g| Eisenach K. E-D. Erfurt 
= 2 1! Bund 3 Obstkörbe — | 12 | %o0 Weißenfels 
— —_ 1 Obstkörbe — | 15 | Heilbronn Württemberg. Stsb.. 
— _ 1 Pack 2 l. Obstkörbe - 6 | 982 Belgard K. E.-D. Stettin 
— _ 1 |Blechflasch. Öl — | 72 | 983 Hamm K. E.-D. Essen | 
— — 1 Ölfaß leer — | 38 | 984| Münster i/W. K. E.-D. Münster | 
_ _ 1| Verschlag | Ofen — | 35, 1'985 Herne «A| K.E.-D. Essen | 
—_ —_ 2 _ Ofendeckel — 6 | 9861| Dieringhausen !| K. E.-D. Elberfeld | 
— - 9 _ eis. Ofenhaken — 4 | 987) Freienwalde »K. E.-D. Stettin 
— a 16 _ blech. Ofenrohre — | 55 | 988| Hannover N. | K. E.-D. Hannover | 
-_ u 15 — Ofenrohrkniee — | — | %9 Hameln | k | 
_ = 2 _ Ofenteile — | 10 | 990| Gronau i/W. | K.E.-D. Münster | 
u — 2 _ Ofenunterteile — | — |99 Rheydt-G. K. E.-D. Cöln | 
- Enii 1) Paket _ m 8 7 992 Cöln H. 0 | Gepäck. 
_ _ 1 — Paneelbrett — 9 | 993 Stettin K. E.-D. Stettin 
_ — 11 Pack Pappen — | 275 | 994 Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 
—_ a a! Kiste Pappfächer für Eier 30199 N p | 
—_ - 1 E= eis. In EAS, leer| 50 | 996 Mannheim Badische Stsb. 

4 2 eis. Pfannen, einen} „- : 2 4 

— 1 Bund NE Asphalt each) 25 | 997 Leutkirch Württemberg. Stsb. 
z- _ 1| Ballen leb. Pflanzen 41 | 998! Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
— > 1 : leb. Pflanzen — | 24 ' 999| Breslau M.F. | K.E.-D. Breslau 
= —_ 1| Bund 6 Piassavabesen — 2,5 1000 Soest | K.E.-D. Cassel 
— _ 2 & 24 Piassavabesen — 17 [1001 Essen H. K. E.-D. Essen 
_ = 1 x Plättbolzen 4 121113002 Goslar K. E.-D. Magdeburg 
— — 2| Beutel Plomben — | 49 |/1003| Münster i/W. K. E.-D. Münster | 
_ — 1) Ballen Plüschpantoffeln — | 16,5 |1004 Pleß K. E.-D. Kattowitz 
— _ 1 Kiste Präservesalz — | 30 |1005| _ Flensburg K.E.-D. Altona 
_ - 1 Eimer eingem. Preißelbeerenı 14 1006| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
_ — 1 - Puffer — | — 1007 Bietigheim Württemberg. Stsb. 
— — 1 _ Pumpe — | 76 |1008| Gr.=Brittanien |K. E.-D. Königsberg 
—_ u 5 _ eis. Pumpenteille — | 37 |1009 Tennstedt K. E.-D. Erfurt 
— = 1 = Pumpenteil — | 27 |1010) Heidelberg Badische Stsb. 
— — E Pack Puppenstrümpfe — 0,5 11011 Soest K. E.-D. Cassel |12 Dutzend. 
— ee 1 [Musterkoff. | Putzlappen za 1%.10:511088 Dortmund K. E.-D. Essen |Gepäck. 
— _ 1 — eis. Reifen — | 58 |1013| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
m — 1 Sack Reis - | 98 [1014 Deutz K. E.-D. Cöln 
— — 12 Bund Reisbesen — | 148 [1015| Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
— — 1| Reisekorb | gefüllt =. 8151016 Leipzig Il Sächsische Stsb. 
zu 2 1 ni get — | 40 [1017| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
_ _ 1 & — | 36 1018| Warburg K. E.-D. Cassel 
_ — 2| Bund Reiserbesen — | 56 |1019 Worms Direktion Mainz 
_ — 1 Korb Revolverläufe — | 77 1020| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
2 > 1 Bund 8 eis. Ringe — | 25 |10211 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
_ e 1 ß eis. Ringe, Flanschen | 87 [1022 Pforzheim Badische Stsb. 
I 17 1 » l eis.Rohr u.2Kammräd.| 14 |1023) Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
_ —_ 1 ? 2 Rohre 06.1088 11034 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
— 1| i 8 spanische Rohre — | 6511025 Arnstadt K. E.-D. Erfurt [5-6 m lang. 
_ = 1 -_ gußeis. Rohr — | 42 |1026 Magdebg.-Buckau| K. E.-D. Magdeburg 
—_ 2m EN Bund ri galvanis. Rohre 24 11027 uxemburg eichsbahn 
— _ 1 — gußeis. Rohr = 5 99.411028 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
“r Tas 1 Bund 8 verz. Rohre ==] ..50 11029 Lemgo K. E.-D. Hannover 
Fe — 1 x 19 Rohrmuffen — | 40 [1080| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
_ — 1 ö 2Rohrstühle a.geb. Holz 9 [1031 Gumbinnen |K. E.-D. Königsberg| Beddin K. O. 
— — 4 _ eis. Rolladen a +, 17:011032 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
— — 2 — Rolladeneisen — ‚I..22. |1033 Düren = 
_ —' 1| Strohbund | wilde Rosenstöcke — | 13 11034 Weitmar K. E.-D. Essen 
— g 1 Kiste Rosinen — | 14,5 [1055| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
Zar Se 10 _ doppelte Roststäbe ra 480 | 
—— = 18 _ einfache Roststäbe —) 1036| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
_ - 4 — Achsbuchsteile — 3 
_ _ 1 Sack weiße Rüben — | 31 ‚1037| Merschweiler | St. Johann=Saarbr. 
— —_ 2 Bund Rübengabeln ohne Stiell 31 11038 Hungen K. E.-D. Frankf.a/M. 
— _- 1) Stange | Rundeisen — | 238 [1089| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
- _ 1 2. Rundeisen — | 13 [1040 Holzdorf K. LH Halle a/S. 
_ 8| Stäbe Rundeisen — | 190 11041 Cöln-Deutz K. E-D. Cöla 
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1042 Su. dit ı| Stange | Rundstahl — | 26 |1042 _ Bromberg K. E.-D. Bromberg 
1043 N | 1 F Rundstahl — | 50 11043 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
1044 en 2 4 — eis. Rungen 80 /1044| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
1045 = | .— 1 Sack alte Sachen — / 17 [1045| Essen-N. Eilgut K. E.-D. Essen bes. IM 
1046 En ER 1 i 60 Säcke —ı 29,.11036 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg | del 
1047| _ | 1 Pack | Säcke _ 5 /10477 Blumenberg R esz 
1048 a —_ 2 h 114 + 120 Säcke — | 60 1048! Hötensleben Oschersl.-Schöning. 
1049 = _ ı| Ballen Säcke — | 20 11049 Obernkirchen Rinteln-Stadthag. E. 
1050 _ Be ER IPA 18 Säcke — | 13511060  Blumenberg |K. E.-D. Magdeburg 
1051] - — | 1! Sack Säcke — | 34 [1051| Rothemühle K. E.-D. Elberfeld 
1052 — E 3| Säcke Säcke —a 30 AT10n9 Mogilno K. E.-D. Bromberg 
1053 = et 1 Sack Säcke — | 235,5 11053 Wormditt K. E.-D. Königsberg 

1084 — vs 1 4 Säcke — | 28 ..|1054 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 

1055 1 % Säcke = 1100 Kiel K. E.-D. Altona 

1056 — — 1 Pack Sackleinwand —1) 80.771096 Liegnitz K. E.-D. Breslau 

1057 = — l' Reisekorb | Sackstücke — | 17,5 1057| Magdeb.-Buckau |K.E.-D. Magdeburg 

1058 — — 11 Pack Sägen — | 28 11068) ° Kamen RK. E.-D. Essen 

1059 ' 1 Korbkanne | Salatöl & Pe 45 11059 Alzey Direktion Mainz 

bearb. roter Sand- N 

1060 I steinwürfel | 87 |1060 Gera K. E.-D. Erfurt 

1061 = — ı, Ballen Scheuertücher > 9 1061 Laskowitz K. E.-D. Danzig 

1062 —_ a rl Pack 2 Schiebkarrenräder —| 26 [1062 Trier H. St. Johann-Saarbr. 

1063 nF 2 FB 2 eis. Schienen — | 50 [1063| Magdeburg=:N. |K.E.-D. Magdeburg 

1064 —_— 109 ’ Schilfrohr — | 16 [1064 Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. - 

| | hi za IN & 

1065 = 1.0 0) 1) Reisekorb |$ Tr we Ü 46,5./1065 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

1066 > EEE BE Bund Schippenstiele — | 46 /1066| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

1067 _ | — | 1/Schließkorb| — 1 726 411067 Alzey Direktion Mainz 

1068 _ R%} R gefüllt — | 85. [1068 Uerdingen K. E.-D. Cöln 

1069 = a a Ba | 4 leer E 3,5 11069)  Wahlscheid  K. E.-D. Elberfeld 
1070 _ leg = Schmiedestück — / 405 1070) Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
1071) = 1 Pack » | Schmirgelpapier — | 25 |1071l Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg m 
1072) — _ 1 — Schmirgelscheibe — 7,5 11072) Magdeb.»Buckau K. E.-D. Magdeburg a 
1073 — _ 1 Paket Schnallen, Ösen — |; 10 1073! Neumünster K. E.-D. Altona |bez. Lübeck 
1074 e = l Ballen Schnurennetz — 1 128@ 11074 Chemnitz Sächsische Stsb. ' 
1075 — 2 1 — Schnecke m. Schutzv. | — 11075 Duisburg K. E.-D. Essen 

1076| _ es ı grau Papier] 2 Schreibbretter — 7 11076 Rodach K. E.-D. Erfurt > 
1077| u l Paket eis. Schrauben = 4 11077 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
1078 — 1 Korb Schraubenstücke — | 67 [1078 Hattingen Ruhr K. E.-D. Essen 
1079 == — 1 -- Schraubstock == 12:67 211079 Berlin Ost K. E.-D. Berlin . 
1080 — — 1 Korb Schuhe — 7 1080 Berlin Friedr. 2 Gepäck. 
1081| — _ 1| kl. Sack | Schuhe — 7 11081 Ratzeburg Lübeck-Büchener | Gepäck. 
1082) rn 1 Korb Schuhwaren — 1, DB. N T082 Steele Süd K. E.-D. Essen 
1083 - -- 1 Tafel Schwarzblech — I 13531083 Rositz Sächsische Stsb. 
1084 = _ 1 Bund Seegras — |. 2511084 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
1085 _ _ ı Blechkübel | Senf — / 15 [1085| Kirchheim b/W. Badische Stsb. 
1086 — u 1 Korb Sensen — | 87 [1086| Hattingen Ruhr K. E.-D. Essen 
1087 — 1 a Sensenklingen — | 67 1087 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
1083 ne m: 1 Bund 13 Sichten ie Rh "Tl... Aurich K. E.-D. Münster j 
1089 2 Säcke Spaten, Betten, Ölz.—| — [1089 Oldenburg _Oldenburgische Stsh. Gepäck. 
1090) = ı| Sack Speck — | 32 11090 Osnabrück K. E.-D. Münster a 
1091 ans 1) Ballen Speck — OO Rath K. E.-D. Elberfeld + Bund 
1092) — — 2 = eis. Springel — | 16 1092) Breitingen-Regis Sächsische Stsb. Runder 0) 
1093 ee L 3l Bund | Stahl — | 43 11093 Villingen Württemberg. Stsb. va er 
1094 en. 1 Ste. vierk. Stahl 15 11094 Bischofswerda Sächsische Stsb. Stahl. 
1095 = 1 Bund Stahl — ı 50 1095 St. Johann:Saarbr. St. Johann-Saarbr. ans , 
1096, = _ 1 Stab ° | Stahl — | 16,5 1096, Gießen K.E.-D. Frankf. a/M 
1097| _ _ 2 Stäbe vierk. Stahl — , 75 ,1097St. Johann=Saarbr. St. Johann=Saarbr.- 
1098) _ 2 — Stahlröhren — | 150 [1098| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1099| —_ — 1 Be Stampfer m. Holzstiel 9 1099| Osnabrück B. K. E.-D. Münster wi 
1100) — E= 1 Bund ungeschälte Stangen | 40,5 11100 Falkenberg b. Tg. K. E.-D. Halle a/S. | (*) m. Schrai 
1101 Zum 1 > | 2 eis. Stangen*) — 1.4 it Hagenau Reichsbahn ben und. 
1102) = = 1 2 hölz. u. 2 eis. Stangen | 37 [1102 Dt.-Eylau | _K.E.-D. Danzig Muttern. 
1103, —_ _ 1 Sack Steckrüben — | k ZONE LCH Hagen K. E.-D. Elberfeld al 
1104 _ .. ı| Partie kl. Steinkohlen — | 600 11104 Eisenberg | _K.E.-D. Erfurt Ä 
1105 —_ 16 Stück Steintöpfe — | 720 11105] ° Völklingen St. Johann=Saarbr. 
1106 — u 1 Bund Sträucher — | 14 [1106| Lindau Stadt Bayerische Stsb. 

1107| —_ 1 — Stuhl m. Strohsitz — 4.5 1107| Dillingen aS. | St. Johann=Saarbr. 

1108) = 1 Bund 2 Stuhlgestelle 1 SIO ITS Wilster K. E.-D. Altona 

1109 _ 1 1 4 Stühle m. Binsensitz. | — |110)) Bochum S. K. E.-D. Essen 

1110 — e 1 — Tisch — 9 [1110| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

1111 „= 1! Bund 2 u ZN — 10422111 Essen W. K. E.-D. Essen F | 

" Viener Tisch mit s n Ken „' $3 dopp. I 

1112 pP: = 1 r ee 9 June] Wolfenbüttel |K. E-D. Magdeburg] |" ooPP- 
1113 — _ 1 - Tisch ohne Platte — ? 1118| Caternberg S. K. E.-D. Essen 

1114 _ p I fan 2 —_ Transm.-Wellen — ):185 11114 Crefeld K. E.-D. Cöln 

1115 _ 142: 1) Ballen Treibriemenleder — | 100 1115 Magdeburg H. |K. E.-D. Ma deburg 

1116 — | — 237 — Trittstufen — or Osterfeld K. E.-D. Essen 

1117 — I — 1 \Schließkorb Überzieher, Schuhe — 6 [1117 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 

1118 E "ii 1 Kiste Ventil — ee Lippstadt K. E-D. Cassel 


A Nr 
| Art der r Ge- z BL Lagerort Bemerkungen 
7 ed ‚insbesondere 
2 na mE  —— > Station Name der Bahn re ann zug 

der Güter % Garen können) 
— —_ 2 u N Ko En ! 1 |1119| Deggendorf Bayerische Stsb. 
_ _ 1 Sack Wacholderbeeren — | 73 /1120 Lehe K. E.-D. Hannover 
_ _ 1} Karton Wäsche _ 6 [1121 Rostock C. Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
—_ —_ 1 ge: ne ae — | 20 11122 RL K. E.-D. Elberfeld 
—_ _ 1 {or äsche eider — | 48 11123) Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
a re 1 ges Wagen z. ner: 2 19a Bez EK.E-D. Cöl ee mit 
keittransport r Hsz . 2.-D. Uöln | RER u. 
a ai DM Rund mon aöchliäche le” 2° In1os ‘Mainz Direktion Mainz 
— _ 1/ Ballen Webwaren — 173 1126| Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
— —_ 1 - eis. Welle — | 105 11127) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— — 1 -— eis. Welle — | 26 11128 Cannstatt Württemberg. Stsb. 
_ _ 1 — eis. Welle — 2 11129 Guben K. E.-D. Posen 4,22 m. lg. 
—_ 1 — eis. Welle — | 70 11130 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
_ 1| Weidenkb. | ansch. leer E= 7 1131) Magdeb.-Buckau |K.E.-D. Magdeburg 
= _ 1 Faß ansch. Wein — | 44 11132 Vacha K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1 Korb Wein, Kognak — | 45 |1133| Bochum S. K. E.-D. Essen 
_ _ 1 Sack Werg — | 51 |1134| Schwedt a/O. K. E.-D. Stettin 
— — I Bund Werkzeugstahl —'} 50” 11135 Flensburg K. E.-D. Altona 
—_ — 1 r 2 Wiener Stühle — 9 1136 Bad Harzburg K. E.-D. Magdeburg 
— — 1 Stab Winkeleisen — \ 23 |1137 Metzingen Württemberg. Stsb. | 
—_ — 1 Bund 3 Stb. Winkeleisen — | 27 |1138| Gronau 3/W. K. E.-D. Münster 
_ _ 3 Winkelrohre — | 33 11139) Regenwalde K. E.-D. Stettin 
+ = 6 _ Zahnräder — WITESTTEAN Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
_ — 5 — Zinkeimer — | 10 |114 Eberbach Direktion Mainz 
—_ _ 5 — Zinkeimer — | 18 1112) Preetz K. E.-D. Altona 
- _ ®) Zinkeimer —# 7162911143 Mainz Direktion Mainz 
— —_ 1 Kiste Zollgut — | 15 |1144]| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld Br 
— —_ | Brot Zucker 11 1145) Munderkingen | Württemberg. Stsb. De 
_ — 1 Sack gemahl. Zucker — |. 95 1146| ° Danzig 1. T. K. E.-D. Danzig |Christburg. 
zT 7 1 Kiste Zuckerwaren — | 25 11147] Naumburg H. K. E.-D. Erfurt | Te 
= E= 1 — kupf. Zuflußrohr ı — | 17 [1148| Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg, © = 7" 
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Die Abfertigung unverpackt aufgelieferter Fahrräder auf den oldenburgischen Staatsbahnen. 


Das Interesse, welches vor einigen Jahren von den Eisen- 
 bahnverwaltungen und dem Publikum der Abfertigung und Be- 
förderung von Fahrrädern entgegengebracht wurde, macht sich 
jetzt kaum noch geltend. Dieses mag z. T. seinen Grungl darin 
haben, daß für das Gebiet der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
- die Fahrradabfertigung durch die am 1. Januar 1899 eingeführten 
Bestimmungen geregelt worden ist. Die Frage sollte aber nicht 
"aus dem Auge verloren werden, weil die Bestimmungen der 
einzelnen Verwaltungen nunmehr, da die preußischen Vorschriften 
von anderen Verwaltungen nicht übernommen wurden, so ver- 
schieden voneinander sind, daß es für das Publikum und 
manchmal selbst für die Dienststellen schwierig ist, sich zurecht- 
zufinden, sobald nicht lediglich das Gebiet einer Verwaltung 
in Frage kommt. Diese Verschiedenheit ist für das Publikum 
um so lästiger, als es sich nicht allein um eine Tariffrage 
"handelt, sondern in erster Linie darum, wie sich das Publikum 
Hier erfolgt die Abferti- 
gung wie sonst im Gepäckverkehr; dort hat der Reisende sich 
ganz anders zu verhalten: Lösung einer Fahrradkarte am Fahr- 
kartenschalter, Beförderung des Rades zum Packwagen, Ab- 
_fertigung am Packwagen, Beförderung von Zug zu Zug, Abholen 
vom Zuge. Ein Reisender, der sein.Rad auf einer Fahrkarte 
Hannover-Bremen (preußischer Binnenverkehr) von Hannover 
nach Bremen befördert haben will, hat trotz seines Freigepäcks 
50 „| zu entrichten und dabei die Verpflichtung zum Transport 


zum Packwagen usw.; sein Begleiter, der von Hannover über 


Bremen weiter nach Oldenburg fährt (preußisch-oldenburgi- 
scher Verbandsverkehr), erfreut sich der Gewährung von Frei- 


 gepäck, zahlt keine besondere Gebühr und läßt, jeder weiteren 


"Verpflichtung enthoben, sein Rad bei der Gepäckabfertigung 
Bei der großen Bedeutung des Fahrradverkehrs 
erscheint eine einheitliche Regelung für Deutschland 
in hohem Grade erwünscht. Der Versuch einer solchen im 
Jahre 1898 (Verhandlungen der ständigen Tarifkommission zu 
Baden-Baden, 65. Sitzung vom 6./7. Juni 1898) ist allerdings ge- 
scheitert. Es stand damals ein Antrag der Königl. Eisenbahn- 


direktion Cöln auf Einführung der jetzigen preußischen Be- 
stimmungen durch eine Ergänzung des Teils I des Personen- 
und Gepäcktarifs zur Verhandlung, ohne Annahme zu finden. 
Es wurden bei dieser Gelegenheit auch Sachverständige, und 
zwar aus den Kreisen der Berliner und Cölner Radfahrervereine, 
vernommen, von denen zwei voneinander stark abweichende 
Vorschläge gemacht wurden. Der Vorschlag des Cölner Sach- 
verständigen deekte sich im wesentlichen mit dem Antrage der 
Direktion Cöln; der Vorschlag des Berliner Sachverständigen 
hat vielleicht deshalb zu keinem Ergebnis geführt, weil er der 
Versammlung vorher nicht bekannt geworden und von Fach- 
männern nicht geprüft und ausgestaltet war. Trotz der Er- 
folglosigkeit der Verhandlungen wurde das Bedürfnis,- die 
Fahrradabfertigung einheitlich für Deutschland zu gestalten, 
von der Tarifkommission allgemein anerkannt; allseitig wurde 
es als erwünscht bezeichnet, Versuche mit beiden von den 
Sachverständigen vorgeschlagenen Systemen anzustellen. Das 
sogenannte Cölner System ist inzwischen durch die Einführung 
auf den preußischen Staatsbahnen in der Praxis erprobt worden; 
dem Wünsche der Tarifkommission, auch das sogenannte Ber- 
liner System praktisch zu erproben, hat wohl nur die olden- 
burgische Verwaltung Rechnung getragen, und es dürfte des- 
halb eine Darstellung des oldenburgischen Verfahrens schon 
aus diesem Grunde am Platze sein. Zwar handelt es sich nur 
um einen verhältnismäßig kleinen Bezirk, in welchem diese 
Versuche gemacht sind; kleinere Bezirke sind aber manchmal 
für Versuche nicht ungeeignet. 

Wie iin einzelnen die Vorschläge des Berliner Sach- 
verständigen waren, mag hier unerörtert bleiben. Es sei aber 
hervorgehoben, daß bei der Ausarbeitung der oldenburgischen 
Vorschriften mehrere Sachverständige aus Radfahrerkreisen in 
hervorragendem Maße beteiligt gewesen sind, die schließlich 
ohne Ausnahme ihr Einverständnis zu erkennen gaben. Seit 
Einführung des Verfahrens sind früher hervorgetretene Un- 
zuträglichkeiten beseitigt, Beschwerden über das Verfahren 
niemals erhoben, Nachteile für die Verwaltung nicht hervor- 
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sprechen, hat sich das Verfahren „durchaus bewährt“. 

Voraussetzung des Verfahrens ist ein einheitlicher Be- 
förderungspreis. Dieser ist für die rund 550 km betragenden 
oldenburgischen Strecken, auf denen im Binnenverkehr Frei- 
gepäck nicht gewährt wird, auf 30 „\ für ein Rad bemessen. 
Ein Einheitspreis läßt sich in einem kleineren Bezirk natur- 
gemäß leichter durchführen, als in einem größeren, er wird aber 
das Verfahren auch für weitere (rebiete nicht ungeeignet machen, 
wird doch auch in Preußen trotz der großen Ausdehnung des 
Netzes eine einheitliche Taxe von 50 „| erhoben, die meines 
Wissens auch im Wechselverkehr zwischen Preußen und Sachsen 
seit kurzem eingeführt ist. 

Die Abfertigung in Oldenburg ist vollständig abweichend 
von der in Preußen üblichen. Das preußische Verfahren verlegt 
die Abfertigung von der Gepäckabfertigungsstelle an den Pack- 
wagen. Mag nun die Abfertigung am Packwagen nach ameri- 
kanischem Muster noch so einfach sein, sie hat doch den Nach- 
teil, daß der Packmeister überhaupt mit der Abfertigung befaßt 
wird. Die Rücksprache mit dem Reisenden, die Aushändiguug 
der Marke und die Befestigung der Nummer an dem Rade 
nehmen die Zeit des Packmeisters übermäßig in Anspruch, und 
diese Arbeiten am Zuge müssen namentlich auf Unterwegs- 
stationen auf die Zugabfertigung nachteilig und verzögernd 
wirken. Die Abfertigung am Zuge hat den ferneren Nachteil, 
daß sie nur eine unvollständige sein kann, denn es fehlt die 
Bestimmungsstation am Rade, und es fehlt die Packmeisterkarte, 
wodurch die Behandlung der Räder während der Fahrt und 
deren Bereitstellung für die schnelle Ausladung auf den Unter- 
wegsstationen bei stärkerem Verkehr außerordentlich erschwert 
wird. Demgegenüber bestehen die Vorteile des oldenburgischen 
Verfahrens darin, daß die Räder dem Packmeister vollständig 
abgefertigt und mit der Bestimmungsstation versehen von dem 
Reisenden an den Packwagen gebracht werden, während er die 
Packmeisterkarte zur Aufrechterhaltung der Ordnung in dem 
Packwagen wie andere Begleitpapiere von der Abfertigungs- 
stelle erhält. Wie in Preußen, wird auch hier die Eisenbahn 
dadurch entlastet, daß die Reisenden das Rad zum Packwagen 
bringen und von dort abholen. Die Beförderung von Zug zu Zug 
ist in Oldenburg, abweichend von Preußen, Sache der Eisenbahn. 
Die Abfertigung selbst ist einfach, weil jede Frachtberechnung 
entfällt, das Anerkenntnis über fehlende Verpackung durch An- 
nahme des mit entsprechendem Vermerk versehenen Scheins 
ersetzt wird und der Reisende die Bezettelung am Rade vor- 
zunehmen hat. Im einzelnen erfolgt die Abfertigung in nach- 
stehender Weise: 

Der Reisende löst am Gepäckschalter eine etwa 9 cm 
breite und 16cm lange, infolge Durchlochung in drei Abschnitte 
geteilte Fahrradkarte nachstehenden Musters. 

Die Abgangsstation ist vorgedruckt oder bereits vorher 
von der Dienststelle eingeschrieben. In einer oben befindlichen 
Öse ist ebenfalls vorher ein Bindfaden zum Anbinden des Ab- 
schnittes am Rade angebracht. Die ferner erforderlichen Ein- 
tragungen (Bestimmungsstation und Leitungsweg) hat, soweit 
nicht auch hier Vordrucke geliefert werden, die Abfertigung 
vorzunehmen. Den unteren Abschnitt (Packmeisterkarte) trennt 
die Abfertigung ab und behandelt ihn seiner Bestimmung gemäß. 
Fahrradkarte und Schein werden dem Reisenden übergeben. 
Damit ist die Tätigkeit der Dienststelle erschöpft, denn der 
Reisende trennt den Schein für sich ab und befestigt den oberen 
Teil an der Lenkstange des Rades. Auf der Rückseite der 
Fahrradkarte ist das einzelne zur Aufklärung des Reisenden 
kurz angegeben. Gegen Rückgabe des Scheins erfolgt die Aus- 
lieferung auf der Bestimmungsstation am Packwagen. 


Die Tarifbestimmungen lauten wie folgt: 


'„Zusatzbestimmung zu $ 30 der Verkehrsordnung. 
Unverpackt aufgelieferte einsitzige Zweiräder werden, falls 
der Reisende das Hinbringen des Rades zum Packwagen 
und das Abholen übernimmt, ohne Rücksicht auf die Ent- 
fernung zu einem festen Satze von 30 „| für jedes Rad be- 
fördert. Diese Gebühr ist durch Lösung einer Fahrradkarte 


Gr. oldenb. Staatseisenbahnen. 


Fahrradkarte 100 senden am Rade zu befestig 
on Der Reisende hat das Rs 
j ; ? " an den Packwagen zu bringen 
ak und von dort auf der Bestim 
; : mungsstation abzuholen. 
über 


Gr. oldenb. Staatseisenbahnen. 
Schein 


Unverpackt aufgegeben. 
SS 34, 58 der V.-O. 


: i Gegen Rückgabe dieses 
zur Fahrradkarte 100 Scheins wird das Rad ausge 
iefert. j 
a Der Reisende hat das Rad 
Bacher, ware an den Packwagen zu bringen 
und von dort auf der Bestim- 
über mungsstation abzuholen. 
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Gr. oldenb. Staatseisenbahnen. 


Packm.-Karte 
100 


hräfsbrradikarte Von der Gepäckabfertigungs- | 


stelle nach Eintragung der Be- 


VOR R  FR stimmungsstation auf den drei 1 
nach Ei ans Abschnitten abzutrennen. 
UDar, za EL IE 7a ee | 


unter Vorzeigung der Fahrkarte bei der Gepäckabfertigungs- 
stelle zu entrichten. 
Will der Reisende das Hinbringen und Abholen des 
Rades nach und von dem Packwagen nicht übernehmen, so 
erfolgt Abfertigung auf Gepäckschein zu den Gepäcksätzen. 
Es werden aber für jedes Rad mindestens 50 „) erhoben. 
Im Falle nachträglicher Abfertigung eines Rades 
kommen ebenfalls die Gepäcksätze mit einem Mindestsatze 
von 50 „| für jedes Rad zur Erhebung. 4 
Die Beförderung unverpackt aufgegebener Zweiräder 
mit allen oder einzelnen Schnellzügen kann durch besondere 
Bekanntmachung der Verwaltung ausgeschlossen werd 


Bei Auflieferung unverpackter Fahrräder können 
Laterne und Satteltasche am Rade verbleiben. Anderes am 
Rade befindliches Gepäck ist abzunehmen. N 

Zu $ 32. 


Bei Abfertigung unverpackt aufgegebener Räder au 
Fahrradkarte hat der Reisende den oberen Teil der F 
radkarte selbst am Rade (an der Stütze der Lenkstange) zu 
befestigen und das Rad an den Packwagen zu bringen 
Den Schein hat der Reisende an sich zu nehmen. 
Die Annahme des Scheins ersetzt das Anerkenntni 
des Reisenden über das Fehlen der Verpackung. Deı 
Schein enthält deshalb auf der Rückseite den Vermerk: 
‚Unverpackt aufgegeben. SS 34, 58 der V.-O.‘ 
Zu S 33. 
Auf Fahrradkarte abgefertigte Räder hat der Reisende 
selbst vom Packwagen abzuholen. Die Aushändigung des 
Rades geschieht nur gegen Rückgabe des Scheins.“ 
Wie vorstehende Tarifbestimmungen ergeben, I 
Reisende nicht gezwungen, die Abfertigung auf Fahrrad- 
karte zu wählen; er kann sich von der in manchen Fällen 
ihn äußerst lästigen Verpflichtung, das Rad zum Packwagen 
zu bringen und von dort abzuholen, befreien und die gewöhn 


werden, dem in den Verhandlungen der ständigen Tar 
kommission ‚von dem Herrn Vertreter der Großherzog 
badischen Staatsbahnen bereits Ausdruck gegeben wurde. 
Reisende hat nämlich nach Lösung der Fahrradkarte den Sc 
und das Fahrrad gleichzeitig im Besitz. Es ist deshalb ni 
ausgeschlossen, daß die Eisenbahn betrügerischen Reklamationer 
ausgesetzt ist, indem unter Beifügung des Scheins Schad 
ersatz für Verlust erhoben wird, ohne daß ein Rad überha 
aufgeliefert ist. Ob hierin eine wirkliche Gefahr liegt, soll u 
erörtert bleiben. Ähnlich liegt übrigens die Sache auch b 
preußischen Verfahren, wenn nicht jedesmal für jeden Zug 
besondere Abfertigung stattfindet, sondern dem Reisenden 
Rad zum Transport von Zug zu Zug ohne Einziehung der Ma 
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übergeben wird. Das erhobene Bedenken könnte beim olden- 
burgischen Verfahren dadurch beseitigt werden, daß eine Durch- 
lochung des Scheins am Packwagen oder an der Sperre vor- 
geschrieben würde. Aber auch ohne derartige Vorschriften 
wird die Eisenbahn vor Nachteil geschützt sein, weil der Pack- 
' meister die Packmeisterkarte erhält und somit die Auflieferung 
des Rades feststellen kann. Tatsächlich ist seit Einführung des 
Verfahrens (1. Juli 1899) kein Fall beobachtet worden, in dem 
die Vermutung eines Betruges hätte aufkommen können. 


1 Die meisten Schneepflüge besitzen den Fehler, daß durch 
| falsche Form des Pfluges bei hoher Schienenlage ein Fest- 
“ rammen des Schnees stattfindet, so daß die den Schneepflug 


Abb. 1. 


— Te 


Seitenansicht 


Aufsicht - 


führende Maschine sich im Schnee festfährt. Die gewöhnlich 

‚ angewandte Form des Schneepflugs ist in Abb. 1 dargestellt. 

‚ Ein Schneepflug dieser Form kann, da er den Schnee nach der 
E: 


'“ Obere Ansicht. 


Ob sich das Verfahren eignet, umals Unterlage für weitere 
Erwägungen behufs einheitlicher Regelung in Deutschland zu 
dienen, darf besserem Ermessen überlassen bleiben. Vielleicht 
hat aber die oldenburgische Verwaltung durch die praktische 
Erprobung des von dem Berliner Sachverständigen der Tarif- 
kommission vorgeschlagenen Verfahrens einen Beitrag zur 
Lösung einer Frage geliefert, die im Interesse des Verkehrs 
einer allgemeinen Regelung dringend bedarf. 

Mutzenbecher. 


Schneepflug für vollspurige Bahnen zum Gebrauch bei Schneeverwehungen bis zu 2 m Höhe. 


Seite schiebt, nur durch die Schneewand hindurchkommen, wenn 
für den fortzuschaffenden Schnee an den Seiten durch Zusam- 
mendrücken des dort bereits liegenden Schnees Platz gewonnen 
wird. Gleichzeitig wird durch die Steilheit der vorderen Schneide 
und die flache Stellung der Schare zueinander (der Winkel a ist 
zu stumpf) der davor liegende Schnee schon ziemlich stark zu- 
sammengedrückt, ehe er nach den Seiten auszuweichen be- 
ginnt. Die meisten Verwaltungen wählen trotzdem derartige 
Schneepflüge, weil sie klein und leicht und daher verhältnis- 
mäßig billig sind und an der Maschine bequem angebracht 
werden können, ohne irgend welche Änderungen an ihr nötig 
zu machen. Aus dem letzteren Grunde kann aber der Schnee- 
pflug nur die Höhe bis unter die Puffer erreichen, da sonst die 
Puffer abgeschraubt werden müßten und die Maschine alsdann 
für andere Zwecke unbrauchbar ist. Wollte man eine zweck- 
mäßigere Form wählen, so würde die Baulänge so groß werden, 
daß die Anbringung an der Maschine unmöglich wird. Man 
muß, um eine wirklich brauchbare Schneepflugform wählen zu 
können, auf die Anbringung an der Maschine von vornherein 
verzichten. 


Der in Abb. 2 dargestellte Schneepflug ist bei der vollspu- 
rigen Samlandbahn, die durch die Ostdeutsche Eisenbahngesell- 
schaft betrieben wird, im Gebrauch. Er ist von dem Unter- 
zeichneten entworfen und so ausgeführt, daß er an O-Güterwagen 
angebracht werden kann; er beseitigt Schneehöhen von 1—2 m 
Höhe. Der lockere Schnee wird von der horizontalen 5—10 cm 
über Schienenoberkante liegenden Schneide A hochgehoben, 
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von der scharfen aufrechten Schneide B zerschnitten und von 
den an diese Schneide sich anschließenden Pflugscharen schräg 
nach oben seitwärts hinausgeschleudert. Bei einer Fahrge- 
schwindigkeit des Pfluges von 30—40 km fliegt der Schnee etwa 
8 m nach beiden Seiten der Gleismitte. Mit diesem Schneepflug 
wurden Einschnitte von 200 m Länge, die 1,75 m hoch vollge- 
schneit waren, glatt durchfahren, das ganze Normalprofil glatt 
ausgeschnitten. Der Schnee wurde 8m weit nach beiden Seiten 
weggeschleudert, ohne die seitlichen Schneewände wesentlich 
festzurammen. Auch gelang es ohne jede Entgleisungsgefahr, 
einen Einschnitt zu durchfahren, der auf der einen Seite 2 m, 


” 


auf der anderen nur 25 cm hoch eingeschneit war. Der den 
Schneepflug tragende Wagen muß natürlich, um nicht aus dem 
Gleis herausgedrückt zu werden, schwer belastet sein. 

Um die Kosten des Schneepflugs gegen die sonst vor- 
kommenden eisernen Ausführungen nicht wesentlich zu erhöhen 
und mit dem Gewicht in angemessenen Grenzen zu bleiben, ist 
der hier beschriebene Schneepflug aus Holz gebaut und nur 
mit einer Eisenhaut versehen. Sein Preis stellt sich bei Liefe- 
rung der abgebundenen Holzteile durch einen Unternehmer und 
bei Herstellung und Aufbau der Eisenteile in der eigenen Werk- 
statt ohne Zurechnung von Allgemeinkosten auf rund 700 JA 
Um ihn an einem O-Wagen anzubringen, müssen von diesem 
die Puffer und teilweise die Borde, und zwar die Kopfborde 
ganz, die Seitenborde auf der einen Seite entfernt und durch 
Aushilfsborde ersetzt werden. 

Zur Herstellung der windschiefen Fläche der Pflugschare 
ist als Erzeugende eine wagerechte Gerade verwendet, die an 
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— Futtermittel-Notstandstarif. Zur Erlangung des Futter- 
mittel-Notstandstarifs für Kleie- und Leinkuchenschrotsendungen 
russischer Herkunft, welche in Thorn, Rattowitz oder Schoppinitz 
gesackt und mit neuem Frachtbrief weiter befördert werden, 
waren die Empfänger, gleichviel ob Landwirt oder Händler, 
bisher auf den Reklamationsweg verwiesen. Auf einen von den 
Ältesten der Kaufmannschaft in Berlin gestellten Antrag haben 
die Eisenbahndirektionen zu Breslau und Bromberg sich damit 
einverstanden erklärt, daß diese Sendungen hinsichtlich der 
Frachtberechnung künftig von vornherein so behandelt werden, 
wie es die vom 10. September ab gültige Ausgabe jenes Notstands- 
tarifs für die Stationen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
vorsieht. 


— Rechtsfahren auf der Strecke Altmünsterol-Mülhausen 
im Elsaß. Mit der anfangs November d. J. erfolgten Inbetrieb- 
nahme des zur gesonderten, zweigleisigen Einführung der Linie 
Altmünsterol-Mülhausen ji. E. in den Bahnhof Mülhausen herge- 
stellten Gleises ist das Rechtsfahren auf dieser Linie nunmehr 
ganz durchgeführt. Auf der freien Strecke und in den 
Zwischenstationen wird bereits seit Anfang Mai d. J. rechts ge- 
fahren. Damit ist die letzte Ausnahme von der Regel des 
Rechtsfahrens auf den vordem von der französischen Ostbahn 
betriebenen Linien des jetzigen Reichsbahnnetzes in Elsaß- 
Lothringen beseitigt. 


— Betriebsergebnisse der oldenburgischen Staatsbahnen 
im Jahre 1903. Die Gesamtlänge der unter oldenburgischer Ver- 
waltung stehenden vollspurigen Strecken betrug 566 (566) km. 
Das Anlagekapital beziffert sich aufinsgesamt 72685 891 Mt, somit 
aufikmrund 131213 46 Außerdem betrug das für die Schmalspur- 
bahn aufder Insel Wangerooge und die dortige Landungsbrücke 
aufgewendete Kapital 147369 46. Die Zahl der Stationen war 139 
(139), darunter 24 Personenhaltepunkte und 3 Güterhaltestellen. 
An Betriebsmitteln waren vorhanden 140 (140) Lokomotiven und 
80 (81) Tender, sowie für den Dienst auf der Insel Wangerooge 
2 kleine zweiachsige Tenderlokomotiven, ferner 236 (228) Per- 
sonenwagen, 55 (55) Gepäckwagen und 1380 (1243) Güterwagen. 
Außerdem waren 75 Privatwagen eingestellt. Der Zweischrauben- 
Dampfer „Nordfriesland“ versah wie in früheren, so auch in 
diesem Jahre den Fährdienst zwischen der Eisenbahnstation 
„Harle“und den Inseln Wangerooge und Spiekeroog. Die Züge 
haben durchfahren 3 330 220 (3 197 011) Zugkilometer, durchschnitt- 
lich also täglich 9124 (8759). Befördert wurden 6 452700 (6 081 182) 
Personen, darunter 7510 (6577) in IL, 526 167 (478 615) in II., 5 676 957 
(5 362508) in IIL., 4226) (43 677) in IV. Klasse und 199 806 (190 005) 
Militärpersonen. Die IV. Klasse wird nur in den auf preußischem 
Gebiete gefahrenen Zügen geführt. An Personenfahrgeld wurden 
eingenommen 3 706 947 (3449763) 6, für das Kilometer Betriebs- 
länge also 6597 (6139) 46, und zwar zahlte jede Person für das 
Kilometer in I. Klasse durchschnittlich 6,3 (6,2), in II. Klasse 
4,3 (4,4), in III. Klasse 2,7 (2,7), in IV. Klasse 2,7 (23,6), die 
Militärperson 1 (1) „ und im Gesamtdurchschnitt 2,7 7) 4. 
Für die IV. Klasse wird ein Einheitssatz von 25, für die III. ein 
solcher von 30 „ gezahlt. Auffallend ist, daß trotzdem der 
Durchschnittserlös für 1 km in Ill. und IV. Klasse gleich war; 
doch erklärt sich dies durch die Aufrundung der nur für kurze 
Strecken anwendbaren Fahrgeldsätze IV. Klasse. Daß der Ge- 
samtdurchschnittssatz mit demjenigen der Ill. und IV. Klasse 
gleich ist, wird durch den noch niedrigeren Preis der Militär- 
fahrkarten genügend erklärt. Im Güterverkehr gelangten 
1 959 623 (1853 663) t zur Abfertigung. Die erhobene Güterfracht 


Schneepflugs aufgestellt. 
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der vorderen Schneide A und einer Kurve B entlang gefül 
wird. Die letztere wird als Schablone 2 m von der Mitte 


Schwierig sind bei der Ausführung die Übergänge un 
Anschlüsse der wagerechten Schneide an die Pfiugschare, ebenso 
die Herstellung der richtigen Lage der Spanten für die Blech- 
haut. Von der richtigen Form der Pflugschare ist naturgemäß 
die Brauchbarkeit des Pfluges abhängig. er 

Die Befestigung des über 2,5 m vorwärts ausladenden 
Schneepfluges an dem Güterwagen findet mittels dreier Ver 
bindungsmittel statt, und zwar durch einen 3 m langen Mittel- 
balken, der mit den Trägern des O-Wagens durch Ziehbänder’ 
verschraubt wird, ferner durch zwei Schrägen, die sich gegen 
die Böcke der Federgehänge stützen und mit diesen Böcken 
verlascht werden, endlich durch zwei Flacheisenwinkel, welche” 
die senkrechten Balken mit der Plattform des O-Wagens 
verbinden. Schmedes. ' 


\ 
betrug einschl. der Nebengebühren 5795 211 (5 320 853) «ft, mit- | 
hin auf das Kilometer Betriebslänge 10271 (9430) M&. Jede Tonne 
brachte für das Kilometer 4 (4,1) „4 auf. Die Gesamteinnahme 
betrug 11313721 4, die Betriebskosten stellten sich einschl. der 
an Preußen zu zahlenden Pacht für die Oldenburg-Wilhelms- 
havener Bahn, welche im Berichtsjahre 8834761 ft betragen hat, 
auf 8132353 JM. Es verblieb also ein Betriebsüberschuß von 
3 181 368 44, durch den dasin dem Unternehmen steckende olden- 
burgische Anlagekapital von 61 923 012 4 mit 5,14 $ verzinst wurde. 
Der Betriebskoeffizient stellte sich auf 71,889. Aus dem Betriebs- ” 
überschuß wurden 5774 4 preußische Eisenbahnsteuer bezahlt 
und zur Verzinsung und Abtragung des Anlagekapitals 1713 835° 
Mark an die Großherzogliche Staatskasse abgeliefert. Der an die 
Staatskasse zur freien Verfügung abgelieferte Rest stellte” 
sich auf 1461753 A. — Die Zahl der im Jahresdurchschnitt ver- 
wendeten Bediensteten betrug 3305, darunter 586 etatsmäßige 
und 1310 diätarisch beschäftigte Beamte sowie 1410 Arbeiter. 
Die Gesamtsumme der persönlichen Ausgaben bezitferte sich auf 
3723482 MM. N 


— Neue bayerische Lokalbahntarife. Die Generaldirektion 
der bayerischen Staatsbahnen gibt bekannt, daß mit dem 
1. Januar 1905 die neuen Lokalbahntarife in Wirksamkeit” 
treten. Die hauptsächlichste Änderung ist bekanntlich die, daß 
die festen Geldzuschläge zu den Frachtsätzen für den Güter- 
verkehr, soweit solche noch in Gültigkeit sind (abgesehen von 
der im Pachtbetrieb stehenden Lokalbahn Ludwigstadt-Lehesten), 
allgemein in Wegfall kommen, daß ferner bei der Berechnung 
der Tarife für die Befürderung von Gütern: und lebenden 
Tieren auf den Lokalbahnen und nebenbahnmäßig betriebenen 
Vizinalbahnen sowohl im Binnen-, wie im Wechsel- und Durch- 
gangsverkehr im allgemeinen die Haupttarife unter Zuschlag 
von 20 2 zu den für die Lokalbahn- und Vizinalbahnstrecken in 
Betracht kommenden wirklichen Entfernungen zugrunde ge- 
legt sind und dieser Entfernungszuschlag auch für Massengüte 
gilt, wie z. B. Bau- und Wegebaustoffe, Baumaterialien, Dünge- 
und Futtermittel usw., bei denen die festen Vizinal- oder Lokal- 
bahnzuschläge nach früher getroffener Regelung bisher allge- 
mein -außer Ansatz gelassen wurden. 


— Bestrafung des Eisenbahnpersonals wegen dienst- 
licher Verfehlungen gegen zoli- und steuergesetzliche Vor- 
schriften. Das bayerische Ministerium der Finanzen hat die 
Generaldirektion der Zölle und indirekten Steuern angewiesen: 
1. bei Zuwiderhandlungen des Post- und Eisenbahnpersonals 
gegen die zollgesetzlichen Bestimmungen die zuständigen Post- 
und Eisenbahnbehörden um die Vernehmungen des betreffenden 
Personals zu ersuchen, sofern’ nicht besondere Umstände die 
Vernehmung der Fehligen durch die Zollbehörden geboten er- 
scheinen lassen; 2. bei versehentlicher Verletzung der Zollvor- 
schriften durch Post- und Eisenbahnpersonal, die sich im 
wesentlichen nur als dienstliche Nachlässigkeit darstellt, den 
vorgesetzten Dienstbehörden des Beschuldigten von dem Vor- 
gange behufs disziplinarer Würdigung Kenntnis zu geben, bei 
rein formalen Zollübertretungen aber in Erwägung zu ziehen, 
ob eine Änderung .der bestehenden Vorschriften oder die An- 
ordnung sonstiger zur künftigen Fernhaltung der Zollüber- 
tretung geeigneter Maßnahmen herbeizuführen ist; 3. von 
einer Bestrafung der Eisenbahn-Zolldeklaranten dann tunlichs! 
abzusehen, wenn die von ihnen abgegebene Deklaration mit 
den Frachtbriefangaben übereingestimmt hat und wegen Be 
endigung des Transportgeschäftes, d. h. wegen Aushändigung 
des Gutes an den Empfänger ein Rückgriff auf den Empfängeı 
oder Absender nicht mehr möglich ist. 


— Der Riviera-Expreßzug, der die Verbindung zwischer 
Frankfurt a/M. und Nizza-Ventimiglia , vom 1. bis 29. Dezember 
jeden Montag, Donnerstag und Sonnabend und vom 31. Dezember 
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N bis 27. April täglich herstellt, verläßt Frankfurt a/M. um 11 Uhr 
) 9 Minuten abends und gelangt über Worms, Mülhausen, Belfort, 
) "Besancon, Lyon und Marseille am folgenden Abend um 9 Uhr 
#2 Minuten französische Zeit nach Ventimiglia. Anschluß an 
, “diesen Zug bietet ein L-Zug, der in der Zeit vom 1. Januar bis 
k 26. April jeden Sonntag, Montag, Mittwoch und Freitag 3 Uhr 
5 Minuten nachm. von Berlin Anhalter Bahnhof über Halle, Bebra 
und Offenbach nach Frankfurt a/M. gefahren wird und dort um 
11 Uhr 22 Minuten abends eintrifft. Ferner verkehrt in der Zeit 
‚vom 3. Januar bis 25. April ab Amsterdam jeden Dienstag und 
‚Sonnabend ein L-Zug über Utrecht, Wesel, Cöln und Mainz, der 
- Frankfurt a/M. um 11 Uhr !0 Minuten abends erreicht. Den Gegen- 
 zug'’zum erst gedachten Zuge bildet ein L-Zug, der vom 3. bis 
31. Dezember Montags, Mittwochs und Sonnabends und vom 
2. Januar ab bis zum 29. April täglich Ventimiglia um 8 Uhr 
45 Minuten vormittags (französische Zeit) verläßt und in Frank- 
furt a/M. am folgenden Tage vormittags um 8 Uhr 18 Minuten 
(M.-E. Z) eintrifft. An diesen Zug schließt sich dann in der Zeit 
vom 3. Januar bis 30. April jeden Dienstag, Donnerstag, Sonn- 
abend und Sonntag ein um 8 Uhr 32 Minuten vormittags von 
Frankfurt a/M. abgehender L-Zug nach Berlin Anhalter Bahnhof 
mit Ankunft dort um 4 Uhr 36 Minuten nachm. sowie in der Zeit 
| vom 6. Januar bis 38. April jeden Montag und Freitag ein gleich- 
| ® falls Frankfurt a/M. um 8 Uhr 32 Minuten vormittags verlassender 
ı = L%Zug nach Amsterdam mit Ankunft daselbst nachmittags um 
= Uhr 50 Minuten (W.-E. Z.). 


j: —  Eisenbahnverkehr mit Spanien und Portugal. Auf 
| eine Anregung wegen Einführung direkter Tarite nach 
spanischen oder portugiesischen Stationen 
wurde den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin von zu- 
ständiger amtlicher Stelle eröffnet, daß trotz derzeitigen Nicht- 
|  bestehens solcher Tarife dennoch infolge Übereinkommens der 
| deutschen, belgischen und französischen Bahnen eine direkte 
Abfertigung von Sendungen mit internationalem Frachtbriefe 
| möglich sei. Dieses Verfahren habe jedoch zu erheblichen 
| Weiterungen sowohl für die Handelsinteressenten, wie für die 
' beteiligten Eisenbahnverwaltungen geführt, weil die spanischen 
und portugiesischen Eisenbahnen in ihrer Geschäftsführung und 
 Verkehrsbedienung Einrichtungen haben, die von den deutschen 
"abweichen und eine geordnete Beförderung der Eisenbahn- 
= sendungen nicht gewährleisten. Da überdies erfahrungsgemäß 
die Handelsinteressenten wie Spediteure es schon jetzt vor- 
I ziehen, ihre Sendungen nach Spanien und Portugal an eine 
ı  Vermittlungsadresse an der spanischen Grenze abzurichten, so 
sei eine Aufhebung des jetzigen Verfahrens geplant. 


R4 -— Personalnachrichten. Der vortragende Rat im Reichs- 
eisenbahnamt, Geheime Oberbaurat v. Misani ist zum Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurat mit dem Range eines Rats erster 
Klasse ernannt worden. f 
| Ri Im Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung 
| ist der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Tobias 
Schäfer der Eisenbahndirektion in Elberfeld und der bisher 
 ausdem Staatseisenbahndienste beurlaubte Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufachs Wilhelm Schäfer der Eisenbahndirek- 
tion in Breslau zur Beschäftigung überwiesen. — Zu Regierungs- 
,  baumeistern sind ernannt: die Regierungsbaulührer Karl Offen- 
| "berg aus Petershagen, Kreis Minden, und Wilhelm Klein- 
| mann aus Barmen, Reg.-Bez. Düsseldorf (Eisenbahnbaufach) 
sowie Kurt v. Hippel aus Putzig, Reg.-Bez. Danzig (Maschinen- 
| - baufach). — Der Geheime Baurat Brünjes, Mitglied der Eisen- 
,  bahndirektion in Cassel, ist gestorben. 


Österreich. 


— Jubiläum des Eisenbahn - Gesangvereins. Die Reihe 
der Festlichkeiten, welche anläßlich des 25jährigen Bestandes 


er 


des Gesangvereins österreichischer Eisenbahnbeamten ver- 
anstaltet wurden, begann am 13. d. M. mit einem großen 


_ Festkonzert, das einen glänzenden Verlauf nahm nnd mit dem 
Y "Vortrage von Richard Wagners „An die Kunst“ eröffnet wurde. 
_ Hierauf sprach Hofschauspieler Reimers in wirkungsvoller Weise 
ein Festgedicht. Nun folgten Chöre von Beethoven, Bruckner, 
Schubert, Hugo Wolf usw., die der Gesangverein unter Leitung 
| ‚des Chormeisters Reim und unter Mitwirkung des Hofopern- 
\ Orchesters erfolgreich zur Aufführung brachte. 

| x ” Am 14.d.M. folgte die feierliche Übergabe der dem Ver- 
m 


eine von der Gemeinde Wien verliehenen, am Banner zu tra- 
“genden großen goldenen Salvator-Medaille. 
! 3 “ Bürgermeister Dr Lueger hielt bei diesem Anlasse eine 
| Ansprache, in welcher er u. a. betonte, daß jene Vereine, 
| welche sich mit der Pflege des deutschen Liedes befassen, der 
} "Unterstützung der Allgemeinheit würdig seien, daß es Pflicht 

_ der Allgemeinheit sei, solche Vereine nach Kräften zu fördern 
f und jederzeit der Teilnahme an dem Schicksal eines solchen 
ıPe ER ’ 
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Vereines Ausdruck zu geben. Der Eisenbahn-Gesangverein 
habe 25 Jahre gewirkt, habe den Ruhm des Wiener Gesanges 
und der Gesangskunst weit hinaus getragen in alle Länder, 
habe auf wirklichen Eilzugflügeln ganz Europa bereist, habe 
überall, wohin er gekommen sei, herzliche Aufnahme gefunden, 
überall den Ruf und Ruhm Wiens verkündet. Gerade solche 
Reisen eines Gesangvereines tragen dazu bei, die Stadt Wien 
als eine gastfreundliche, angenehme Stadt bekannt zu machen, 
daher die Teilnahme erklärlich sei, welche dem Vereine von 
allen Seiten gezollt werde. Der Gemeinderat habe dem Vereine 
die große goldene Salvator-Medaille verliehen mit dem Rechte, 
sie am Banner tragen zu dürfen. Der Verein habe also das 
Recht, diese Medaille weit hinauszutragen in alle Lande. Daran 
knüpfte der Bürgermeister die eindringliche Bitte, neben dem 
Kunstgesang dem deutschen Volksliede warme Pflege ange- 
deihen zu lassen. Mit den besten Glückwünschen für die Zu- 
kunft des Vereines schloß der Bürgermeister. 

Nachdem der Vorstand des Eisenbahn-Gesangvereines 
dem Bürgermeister für die Verleihung der Salvator-Medaille ge- 
dankt hatte, begrüßte der Bürgermeister insbesondere den er- 
schienenen Eisenbahnminister und sprach seine Freude darüber 
aus, daß durch die Anwesenheit von Vertretern anderer Vereine 
der Beweis erbracht wurde für das kollegiale Zusammenwirken 
der Gesangvereine untereinander. 

Die Festlichkeiten schloß ein am 14. d. M. abgehaltener 
Festkommers, welchen der Obmann des Vereins durch ein be- 
geistert aufgenommenes Hoch auf den Kaiser eröffnete. Nach 
ihm ergriff der Eisenbahnminister als Protektor des 
Vereins das Wort. Als der Gesangverein österreichischer 
Eisenbahnbeamten ihm vor sechs Jahren die Auszeichnung 
erwies, ihn zu seinem Protektor auszuersehen, habe er dieses 
Ehrenamt um so lieber und bereitwilliger übernommen, 
als ihm dadurch die willkommene Gelegenheit geboten war, 
zur Förderung der Vereinszwecke mitzuwirken. Der Zweck des 
Vereins sei aber auch ein solcher, der die Teilnahme und Förde- 
rung in vollkommenem Maße verdiene. Sei es doch die Übung 
der edlen Gesangskunst, die Pflege des Liedes, die nebst der 
hierdurch geschaffenen geselligen Verbindung den Hauptzweck 
des Vereins bilde. Sangeskunst und Lied! Die Übung zur 
Kunst sei eine doppelte Freude, ein doppelter Genuß! Sie ge- 
währe nicht nur dem Zuhörer Augenblicke höchsten künstle- 
rischen Genusses, sondern sie adele und erhebe auch den, der 
die Kunst ausübe, sie erhebe den Sänger über Mühen und 
Sorgen des täglichen Lebens, sie werde dem idealen Drange 
gerecht, der über den materiellen Interessen nicht verloren 
zehen soll. Darum verdienen den wärmsten Dank die treff- 
lichen Männer, die vor 25 Jahren den Grund zum Bestande des 
Eisenbahn-Gesangvereins gelegt haben. Das Vertrauen, das die 
Gründer in die künstlerischen Talente und in die ideale Hin- 
gebung des österreichischen Eisenbahnerstandes gesetzt haben, 
sei nicht getäuscht worden. Man könne sagen: von Jahr 
zu Jahr, von Erfolg zu Erfolg! Auf seinen Reisen in die ver- 
sehiedensten Länder Europas habe der Verein überall rück- 
haltlosen Beifall gefunden, und man könne nicht unerwähnt 
lassen, wie viele Werke der Wohltätigkeit durch die Mitwirkung 
des Vereins gefördert worden seien. So sei es gekommen, daß 
der Verein heute nach 25jährigem Bestande eine so hervor- 
ragende Stellung einnehme. Dazu beglückwünsche der Minister 
den Verein und rufe ihm aus vollstem Herzen zu: „Vivat, 
floreat, crescat ad multos annos!“ 

Den herzlichen Worten des Ministers folgte langanhalten- 
der Beifall. Nach ihm sprach Geheimerat Liharzik, der ein Bild 
von der bisherigen Tätigkeit des Vereins entwarf. Hofschau- 
spieler Reimers trug sodann ein von der Schwester des Eisen- 
bahnministers, Fräulein v. Wittek, verfaßtes Gedicht vor, 
welches dem Gründer des Vereins, Sektionschef Freiherrn 
v. Czedik, gewidmet war. Das Gedicht fand stürmische Zu- 
stimmung. Unter der trefflichen Leitung des Chormeisters Reim 
folgte nun der erste Teil der Gesangsvorträge, von denen be- 
sonders die Widmungen von Jüngst, Hans Wagner, Kirchl und 
Koschat lauten Beifall fanden. Sodann wurden die Ehrenge- 
schenke, die der Verein zum Jubiläum erhielt, übergeben. Die 
Mitglieder des Vereins spendeten einen mächtigen silbernen 
Lorbeerkranz. Der Klub österreichischer Eisenbahnbeamten 
übersandte eine große Bronzefigur „Die Muse des Gesanges“. 
Ferner ließen durch Abordnungen Geschenke überreichen: der 
Verband deutscher Eisenbahnbeamten in Dresden, die „Ritter- 
schaft vom güldenen Humpen‘, der Singverein der Gesellschaft 
der Musikfreunde, der Julius Otto-Bund in Dresden, der Eisen- 
bahn-Gesangverein in Dresden, die Männergesangvereine in 
Sarajevo, Mährisch-Ostrau und Mödling, die Salzburger Lieder- 
tafel, der Niederösterreichische Sängerbund, der Wiener Männer- 
gesangverein, der Schubert-Bund usw. 

Gegen Mitternacht begann der zweite Teil der Gesangs- 
vorträge, welche nicht minderen Beifall wie die früheren Vor- 
träge fanden. Dann erst trat die eigentliche fröhliche Kommers- 
stimmung in ihre Rechte. Erst zu später Nachtstunde schloß 
das schöne Fest. 
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— Die Verkehrsentwicklung der Südbahn. Die Einnahmen 
auf Grund der vorläufigen Ermittlung betrugen in den ersten 
10 Monaten dieses Jahres 94 800 000 Kr., was gegenüber den end- 
gültigen Ziffern des Vorjahres einen Vorsprung um 2800 000 Kr. 
gedeutet. Stellt man die heurigen vorläufigen Einnahmen den 
vorjährigen vorläufigen Einnahmen gegenüber, so ergibt sich 
im laufenden Jahre eine Erhöhung um 4000000 Kr. Hier- 
von entfallen über 1500 000 Kr. auf den Personenverkehr, 
welcher im heurigen Sommer neuerlich bedeutend gewachsen 
ist. Falls nicht die letzten zwei Jahresmonate eine ganz un- 
erwartete Wandlung bringen, so werden die Voraussetzungen, 
von denen das Übereinkommen mit den Prioritätenbesitzern 
hinsichtlich der Verkehrs- und Einnahmezunahme ausging, für 
das Jahr 1904 vollauf erreicht und sogar übertroffen werden. 


— Ermäßigung der Frachttarife für Papier. Mit 1.Januar 
1905 tritt im österreichisch-ungarischen und bosnisch-herzegowini- 
schen Eisenbahnverkehr für Papier eine neue Tarifierung in 
Geltung, welche als Ergebnis der im Zuge befindlichen systema- 
tischen Änderung der Güterklassifikation eine Reihe von Deklassi- 
fikationen enthalten wird, darunter als die wesentlichste jene 
für die Tarifgruppe „Papier und Pappe“. 


— Eisenbahnunterbeamtentag. Am 13. d.M. fand in Wien 
ein allgemeiner Eisenbahnunterbeamtentag statt, zu dem zahl- 
reiche Vertreter aus Wien und der Provinz erschienen waren. 
Es wurde zunächst die Frage der Teuerung der Lebensmittel 
erörtert und beschlossen, gemeinsame neue Schritte zu unter- 
nehmen, um eine Teuerungszulage zu erwirken; ferner wurde 
über die Dienstverhältnisse und deren gesetzliche Regelung 
berichtet und eine Resolution beschlossen, in der die Beamten- 
schaft aufgefordert wird, sich zu einer gesamten Organisation 
zu vereinigen, um die Forderungen der Eisenbahner zu ver- 
wirklichen. 


— Umbau des Bahnhofs in Marchegg. Die Entwicklung 
des Verkehrs in Marchegg (Anschlußstation der Staatseisenbahn- 
gesellschaft, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der ungari- 
schen Staatsbahnen) läßt einen Umbau des dortigen Bahnhofs 
als eine nicht mehr hinauszuschiebende Angelegenheit erscheinen. 
Die Österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft hat 
mit der Direktion der ungarischen Staatsbahnen sowie der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn sich dieserhalb ins Einvernehmen gesetzt 
und stellen die Verhandlungen eine Verständigung in Aussicht. 
Das Österreichische Eisenbahnministerium hat inzwischen die 
niederösterreichische Statthalterei angewiesen, unbeschadet der 
vorerwähnten Verhandlungen die politische Begehung über das 
Projekt des Umbaues anzuberaumen. 


Ungarn. 


— Verkehrseinnahmen auf den ungarischen Eisenbahnen. 
Auf dem gesamten ungarischen Eisenbahnnetz mit einer Betriebs- 
länge von 18114 km (gegenüber 17843 km im gleichen Zeit- 
raume des Vorjahres) wurden in dem Zeitraume vom 1. Januar 
bis 31. September d. J. insgesamt vereinnahmt 217784167 Kr. 
oder für 1 km 12023 Kr.; die Mehreinnahme gegenüber den 
Einnahmen in der gleichen Zeit des Vorjahres betrug 11479445 Kr. 
und für das Kilometer 4 9. Diese Mehreinnahme ist teilweise 
auf die Steigerung des Verkehrs auf den Hauptbahnlinien, teil- 
weise jedoch auf die Erweiterung des Lokalbahnnetzes um bei- 
läufig 270 km zurückzuführen. Von den Mehreinnahmen ent- 
fallen 2414409 Kr. auf den Personen- und Gepäckverkehr, 
9065036 Kr. auf den Frachtenverkehr. Von den Gesamt- 
einnahmen entstammen 61645225 Kr. dem Personen- und Ge- 
päckverkehr (bei einer Anzahl von 57864084 beförderten Per- 
sonen), ferner 156138942 Kr. dem Frachtenverkehr (bei einer 
Anzahl von 28519261 t beförderten Gütern). 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahn- und Straßenfragen in der Schweiz. Unter 
diesem Titel veröffentlicht die „Neue Zürcher Zeitung‘ eine 
Reihe von Aufsätzen, welche, vielleicht anfechtbar in Einzel- 
heiten, jedenfalls große und weiter bemerkenswerte Gesichts- 
punkte enthalten. Zutreffend wird die Schweiz, wennschon 
nationales Gefühl und Interesse stellenweise Einseitigkeiten 
hervorbringen, als wichtiges Durchgangsland für den inter- 
nationalen Verkehr gekennzeichnet. „Bestände die Schweiz 
nicht, so müßte man sie schaffen“ ; dieser Ausspruch wird aus 
einem hervorragenden deutschen Militärschriftsteller anzeführt. 
Das gelte auch für den mitteleuropäischen Verkehr. Die Schweiz 
stößt an vier große Kulturstaaten; dabei wird auf den groß- 


‚artigen Aufschwung von Handel und Verkehr in Deutschland 
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hingewiesen. In der Schweiz rege es sich allerorten, immer 
neue Pläne zur Ausgestaltung und Belebung des Verkehrs 
tauchen auf; das weise darauf hin, daß die Verbindungen noch 
lange nicht ausgebaut sind, und daß namentlich der Zugang | 
zum Lande und der Durchgang durch dasselbe noch nicht ge- 
nug offen sei, um den Verkehr aufzunehmen, der dem Lande 
zufließen könnte und möchte. „Von allen DOREEN frei, die 
große Militärmächte in ihren Verkehrsanlagen und Maßnahmen ‚ 
hemmen, kann die neutrale Schweiz ihre Tore auftun, ohne 
Argwohn nach allen Seiten, nur im Interesse des friedlichen 

Verkehrs, und andere Staaten können sich frei auf diesen 
Straßen bewegen, ohne daß sie besorgt sein müssen, diese 

brächten ihnen im Kriege Schaden.“ Dazu möchten wir doch 

bemerken, daß allerdings die umliegenden Großstaaten auch 

bei der Anlage ihrer Verkehrswege mehr strategische Rück- 

sichten walten lassen müssen, daß die Schweiz aber doch keines- 

wegs von solchen frei ist, sondern gerade in Laufe der letzten 

Jahrzehnte ihre Verteidigungsmittel nach allen Richtungen 

schr gepflegt hat. Im Simplontunnel werden gegen Italien 

Minenanlagen mit bedeutenden Kosten hergestellt, um im Kriegs- 

falle die Verbindung sofort sperren zu können; das gleiche ist 

von der schweizerischen Regierung nach der französischen Seite 

für die neugeplante Verbindung durch den Jura vorgesehen. 

In der jetzt gerade eifrig erörterten Frage der Weiterführung 

der Brünigbahn und der Herstellung einer Brienzer Seebahn hat 

das schweizerische Militärdepartement, entgegen der Absicht der 

Bundesbahnverwaltung, die Normalspur befürwortet usw. Auch 

sagt der Verfasser der Aufsätze der „N. Zürcher Ztg.“ an an- 

derer Stelle, wo er eine größere Anteilnahme des Bundes, der 

Zentralverwaltung an der Entwicklung des Verkehrsnetzes fest- 

stellt, selber: „Dazu kommen die Forderungen der Landesver- 

teidigung, denen wir in immer höherem Maße gerecht werden 

wollen.“ 

Mit der Lötschbergbahn, der Ostalpenbahn, den Zufahrts- 
linien zum Simplon nach französischer Seite hin usw. werden 
derzeit in der Schweiz etwas viel alte und neue große Pläne 
betrieben. Auch der Verfasser ist in dieser Beziehung wohl 
einigermaßen sanguinisch. Aber verständig sagt er: „Wir sind 
in der Schweiz zu sehr gewohnt, nur aus unserer Schale her- 
aus die Verhältnisse zu betrachten und uns bei allem zu fragen: 
brauchen wir das? Esist gar nicht unsere Sache, zu ent- 
scheiden, ob eine unser Land durchziehende große Verkehrs- 
linie notwendig sei; das wird durch die Interessen der Zone 
entschieden, in der wir liegen, durch die Interessen der größeren, 
jenseits unseres Landes gelegenen Gebiete. Wie schon die 
Gotthardbahn nicht durch die Urner oder wegen dieser gebaut 
wurde, sondern durch die Handelsherren in Luzern und Basel, 
wegen der Interessen, die an die Handelsstraße Mailand-Luzern- 
Basel geknüpft waren, so hatten auch Italien und Deutschland 
die Gotthardbahn nötiger als wir... So wird es auch mit der 
Östalpenbahn gehen. Nicht Versammlungen der Verkehrsbetei- 
ligten in Ragaz, St.Gallen und Bellinzona oder Diskussionen in 
Zürich entscheiden diese Frage, sonderu die Expansion, die ge- 
wissermaßen explosive Entwicklung des Verkehrs im Norden und 
Süden der Alpen entscheidet sie. Es werden sich um die von der 
Natur vorgezeichneten, schon von alten Zeiten her als die natür- 
lichen benutzten Verkehrsstraßen Interessengebiete gruppieren, 
die die Verbindung miteinander suchen werden, wie sie ihnen 
paßt. Die Schweiz kann dann nur danach trachten, diese Ver- 
bindungen möglichst durch ihr Land zu führen, aber so, daß 
der Hauptzweck, eben die beste Verbindung, nicht verloren 
geht... Lassen wir Splügen und Greina streiten; die Natur 
und die Bedürfnisse der Gegenden, die überhaupt eine Ost- 
alpenbahn brauchen, werden das schon entscheiden. An der 
Östgrenze unseres Landes hören wir von Bestrebungen des 
Anschlusses an die nord- und südtiroler Bahnen, einerseits - 
Landeck-Nauders, anderseits Meran-Nauders. Dann kommt auch - 
von selbst die große Querbahn Chiavenna-Maloja-Nauders, die, 
nachdem nunmehr die Albulabahn gebaut ist, nicht mehr die 
große Gefahr in sich birgt, daß das Engadin einerseits durch 
seinen Anschluß an Italien, anderseits an Österreich wirtschaft- 
lich von Graubünden abbröckle.“ Der Verfasser legt ferner dar, ” 
wie die Berechnungen, wieviel Verkehr neue Alpenbahnen den 
bestehenden, z.B. der Simplon dem Gotthard, entziehen, zu ängst- 
lich seien, weil neue Verkehrswege vermehrten Verkehr er 
zeugen. „Je mehr Eisenbahnen es gibt, desto mehr Straßen, wäh- 
rend man eigentlich meinen sollte, durch die Eisenbahnen würden 
die Straßen entlastet und daher weniger notwendig. Die Eisen- — 
bahnen geben den Straßen einen Antrieb, nicht zum mindesten 
denen, neben denen sie herlaufen. Die Gotthardstraße ist im 
Reußtal jetzt belebter als vor dem Bau der Bahn, die Zahl der 
Pferde im Kanton Uri hat, mit einer kurzen Unterbrechung nach 
Eröffnung der Bahn, zugenommen ... Die eigentliche Berg- 
straße über den Gotthard ist heute viel begangener als je, ein- 
fach, weil durch die Gotthardbahn mehr Leute ins Gotthard- 
gebiet kamen, als früher.“ Hier hat der Verfasser wohl zu- | 
meist den Personen- und Fremdenverkehr im Auge; denn | 


! 


. und dem 
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Güterverkehr auf den großen Alpenbahnen ist doch fast ganz 
von der Straße auf die Eisenbahnen übergegangen. Auf der 
Brennerstraße z. B. besteht so gut wie gar keine Güterbeför- 
derung mehr. Dabei erklärt der schweizerische Verkehrspoli- 
‚ tiker: „So gut das Eisenbahnwesen bei uns im Vergleich zu 
den Verhältnissen jenseits einzelner Grenzen geordnet ist, so 
‘ wenig können wir das in bezug auf unsere Straßen sagen... 
Ob wir von Bellegarde, Delle, Waldshut, Nauders, Castasegna 
oder Como herkommen, überall erkennen wir einen Unterschied, 
; wenn wir schweizerisches Gebiet betreten, nicht zu unseren 
‘ Gunsten!... Wie man einen Schritt über die Grenze hinaustut, 
erkennt man, daß eine kräftigere Hand, eine zentralere Gewalt 
‚ regiert... Im unserem Straßenwesen zeigt sich so recht die 
‘ Zersplitterung der Kräfte und die wirtschaftliche Ohnmacht 
" kleiner Gemeinwesen.“ Wie der Bund jüngst die Haupteisen- 
bahnen verstaatlichte, so tut jetzt die Zentralgewalt auch mehr 
für den Straßenbau. Aber sie darf nicht nur die Mittel dazu 
‚ hergeben, sondern muß auch die Ausführung übernehmen oder 


" überwachen. Der Verfasser erörtert ferner eingehend die Frage 


‚von Voll- und Schmalspurbahn und sagt: „Dem Flachland 
großen Durchgangsverkehr die Vollbalın, dem 
 Gebirgs- und internen Verkehr die Schmalspurbahn.“ Der 
‘ Erfolg der Rhätischen Balın sei ein solcher, daß man sich wohl 
beruhigen könne über die ungenügende Leistungsfähigkeit 
; einer Schmalspurbahn. 


— Italienische Mittelmeerbahn. Der Bericht der Auf- 
sichtsräte für das Rechnungsjahr 1903/04 stellt, wie der Münch. 
Allg. Ztg. aus Mailand mitgeteilt wird, fest, daß auch in diesem 
‚ Jahre der Betrieb mit den gleichen Schwierigkeiten kämpfen 
mußte, wie früher, die den Mängeln der Verträge mit der Re- 

ierung entstammen. Nichtsdestoweniger hat das abgelaufene 

eschäftsjahr eine erhebliche Zunahme in den Betriebseinnahmen 
zu verzeichnen, und auch bei den Betriebsausgaben war es dank 
. der Verringerung der Kohlenpreise und der Einführung ver- 
schiedener Ersparnisse möglich, Minderausgaben zu erzielen, die 
aber durch das Ausbleiben der Baugewinne in diesem Jahre 
wieder aufgehoben wurden. Immerhin war es möglich, eine ge- 
ringe Erhöhung der Dividende von 15 L. = 3% im Vorjahre auf 
16 L. = 3,20 $ eintreten zu lassen. Die Gewinn- und Verlust- 
rechnung stellt sich u. a. wie folgt: Einnahmen: Beteiligung 
der Gesellschaft an den Betriebseinnahmen und Entschädigungen 
für die auf Rechnung des Staates betriebenen Linien 105 345 468 
' (101 320 424) L., Rückvergütungen 5 601 457 (5 188.005) L., Entschä- 
digungen für Linien im Sonderbetriebe 2130451 (2088218) L., 
Anteil der Adriatischen Eisenbahn für gemeinschaftlichen Betrieb 
2850000 (2838484) L., Zinsen und Tilgung des auf Grund des 
Vertrages vom 29. November 1899 angeschafften Rollmaterials 
4 097 524 (3 293 505) L., Entschädigung für den Gebrauch des Roll- 
materials, unter welchem Titel der jährliche staatliche Betriebs- 
 zuschuß auf Grund der Verträge zu verstehen ist, 7820000 L., 
ı Baugewinne 8261336 L. (wie i. V.), Staatsbeitrag zur Aufbesse- 
‘ rung der Beamtengehälter, Jaut Vertrag vom 29. November 1899, 
1419849 (1370030) L., somit Gesamteinnahmen: 138778614 
. (186969511) L. Ausgaben: Betriebskosten der auf Staatsrech- 
nung betriebenen Linien und der Sonderlinien 121143381 
: (118903 636) L., Obligationenzinsen und Unkosten 9146714 
(9 387 119) L., somit Gesamtausgaben: 133049210 L. Es verbleibt 
| somit ein Reingewinn von 5729404 (5723818) L., von welchem 
' zunächst 5 $ = 286470 L. dem statutmäßigen Reservefonds 
‚ überwiesen werden, während 5736 720 (5 667 290) L. = 16 (15) L. 
für die Aktie an die Aktionäre zur Verteilung gelangen. 


— Es wird eine Erhöhung des Personentarifs der russi- 

schen Eisenbahnen geplant! Seit 1894 ist der gegenwärtig 
geltende Personentarif auf allen russischen Eisenbahnen ein- 
‘ geführt. Damals war man in Rußland in gewissem Sinne stolz 
auf die billigen Tarife, die wohl so ziemlich alle sonst in Europa 
vorhandenen Tarifsätze für Personenbeförderung unterboten. Es 
‘ war für Rußland zweifellos ein großer Fortschritt, der damals 
unter Führung des Ministers Witte gemacht wurde, denn die 
‚ Erfahrung hatte gelehrt, daß die Bevölkerung in ihrer über- 
wältigenden Mehrheit, namentlich also die ländliche Bevölkerung, 
sich der Eisenbahnen nicht bediente, offenbar, weil deren Be- 
nutzung zu große bare Geldopfer verlangte. Nun kam es aber ge- 
rade um jene Zeit der Regierung darauf an, der Bevölkerung die 

Möglichkeit zu geben, sich auf größere Entfernungen leichter 
bewegen zu können, teils um zur Zeit der Bestellung der Felder 
' und ebenso zur Zeit der Ernte die dringend erforderlichen 
‘ Arbeitskräfte an die Bedarfsstellen leicht befördern zu können, 
' teils um die Bewegung nach den sibirischen Gebieten, zu deren 
' Besiedelung große Mengen für die nächsten Jahre erforderlich 
' werden mußten, zu unterstützen. Gerade auf die Überwindung 
' dieser großen Strecken kam es an, und um das zu erreichen, 
wurde der Tarif mit der steigenden Entfernung immer billiger 
und sank bis zu ganz außerordentlich niedrigen Sätzen. Die 
' Anfangssätze blieben dagegen bis auf etwa 200 km in der 


vorher bestandenen Höhe erhalten, wodurch nach Maßgabe der 
damals bekannt gegebenen Statistik eine Einbuße des Fiskus in 
größerem Umfange ausgeschlossen schien. Um so auffallender 
sind die Nachrichten, die ziemlich unerwartet durch die amtliche 
„Torg.-Prom. Gaseta“ in die Öffentlichkeit dringen. Nach den 
Erhebungen des Ministeriums der Verkehrsanstalten sollen die 
Verluste aus dem Personenverkehr angeblich betragen 1902 
879 R. auf die Werst gegen 815 R. 1901, oder 0,29 Kop. für einen 
Reisenden und eine Werst 1902 gegen 0,26 Kop. 1901. Der Ge- 
samtverlust aus dem Personenverkehr betrug angeblich 1902: 
39 000 000 R., 1901: 34 600 000 R. 

Wie diese Zahlen gefunden sind, läßt sich aus der Mittei- 
lung zunächst niebt erkennen, aber man darf wohl hoffen, dab, 
sobald die Verhandlungen, die in einer Regierungskommission 
geführt werden, zu einem Abschluß gelangt sein werden, auch 
weiteres über den Vorgang bekannt werden wird. Zunächst 
wird nur noch berichtet, daß die geplante Erhöhung der Per- 
sonentarife 20 $ für die I. und 33 $ für die II. Klasse be- 
tragen soll. Was die III. Klasse betrifft, so wird die Erhöhung 
sich auf nicht mehr als 25 Kop. bei Entfernungen von mehr als 
400 Werst stellen. Die IV. Klasse, deren ganz außerordentlich 
ermäßigte Fahrpreise wir in Nr 50 d. Ztg. mitgeteilt haben, 
scheint fürs erste noch unberührt zu bleiben. Geschieht das und 
erfahren die Fahrpreise der III. Klasse tatsächlich nur eine so ge- 
ringe Erhöhung, wie angegeben, dann wäre wenigstens der Haupt- 
sache nach für die untersten Bevölkerungsschichten der im Jahre 
1894 leitend und bestimmend gewesene Gedanke zum Teil gerettet. 
Geschieht aber auch das nicht, dann hätte die schöne Absicht, 
dem armen Volke die Möglichkeit zu geben, sich der Eisen- 
bahnen auf weite Entfernungen bedienen zu können, in ver- 
hältnismäßig kurzer Zeit Schiffbruch gelitten. Anderseits muß 
zugegeben werden, daß die Opfer, die der Staat nach den vor- 
stehenden Angaben zur Zeit bringt, zu groß sind, um den Zu- 
stand, wie er sich bisher herausgebildet hat, noch ferner aufrecht 
zu erhalten. Allerdings wird hierbei vorausgesetzt, daß die Ver- 
lustziffern zutreffend sind; sie erscheinen tatsächlich sehr hoch 
und es würde daher sehr interessant sein, zu erfahren, wie sie 
gefunden worden sind. Ein nicht zu verachtendes Mittel zur 
Hebung der Einnahmen aus dem Personenverkehr wäre auch 
die Beseitigung der Möglichkeit, betrügerischerweise ohne Fahr- 
karte reisen zu können, nachdem amtlich zugegeben worden ist, 
daß auf der Transkaukasusbahn allein im Jahre 1903: 35264 
Reisende ohne Fahrkarten festgestellt worden sind. Wenn in 
dem Verhältnisse auch auf den übrigen russischen Eisenbahnen 
Personen ohne Fahrkarten reisen, dann könnte doch der Gesamt- 
beträg dieser Hinterziehungen eine Höhe erreichen, die nicht 
ohne Einfluß auf die Verringerung des gegenwärtig festgestellten 
Verlustes bei der Personenbeförderung sein müßte. Aber leider 
ist gegen dieses Unwesen trotz aller Versuche und Bemühungen 
kein wirksames Mittel gefunden worden. 


— Ein neuer Tarif des direkten russisch-österreichisch- 
italienisch - französischen Personenverkehrs wurde, wie die 
deutsche St. Petersburger Zeitung mitteilt, mit dem 1./14. No- 
vember eingeführt. Der Tarif gilt für Personen, deren Gepäck 
und für die Versendung frischer Blumen mit dem „Südexpreß“, der 
zwischen Petersburg, Wien, Nizza und Cannes verkehren wird. 
In den Tarif sind eingeschlossen: die russischen Stationen 
St. Petersburg, Pskow, Dwinsk, Wilna, Bjelostok, Warschau und 
Lodz; die italienischen Stationen Venedig, Verona, Mailand, 
Genua, San Remo und Ventimiglia und die französischen Sta- 
tionen Mentone, Monte=Carlo, Beaulieu, Nizza und Cannes. Der 
Zug geht über Warschau, Graniza, Wien, Leoben, Mestre, 
Venedig, Verona, Mailand, Genua und Ventimiglia und ebenso 
zurück. Es werden Couponbücher für die I. Klasse oder für 
die II. Klasse bis Wien und für die I. Klasse von Wien bis 
Cannes ausgegeben werden. Die Couponbücher gelten 30 Tage. 

Zweierlei fällt bei dieser Mitteilung auf, und zwar erstens, 


daß man sich in den beteiligten Kreisen gerade jetzt zur Ein- 


führung dieses Tarifs entschließt, wo es täglich beobachtet 
werden kann, daß aus Rußland der Reiseverkehr in ganz er- 
heblichem Umfange nachgelassen hat, was augenscheinlich mit 
den kriegerischen Ereignissen im fernen Osten im Zusammen- 
hange steht und dadurch seine ganz natürliche Erklärung findet. 
Sodann fällt aber auch die verhältnismäßig lange Gültigkeits- 
dauer der Couponbücherauf, da es sich nicht um Rückfahrkarten 
handelt. Auch ist nicht angegeben, von wann an und ob über- 
haupt der erwähnte Expreßzug verkehrt. 


Fremde Weltteile. 


— Bagdadbahn. Der Köln. Ztg. entnehmen wir im An- 
schluß an unsere in Nr 81 und 82 d. Ztg. gebrachten Schilde- 
rungen einer Reise auf der Anatolischen und der Bagdadbahn 
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noch folgende interessante Mitteilungen über diese Bahn: Die 
Bahnbeamten sind zum Teil Griechen, Türken, Armenier, 
Levantiner und Fremde, die alle glatt und sachlich arbeiten 
und den Beweis liefern, daß bei gewerblichen Unternehmungen 
im Orient Volkstum und Glaube Privatsachen sind. Die Unter- 
beamten tragen eine mit schwarzen Aufschlägen und silbernen 
Abzeichen versehene graublaue Uniform, die Oberbeamten eine 
solche in dunkelblau, mit goldenen Abzeichen verziert. Überall 
ist Dienstbetrieb und Haltung der Beamten tadellos, eine 
stramme Zucht herrscht; der Stationsvorsteher steht überall in 
dienstlicher Haltung bereit, man merkt, daß die innere Verwal- 
tung der Bahn jeder türkischen Einmischung entrückt ist. Die 
Beamten sind zwar nicht pensionsberechtigt, doch besteht eine 
Art von Sparkasse, die bereits mehr als 1000000 Fr. . besitzt. 
Aus dieser Kasse wird beispielsweise die Tochter eines Bahn- 
beamten, falls sie einen anderen Bahnbeamten heiratet, mit 
einem ganz ansehnlichen Heiratsgut ausgestattet, um dadurch 


dem auf einsamen Posten befindlichen Bediensteten eine an 
gleiche Lebensverhältnisse gewöhnte Frau zu geben. Die Be- 


amten erhalten neben den Stationen anbaufähigen Boden, wo 
sie Gemüse ziehen können, und so werden diese Stationen 
mitten in den Steppen Hochanatoliens Punkte, wo sich das 
müde Auge des Reisenden gern ausruht. Die Bahnverwaltung 
liefert ihren Beamten Blumen, Sämereien und sogar Kanarien- 
vögel.e. Mohammedanische Einwanderer aus Bulgarien und Öst- 
rumelien führen der Bahn auf zweirädrigen Ochsenkarren ihre 
Ernte zu. Diese Einwanderer fühlen sich im ganzen nicht 
glücklich, da sie hier nicht die umsichtige Unterstützung ge- 
funden haben, die sie bei ihrer Einwanderung hätten erwarten 
können. Der Einwanderer findet in der neuen Heimat keine 
genügende Unterkunft vorbereitet, keine Lebensmittel, kein 
Ackergerät, denn die türkische Einwanderungspolitik ist mangel- 
haft und unklar; die Türkei siedelt ihre mohammedanische 
Herde, die sich vor dem Druck der Christen von Westen nach 
Östen zurückzieht, nicht nach vorbedachtem Plane dort an, wo 
fruchtbarer Boden und spärliche Bevölkerung herrscht. So 
ziehen viele Einwanderer wieder nach ihren alten Sitzen zurück. 
Die Anatolische Eisenbahn wollte die Organisation der Ein- 
wanderung in die Hand nehmen und legte den türkischen Be- 
hörden einen entsprechenden Plan vor, in dem empfehlenswerte 
Ansiedlungspunkte bezeichnet und Pläne für die drei wichtigen 
Dinge eines mohammedanischen Dorfes, Moschee, Bad und 
Schule, aufgenommen waren. Die Bahn wollte das für Vieh, 
Geräte und Saatgetreide nötige Geld vorstrecken. Im letzten 
Augenblick wurde diesem Plan die Genehmigung versagt, da 
die Türkei lieber gar nicht für ihre Einwanderer sorgen, als es 
Christen gestatten wollte, sich durch Umsicht und Fürsorge 
Anspruch auf Dankbarkeit zu erwerben. 

Die einheimischen beim Bahnbau beschäftigten Arbeiter 
haben sich bei regelmäßiger Bezahlung und strenger und ge- 
rechter Behandlung gut bewährt. Der den Orient zerrüttende 
nationale und religiöse Hader würde nach den beim Bahnbau 
mit Kurden, Armeniern und anderen sich sonst feindlich gegen- 
überstehenden Völkern gemachten Erfahrungen in nichts zer- 
fließen, wenn man ihnen ehrliche Arbeit und sicheren Lohn 
geben würde. Richtige Verteilung von Arbeit und Lohn kann 
allein eine schöne Zukunft verbürgen. In wenigen Wochen 
werden die Ingenieure und Arbeiter die Steppe verlassen, doch 
werden letztere als Frucht dieser wie jeder großen Kulturarbeit 
ein beginnendes Verständnis für Ordnung und Zweckmätßigkeit 
in ihre Heimat mitbringen. Allmählich wird auch das Grün der 
Akazien die jetzt noch kahlen Stationen umgeben, und es 
werden Ortschaften in ihrer Nähe entstehen. Beim Unterbau 
und der Schwellenlegung der.Bahn ist übrigens auf die Gewähr- 
leistung einer Fahrgeschwindigkeit von 120 km in der Stunde 
Rücksicht genommen worden. Als Patriarch über dem ganzen 
thront der weise und wohlwollende, von Türken und Christen 
verehrte „Papa Mackensen‘. 


— Ein Urteil der russischen Kriegsverwaltung über die 
Tätigkeit der Sibirischen Bahn. Seit Beginn des gegenwärtigen 
Krieges und während der Dauer der seit Beginn des Krieges 
ununterbrochen fortgesetzten militärischen Transporte hat es 
nicht an harten, häufig sehr harten Urteilen über die mangel- 
hafte Leistungsfähigkeit der Sibirischen Bahn gefehlt. Für die 
Verurteilung gab den Zeitungen eine Fülle von Nachrichten 
den Grund, die gewiß zum größten Teile den Tatsachen ent- 
sprachen, die aber nicht berücksichtigten, wodurch diese Tat- 
sachen bedingt waren. Daß die Bahn nicht den Ansprüchen 
zu genügen vermochte, die plötzlich an sie gestellt wurden, ist 
bekannt und hat vor aller Augen offen zutage gelegen; es 
fragt sich nur, ob die Anforderungen, die gestellt wurden, sich 
innerhalb der Grenzen bewegten, die eine eingleisige Bahn zu 
befriedigen die Aufgabe und die Möglichkeit hat. Es wird ja 
wohl erst nach Beendigung des großen Ringens und nach dem 
Erscheinen der amtlichen Schlußberichte erkannt und beurteilt 
werden können, was geleistet worden ist und welche Hinder- 
nisse überwunden werden mußten, einerlei, von wem die letz- 
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die Ereignisse ein sehr ungünstiges Urteil gefällt, weshalb € 
erübrigt, bei diesem Punkte länger zu verweilen. Wohl abr 
läßt sich über die Frage streiten, ob mit den vorhandene 
Mitteln und was diesen im Laufe der letzten Monate ergänzend 
hinzugefügt wurde, das Möglichste gefördert worden ist. Tı 
dieser Beziehung ist es interessant, in der amtlichen „Torg: 
Prom. Gaseta“ (Nr 245) ein Zeugnis aus dem „Russischen Inya- 
liden“ abgedruckt zu finden, in dem die amtliche ey 
des Kriegsministeriums und des Oberkommandierenden d 
Armee zum Ausdruck kommt. Der „Russische Invalide“ (das 
amtliche Organ des Kriegsministeriums) bringt nämlich eine: 
Erlaß des Chefs der Verwaltung der Militärbeförderung inı 
Kriege, Generalleutnants Lewaschew, in| dem dieser Veran 
lassung nimmt, seine Anerkennung allen an den Arbeiten be- 
teiligten Personen auszusprechen, und bei der Gelegenheit die 
außerordentlichen Schwierigkeiten und Hindernisse kurz dar- 
stellt, die sich der schwierigen Arbeit entgegenstellten. Er 
fährt dann fort: „Mit der Beförderung des 8. Armeekorps nadı 
dem fernen Osten beginnt das dritte Tausend der nach de 
Plane des. Generalstabes beförderten Echelons. Vor neun 
Monaten fand uns der Krieg in äußerst ungünstiger Lage. Die 
geringe Leistungsfähigkeit der Sibirischen Bahn, die nur vie 
Paar Züge zuließ, eine entsetzliche Kälte bis zu 40°, ein kleine: 
Personalbestand, eine erschreckende Menge unvorhergesehene 
widriger Zufälligkeiten — das war das Bild des ersten Ab- 
schnittes der Arbeit. Es wurde jedoch alles überwunden, die 
militärischen Transporte gingen weiter, nahmen regelmäßig ar 
Umfang zu, und heute baben sie einen Umfang erreicht, B) 
die anfängliche Leistungsfähigkeit um ein Vielfaches übertrifft ; 
die Militärverwaltung verfügt zur Zeit über eine tadellos ar- 
beitende Hauptbahn, die das europäische Eisenbahnnetz mit deı 
aktiven Armee verbindet. Durch diese Errungenschaft ist auch 
die Rechnung der Feinde gekreuzt worden, die da meinten, 
Sibirische Bahn würde ihrer Aufgabe nicht gerecht wer 
können. Hierher gehört auch die sehr schwierige Verp 
gungsfrage auf.der ungeheuren Entfernung; aber auch di 
ist nach dem Zeugnisse aller Sachverständigen glänzend gelt 
Von Tag zu Tag, mit der Pünktlichkeit einer Uhr, bewege 
sich die Staffeln der Mannschaften und die Lebensmittelzüge 
so daß es möglich ist, Sr Majestät dem Kaiser allwöchentlie 
genau über den Stand der Beförderungen berichten zu könn 
Als Schlußergebnis aller dieser .außerordentlichen Anstr 
gung kann die Zusammenziehung der Armee in der M 
dschurei gelten, die eineinhalb Monate früher stattfinden konr 
als es nach den vorher angestellten Berechnungen denk 
erschien. Der Erfolg ist ein ungeheurer und selbst jed: 
Nichtmilitär einleuchtend.“ 48 

Es folgen in dem Erlasse dann noch allgemeine Betrach 
tungen und lobende Aneıkennungen der bewiesenen Ausdaueı 
Tatkraft usw., was aber natürlich von gar keinem besonde 
Interesse für den vorliegenden Fall ist. Bemerkenswert 
eben an diesem Erlasse, daß amtlich festgestellt worden ist, 
die Sibirische Bahn die hohen Ansprüche, die gegenwärtig an 
gestellt werden, mit größter Pünktlichkeit erfüllt. Hie 
folgt, daß nunmehr auch genau berechnet werden kann, w 
die Nachschübe, die Transporte mit Verpflegungsgegenstän 
Munition usw. auf dem Kriegsschauplatze eintreffen kön 
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staunen über das, was in der verhältnis 
kurzen aber sehr schweren Zeit geleistet worden ist, in 
nicht nur die Sorge um das möglichst schnelle Fortschaffen & 
Truppen, sondern ebenso um die Sicherheit des Betriebes, 
Ergänzung der unvollkommenen Einrichtungen der Bahn 
die Notwendigkeit der Erhöhung der Leistungsfähigkeit & 
zeitig auf die berufenen Organe einstürmten und auf B 
digung an erster Stelle drängten. Wenn man dazu die 
die Entfernung von den Fabriken und den europäischen 
ranten, die Schwierigkeit in der Beschaffung geübter Arb 
kräfte und was noch sonst hindernd und erschwerend 
schnellen Fortgange der Arbeiten in den Weg trat, n 
dann hat man ein Bild von den Verhältnissen, unter dene 
Russen die Arbeit in Sibirien leisten mußten, die gegenw 
wie es scheint, zu einem gedeihlichen Abschluß gekommen i 


— Otavibahn. Von der Direktion der Otavigesellse 
wird mitgeteilt, daß durch die Strandung des Woer 
N „Edith Heyne“ an der Küste von Liberia eine 
brechung der Arbeiten an der Otavi-Eisenbahn nicht her 
geführt werden wird, da die zur Fortsetzung des 
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prderlichen Materialien, 


‘ecke befinden, 


nats durch einen Sonderdampfer 
rdert werden, wo inzwischen 
wirken. 

Bu. 


Schnellzuge herbei. 


n 


sämtliche Zugbeamte. 


ii 


wie Schienen, Schwellen, 
cken usw., sich noch in ausreichender Menge auf der Bau- 
um das für Ende des Jahres ursprünglich in 
sicht genommene Bauziel erreichen zu können. 
ss mit der „Edith Heye“ verlorenen Baumaterials ist bereits 
ngeleitet und wird voraussichtlich noch im Laufe des nächsten 
nach Swakopmund 
alle Schritte getan werden, 
m die Löschung dieses Materials so schleunig wie möglich zu 


— Ein schweres Eisenbahnunglück wurde vor einigen 
Tagen bei Grainger (Wyoming, Vereinigte Staaten von Nord- 
ka) dureh den Irrtum eines Telegraphisten verursacht. Er 
einen auf einem Nebengleise stehenden Güterzug zu früh 
gehen und führte dadureh einen Zusammenstoß mit einem 
Beide Züge fuhren mit einer Geschwindig- 
it von 45 englischen Meilen in der Stnnde. Als sich der Zu- 
‚immenstoß ereignete, lagen die Reisenden im Schlaf. Bei dem | 
nglück wurden 20 Reisende getötet und 30 verletzt, darunter 
Die unverletzten und verletzten 


eiserne 


Der Ersatz 


be- 


den in Brand geratenen Eisenbahnwagen retten. 
Telegraphist erfuhr, was er für Unglück durch seine Unacht- 
samkeit angerichtet hatte, beging er Selbstmord. 


Als der 


Allgemeines. 


-... — Turbinendampfschiffe in der deutschen Flotte. Die 
Köln. Ztg. meldet: Das erste deutsche Torpedoboot, das mit 


einer Turbinenmaschinenanlage ausgerüstet ist, S 125, hat mit 


Fahr- 


Werftbesatzung eine Vorprobefahrt bei Elbing ausgeführt, die 
sehr befriedigend verlaufen ist. Die Maschine arbeitete tadellos. 
Die Schwingungen des Fahrzeuges waren gering. 
vornherein mehr Gewicht auf ein ruhiges, sicheres Arbeiten als auf 
eine hohe Geschwindigkeit gelegt wurde, hat das Turbinenboot 
alle Schwesterboote S 120 bis 124 in der Fahrtleistung unter 
gleichen Bedingungen übertroffen. 
dem Reichsmarineamt 
leistung von 27 Seemeilen vereinbart worden. 
leistende Turbinenanlage erzielte 28,1 Seemeilen (= 50,5 km!)). 
S 125 ist jetzt nach Pillau überführt worden. 


Obwohl von 


Vertraglich war zwischen 
eine Höchst- 
Die 5000 PS 


und der Schichauwerft 


rn Erweiterung der Abfertigungs- 
|  befugnisse von Stationen. 


/ 
ID 


& Großh. badische Staatseisenbahnen. 
' Die bisher nur für den Wagenladungs- 
verkehr eingerichtete Station Peters- 
"hausen wird am 15. d. M. auch für den 
Personen-, Reisegepäck-, Expreßgut-, 
| Mileh- und Kleinviehverkehr eröffnet. 


' = Karlsruhe, den 10. Novbr. 1904. (2997) 
u) Großh. Generaldirektion. 

E t En 
ie 

| R 

= 2. Güterverkehr. 


Demnächst wird in Wiesbaden ein 
neuer Güterbahnhof mit Zuführungslinie 
‘von Betriebsstation Waldstraße eröffnet. 
Er wird ausschließlichdem Wagenladungs- 
| verkehr (Güter und Tiere) dienen und 
A Bezeichnung 


x 


In „Wiesbaden West“ 

| führen. 

' Am 1.Januar 1905 wird der seit- 
,gpnge Bahnhof Wiesbaden für den 
Y'Wasenladungsverkehr ge- 


\ schlossen. Die Abfertigung von Wagen- 
ladungen erfolgt von da ab nur noch 
auf Bahnhof Wiesbaden West. 

_ Von dem genannten Tage ab dient 
\ der scitherige Bahnhof Wiesbaden ledig- 
lieh dem Stückgutverkehr und führt die 
Bezeichnung „Wiesbaden Süd“. 

\ Hiernach können Wagenladungen vom 
"Tage der Eröffnung des neuen Bahnhofs 
‚ab bis 31. Dezember d. J. je nach Bahn- 
‚hofvorschrift entweder nach „Wiesbaden 
West“ oder nach Wiesbaden, vom 1. Ja- 
nuar 1905 ab nur noch nach „Wiesbaden 
West“ abgefertigt werden. 

_Der Frachtberechnung für „Wiesbaden 
! West“ (Wagenladungsgüter) werden die 
seitherigen Entfernungen für Wiesbaden 
mit folgenden Zuschlägen zugrunde ge- 


„legt: 

ie; im Verkehr mit den Stationen 

Auringen = Medenbach, Cam- 

berg, Eppstein, Erbenheim, 
Hotheim (Taunus), Idstein, 
Igstadt, Kriftel, Lorsbach, 


% Niederbrechen, Niedernhausen, 
Niederselters,OÖberbrechen und 
l dm Verk E 


# 


BEN. - TV 20 tHulem 
| $)im Verkehre mit den Sta- 
| _ tionen Kastel und Mainz und 
“darüber hinaus . . - 2 ar 


, 
w 
r 
hi 
% 


& 


ec) im Verkehre mit der Station 
3iebrich-Mosbach und darüber 


hinaus rs DE eo ER 2 km 
d) in Verkehre mit der Station 
jiebrich-Rheinbahnhof . . . 1 


n 
Für den Verkehr von Wiesbaden West 
mit Station Dotzheim und darüber hinaus 
gelten die bisherigen Entfernungen von 


Wiesbaden. Die der Frachtberechnung 
für Stückgüter zugrunde zu le- 
genden Entfernungen bleiben unver- 
ändert. 


Der Tag der Eröffnung des neuen 
3jahnhofs „Wiesbaden West“ wird noch 
besonders bekannt gegeben. 

Mainz, den 14. November 1904. (2998) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 20. November 1904 
wird zum Gütertarif badische Staats- 
bahnen-badische Nebenbahnen im Privat- 
betrieb der Nachtrag IX ausgegeben. 

Er enthält .die Einbeziehung der Sta- 
tion Bichtlingen für den Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr und der Station Brom- 
bach für den Eilstückgutverkehr sowie 
die Aufnahme der Nebenbahn Biberach- 
Oberharmersbach. 

Die Frachtsätze für die Station Brom- 
bach und für die Stationen der Neben- 
bahn Biberach - Oberharmersbach treten 
erst mit dem Tage der Eröffnung dieser 
Stationen für den Güterverkehr in Kraft. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 


zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäß den Vor- 


schriften unter Ziffer I 8 genehmigt 
worden. i r 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 


stellen. 
Karlsruhe, den 14. Nov. 1904. (2999) 


Gr. Generaldirektion. 


Verkehr zwischen Deutschland und den 
Niederlanden. 

Nach Mitteilung der Gesellschaft für 
den Betrieb von niederländischen Staats- 
eisenbahnen wird die Station Amsterdam 
(Kadyk) Entrepötdok mit Gültigkeit vom 
15. November d. J. für den Verkehr ge- 
schlossen und unter der Bezeichnung 
„Amsterdam Doklaan (Kadyk)‘ eine neue 


| 


| 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Station eröffnet. Über die für letztere 
Station bestehende Verkehrsbeschrän- 
kung erteilen die Güterabfertigungs- 


stellen Auskunft. 
Elberfeld, den 12. November 1904. (3000) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Preußisch-hessische und oldenburgische _ 
Staatsbahnen. 
Übergangstarif im Verkehre 
nitderKleinbahn Hoya-Syke- 
Asendorf. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
ab wird der Übergangstarif für den Ver- 
kehr mit der Kleinbahn Hoya -Syke- 
Asendorf hinsichtlich seines tarifarischen 
und örtlichen Umfanges erweitert. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Münster, den 15. November 1904. (3001) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Übergangstarif für den Verkehr mit 
der Kleinbahn Wernshausen - Herges- 
Vogtei (Trusebahn). 

Der durch Bekanntmachung vom 
31. August 1903 eingeführte Übergangs- 
tarif mit der vorgenannten Kleinbahn 
wird mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
widerruflich auf den Verkehr mit sämt- 
lichen Stationen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen für die Güter der ordent- 
lichen Tarifklassen, der in der allge- 
meinen Kilometertariftabelle aufgeführten 
allgemeinen . Ausnahmetarife 1—5 ein- 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde), sowie des Aus- 
nahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der da- 
nebenim preußisch-hessischen Staatsbahn- 
verkehr in besonderer Ausgabe bestehen- 
den Ausnahmetarife für Kohlen, Koks 
usw. im Versande von inländischen Pro- 
duktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5t aus- 
gedehnt. 

Auskunft erteilen die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 14. November 1904. (3002) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der Uberfuhrtarif für die 
Bahnhöfe in Reichenberg vom 
1. August 1902 tritt mit 31. Dezember 1904 


Nr .91 


a 


außer Kraft. Über die an dessen Stelle 
tretenden, vom 1. Januar 1905 an gülti- 
gen neuen Bestimmungen und Fracht- 
sätze, durch die Erhöhungen eintreten, 
erteilt unser Verkehrsbureau, Wiener 
Str. 4, Auskunft. 

Dresden, den 17. November 1904. (3003) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Am 1. Januar k. J. tritt an Stelle des 
Tarifes vom 1. Oktober 1901 ein neuer 
Tarif in Kraft. Neben einigen, meist 
unerheblichen Frachterhöhungen werden 
durch den neuen Tarif vielfache Fracht- 
ermäßigungen durchgeführt. Insbe- 
sondere wird auf zahlreiche Verbilligun- 
gen bei den Weiterfrachten nach den 
Nichtanlaufhäfen des Anhanges aufmerk- 

sam gemacht. 

Der neue Tarif wird voraussichtlich 
von Mitte Dezember ab zum aufge- 
druckten Preise von den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen sowie von der 
Deutschen Levantelinie in Hamburg be- 
zogen werden können. Bis dahin erteilt 
das Verkehrsbureau der unterzeichneten 
Verwaltung nähere Auskunft. 

Altona, den 16. November 1904. (3004) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 

Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 25. Mai 1904 wird mitge- 
teilt, dab mit Ablauf dieses Jahres die 
im sächsisch-preußisch-südfranzösischen 
Gütertarif vom 1. Juni 1900 und die im 
Ergänzungsblatt vom 20. November 1901 
enthaltenen Frachtsätze für Alt-Münsterol 
außer Kraft treten. 

Gleichzeitig werden die sämtlichen 
Rückvergütungen, die auf diese Sätze 
gemäß unseren Bekanntmachungen vom 
29. Oktober 1902, 2. Januar, 26. Juni, 
3. September, 7. Dezember 1903 und 
23. Februar 1904 gewährt worden sind, 
aufgehoben. 

Der vorgenannte Tarif geht zum Teil 
in dem zum 1. Januar 1905 zur Ein- 
führung kommenden neuen deutsch- 
südfranzösischen Tarif auf. Den Sätzen 
des bisherigen Tarifes gegenüber treten 
einige Erhöhungen, namentlich infolge 
Fortfalls der oben erwähnten Rückver- 
gütungen, ein. 

Weitere Auskunft erteilt unser Abrech- 
nungsbureau hierselbst. (3005) 

Straßburg, den 15. November 1904. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Saarbrücken-pfälzischer Güterverkehr. 

Am 1. Dezember 1904 tritt ein neuer 
Gütertarif in Kraft. Durch diesen werden 
aufgehoben: 

a) der Gütertarif für den Saarbrücken- 
pfälzischen Verkehr vom 1. März 1898 
nebst Nachträgen, 

b) das Heft 2, Abteilung B des Güter- 
tarifs für den Frankfurt-hessisch- 
südwestdeutschen Verband (Verkehr 
Mainz-Pfalz) vom 1. Juni 1899 nebst 
Nachträgen, insoweit dieses Fracht- 
sätze für die Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks St. Johann= 
Saarbrücken enthält. 

Durch den neuen Tarif werden Fracht- 
ermäßigungen eingeführt, die durch Ent- 
fernungsabkürzungen infolge Eröffnung 
mehrerer Neubaustrecken eingetreten 
sind. 


Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I() der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Tarif auch 
käuflich bezogen werden kann. (3006) 

St. Johann=Saarbrücken, 15. Nov. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Der Teil IA (Reglementarische Be- 
stimmungen) und der Anhang zum 


Teil IT A (französisches Stationsverzeichnis 
‚mit Karte von Frankreich) treten mit Ab- 


lauf d. J. außer Kratt. 

Dafür kommt am 1. Januar 1905 ein 
neuer Teil IA (Preis 0,50 #) und ein 
neuer Anhang mit Karte (Preis 1,50 4) 
— beide gültig für den deutsch-französi- 
schen Verband (Verkehr mit und über 
Elsaß - Lothringen) und den deutsch- 
südfranzösischen Verband — zur Ein- 
führung. 

Die vorgenannten Drucksachen können 
zu den beigefügten Preisen von Mitte 
n. M. ab von unserer Drucksachenver- 
waltung bezogen werden. (3007) 

Straßburg, den 15. November 1904. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil, Hefti1vom1.Januar 1897. 

Die Gültigkeit der Romanzementfracht- 

sätze von Kiefersfelden und Kufstein 

nach Nußdorf und den Wiener Bahnhöfen 

(Ausschreiben vom 11. Februar 1902 in 

Nr 15 vom 19. Februar 1902 Seite 254 

Zahl 487) wird bis auf weiteres, längstens 

bis 31. Dezember 1905, verlängert. 
München, den 10. Nov. 1904. 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3008) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilH, Heft 1vom 1. Januar 1897. 
Mit Gültigkeit vom 25. November 1904 
wird die Station Nürnberg-Dutzendteich 
in die Abteilung IV des Ausnahmetarifes 
Nr 1 (Lebensmittel in Eilfracht) einbe- 
zogen. 
München, den 12. Nov. 1904. 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(3009) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. \ 
Holzausnahmetarif mit Ga- 
lizienundderBukowina. 
TeilIV, Heft Nr4 vom 1. Januar 
1902. 

Die Frachtsätze der Abteilung I für 
Schnittholz des Haupttarifs und der 
Nachträge I—II, ferner die im Verfü- 
gungswege eingeführten Schnittholz- 
frachtsätze treten ab 1. Januar 1905 
außer Kraft. 

München, den 10. Nov. 1904. (3010) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Von den nach unserer Bekanntmachung 
vom 29. August l. J. einstweilen noch in 
Kraft belassenen Stationstarifsätzen für 
Altmünsterol Grenze der frühe- 
ren südwestdeutsch-schweizerischen Ta- 
rifhefte IB und IIB werden mit dem 


- bureau. 


D3 
Zeitung des Vereins tr 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


31. Dezember 1. J. die Sätze des Tarif- 
heftes IB sämtlich und die des Tarif 
heftes IIB insoweit aufgehoben, als sie 
den Verkehr mit der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn betreffen. 

An deren Stelle kommen die Fracht- 
sätze der neuen südwestdeutsch-schwei-. 
zerischen Tarifhefte'2 und 4 für Altmün- 
sterol Station und Altmünsterol Grenze 
zur Anwendung, wodurch teilweise‘ 
Frachterhöhungen eintreten. Nä- 
here Auskunft erteilt unser Verkehrs- 


Karlsruhe, den 13. Nov. 1904. (3011) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und 
Warnemünde-Gjedser. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Niedersachswerfen (Staatsbahnhof) 
des Direktionsbezirks Cassel mit direkten 
Sätzen der Spezialtarife II und III und 

des Ausnahmetarifs 3 ausgerüstet. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Altona, den 16. November 1904.— (3012) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Gütertarif. 

Am 20.d.M. treten im Verkehr zwischen 
Beelitz (Heilstätten), Bork (Prov. Branden- 
burg), Brück, Genthin und Großwusterwitz 
(Staatsbhf.) einerseits und Stationen der 
Zschipkau-FinsterwalderEisenbahn ander- 
seits ermäßigte Tarifentfernungen in 
Kraft. Näheres bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 15. November 1904. (3013) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 21. November d. J. 
wird die Station Greiz-Aubachthal der 
sächsischen Staatsbahn in den Tarif für 
die Beförderung lebender Tiere ein- 
bezogen. Über die Höhe der Frachtsätze 
und über die im Verkehr mit Greiz= 
Aubachthal bestehenden Verkehrsbe- 
schränkungen erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen nähere Auskunft. 

Erfurt, den 15. November 1904. (3014) 

Königliche Eisenbahndirektion, k 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil OD, Heft3 vom 1. Juli 1908 

Am 20. November 1904 treten im oben- 
genaBmsn Tarifhefte nachbezeichnete - 

rachtsätze des Ausnahmetarifs Nr 10A, 


Eisen und Stahl, unter den in diesem 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedingungen 
in Kraft: f 


Neaschn 


Frachtsätze 
für 100 kg 
in Pfennigen 


Warmbrunn . Dur 320 | 312 
Breslau, den 17. November 1904. (3015 
Königliche Eisenbahndirektionn, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Von 


\ 


XLIV. Jahrgang 


l! 19 November 1904. 


— 1433 — 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verbande werden 
mit Geltung vom 1. Januar 1905 die 
Tarifentfernungen für Kastel-Großschirma 
in 515 und Trompet-Voitersreuth in 627 km, 
ferner mit sofortiger Wirkung diejenigen 
für Kastel-Lastau in 465 und Trompet- 
Unterwittgensdorf in 559 km abgeändert. 
- Dresden, am 17. November 1904. (3016) 


‘ Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 


' machung vom 23. Juli d. J. wird ver- 


öffentlicht, daß der Tarif für den säch- 


'sisch-preußisch-südfranzösi- 
schen Güterverkehr vom |. Juni 
-1900 nebst Ergänzungsblatt und Nach- 


trag I am 31. Dezember 1904 aufgehoben 


“wird. Über die Einführung eines neuen 
deutsch-südfranzösischen Gü- 
'tertarifs 


erfolgt Bekanntmachung 
durch die Kaiserl. Generaldirektion der 


" Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ferner 
‘ wird unter Bezugnahme auf die Bekannt- 


machung vom 16. Juni d. J. veröffent- 


‘ licht, daß die Bekanntmachungen vom 


17. November 1902, 4. April 1903 und 


17. November 1903, nach denen die über 
‘ Alt-Münsterol und die anderen deutsch- 
‚französischen Übergangspunkte 


(Avri- 


court, Chambrey, Nove£ant, Amanweiler 


und Fentsch) erreichbaren niedrigsten 


Gesamtfrachten im Verkehre mit sämt- 
lichen Stationen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen auch bei Benutzung des 
Weges über Genf-, Verrieres- oder Delle- 
Lindau gewährt werden, ebenfalls am 
31. Dezember 1904 außer Kraft treten. 
Dresden, den 17. November 1904. (3017) 


' Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
VWerkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Infolge Einführung des neuen deutsch- 
südfranzösischen Gütertarifs treten mit 
Ende d. J. sämtliche in den Heften 1, 2 
und 4-11 des Teils IIa unter dem Über- 
rennt Alt-Münsterol vorgesehenen 

esonderen Ausnahmesätze für den Ver- 


' kehr mit den Paris-Lyon-Mittel- 


meerbahnen außer Kraft. 
Die im Heft 3 des Teils IIA vorge- 


‚ sehenen gleichartigen Ausnahmesätze 


werden voraussichtlich zum 1. Februar 
1905 aufgehoben werden, und erfolgt 


dieserhalb noch weitere Bekanntmachung. 


Straßburg, den 15. Novbr. 1904. (3018) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
_ der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahnen.) 

Am 1. Januar 1905 tritt ein Tarif für 

den direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der deutschen Bahnen einerseits 
und Stationen der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahnen anderseits in Kraft. Derselbe be- 
steht aus nachstehenden Heften: 
_ TeilIA Reglementarische Be- 
stimmungen, gültig für den deutsch- 
französischen und deutsch-südfranzösi- 
schen Verkehr (Preis 0,50 46), 

TeilIB Tarifvorschriften und 
Güterklassifikation (Preis 2,50 46), 

TeilIIA Tariftabellen für die 
außerfranzösischen Bahn- 
Strecken, Heft 1, Verkehr mit 


_ Stationen der deutschen Bahnen, 
ausgenommen derbayerischen, 


Staatseisenbahnen; das Heit 2, 
Verkehr mit bayerischen Stationen, wird 


vorläufig noch nicht eingeführt (Preis 
0,80 6), 

TeilUBTariftabellen für die 
französischen. Bahnstrecken 
(Preis 1,20 46), 

Teil IIC Kilometerzeiger (Preis 
0,60 Ab), ' 

Anhang zuden Gütertarifen, 
enthaltend ein Verzeichnis sämtlicher 
französischer Stationen nebst Eisenbahn- 
karte von Frankreich, gültig für den 
deutsch-französischen und deutsch-süd- 
französischen Verkehr (Preis mit Karte 
1,50 M). 

Die einzelnen Hefte können von Mitte 
Dezember d. J. ab von unserer Druck- 
sachenverwaltung zu den beigesetzten 
Preisen bezogen werden. 

Weitere Auskunft erteilt inzwischen 
unser Abrechnungsbureau hierselbst. 

Straßburg, den 15. November 1904. (3019) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr über Elsaß-Loth- 
ringen.) 

Infolge Einführung des neuen deutsch- 
südfranzösischen Gütertarifs treten mit 
Ende d. J. die in dem 

Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Holz, Holz- 
stoff usw. im Verkehr von 
deutschen Stationen nach 
Stationen der französi- 
schenÖstbahnen (Tarifvom 
1. Dezember 1902) 
auf Seite 28/29 enthaltenen Ausnahme- 
sätze für den Verkehr zwischen Stationen 
der badischen und württem- 
bergischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und Stationen der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahnen anderseits außer Kraft. 

Die gleichartigen für den Verkehr von 
bayerischen Stationen gültigen 
Frachtsätze (Seite 29—33 des Tarifs) 
werden voraussichtlich zum 1. Februar 
1905 aufgehoben werden und erfolgt 
dieserhalb noch weitere Bekanntmachung. 

Straßburg, den 15. Novbr. 1904. (3020) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Infolge Einführung des neuen deutsch- 
südfranzösischen Gütertarifs tritt mit 
Ende d. J. der 

Ausnahmetarif für die Be- 

förderung von Steinkohlen 

usw. von deutschen Statio- 

nen(Ruhrgebiet) nach Bel- 

fort, trangsit - uber Alt: 

Münsterol vom 1. Juni 1898 
außer Kraft. 

Straßburg, den 15. Novbr. 1904. (38021) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren von süddeutschen Stationen nach 
den bayer.-österr. Grenzstationen Eger, 
Franzensbad usw. vom 1. September 189. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
die Tarifbestimmung C auf Seite 6 des 
Nachtrags II in folgender Weise er- 
gänzt: 

In der zweiten Zeile des zweiten Ab- 
satzes ist nach dem Worte „Teilsendun- 
gen“ einzuschalten: „mit der Eisenbahn‘. 

Am Schlusse wird als neuer Absatz 
folgende Bestimmung angefügt: 

„Für Sendungen, welche in Passau auf 
den Wasserweg der Donau übergehen, 
findet dieser Tarif keine Anwendung; 
solche Sendungen sind vielmehr nach 


Nr 9 


den einschlägigen Donau - Umschlags- 
tarifen abzufertigen.“ 
München, den 11. November 1904. (3022) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Infolge Einführung des neuen 
deutsch - südfranzösischen 
Gütertarifs treten mit Ende d. J. die 


in dem 
Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Getreide, 
Hülsenfrüchten usw von 


deutschen Stationen nach 

den elsaß - lothringisch- 

französischenGrenzstatio- 

nen (Alt-Münsterol usw.) 

vom 20. Januar 1898 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze, soweit 
diese für den Verkehr mit Stationen der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahnen 
gelten, außer Kraft. 

Straßburg, den 15. Novbr. 1904. (3023) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Direkter Güterverkehr unter den 
deutschen Eisenbahnen. 
Verkehr mit Bayern. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1905 
werden die Entfernungen und Frachtsätze 
zwischen den Stationen der bayerischen 
Staatseisenbahnen: Bad Steben, Blaichach, 
Dorfgütingen, Feuchtwangen, Köditz, 
Landsberg, Markt Oberdorf, Marxgrün, 
Milbertshofen, München-Giesing, Mün- 
chen-Schwabing, Naila, Neuhof (Bayern), 
Nürnberg Nordbhf., Nürnberg Nordostbhf., 
Selbitz, Sonthofen, Stegenwaldhaus und 
Tirschenreuth einerseits sowie den Sta- 
tionen der übrigen deutschen Eisenbahnen 
anderseits in sämtlichen deutschen (rüter- 
tarifen mit Bayern nebst Nachträgen und 
sonstigen hierzu erlassenen Verfügungen 
aufgehoben. 

Wegen Einführung neuer Entfernungen 
und Frachtsätze wird rechtzeitig Bekannt- 
machung erfolgen. 

Hierdurch werden durchgehends Fracht- 
erhöhungen eintreten, welche durch den 
zur Einführung gelangenden 20% igen 
Entfernungszuschlag von jeder einzelnen 
der vorgenannten Stationen bis zur 
Übergangsstation zur Hauptbahn be- 
gründet sind. 

München, den 8. November 1904. (3024) 

Generaldirektion der k. b. Staatseisen- 
bahnen. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

Für St. Kreuz werden in Klasse 2a 
(Fische, Kaffee, Rohtabak usw.) zum 
20. d. M. direkte Sätze eingeführt. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 12. Novbr. 1904. (3025) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch-ungarischer Eisenbahn- 
verband. 

Anhang zu den Tarifen Teilll. 
Einführung eines Nachtrages. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 und 
insofern Tariferhöhungen eintreten vom 
15. Februar 1905 tritt der Nachtrag I zu 
dem ab 1. Januar 1904 gültigen Anhang 
zu den Tarifen Teil II in Kraft. 

Derselbe enthält: Eine Abänderung der 
„Besonderen Bestimmungen“, Außerkraft- 
setzung der Post-Nr 2, 37, 44, 45, 50, 5l, 
52, 53 und 63 sowie der Frachtsätze für 
5000 kg in den Post-Nr 13, 14, 17, 24, 25, 
28, 29, 30, 40, 46 und 48; Aufnahme neuer 
Postnummern, u. zw. Post-Nr 67 für 
Baumwollwaren, 67a für Bier, 68 für 


Nr 91 


Ba tr 


Buchenpfosten, 69, 70 und 71 für Zement 
und hydraulischen Kalk, 72 für Kartoffeln, 
73 für Mineralwasser, 74 und 75 für Öle, 
mineralische, in Fässern, 76 und 77 für 
Petroleum, gereinigt, Petroleumnaphtha 
sowie mineralische Schmieröle, 78 für 
Petroleumnaphtha und 79 für Petroleum, 
roh; schließlich Änderungen von Fracht- 
sätzen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die beteiligten Verwaltungen und 
Stationen zum Preise von 50 Hellern zu 
beziehen. 

Wien, am 14. November 1904. T. A. B. 
ZI. 24 323 ex 1904. (3026) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter österreichischer und ungari- 

scher Levanteverkehr über Triest und 

Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Ergänzung der Güter-Klassi- 
fikation. \rücksichtlich” ‘des 
Artikels: Briefumschläge 
(Couverts), 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege, wird der 
Abschnitt D (Güter-Klassifikation) des 
Tarifes, Teil I, für den oben bezeichneten 
Verkehr (Seite 46) dahin ergänzt, daß die 
erste Position unter P, d. i. „Papier 
aller Art, "auch Glas- 2, nach den 
Worten „sowie Düten“ den Zusatz „und 
Briefumschläge (Couverts)‘“ er- 
hält. 

Dementsprechend wird unter Einem 
auch in der Nomenklatur des Verband- 
Ausnahme - Tarifes VI (Abteilung A) im 
einschlägigen Tarife, Teil II — Heft 1 
(österreichischer Levanteverkehr), Seite 
103 und im Tarife, Teil II — Heft 2 (Ex- 
port aus Ungarn), Seite 33 am Schlusse 
des Absatzes aangesetzt:„JdannBrief- 
umschläge (Couverts)“. 

Wien, am 19. November 1904. 

Die General-Direktion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten 
Transportanstalten. 


(3027) 


A. priv. Buscht&hrader Eisenbahn. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 und 
— insoweit Tariferhöhungen eintreten — 
vom 1. Februar 1905 tritt zu dem vom 
1. Mai’ 1900 bis auf Widerruf gültigen 
temporären Anhange zum Lokal-Güter- 
tarife, Teil II, der a. priv. Buscht&hrader 
Eisenbahn ein Nachtrag III in Kraft, 
welcher nebst Änderungen und Ergän- 
zungen des temporären Anhanges und der 
Nachträge I und II hierzu neue Fracht- 
sätze für bestimmte Artikel in gewissen 
Relationen des Lokalverkehres enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei der Generaldirektion und in den 
größeren Stationen der a. priv. Busch- 
t£hrader Eisenbahn zum Preise von 20 h 
pro Stück erhältlich sein. 


Prag, am 12. November 1904. (3028) 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Tarifes. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt im nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verbande ein neuer Tarif, Teil II, Heft 3, 
zur Einführung, welcher direkte Fracht- 
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sätze für die im Lokal - Gütertarife, 
Teil I, Heft 1, der k. k. österr. Staats- 
bahnen in die Ausnahmetarife I und II 
eingereihten Artikel, ferner Ausnahme- 
tarife für Bier, Most und Wein, 
Eisen und Stahl, Emballagen 
und gebrauchte, leere Holzfässer, 
Kalk und Kalkstein, Zement 
und Zucker enthält und sowohl bei 
der gefertigten Generaldirektion, als 
auch bei den beteiligten Verwaltungen 
und Stationen zum Preise von 2Kr. 20h 
pro Exemplar erhältlich ist. 

Gleichzeitig tritt der Tarif, Teil II, 
Heft 3, des nordwestböhmischen Eisen- 
bahnverbandes, gültig vom 1. Januar 
1897, nebst sämtlichen Nachträgen außer 
Kraf 

Prag, am 10. November 1904. (3029 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 

Druckfehlerberichtigung. 

Auf Seite 214 des Tarifes, Teil II für 
den oben bezeichneten Eisenbahnverband 
ist der Frachtsatz des Ausnahmetarifes?/b, 
Bodenbach und Tetschen-Franzensfeste, 
von 356 auf 536 Heller für 100 kg zu 
berichtigen. 

Diese Erhöhung tritt sofort in Wirk- 
samkeit. 

Wien, am 12. November 1904. S. B. 
Z. 14272 — C. 1/04. (3030) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil IU, Heft 3 vom 
1.1Ju11u190A. 
Änderung der Reexpeditions- 
gruppe im Verkehr mit ÖOber- 
hollabrunn. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
ist auf Seite 30 des obenbezeichneten 
Tarifes die Gruppe der Reexpeditions- 
tabelle bei der Station Oberholläbrunn 
von 16 auf 8 abzuändern. 

Wien, am 11. November 1904. 
Zl. 21 502 ex 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


T. A. B. 
(3031) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung von Nachträgen 
zum Lokalgütertarife Teil II, 
Heftxtz, 2,3, 7Un90. zum tPariie, 
Teillund Teil, für den Trans- 
portvonEil- und Frachtgütern 
auf den im Staatsbetriebe 
stehenden schmalspurigen 
Lokal-(Klein-)Bahnen, gültig 
vom 1. Juli 1904. 

Mit 1. Dezember 1904 bezw., insoweit 
Erschwernisse eintreten, mit 15. Januar 
1905 treten in Kraft: 

1. zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 1 
der Nachtrag ], 

2. zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 2 
der Nachtrag I, ; 

3. zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 3 
der Nachtrag IV, 

4. zum Tarife Teil I und Teil II für 
schmalspurige Lokal- (Klein -) 
Bahnen der Nachtrag Il. 

Diese Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen bezw. Berichtigungen. 


sind bei den Dienststellen der k.K. österr, 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


von Mühlenfels in Berlin W. 


eu 


Zeitung des Vereins A e 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


. 


Exemplare der vorgenannten Nachträge 


Staatsbahnen, u. zw. zu den Tarifheften ı 
und 2 zum Preise von je 20 Hellern, zum 
Tarifhefte 3 und zum Tarife für Schmal- 
spurbahnen zum Preise von je 10 Hellern 
für das Stück erhältlich. { 
Wien, am 12. November 1904. T. A.B 
Zl. 24164 ex 1904. (3032) 
K. k. österr. Staatsbahnen, f 
namens der beteiligten Verwaltungen. | 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Personen- und Gepäckverkehr. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
3. März d. J. veröffentlichte, durch Be- 
kanntmachung vom 6. April d.J. hinaus- 
geschobene Einführung eines neuen 
Tarifs für obigen Verkehr wird nunmehr 
am 1. Januar 1905 stattfinden. Die in 
den Tarif aufgenommenen besonderen 
Bestimmungen sind gemäß den Vor- 
schriften unter I3 der Eisenbahn-Ver- 

kehrsordnung genehmigt. 

Das Nähere wegen der bei einigen 
Verbindungen eintretenden geringen 
Tarifänderungen sowie wegen Aufhebung 
einiger ungangbarer Fahrkarten und 
Wahlwege ist bei unserem Verkehrs- 

bureau zu erfahren. f 
Hannover, den 14. Novbr. 1904. (8083) | 
Königliche Eisenbahndirektion, I 
zugleich namens der übrigen beteiligten 

Verwaltungen. 


Vom 1. Januar 1905 werden die Ar- 
beiter- Rückfahrkarten von Insterburg 
nach Königsberg i/Pr. nicht mehr aus- 
gegeben. s 

Königsberg, den 11. Novbr. 1904. (8034) 

Königliche Eisenbahndirektion. f 


En . 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von 400000 kg Portland 
zement in Säcken soll vergeben werden. 
Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
22. November 1904, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten Eisen- | 
bahndirektion anberaumt. ua 
Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau eingesehen, auch 
gegen portofreie Einsendung von 3 JS 
in Her (nicht in Briefmarken) von dort 
bezogen werden. BR 
Zuschlagsfrist 10 Tage. "4 
Erfurt, den 9. November 1904. (8085) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Fa. 
Bedarf an Werkhölzern 
x pro 1905. & 
Der Bedarf an Werkhölzern für das Be- 
triebsjabr 1905 soll im Wege allgemeinen 
Angebots vergeben werden. F 
Angebotsbogen, Allgemeine und Be 
sondere Lieferungsbedingungen Können 
gegen Erstattung von 30 „| von de 
Direktionskanzlei hier bezogen werden, 
Angebote mit der Aufschrift: u 
„Verdingung von Werkhölzern pro 1905 
sind verschlossen bis 1. Dezember d. DE 
mittags 12 Uhr, hierher einzureichen 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. R 
Ludwigshafen a/Rh., 9. Novbr. 1904. (€ 
Die Direktion. 
v. Lavale. 
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führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


k Umladebahnhof der Chicago- 


Auf einigen deutschen Eisenbahnen herrscht z. Z. das Be- 
‚streben, den Umladeverkehr der Stückgüter nicht in besonderen 
"Umladestationen der Verschiebebahnhöfe, sondern in den Güter- 
|schuppen der Ortsgüterbahnhöfe abzuwickeln. So richtig dies 
im allgemeinen sein mag, so können ’sich- aus diesen Bestre- 


und Nordwestbahn in Chicago. 


schaffen, obwohl der Stückgüterverkehr auf ihnen vergleichs- 
weise nicht so bedeutend ist, wie bei uns. 

Eine sehr bemerkenswerte Umladestation zeigt der bei 
Chicago gelegene Verschiebebahnhof der Chicago- und Nord- 
westbahn, die von Chicago, ihrem östlichen Ausgangspunkt, aus 


Umtadebahnhof der ( hecago-und Nord West- Eisenbahn in Chicago 
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ungen doch große Schwierigkeiten ergeben, wenn die Orts- 
üterbahnhöfe räumlich beschränkt sind oder sehr entfernt von 
len Verschiebebahnhöfen liegen, und es wird mit Rücksicht auf 
‚len stets wachsenden Verkehr und die geringe Erweiterungs- 
‚ähigkeit der Mehrzahl der großen Güterbahnhöfe meist not- 
vendig sein, daß auf jedem Verschiebebahnhof, außer den in 
Sohlenbezirken gelegenen, mindestens derRaum für eine große 
Jmladeanlage freigehalten wird. Unterstützt wird diese Ansicht 
(urch die Erfahrungen der nordamerikanischen Eisenbahnen, die 
etzt fast ausnahmslos auf den Rangierbahnhöfen Umladestationen 


ae SE g 
an ne 12 "ER 
_ Schupperipleise fir He Beladung 2 Eis, 
er Pure GL 
> ze er Ara 
Abb. 1 


das Gebiet nach Westen zu beherrscht. Ehe wir aber diese An- 
lage beschreiben, müssen wir auf einige Eigentümlichkeiten der 
Stückgutverladung der amerikanischen Bahnen kurz eingehen: 
In Deutschland legt man an die Langseite der Güterschuppen 
meist nur ein Ladegleis; nur bei starkem Verkehr und be- 
schränkter Länge wird noch ein zweites Ladegleis hinzugefügt, 
und es wird dann durch die auf dem ersten Gleis stehenden Wagen 
„durchgeladen“. Da das „Durchladen“ Schwierigkeiten verursacht, 
wenn die Wagen mit ihren Türen einander nicht genau gegen- 
überstehen, gibt man den beiden Ladegleisen oft einen Abstand 


Nr 9 e 


m, Zeitung des Vereins 


von etwa 6 m und fügt zwischen ihnen eine schmale Rampe 
ein. Während wir in Deutschland nur sehr selten über die Zahl 
von zwei Ladegleisen hinausgehen, ordnen die Amerikaner in 
den in großen Städten gelegenen Stückgüterbahnhöfen oft vier 
und sogar sieben Ladegleise nebeneinander an; sie legen aber 
nie Zwischenladesteige ein, sondern machen im Gegenteil den 
Gleisabstand, um möglichst kurze Querwege zu erhalten, so klein 
wie irgend möglich; wir haben Maße von weniger als 3,3m vor- 
gefunden. Hierdurch sind sie aber gezwungen, die Wagen sehr 
sorgfältig so aufzustellen, daß die Türen einer Wagenquerreihe 
genau in einer Richtung stehen. Diese viel Zeit erfordernde 
genaue Aufstellung läßt sich nun in Amerika deshalb leichter 
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erreichen, als in Deutschland, weil auf den amerikanischen Bahn- 
höfen im Versand die Wagen nur einmal täglich zugestellt 
werden ; die beladenen Wagen werden abends nach vollständiger 
Beladung abgeholt und dann während der Nacht neue leere 
Wagen eingesetzt, die den ganzen nächsten Tag über am 
Schuppen stehen. 

Auf dem Umladebahnhof der Chicago- und Nordwestbahn 
strömen von Osten die Wagen der verschiedenen fremden 
Eisenbahngesellschaften zusammen und müssen hier für die 
Richtungen und Stationen der genannten Bahnen in deren bahn- 
eigene Wagen umgeladen werden; ein Durchgang von Stück- 
gutwagen findet fast garnicht statt. Ähnlich liegen die Verhält- 
nisse für die umgekehrte Richtung. Der Verkehr von Osten 
nach Westen beträgt täglich etwa 120 Wagen mit 700 bis 750 t, 


Fußboden -Bohle 
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der von Westen nach Osten dagegen nur 75 Wagen mit 250 bis 
350 t. Der Unterschied ist darin begründet, daß der industrie- 
reiche Osten hochwertige Waren, also viele Stückgüter, nach 
dem Ackerbau treibenden Westen sendet, während dieser Er- 
zeugnisse der Landwirtschaft, also Wagenladungsgüter, nach 
den Industriebezirken sendet. Wenn der Stückgutverkehr nach 
Westen damit schon viel umfangreicher ist, so gewinnt er für 
das Umladegeschäft dadurch eine noch viel größere Bedeutung, 
daß die nach Westen bestimmten Stückgüter in viel weitgehen- 
derem Maße geordnet werden müssen als die nach Osten be- 
stimmten. Denn nach letzterer Richtung braucht die Chicago- 
und Nordwestbahn nur für jede fremde Bahn eine Gruppe zu 
bilden und kann es den anderen Eisenbahngesellschaften über- 
lassen, das übernommene Gut auf den eigenen Umladestationen 
weiter zu ordnen. Da in Chicago Linien von 21 verschiedenen 
Gesellschaften einmünden, sind die Stügkgüter demnach höch- 


Deutscher Kisenbahnverwaltu 


stens nach 20 Gruppen zu trennen. Für ihre eigenen Li 
aber muß die Chiecago- und Nordwestbahn für die angek 
menen Stückgüter eine große Zahl von Stations-, Kurs-, 
und Umladewagen bilden, die z. Z. täglich etwa 115 Wagen be 
tragen. 

Da der Verkehr nach Westen den nach Osten an Umfang 
und Schwierigkeit bedeutend übertrifft, ist für ihn auch eine 
bei weitem vollkommenere Anlage in Benutzung, als für den 
Verkehr nach Osten. Diese besteht, wie Abb. 1 zeigt, aus einem 
Umladeschuppen mit einem Ent- und 8 Beladegleisen, 12 Ord- 
nungsgleisen und 9 Einfahrgleisen. Die von Osten mit dem 
Umladegut ankommenden Züge fahren auf einem der 9 Ein- 
fahrgleise ein, worauf die Wagen mit Hilfe des östlichen Aus- 
ziehgleises auf das in der Mitte des Schuppens durchführende 
Entladegleis 8 gestellt werden, auf dem die Güter ausgeladen \ 
und sofort mittels Stechkarren in die nach Westen bestimmten 
Wagen eingeladen werden. Diese stehen den ganzen Tag über 
auf den Beladegleisen 2 bis 5 und 11 bis 14 bereit, die zu Je 
vier an den beiden Längsseiten des Schuppens liegen, und 
werden nur einmal (abends nach Beendigung des Umladege 
schäftes) ausrangiert. Während diese Wagen also den ganzen 
Tag in voller Ruhe stehen, bleiben die Ausladewagen nur 3/, b 
1 Stunde im Umladeschuppen und werden nach Entladung so- 
fort nach Westen auf das hier befindliche Ausziehgleis vor 
zogen, von dem sie über das Durchlaufgleis 1 zu den Einfahr- 
gleisen zurückgelangen, so daß sie also einen vollständigen 
Kreislauf durch den Bahnhof beschreiben. Die beladenen Wagen 
werden von einer Stoßbaum-Lokomotive mit Hilfe des östlichen 
Ausziehgleises in den 12 Ordnungsgleisen, die gleichzeitig auch 
zur Ausfahrt nach Westen dienen, zu Zügen zusammengesetzt 

Der Umladeschuppen (vergl. Abb. 2) ist 163 m lang u 
24 ın breit. Da in ihm die Güter nicht gelagert werden, : 
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würde nach einstimmiger Angabe der Beamten eine Breite voI 
18 m auch reichlich genügen. In den Fußboden des Schuppens 
sind Waagen eingelassen, die aber nur selten benutzt werd 
In den Längsseiten sind in Abständen von 12 m Tore 
3,5 m Breite angeordnet, vor denen noch an beiden Langseiten | 
ein etwa 2,4 m breiter Ladesteig liegt. Die Tore sind als 
tore ausgebildet und werden gerade bis auf Mannshöhe ge 
öffnet. Die Beamten halten es für zweckmäßiger, die Pe | | 
Längswände in Tore aufzulösen und die äußeren Ladesteige 2 u 
entfernen, da durch diese nur die Wege verlängert werden; 
derartige Anordnungen sind vielfach bei großen Güterschupj pen 
in Amerika ausgeführt und haben sich gut bewährt. 
Bemerkenswert ist in bautechnischer Hinsicht die . 
führung des Fußbodens. Dieser besteht aus zwei \ | 
diagonal gelegter Bohlen von etwa 5 cm Stärke; über di i 
zur besseren Trockenhaltung geteerte Pappe verlegt und 4 
dieser ruht, nach Abb. 3, ein Belag von 7 cm breiten, 2,5 ( 
starken Bohlen aus Ahornholz, die genutet und mit versteckte! 
Nagelung befestigt sind. Derartige Fußböden, die jetzt 
Amerika viel in Güterschuppen ausgeführt werden, sollen 


DR 


R. N Dinueus, | | | = 
jeder Beziehung das Beste und Wirtschaftlichste sein; das Holz 
wurde mit dem Namen „hardmaple* bezeichnet. Der Boden in 
diesem Schuppen war vor 8 Jahren verlegt und hat nie eine 
Ausbesserung nötig gehabt; er erschien trotz der starken Be- 
nutzung wie neu. 

5 ' Das am ÖOstende des Umladeschuppens gelegene Verwal- 
‚ tungsgebäude ist amerikanischen Grundsätzen entsprechend 
|  zweigeschossig, und das ganze obere Stockwerk besteht aus 
‚ einem großen Raum, in dem die gesamten Abfertigungsbeamten 
' untergebracht sind. 

Der Umladeverkehr nach Osten, der nach Umfang und 
Zahl der zu bildenden Gruppen, wie oben erwähnt, viel geringer 
' ist, als nach Westen, wird an den drei aus dem Lageplan Abb. 1 
| ersichtlichen Rampen abgewickelt. Diese sind nach Abb. 4 von 
‚ Kante zu Kante 4,3 m breit, etwa 1 m über Schienenoberkante 
| hoch und mit leichten ein- und zweistützigen Holzhallen über- 
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dacht. Im Fußboden liegen auch hier einige Waagen. Die ganze 
Anlage wird als wenig zweckmäßig bezeichnet; besonders die 
in der Mitte gelegene Rampe 2 kann nur unter Schwierigkeiten 
zum Umladen mitbenutzt werden, da an ihrer einen Seite das 
Entladegleis für den Verkehr nach Westen (Gleis 8), auf dem 
keine Umladewagen für den Verkehr nach Osten aufgestellt 
werden können, unmittelbar vorbeiführt. 


Mit den Anlagen für den Umladeverkehr nach Westen, 
bestehend aus dem in der Mitte liegenden Entladegleis und 
den 8 Beladegleisen nebst Schuppen, sind die Beamten dagegen 
bis auf einige oben erwähnte Mängel äußerst zufrieden, und die 
gesamte Anordnung, der wir etwas ähnliches u. W. nicht gegen- 
überstellen können, erscheint sehr beachtenswert und dürfte 
bei größeren Neuanlagen wohl in Erwägung zu ziehen sein. 


O0. Blum und E. Giese. 


Die Annahme des Hannover-Rhein-Kanals und des Schleppmonopols 


y 


‘ bei der ersten Lesung in der Kanalkommission des preußischen 
Abgeordnetenhauses läßt die bestimmte Hoffnung zu, daß die 
große wasserwirtschaftliche Vorlage der preußischen Regierung 
schließlich zur Annahme gelangen und dadurch dem Binnen- 
"verkehr Deutschlands in Ergänzung des Eisenbahnnetzes sowohl 
zu dessen Entlastung wie auch zur Mehrung des Gesamtver- 
| Kehrs neue bedeutungsvolle Wege werden geschaffen ‚werden. 
Durch die Annahme des Schleppmonopols und durch die 
Beschränkung des Kanals auf die Strecke vom Rhein bis 
Hannover unter Ausscheidung des die west-östliche Ver- 
bindung darstellenden Reststücks von Hannover bis zur Elbe 
sowie durch Entgegenkommen in der Frage der Schiffahrts- 
abgaben ist es der Regierung gelungen, den bis dahin so 
heftigen Widerstand der konservativen Partei zu brechen; das 
Organ dieser Partei, die Kreuzzeitung, früher eine leidenschaft- 
liche Gegnerin des Kanals, erklärt jetzt: 
|; „Die Gerechtigkeit gebietet uns hiernach anzuerkennen, 
‚daß die Staatsregierung den Konservativen auf dem Wege zu 
‚ einer Verständigung über die Kanalvorlage ein gutes Stück 
entgegengekommen ist. Ja, noch mehr, sie hat hierbei gezeigt, 
daß sie auf die Wiederherstellung des alten Vertrauensverhält- 
nisses zu den Konservativen Wert legt und deshalb den Wunsch 
hat, für die Vorlage die Unterstützung dieser Partei zu finden. 
Das ist um so bedeutsamer, als sie unter den jetzigen Verhält- 
nissen mit der Möglichkeit rechnen darf, eine Mehrheit für ihren 
' Entwurf auch dann zu gewinnen, wenn er bei dem weitaus 
R en Teile der Konservativen nicht auf Annahme rechnen 
ann.“ 

Auch die freikonservative „Post“ ist der Vorlage jetzt un- 
bedingt günstig gestimmt. Sie erklärt: „In der Tat sprechen 
gewichtige Gründe allgemein politischer Natur für eine mög- 
} lichst starke Anzahl zustiimmender Stimmen aus beiden konser- 
| vativen Parteien... Die konservativen Parteien müssen, um 
die Störungen in dem Vertrauensverbältnisse zwischen der 
' Krone und ihnen infolge der Vorgänge von 1899 völlig zu be- 
Seitigen, auch einen beträchtlichen Faktor in derjenigen Mehr- 
| heit bilden, durch welche die jetzige Kanalvorlage zustande 
' kommt, und zwar umsomehr, als die Staatsregierung in der 
Tat das Möglichste geleistet hat, um durch Umgestaltung nicht 
nur ihrer ursprünglichen Pläne, sondern auch der jetzigen Vor- 
lage den von konservativer und agrarischer Seite erhobenen 
Bedenken gerecht zu werden. Dem Verzicht auf den eigent- 
lichen Mittellandkanal sind die der jetzigen Vorlage beigefügten 
‘ Bestimmungen hinzugetreten, durch welche dem Staate die 
volle Tarifhoheit über die neuen Kanäle und darüber hinaus 

eine weitgehende tarifarische Beherrschung auch der natürlichen 
Wasserstraßen gesichert werden soll. Man hat ferner weit- 
gehende Fürsorge dagegen getroffen, daß die neuen Wasser- 
ı straßen nicht zu einem Verkehrsmonopol des Kohlensyndikates 
und ähnlicher industrieller Truste gemißbraucht werden können 
"sowie daß der Bodenspekulation auf den an die Kanäle an- 
renzenden Geländen im Interesse der Nutzbarmachung dieser 
Gelände für Verkehrszwecke ein heilsamer Riegel vorgeschoben 
" wird.... Die Vorlage hat demzufolge jetzt eine Gestalt er- 
‚ halten, welche sie auch für diejenigen, welche aus Wirtschafts-, 
Finanz- und verkehrspolitischen Gründen der ursprünglichen 
Vorlage widerstrebt haben, annehmbar macht, oder wenigstens 
in dem Grade minder bedenklich erscheinen läßt, daß die 
' schwerwiegenden politischen Gründe für die Mitwirkung einer 
beträchtlichen Anzahl konservativer Stimmen bei dem Zustande- 
kommen der Vorlage sich mit ihrer vollen Schwere geltend 
' machen können.“ 


Über die Stellung der Regierung zu der Frage des Schlepp- 
monopols, gegen das sich gewichtige Stimmungen aus den 
Kreisen der westlichen Industrie ausgesprochen haben (s. Nr 90 
S. 1415 d.Ztg.), gibt eine Ausführung der „Berl. Pol. Nachrichten“ 
Auskunft, aus der wir nachstehend die wichtigsten Sätze mit- 
teilen: 

„Abgesehen davon, daß die Einführung eines solchen 
Monopols auf dem Teltower Kanal durch den Kreis 
gleichen Namens beschlossene Sache ist, besteht ein Schlepp- 
monopol sowohl für den Kaiser Wilhelm- als auch für den Elbe- 
Trave-Kanal. In dem ersteren Falle wird es von dem Reiche 
selbst wahrgenommen, an dem Elbe-Trave-Kanal hat der Staat 
Lübeck das ausschließliche Recht, mit mechanischer Triebkraft 
zu schleppen, der dortigen Handelskammer übertragen. In 
beiden Fällen erhellt aus mehrjähriger Praxis, daß ein staat- 
liches Schleppmonopol kein Betriebsmonopol ist und weder die 
Benutzung der Wasserstraßen mittels Fahrzeugen mit eigener 
Triebkraft, noch das Treideln mit anderer als mechanischer 
Triebkraft verhindert. Die Befürchtung, daß durch die Ein- 
führung eines staatlichen Schleppmonopols die Kleinschifferei 
leiden werde, ist demzufolge völlig unbegründet. Am Kaiser 
Wilhelm-Kanal ist vielmehr umgekehrt, gerade im Zusammen- 
hange mit dem Schleppmonopol des Reiches, eine kleine Küsten- 
schiffahrt mit Segelschiffen neu eingerichtet worden. Was 
ferner den Verkehr selbst anlangt, so zeigt sich auch an beiden 
erwähnten Kanälen, daß durch den staatlichen Monopolbetrieb 
die praktischen Schwierigkeiten zu vermeiden sind, welche sich 
auf den übrigen, etwas frequenteren künstlichen Wasserstraßen 
in so starkem Maße gezeigt haben. Bei einem überaus starken 
Verkehr, wie er bei dem Rhein-Leine- Kanal, insbesondere auf 
der Strecke Herne - Rhein, mit Sicherheit zu erwarten ist, würden 
sich diese Schwierigkeiten ohne Einführung eines staatlichen 
Schleppmonopols bis zur Unerträglichkeit steigern und dem- 
zufolge der Übergang zu dieser Art des Betriebes geradezu 
eine Notwendigkeit für die ordnungsmäßige Aufrechterhaltung 
und Bedienung des Verkehrs sein. Ferner ist nichts verkehrter, 
als die Behauptung, daß durch die geplante Einführung eines 
staatlichen Schleppmonopo!s die Übernahme der Garantien 
seitens der Provinzen, welche die Voraussetzung für die Durch- 
führung des Rhein-Leine-Kanals sind, gefährdet oder unmöglich 
gemacht würde. Wenn, wie es in der Absicht liegt, diese 
Garantien auch auf den Ertrag des Schleppmonopols zu 
erstrecken sind, wird umgekehrt den Provinzen zweifellos 
die Übernahme der Garantien sehr wesentlich erleichtert werden. 
Denn es unterliegt keinem Zweifel, daß das Schleppmonopol 
für sich selbst einen für Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
kapitals zum mindesten ausreichenden Reinertrag in Aussicht 
stellt... Erwägt man ferner, daß einer der Hauptzwecke des 
Kanals Rhein-Hannover die Entlastung der Staatsbahnen im 
Ruhrrevier ist, mithin der Staat die Gebühren für den Schlepp- 
betrieb in seinem eigensten Interesse nicht höher bemessen 
wird, als es die Rücksicht auf die volle Ausnutzung der neuen 
Wasserstraßen für den Verkehr gestattet, so unterliegt es 
keinem Zweifel, daß das Risiko, welches die Provinzen mit der 
Garantie für die Betriebskosten und Verzinsung sowie Tilgung 
eines Teils des Anlagekapitals der neuen Wasserstraßen über- 
nehmen, sich bei Einbeziehung des Schleppmonopols in die 
Garantie sehr wesentlich vermindert. Man wird daher in der 
Einfügung dieser Maßnahme in das Kanalgesetz nicht sowohl 
ein Hindernis, sondern ein kräftiges Förderungsmittel für das 
Zustandekommen des großen wasserwirtschaftlichen Unter- 
nehmens zu erblicken haben.“ 
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Zeitung des Verein ” | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Kreuzzeitung begründet ihr Eintreten für 
Schleppmonopol in ne Aufsatz mit der Überschrift „Staat- 
liche Verkehrsmonopole‘, in dem die Geschichte der preußischen 


Eisenbahnverstaatlichung in großen Zügen wiedergegeben und 
darauf hingewiesen wird, wie eines der Hauptziele und eine 
der wichtigsten Errungenschaften dieser Verstaatlichung die 
Beseitigung der Begünstigung ausländischer Einfuhr durch die 
Eisenbahntarife und deren Verbilligung gewesen sei. „Erst 
durch eine Verstaatlichung der Eisenbahnen wurde eine Ver- 
billigung und zugleich eine gerechte Bemessung der Tarife 
durchgeführt. Noch wertvoller waren die sozialen Errungen- 
schaften der Verstaatlichung. Die unzulänglichen Gehälter der 
Beamten wurden erheblich aufgebessert, ebenso die Löhne der 


Nachrichten, 


Deutschland. 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 
Oktober d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt 
aufgestellten Übersicht: 


gegen das Vorjahr 


im | auf (mehr, weniger) 
BADZEn | Ma im ganzen auf 1 km 
4 M. | MM. KL || MI 3 
für alle Bahnen im Monat Oktober d. J.: 
Personenverkehr | 48 950 837 1059 Tr 3099 936,4 525,16 
Güterverkehr . 123 917187 | 2621 4830015. 56) 23,18 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 
Zeit vom 1. April d. J. bis Ende Oktober d. J.: 
Personenverkehr | 328 983 657 | 8200 | 15 926 739|-+ 176'-+ 2,19 
Güterverkehr. . | 683757 010 | 16663 | 30820 146,4 243|-H 1,48 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar— Dezember 
in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende Oktober d. J.: 

Personenverkehr | 68870830 | 11593 Ei 2737 JRR 408+ 3,65 
Güterverkehr . 121 455283 | 19962 + 66014584 9927| 4,87 

Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 47 533,42 km, gegen 
das Vorjahr + 693,46 km. 


— Die Reichseisenbahnen im Reichshaushaltsetat für 1905. 
Die Einnahme der Verwaltung der Reichseisenbahnen beläuft 
sich auf 104 314 700 4. (+ 8009000 4t), die Ausgabe »des ordent- 
lichen Etats auf 84169315 A. (+ 5857315 4), der Überschuß 
also auf 20 145 385 NM. (+ 2151685 A). Von den Ausgaben sind 
76746315 4. fortdauernde, 7423000 Jt einmalige, darunter 
5 600 000 A. (+ 1400000 St) zur Vermehrung der Betriebsmittel 
sowie neue erste Raten zur Erweiterungsbauten an den Bahn- 
höfen in Straßburg, Schweighausen und Metz. Die 
durch Anleihe zu deckenden Ausgaben des außerordentlichen 
Etats betragen 16 452 600 A. (4 3411000 At), darunter eine erste 
Rate für eine Bahnverbindung zwischen Dammerkirch 
und derschweizerischen Grenze bei Pfetterhausen, für 
ein zweites Gleis von Hayingen nach Algringen und eine For- 
derung zu Grunderwerbungen für die geplante Nebenbahn 
Schlettstadt-Sundhausen. ZumBauvonMietwohnungen 
für Beamte und Arbeiter sind 500000 t (+ 100000 At) vor- 
gesehen. 

An Stellenvermehrungen sind unter den fortdauernden 
Ausgaben angesetzt: für Stationsvorsteher 1. Klasse 6 unter 
gleichzeitigem Wegfall von nur 2 Stellen für Stationsvorsteher 
2. Klasse, für Güterverwalter 1. Klasse 3, für nichttechnische 
Eisenbahnsekretäre 10, für Güterverwalter 2. Klasse 4, für Bahn- 
meister 1. Klasse 5 unter gleichzeitigem Wegfall von 4 Bahn- 
meisterstellen, für Werkmeister 3, für Güterverwalter 2. Klasse 4, 
für nichttechnische Betriebssekretäre 2 unter Wegfall einer 
gleichen Zahl Eisenbahnsekretärstellen, für technische Bureau- 
assistenten und Zeichner 1.Klasse 5, für nichttechnische Bureau- 
assistenten 5, für Kanzlisten 1. Klasse 2 unter gleichzeitigem 
Wegfall von 2 Kanzlistenstellen, für Stationsverwalter und Sta- 
tionsassistenten 60, für Materialienverwalter 2. Klasse I, für 
Lokomotivführer und Lokomotivheizer je 50, für Zugführer 8, 
für Wagenwärter, Schaffner und Bremser 45, für Werkführer 6, 
für Rangiermeister 8, für Wagenmeister 5, für Haltestellen- 
aufseher und Weichensteller 1. Klasse 25, für Maschinenwärter 2, 
für Bureau- und Hauptkassendiener 1, für Weichensteller 40, 
für Bahnsteigschaffner 30, für Portiers 3, für Rottenführer 1, für 
Bahnwärter 14, für Nachtwächter 6. Endlich ist noch eine neue 
Beamtenklasse der Schirrmänner aus Rangierarbeitern ge- 
schaffen und ihre Stellenzahl in Höhe der der Rangiermeister 


das | Arbeiter.“ 


z 
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Sie wendet sich dann gegen die Behauptung frei- 
sinniger Kreise, daß mit der Verstaatlichung des Schlepp- 
monopols ebenso wie mit der der Eisenbahnen eine falsche Bahı 
betreten werde. Gerade die Erfahrungen, die man mit der Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen gemacht habe, sprächen eindring- ’ 
lich für das staatliche Schleppmonopol auf den Wasserstraßen. 
Diese Stimme des einflußreichen Organs der konservativen 
Partei darf als ein Zeichen dafür gelten, daß auf eine Zustimmung 
jedenfalls eines großen Teils dieser Partei zu der gesamten Kanal- 
vorlage nunmehr zu hoffen ist. Auch die rheinische Landwirt- 
schaftskammer hat sich inzwischen für den Hannover-Rheinkanal / 
ausgesprochen, während eine rheinische Provinzialversammlung 
des Bundes der Landwirte sich ablehnend verhielt. ? 


Be 


Bi 
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angefordert worden, da es im dienstlichen Interesse liegt, die 
Schirrmeister so zu bemessen, daß in der Regel bei jeder Rangier- 
rotte ein solcher Beamter sich befindet. 


— Die Behandlung von Reisenden ohne gültige Fahrkarte 
ist in der am 9. und 10. September d. J. zu Bern abgehaltenen 
Sitzung der Tarifkommission (s. Nr 748. 1174 d. Ztg.) Gegenstand 
einer eingehenden Beratung gewesen, in der namentlich darauf 
hingewiesen wurde, daß bei der Handhabung der jetzt gültigen 
Bestimmungen des $ 21 der Eisenbahn-Verkehrsordnung für die 
Verwaltungen vielfache und meist zwecklose Weiterungen in den 
Fällen entstehen, wenn ein Reisender gegen seinen Willen eine 
Strecke mit einer für diese nicht es: Fahrkarte befahren 
oder gegen seinen Willen oder aus Unkenntnis einen Schnellzug 
mit einer nur für Personenzüge gültigen Fahrkarte benutzt hat. 
Die nach den geltenden Vorschriften zu erhebende Zahlung des 
doppelten Fahrpreises oder von mindestens 6 @ wird meistens 
verweigert, so daß die Mitwirkung der Verkehrsinspektionen 
erforderlich wird. Von rund 300 Anzeigen über Reisende ohne 
gültige Fahrkarte, welche im Bezirke einer Verkehrsinspektion 
der Direktion Halle alljährlich erstattet werden, sind regelmäßig 
etwa 180 Fälle der gedachten Art, und von ihnen werden 170 
durch Zahlung des einfachen Fahrpreises erledigt, während auch 
in den verbleibenden 10 Fällen oft von einer weiteren Verfol- 
sung Abstand genommen werden muß. Es ist von uns wiederholt 
und unter anderen in Nr6 8. 81 d.Ztg. darauf hingewiesen, wie 
wünschenswert es ist, in derartigen Fällen den beider Verfolgung 
solcher Unregelmäßigkeiten beteiligten Beamten einfache und 
klare Bestimmungen an die Hand zu geben, und wir begrüßen 
es daher als einen erfreulichen Erfolg, daß die Kommission be- 
schlossen hat, folgende neue Zusatzbestimmungen zu $ 21 der 
Verkehrsordnung zur Einführung zu empfehlen: „6. Wenn ein 
Reisender gegen seinen Willen eine Strecke mit einer für diese 
nicht gültigen Fahrkarte befahren oder aus Unkenntnis einen 
Schnellzug mit einer nur für Personenzüge gültigen Fahrkarte 
benutzt hat, so kann statt der in$21 Abs.2 der Verkehrsordnung 
bestimmten Beträge der einfache Fahrpreis oder der einfache | 
Schnellzugzuschlag erhoben werden, sofern der Reisende zur 
sofortigen Zahlung bereit ist. 7. Inden unter Ziffern 3, 4, 5und6 
bezeichneten Fällen werden auch Rückfahrkarten ausgegeben.“ 
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— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
stellten sich im Monat Oktober d. J. auf 143434000 4. und 
sind gegen die Einnahmen des gleichen Monats im Vorjahre um 
7049000 4. gestiegen. Der Personen- und Gepäckverkehr 
brachte 37405000 (+ 2567000) ft, der Güterverkehr 97 474 000 
(+. 3889000) #4, und aus sonstigen Quellen flossen 8555 000 
(+ 593.000) 4 Für die Zeit vom 1. April bis Ende Oktober d.Jd. 
sind 955651000 46, das sind 44 856000 46. mehr als im Vorjahre, 
eingenommen worden, und zwar entfallen von diesen Meh 
einnahmen auf den Personen- und Gepäckverkehr 14 000 000 A, 
auf den Güterverkehr 27 763 000 4. und auf die Einnahmen & 
sonstigen Quellen 3 093 000 4. Bi 


— Dienstanfänger des Lokomotivdienstes bei den preus- 
sisch-hessischen Staatsbahnen. Nach $ 29 (l) der Prüfungs- 
VE sollen zum Lokomotivheizerdienst im allgemeinen nur 
solche Dienstanfänger zugelassen werden, vonjdenen nach dei 
Grade ihrer Vorbildung später auch die erfolgreiche Ablegun 
der Prüfung zum Lokomotivführer erwartet werden kann. 
Trotzdem ist nach einem neueren Erlaß des preußischen Mi- 
nisters der Öffentlichen Arbeiten in mehreren Direktionsbezirken 
die Wahrnehmung gemacht, daß der ungünstige Ausfall der 
vorgeschriebenen Prüfungen oftmals auf mangelhafte Vor- 
bildung zurückzuführen ist. Der Erlaß weist daher die Vor 
stände der Werkstätten- und der Maschineninspektionen an, ihr 
besonderes Augenmerk darauf zu richten, daß dem Lokomotit 
dienst nur Werkstättenarbeiter mit ausreichender Schul- 
bildung überwiesen werden. Soweit es an solchen mangelt, 
empfiehlt es sich, tüchtigen Werkstättenarbeitem, die allen 
sonstigen Anforderungen genügen, in den Werkstätten zur Ver- 
vollständigung ihrer allgemeinen Vorbildung Gelegenheit zu 
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Bacher, indem ihnen durch geeignete Bureau- oder Werkstätten- 


_ vernehmen mit dem Minister des Innern am 17. Juni d. 


eamte in den Lehrgegenständen der Volksschule und, soweit 


wünschenswert, auch in der Naturlehre und im allgemeinen 


"braunschweigischen Regierung die Konzession 


Maschinenbau kostenlos Unterricht erteilt wird. Als Regel er- 
scheint es zweckmäßig, den Unterricht außerhalb der ordent- 
lichen Arbeitszeit abzuhalten; es bleibt aber den Königlichen 


Eisenbahndirektionen überlassen, hierüber nach den örtlichen 


Verhältnissen selbst zu befinden. Wegen der Gewährung von 
Remunerationen an die mit der Unterrichtserteilung betrauten 
Beamten verweist der Minister auf die betreffende Bestimmung 


der Finanzordnung. 


Nebenbahnverbindung Stiege-Eisfelder Thalmühle. 
Der Staatsvertrag zwischen Preußen und den Herzogtümern 
Braunschweig und Anhalt wegen des Baues einer schmal- 
spurigen Nebenbahnverbindung von Stiege nach Eisfelder 
halmühle wird im „Eisenb.-Verordn.-Bl.“ veröffentlicht. Nach 
ihm soll die Herstellung der Bahn durch die Gernrode-Harz- 
rer Eisenbahngesellschaft erfolgen. Die Bahn wird an den 
ahnhof dieser Gesellschaft in Stiege anschließen und in Eis- 
felder Thalmühle in den Bahnhof der Nordhausen-Wernigeroder 
Eisenbahn eingeführt werden. Insbesondere verpflichtet sich 
die preußische Staatsregierung, für ihr Gebiet die Konzession 
zum Bau und Betrieb jener Bahn zu erteilen, sobald von der 
für die in 
Braunschweig belegene Strecke erteilt sein wird. Die Spur- 


‘weite der Bahn soll 1 m betragen und das gesamte Betriebs- 


material so eingerichtet werden, daß sein Übergang auf die 
gleichspurige Nordhausen-Wernigeroder Bahn ungehindert er- 
folgen kann. 


— Arbeiterpensionskasse der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft. Der zweite Nachtrag zu den Satzungen 
dieser Kasse ist vom Minister der-öffentlichen Arbeiten u Ein- 
. ge- 
nehmigt worden und mit dem 1. Julid.J. in Kraft getreten. Er 
bringt folgende, für die Versicherten wesentlichen Verbesse- 
rungen. Durch die den neuen Satzungen beigegebenen Stufen- 
tafeln werden die den invaliden Arbeitern zu gewährenden Zu- 
satzrenten aller Klassen durchschnittlich um 331/, $, die Witwen- 
renten durchschnittlich um 24 bis 33l/; $ erhöht. Während 


_ bislang eine Steigerung der zu erwerbenden Zusatzrenten und 


"Witwenrenten nur bis zum 35. Beitragsjahre zulässig war, findet 
eine solche Steigerung forthin ohne zeitliche Beschränkung statt. 
Somit ist der bisher als so drückend empfundene Mißstand in 
Wegfall gekommen, daß die Mitglieder auch nach dem 35. Bei- 
tragsjahre zu weiteren Leistungen verpflichtet blieben, ohne daß 
sich dadurch ihre Ansprüche an die Kasse verbesserten. Zu 
den bisherigen Lohnklassen ist eine Lohnklasse VII hinzu- 
getreten, welche den Mitgliedern, die eine Jahreseinnahme von 
mehr als 1350 4. beziehen, erhöhte Ansprüche für sich und ihre 
Witwen gewährt. Die weittragendste Verbesserung dürfte aber 


durch die Änderung zu $ 38 der Satzungen erfolgt sein, nach 
welcher für die Kassenbeiträge der Tagesarbeitsverdienst mit 


365 bei allen denjenigen Mitgliedern vervielfältigt wird, welche 
regelmäßig auch am Sonntag beschäftigt werden oder dienst- 


- bereit sein müssen und hierfür gelöhnt werden. Dadurch sind 


mehr als 66 % aller Beteiligten in eine höhere Lohnklasse auf- 
gerückt. 
Durch Beschluß des Bundesrats vom 6. Oktober d. J. ist 


die Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen 


Eisenbahngemeinschaft auch nach den durch diesen zweiten 
Nachtrag ergangenen Satzungsänderungen als eine Kassenein- 


richtung im Sinne der S$ 8 und 9 des Invalidenversicherungs- 


esetzes anerkannt worden. Damit treten nach einer im 
isenbahn-Verordnungsblatt Nr 55 veröffentlichten Verfügung 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten auch 


_ die unter Ziffern 1—5, 19—21 des Nachtrags aufgeführten hier 
k Et mitgeteilten Bestimmungen mit Gültigkeit vom 1. Julid.J. 
in Kraft. 3 


' gramm folgenden Inhalts zu: 


— Verbrecherische Eisenbahnanschläge im Bergischen. 

Den „Berl. N. Nachr.“ geht aus Cöln vom 19. d. M. ein Tele- 
Durch die Achtsamkeit des Zug- 
ersonals des vom Bahnhofe Loh zum Barmer städtischen 
chlachtviehhof fahrenden Zuges wurde eine Entgleisung ver- 
hütet. Bübische Hände hatten die Gleise verbarrikadiert, mit 
"Steinen gefüllte Kessel mit Telegraphendrähten an den Schienen 
-festgebunden. Angesichts der im bergischen sowie rheinischen 
Bezirke sich mehrenden Eisenbahnanschläge finden gegenwärtig 
Verhandlungen zwischen den beteiligten Eisenbahndirektionen 


' statt, wie den verbrecherischen Anschlägen beizukommen und 


ob es’empfehlenswert ist, eine angemessene Verstärkung des 
die Strecken beaufsichtigenden Bahnpersonals herbeizuführen. 


fh: — Die Zweigbahn Lohne-Dinklage im Großherzogtum 
Oldenburg ist am 15. d. M. dem Verkehr übergeben worden. 


\ Die etwa 6 km lange Bahn ist von der Gemeinde Dinklage er- 


baut und der Betrieb ist von der oldenburgischen Eisenbahn- 
verwaltung gegen eine ihr von der Gemeinde zu zahlende Ver- 
gütung von Jährlich 16 000 ‚4. übernommen worden. Im Anschluß 
an die auf der Bahnlinie Ahlhorn-Hesepe verkehrenden Züge 
werden auf der neuen Bahn sechs Züge in beiden Richtungen 
gefahren werden. 


— Bergbahn in den Vogesen. Durch eine Verordnung 
des Colmarer Bezirkspräsidenten ist, wie die Münch. Allg. Ztg. 
mitteilt, wegen des Baues einer elektrischen Bergbahn von 
Münster (383 m) nach dem auf dem Vogesengrenzkamm liegen- 
den Schluchthotel (1139 m) das Vorverfahren eingeleitet worden. 
Im kommenden Frühjahr wird voraussichtlich mit dem Bau 
dieser ersten großangelegten Bergbahn über einen der höchsten 
Vogesenkämme begonnen werden. Die Bahn wird eine direkte 
Verbindung zwischen Öolmar - Münster - Geradmer - Epinal her- 
stellen, da die Franzosen eine Bergbahn bis auf die Paßhöhe 
bereits gebaut haben. Dadurch würde eine ziemlich gerad- 
linige Bahnverbindung zwischen Donaueschingen - Freiburg- 
Colmar-Epinal geschaffen. Der Bahnbau Münster-Schlucht (Ent- 
fernung 10,8 km, Steigung 756 m) soll bis an den Fuß des 
Berges eine Adhäsionsbahn sein, bis zum Hotel Altenberg soll 
das Zahnstangensystem und dann wieder das Adhäsionssystem 
zur Anwendung gelangen. Die Fahrzeit von Münster bis zur 
Schlucht betrüge 55 Minuten. Der Fahrpreis wird für Hin- und 
Rückfahrt auf 4 4 berechnet. Die Kosten sind auf 1200 000 I. 
veranschlagt. Zur Berechnung des Fahrpreises hat man an- 
genommen, daß jetzt 30000 Personen jährlich die Schlucht be- 
suchen; durch den Bahnbau hofft man auf eine Steigerung des 
Fremdenverkehrs auf 45000 Personen. 


— Beschaffung von Dampfmotorwagen für die baye- 
rische Staatsbahnverwaltung. Auf ein von dieser Verwaltung 
vor kurzem ergangenes Wettbewerbausschreiben zur Erlangung 
von Angeboten für Dampfmotorwagen sind im ganzen 12 Ange- 
bote eingelaufen, von denen jedoch nur drei in nähere Wür- 
digung gezogen werden konnten, da die übrigen die vorge- 
schriebenen Bedingungen nicht oder nur teilweise erfüllten. 
Auf Grund der Angebote konnte nur von den von zwei Firmen 
angebotenen Dampfmotorwagen die vollständige Erfüllung der 
vorgeschriebenen Bedingungen erwartet werden; es wurden daher 
diese beiden Firmen veranlaßt, ihre Pläne bis ins einzelne durch- 
zuarbeiten und bis zum Schlusse des laufenden Jahres dem 
Ministerium für Verkehrsangelegenheiten in Vorlage zu bringen. 
Voraussichtlich dürften bis zur nächsten Sommerfahrordnung 
die ersten Versuchsfahrten mit solchen Motorwagen erfolgen 
können. 


— Eröffnung der Lokalbahn Passau-Hauzenberg. Am 
15. d.M. wurde die vorgenannte Lokalbahn der bayerischen 
Staatseisenbahnen für den Personen- und Güterverkehr in Be- 
trieb genommen. Sie hat eine Länge von 25,11 kın, ist voll- 
spurig gebaut und verläßt den Bahnhof Passau auf dem von 
der österreichischen Staatsbahn pachtweise benutzten Schär- 
dinger Gleise, von dem sie bei Kilometer 1,1 mittels einer Spitz- 
kehre abzweigt; sie führt sodann zum rechten Ufer des Inn- 
flusses hinab, welches sie bis zur Mündung desInn in die Donau 
verfolgt. In dieser Strecke mußte die Bahn unter der die Inn- 
stadt mit der Altstadt Passau verbindenden Straßenbrücke über 
den Inn durchgeführt werden. Die Führung der Lokalbahn an 
den teilweise sehr steilen Gehängen im Donautale, hauptsäch- 
lich aber der Weg durch die engen und viel gewundenen Täler 
der Erlau sowie des Staffelbaches veranlaßten sehr umfang- 
reiche Bauarbeiten. Besonders hervorragend ist die grobe 
Eisenbahnbrücke über die Donau zwischen Kilometer 5 und 6 
mit sechs gewölbten, je 20 m weiten Öffnungen und zwei je 
110 m weiten, mit eisernen Überbauten versehenen Öffnungen. 
Das von der Lokalbahn durchzogene Gebiet ist reich an Bau- 
steinen, Graphit, Porzellanerde sowie Eisenerz, und in der Nähe 
der Endstation Hauzenberg liefern die Steinbrüche einen vor- 
züglichen Granit; als sehr nennenswerter Industriezweig ist 
noch die Herstellung von Papier und Holzstoff anzuführen. 
Außer den beiden Endstationen Passau und Hauzenberg liegen 
an dieser Lokalbahn noch die Haltestellen Rosenau b/Passau, 
Grubweg, Erlau b/Passau, Schaibing und Oberdiendorf, dann 
die Halteplätze Passau-Innstadt, Kellberg und Keindlmühle; 
erstere sind für unbeschränkten Personen- und Güterverkehr 
eingerichtet, letztere dienen nur dem Personenverkehr. Die 
Gesamtbaukosten belaufen sich auf 4285 000 At. = 173.000 . für 
1 km Bahnlänge, wovon der Staat 4125909 4 aufgebracht und 
der Rest von den Interessenten beschafft wurde. Da auf einen 
Einnahmeüberschuß von ungefähr 66300 44 gerechnet werden 
kann, wird sich der Staatszuschuß mit etwa 1,6 9 verzinsen. 


— Brand eines Bahnwärterhauses. Am 17. d. M., früh 
4 Uhr, ist das nahe bei Bamberg gelegene Bahnwärterhaus, 
Posten 30, der Strecke Bamberg-Nürnberg mit sämtlichem In- 
ventar abgebrannt, wobei dessen Einwohner, ein Schranken- 


Nr 9 So 


wärter, nebst seinem 15jährigen Sohn im Feuer den Tod fanden, 
während dessen ältester Sohn durch einen Sprung aus dem 
Fenster sich noch ohne Brandwunden retten konnte. Die Frau 
des Wärters erhielt nur Brandwunden an einigen Teilen des 
Oberkörpers, bei zwei Töchtern im Alter von 19 und 23 Jahren 
erstrecken sich jedoch die Verbrennungen über den ganzen 
Körper, die das schlimmste erwarten lassen ; zwei weitere Söhne 
im Alter von 12 und 21 Jahren sind unverletzt geblieben. Die 
Ursache des Brandes ist bis jetzt unbekannt. 


— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatsbahnen. 
Auch im Monat Oktober d. J. haben die Betriebseinnahmen 
sich in steigender Richtung bewegt. Es wurden nach vor- 
läufiger Schätzung vereinnahmt: 3 705 900 A. im Personenverkehr 
(+ 33340 A. gegen den gleichen Monat im Vorjahr), 7 875 700 #6. 
im Güterverkehr (+ 415400 A) und 11581600 A. im ganzen 
(+ 448740 AM. = + 120 At. auf Ikm Bahnlänge im Durchschnitt). 
Hierbei ist zu beachten, daß die Mehreinnahme im Personen- 
verkehr nur einer Verkehrszunahme entsprungen ist, da die Er- 
höhung derRückfahrkartenpreise bereits im Oktober des Vorjahres 
wirksam war. Die Einnahmen in der Zeit vom 1. Januar bis 
31. Oktober d. J. betrugen 38330692 4. im Personenverkehr 
(+ 1340281 M. = 410 A. auf 1 km Bahnlänge gegen den gleichen 
Zeitraum im Vorjahr), 69 540 336 At. im Güterverkehr (+ 3 694 450 Mt. 
— 98 4 auf 1 km Bahnlänge) und 107871028 4. im ganzen 
+ 5034731 M. = 1368 J6. auf 1 km). 


— Eisenbahn-Kraftwagen. Auf der Strecke Arnsdorf- 
Pirna der sächsischen Staatsbahnen befindet sich, wie wir 
„Dingl. Pol. Journ.“ entnehmen, ein Eisenbahn-Kraftwagen seit 
eineinhalb Monaten in dauerndem Betriebe. In Anbetracht der 
sehr schwierigen Streckenverhältnisse ist seine Leistung als 
durchaus zufriedenstellend zu bezeichnen. In der Ebene er- 
reicht er bis 45 km/Std. Geschwindigkeit, auf der 8 km langen 
Steigung von 1:60 noch 20 bis 25 km. Die gegenüber dem 
württembergischen Wagen etwas geringere Geschwindigkeit 
dürfte dem größeren Gewicht, das gegen 17000 kg beträgt, zu- 
zuschreiben sein. Als Betriebsstoff wird Motorenspiritus mit 
10 $ Benzolzusatz verwendet, zum Anlassen dient Benzin. Der 
Verbrauch an Brennstoff und Öl, über den genau Buch geführt 
wird, scheint zur Zeit noch etwas hoch, trotzdem ist der Betrieb 
noch wirtschaftlich, vor allem wegen der Ersparnis an Personal, 
das nur aus Führer und Schaffner besteht. Die Fahrt selbst ist 
durchaus angenehm, von den Erschütterungen der Maschine ist 
kaum etwas zu spüren, auch bei Stillstand des Wagens, so 
lange der Führer die kritische Drehungszahl des Motors ver- 
meidet, bei denen das obere Wagengestell in Resonanz- 
schwingungen gerät. Geräusch und Geruch sind gering, das 
Fehlen des Rauches macht sich durch eine ungewohnte Sauber- 
keit des Äußeren sehr angenehm bemerkbar. 


Österreich. 


— Die Staatsbahnen im Staatsvoranschlag für das Jahr 
1%5. In dem am 17.d. M. im Abgeordnetenhause eingebrachten 
Staatsvoranschlag sind die Transporteinnahmen der Staats- 
bahnen mit 254379000 Kr. angenommen, d.i. um 6344200 Kr. 
höher als im Voranschlag des Jahres 1904 und um 10019399 Kr. 
höher als nach dem Erfolge des Jahres 1903. 

Bezüglich des Personenverkehrs wird in den Erläute- 
rungen bemerkt, daß die rückgängigen Einnahmen des Jahres 
1903 auf die Wirkung der Fahrkartensteuer zurückzuführen 
waren. Jetzt seien diese Wirkungen überwunden und es lasse 
sich wieder eine Steigerung in dem Verkehr und den Ein- 
nahmen erwarten. Die Einnahmen des Frachtenverkehrs sind 
im Jahre 1903 hinter dem Voranschlag um die verhältnismäßig 
geringe Summe von 182000 Kr. zurückgeblieben und zeigen 
gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung um 2,92 2%. Es wird 
in bezug hierauf in den Erläuterungen zum Voranschlag darauf 
hingewiesen, daß im Jahre 1904 die steigende Richtung des 
Verkehrs lebhafter hervorgetreten sei. Deshalb seien die Ein- 
nahmen um 3,32 $ höher veranschlagt als im Vorjahre, und sei 
gegenüber dem tatsächlichen Ergebnisse des Jahres 1903 eine 
Steigerung um 3,82 $ angenommen. 

Die gesamten ordentlichen Einnahmen der Staatsbahnen 
‘ werden im Voranschlag mit 292000 000 Kr. gegen 283 210000 Kr. 
im Vorjahr beziffert. Die ordentlichen Ausgaben sind mit 
227 690 000 Kr. (gegen 222 740.000 Kr.) eingestellt. Es ergibt sich 
daher ein Betriebsüberschuß von 64 310 000 Kr. gegen £0 470 000 Kr. 
im Vorjahre. Demgegenüber beträgt das Gesamterfordernis für 
Verzinsung und Tilgung des Kapitals 128 120 000 Kr. (gegen 
126 820000 Kr.), so daß ein Staatszuschuß von 63810000 Kr. 
(gegen 66350 000 Kr.) nötig ist. Das Anlagekapital der Staats- 
bahnen stellt sich unter Berücksichtigung der erfolgten 
- Tilgungen auf 2745 Millionen und verzinst sich nach dem Vor- 
anschlag mit 2,26 #. ; 
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“ Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


— Die privaten Verkehrsunternehmungen und der Staat. 
Als Einnahme wird im Staatsvoranschlag für das Jahr 1905 der 
staatliche Anteil am Reingewinn der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, wie im Jahre 1904, nur mit dem festen Betrage 
von 200000 Kr. veranschlagt. Eine weitere Beteiligung des 
Staates entfällt, da der Reinertrag im Jahre 1904 den für eine 
solche Beteiligung festgesetzten Grenzbetrag von 4800000 Kr. 
nicht übersteigen dürfte. I 

Der Anteil des Staates am Reingewinn der Kaiser | 
Ferdinands-Nordbahn wird mit 400000 Kr. veranschlagt, 
während in dem diesjährigen Budget angesichts der Ergebnisse 
des Jahres 1903 kein Anteil vorgesehen werden konnte. Tat- 
sächlich ergab sich aber für das Jahr 1903 ein Reinerträ nis von 
17467746 Kr, von dem an den Staat 1282748 Kr. abgeführt 
wurden. Für das Jahr 1904 wird einerseits auf Grund des bis- 
herigen Einnahmenerfolges eine Steigerung der Transportein- 
nahmen, anderseits aber auch eine Zunahme der Ausgaben und 
des Erfordernisses für den Prioritätendienst vorausgesehen und 
deshalb ein Reinerträgnis von rund 15700000 Kr. angenommen, 
welches den Grenzwert von 200 Kr. für die Aktie um 800 000 Kr. | 
übersteigt. Danach berechnet sich der Anteil des Staates mit 
400 000 Kr. k 

Als -Kaufschillingseinzahlung der Südbahn an Öster- 
reich und Ungarn wird für das Jahr 19056 ein Betrag von rund 
9000000 Kr. angenommen, wovon an Österreich quotenmäßig 
etwa 5900 000 Kr. fallen. 

Anbelangend die staatlichen Garantiezuschüsse, wird der 
Garantiezuschußder Österreichischen Nordwestbahn 
mit 50000 Kr. gegen 250000 Kr. im Vorjahre, jener der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn mit 2400000 Kr, ! 
jenerder Staatseisenbahngesellschaft mit 1600000 
Kronen (beide wie im Vorjahre) angesetzt. 


— Neues Lokalbahngesetz. In der ersten am 17. d.M. 
abgehaltenen Sitzung des Abgeordnetenhauses wurde vom 
Fisenbahnminister der Entwurf eines neuen Gesetzes über 
Bahnen niederer Ordnung zur verfassungsmäßigen Behandlun 
eingebracht. Der Erlaß eines solchen Gesetzes ist dure) 
den Umstand bedingt, daß die Wirksamkeit des gegenwärtig 
in Geltung stehenden Lokalbahngesetzes mit 31. Dezember 1904 
abläuft. 

Wir behalten uns vor, über den Entwurf des neuen Lokal 
bahngesetzes in der nächsten Nummer eingehender zu berichten, 


— Abrechnung über die Eisenbahn-Investitionsanleihe. 
In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 17. d. M. wurde 
der amtliche Ausweis über die Gebarung mit der Eisenbahn- 
Investitionsanleihe bis Ende Dezember 1903 eingebracht. Die 
Begebung von 125000000 Kr. 4 prozentiger Kronenrente erg& 
einen Erlös von 124375000 Kr. Im Jahre 1903 wurden veraus- 
gabt: Für den Staatseisenbahnbau 58190000 Kr., für Beteili- 
gung an der Kapitalsbeschaffung zum Zwecke des Baues von 
Privatbahnen und Erwerbung der Linie Asch-Roßbach 9060000 
Kronen und für den Staatsbahnbetrieb 103 550000 Kr., und zwar 
20710000 Kr. für den Bau zweiter, dritter und vierter Gleise, 
42243000 Kr. für Erweiterung von Stationen, 4050000 Kr. für 
Ergänzungsanlagen am Unterbau, 2630000 Kr. am Oberbau” 
und 6020000 Kr. am Hochbau, 18400000 Kr. für Vermehrung 
und Ergänzung des Fahrparkes der Staatsbahnen usw. Die An- 
schaffungen von Fahrbetriebsmitteln umfassen 75 Lokomotiven, 
73 Tender, 40 Personen- und 50 Dienstwagen, endlich 1072 Güter- 
wagen. -Fj 

— Österreichische Nordwestbahn. In der am 16.d.M. 
abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates wurde ein Schreiben 
des gewesenen Kurators der 5 prozentigen Prioritätsobligationen 
der Österreichischen Nordwestbahn Dr Mathias zur Kenntni 
gebracht, in welchem er das Honorar für seine Tätigkeit in dem 
bekannten, durch Vergleich beigelegten Verlosungsstreite mit 
100 000 Kr. bezifferte. Die Verwaltung der Nordwestbahn, welche 
nach dem Kuratorengesetz die Kosten der Prioritätenkuratel 2 
tragen hat, beschloß, die Liquidierung der Fordefung in dieser 
Höhe abzulehnen und dem Dr Mathias anheimzugeben, um die 
gerichtliche Bestimmung seiner Kosten einzuschreiten. » 


— Kommeizielle Vorbereitungskurse. Bei den Staats 
bahndirektionen werden wiederkehrend Vorbereitungskurse 
achtwöchentlicher Dauer zur Einschulung der Beamtenanwärt 
im kommerziellen Dienste abgehalten. Zu den Lehrgeg 
ständen in diesen Kursen gehören der Personen-, Gepäck- 
Gütertransportdienst, das Betriebsreglement, die Tarifleh 
Eisenbahngeographie, der Verrechnungsdienst sowie 
Dienstesorganisationen. Die Lehrkräfte sind dem Beamtenstaı 
der Staatsbahndirektionen entnommen. Die Kurse werden 
der Regel ein- bis zweimal jährlich bei den Staatsbahndirek- 
tionen Wien, Innsbruck (oder Villach), Prag und Lemberg ab- 
gehalten. Unmittelbar nach Beendigung des Kurses legen 
dessen Besucher die kommerzielle Dienstprüfung bei der ihneu 
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E vorgesetzten Staatsbahndirektion ab und finden sohin im 
äußeren Dienst Verwendung. Die Erfahrungen, welche mit der 

Abhaltung der kommerziellen Vorbereitungskurse gewonnen 
" wurden, sind als äußerst günstige zu bezeichnen. 


Ungarn. 


k. — Die Budapester Eierfrachtsätze. In mehreren ungari- 
schen Tagesblättern sind in jüngster Zeit Klagen laut geworden, 
. daß der Budapester Eierhandel einen Rückgang zu verzeichnen 
‚habe, welcher insbesondere darauf zurückzuführen sei, daß die 
Frachtsätze von ungarischen Plätzen für Wien günstiger seien 
als jene für Budapest, und daß den ungarischen Eiersendungen 
bei direkter Aufgabe nach Wien Vorteile eingeräumt werden, 
welche ihnen im gebrochenen Verkehr über Budapest nicht zur 
Verfügung stehen. Demgegenüber wird von zuständiger Seite 
‘darauf hingewiesen, daß die ungarischen Staatsbahnen für die 
Beförderung von Eiersendungen im gebrochenen Verkehr bis 
und von Budapest nicht nur nicht teuerere, sondern sogar noch 
billigere Frachtsätze berechnen, als bei direkter Abfertigung 
nach Wien. Von einer tarifarischen Benachteiligung des Buda- 
ester Platzes zu gunsten Wiens könne unter solchen Um- 
änden keine Rede sein, und wenn Wien gleichwohl eine 
wichtigere Rolle im Eierhandel spiele als Budapest, so sei der 
Grund hierfür keinesfalls in den Tarifen, sondern in anderen, 
von den Bahntarifen unabhängigen Verhältnissen zu suchen. 


— Der Motorwagenbetrieb auf den im Betriebe der 
ungarischen Staatsbahnen befindlichen Lokalbahnen wird in 
immer steigendem Umfange eingerichtet. Über diesen auf den 
Arader und Osanäder Eisenbahnen haben wir bereits mehrmals 
Nachricht gegeben. Die ungarischen Staatsbahnen haben zu 
Ende des vorigen Jahres auf den Linien der Lokalbahn 
Debreczen-Tisza-Lök versuchsweise den Motorbetrieb eingeführt, 
und zu Mitte des laufenden Jahres ist er auch auf die Linien 
der Lokalbahn Debreczen-Kaba-Nädudvar ausgedehnt. Die Ver- 
‘ suche auf diesen beiden Linien hatten günstige Ergebnisse, so 
daß anfangs dieses Monats auch auf den Lokalbahnen 
_ Szombathely-Rum, Szeged - Karlova - Nagybeczkerek, Miskolez- 
Torna und Kassa-Torna der Motorbetrieb eingeführt wurde. 
Haas Handelsministerium beabsichtigt hiermit bis Ende dieses 
Jahres noch auf drei anderen Linien vorzugehen und zwar auf 
"der Lokalbahn Kecskemet-Lajosmizse, ferner auf den Strecken 
‚ Füzes-Abony-Eger und Nagyvärad-Szeged, beide mit bedeu- 
| tendem Verkehr. Hiermit beginnt zugleich die Feststellung, in 
welcher Weise der Motorbetrieb in den Falırplan des größeren 
RA Verkehrs der Hauptlinien eingeordnet werden könne. 
I Bis anfangs dieses Monats waren auf den Staatsbahnen 
13 Motorwagen im Betriebe; weitere sechs Motorwagen sollen 
noch im Laufe dieses Jahres eingestellt werden. Alle diese 
‚Wagen sind nach dem Patent deDion &Bouton gebaut, wurden 
;. jedoch auf Grund der im Laufe der Versuche gemachten Er- 
ı fahrungen bedeutenden Verbesserungen unterzogen. Die in 
"Verkehr gesetzten sind ausschließlich Dampfmotorwagen:; sie 
konnten auf den erwähnten Lokalbahnen schwächeren Ober- 
‚ baues in Betrieb gesetzt werden, ohne daß der Oberbau der 
Strecken eine Verstärkung erheischt hätte. 

Mit der Einführung des Motorbetriebes gestaltete sich der 
‘Verkehr der Lokalbahnen selbstverständlich bedeutend leb- 
hafter, da in jeder Fahrrichtung drei bis fünf Fahrten gemacht 
werden, so daß die an diesen Bahnlinien wohnende Bevölkerung 
beinahe zu jeder Zeit des Tages die näheren Orte und Haupt- 
knotenpunkte der Gegend aufsuchen kann. Die Motorwagen 
haben nur H. und III. Klasse; in jedem Wagen befinden sich 
40 Sitzplätze. Sie wurden bisher durch die Budapester Gesell- 
schaft Ganz & Cie geliefert, doch haben auch zwei andere 
ungarische Fabriken die Herstellung von Motorwagen begonnen. 
Die Raaber Wagenfabrik hat nämlich beschlossen, 
\ unter Berücksichtigung der während der Versuche gemachten 
‚ Erfahrungen Motorwagen nach dem verbesserten System 
Stolz zu bauen, während die Weitzersche Wagenfabrik in 
Arad hauptsächlich mit dem interessanten Benzin-elektri- 
schen System Versuche macht. Sz. 


Übrige europäische Länder. 


— Dänische Staatsbahnen. Am 12. Oktober d. J. ist die 
42 km lange Staatsbahnstrecke Holstebro-Herning dem 
"Betriebe übergeben, worden. Sie verbindet die in Jütland ge- 
legenen Fisenbahnstrecken Vemb-Skive-Viborg-Randers und 
Skjern-Silkeborg-Skanderborg-Aarhus miteinander. 


“ '— Freifahrtscheine für im Ruhestand befindliche Eisen- 
_ _ bahnbeamte der schwedischen Staatsbahnen. Die schwedische 
‘ Generaldirektion ist mit der Ausarbeitung einer neuen Freifahrt- 


ordnung beschäftigt. „Järnbanebladet“ veröffentlicht nun einen 
noch vom bisherigen Generaldirektor Nordström unterzeichneten 
Bericht an des Königs Majestät vom 13. September d. J., in 
welchem die Ermächtigung erbeten wird, im Ruhestand befind- 
lichen Staatsbahnbeamten oder -bediensteten alljährlich freie 
Fahrt für eine Reise hin und zurück oder zwei einfache Reisen 
auf dem schwedischen Staatsbahnnetz zu gewähren. In der Be- 
gründung wird auf die ähnlichen seit 1. April d. J. in Geltung 
stehenden Bestimmungen bei den dänischen Staatsbahnen hin- 
gewiesen. Der Bericht stellt für den Fall, daß der Antrag als zu 
weitgehend befunden werde, untertänigst anheim, alsdann 
wenigstens den Ruhestandsbeamten für zwei Hin- und Zurück- 
oder vier einfache Reisen im Jahre den ermäßigten Militärfahr- 
preis von 1% Öre (= 1,7 „S) für 1 km zu gewähren. Die König- 
liche Entscheidung ist offenbar noch nicht ergangen; es beruht 
anscheinend auf eigenartigen schwedischen Staatseinrichtungen, 
daß der Bericht und Antrag der Generaldirektion vor Eingang 
der Königlichen Entscheidung veröffentlicht wird. 


— Ein Werkzeug zur Verhütung von Eisenbahnunfällen 
in Belgien. Vorigen Winter wurde aus Belgien von einer Ein- 
richtung zur Verhütung von Zugzusammenstößen, die versucht 
wurde, berichtet. Es handelt sich um eine Stange, die sich mit 
einer Vorrichtung an der Lokomotive bezw. der Westinghouse- 
bremse in Berührung setzt und dem Maschinisten und Wärter 
kundgibt, daß die Strecke nicht frei ist, indem sie zugleich 
selbsttätig den Zug zum Stehen bringt. In einer Konferenz, 
welche die Dienstleiter der belgischen Staatseisenbahnverwal- 
tung abhielten, wurde laut „Indöpendance belge“ beschlossen, 
auf dem gesamten Eisenbahnnetz solche Streckensignale und 
der Unfallverhütungswerkzeuge anzubringen. 


— Linie Ostende-Dover. Über die Unzulänglichkeit der 
belgischen Postdampfer Ostende-Dover ist früher viel 
geklagt worden. Jedenfalls läßt sich der belgische Staat Ver- 
besserungen angelegen sein. Er unterhält zur Zeit 9 Postdampfer 
für diese Strecke, welche eine Geschwindigkeit von 19—22 Knoten 
haben sollen. Die schnellsten würden also, wie belgische 
Blätter ausführen, nur von ganz großen transatlantischen 
Dampfern, genannt „Windhunde des Ozeans“, übertroffen. Nun- 
mehr sollen die nur 19 Knoten fahrenden belgischen Dampfer 
Östende-Dover nach und nach durch solche ersetzt werden, 
welcbe 23 Knoten leisten. Man preist das in Brüssel als eine 
neue Epoche der Verbindung mit England über Belgien. Der 
erste dieser neuen Schnelldampfer wird gegenwärtig auf der 
Werft von Cockerill in Hoboken gebaut und nächstens vom 
Stapel gelassen. Er soll an Luxus und Komfort angeblich alle 
bisherigen übertreffen, drei Schrauben haben und durch Tur- 
binen betrieben werden. 


— Der Armelkanal-Tunnel. Dieser Tunnelplan ist be- 
kanntlich seit langen Jahren immer wieder aufgetaucht. In 
England jedoch werden stets aufs neue politisch-strategische 
Bedenken geltend gemacht, weil durch einen solchen Ver- 
bindungsweg mit dem Festland Großbritannien etwas von seiner 
geschützt abgeschlossenen, nur zur See zugänglichen Lage ein- 
büße. Englische Handels- und Verkehrskreise stehen indes, 
wie das noch mehrin Frankreich der Fall, dem Plan vorwiegend 
freundlich gegenüber. Kürzlich hat die Londoner Handels- 
kammer ibn erörtert. Alle Redner mit nur einer Ausnahme 
äußerten sich zu gunsten des Unternehmens. Man war darüber 
einig, daß die früher wohl bestandenen technischen Schwierig- 
keiten nicht mehr zu befürchten seien, daß auch finanziell die 
Sache sich machen lasse, und daß wirtschaftlich ein solcher 
fester Eisenbahnweg beiden Ländern von großem Vorteil sein 
werde. Erhebliche Bedenken wurden jedoch auch von Freunden 
des Tunnels wegen der Lüftung laut. Auf der sonst vorzüglich 
angelegten neuen Newyorker Untergrundbahn soll die Luft zu 
wünschen übrig lassen, ebenso wird aus Paris geklagt. Der 
Kanaltunnel müßte eine Länge von etwa 30 km erhalten, also 
noch um die Hälfte länger werden, als die bisherige größte 
Tunnelanlage durch den Simplon. Das Problem der Lüftung 
bliebe also noch zu lösen. 


— Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der schweizeri- 
schen Schnellzüge. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Fahrmaterials und des Oberbaues, welche als Vorbedingung 
größerer Fahrgeschwindigkeit betrachtet werden, hat der Ver- 
waltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen schon vor 
einiger Zeit ein stärkeres Schienenprofil genehmigt, und mit 
dem Umbau auf stärkere Schienen und Schwellen auf den 
Schnellzugstrecken ist begonnen worden. Ebenso werden für 
schnelleres und sichereres Fahren eingerichtete Lokomotiven 
und Wagen angeschafft. Um dieses neue Rollmaterial auf seine 
Lauffähigkeit zu erproben, wurde am 16. d. M. auf den Linien 
Olten-Bern-Lausanne-Genf-Lausanne-Biel-Olten mit in diesem 
Jahre erbauten vierachsigen, dreiachsigen und zweiachsigen 
Personenwagen, im ganzen 9 Wagen mit 23 Achsen und einem 
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Gewicht von 230 t, ein Probesonderzug von den neuen Simplon- 
Schnellzuglokomotiven gefahren. Für die eigentliche Schnell- 
fahrt war die geeignetste Strecke, Lausanne-Genf, in Aussicht 
genommen, mit durchschnittlicher Geschwindigkeit von 3l km 
in der Stunde, wobei aber eine Höchstgeschwindigkeit von 
100 km erreicht werden sollte. Auch auf den übrigen Strecken, 
wo die Höchstgeschwindigkeit bisher nur 75 km betragen darf, 
war eine weitere Steigerung vorgesehen. Die Fahrzeit des 
jetzt schnellsten Zuges Olten - Bern - Genf im Betrage von 
4 Stunden 2 Minuten sollte um 13 Minuten verringert werden, 
die Fahrzeit Genf-Biel-Olten um 18 Minuten auf 3 Stunden 
46 Minuten. Die Probefahrten wurden, wie schweizerische 
Blätter berichten, genau nach dem aufgestellten Programm zur 
vollen Befriedigung ausgeführt. Auf der 61 km langen Strecke 
Lausanne-Genf wurde die Fahrgeschwindigkeit bis auf 105 km 
in der Stunde gesteigert, auf den übrigen Strecken bis auf 
80 km. An den Fahrten nahmen Bundespräsident Comtesse, 
Bundesrat Zemp, Techniker des Eisenbahndepartements und 
sonstige Ingenieure, der Präsident des Verwaltungsrats v. Arx 


sowie Mitglieder der Generaldirektion und der Kreisdirek- 
tionen teil. 

— Simplontunnel. Über die Wiederaufnahme der Arbeiten 
im Simplontunnel wird der B. B.-Ztg. aus Domodossola am 


16. d. M. geschrieben, daß es gelungen ist, die heiße Quelle zu 
fassen, welche seit dem 6. September d. J. die Weiterführung 
der Bohrarbeiten im Südstollen verhindert hat. Bis an die Ein- 
bruchstelle ist eine Rohrleitung gelegt worden, welche kaltes 
Wasser zu dem heißen führt und so die Temperatur des 
letzteren und damit auch der Luft merklich herabsetzt. Außer- 
dem ist ein 4 km langer, mit Zement gedeckter Kanal erbaut 
worden, der das heiße Wasser durch den Nebentunnel wegleitet 
und durch seinen vollständigen Verschluß verhindert, daß sich 
die heißen Dämpfe im Tunnel verbreiten. Falls nicht neue 
Schwierigkeiten entstehen, hoffen die Unternehmer, die noch 
bis zur Begegnung mit dem Nordstollen fehlenden 244 m in 
weniger als zwei Monaten zu durchschlagen. 


Italienische Südbahn. Nach den Bestimmungen der 
Eisenbahnverträge mußte die Absicht der italienischen Re- 
gierung, nach dem Ablauf der ersten 20 Jahre seit dem Ab- 
schluß der Verträge die der Südbahngesellschaft als Eigentum 
gehörenden Linien zurückkaufen zu wollen, spätestens ein Jahr 
vor dem Ablauf der Verträge, also am 30. Juni d. J., der Ge- 
sellschaft angekündigt werden. Dieser Termin ist dann durch 
besonderes Gesetz auf den 31. Dezember d. J. verlängert 
worden. Man schreibt nun der B. B.-Ztg. aus Mailand: Es ist 
also keine Zeit zu verlieren, wenn anders eine Einigung wirk- 
lich gewünscht wird. Die diesbezüglichen Verhandlungen 'sind 
aber, da eine Verständigung unmöglich schien, vor etwa 
14 Tagen abgebrochen worden. Nach dem Mailänder „Corriere 
della Sera“ hatte sich die Südbahn bereit erklärt, bevor sie die 
Bedingungen der Regierung annehme, lieber die Verwaltung zu 
den gleichen Bedingungen wieder zu übernehmen, unter denen 
sie sie vor 1885 besaß, worauf die Regierung mit dem Ver- 
langen der Herabsetzung der Tarife hervorgetreten sei, zu 
dem sie aber kein Recht habe. Ein unentwirrbarer Konflikt 
stand bevor, der seinen Widerhall im Parlament finden müßte 
und sicher auch auf das politische Gebiet übergreifen würde. 
Unter diesen Umständen hat die Regierung einem sachver- 
ständigen lombardischen Parlamentarier den Auftrag erteilt, 
einen bestimmten Plan auszuarbeiten, welcher ‘als Grundlage 
der Verhandlungen dienen kann. Dies Projekt ist in diesen 
Tagen der Regierung zugegangen, und dürfte die Wiederauf- 
nahme der Verhandlungen mit demäGeneraldirektor Borgnini 
unverzüglich erfolgen. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. November d, J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 25,11 km lange Strecke Passau-Hauzenberg der 
Königlich bayerischen Staatseisenbahnen ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung der Kleinbahn Lohne-Dinklage. 


Die im Betriebe der Großherzogl. oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen stehende 7,938 km lange Kleinbahn Lohne- 
Dinklage ist am 15. November d. J. für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern 
eröffnet worden. Expreßgut wird nicht abgefertigt, auch werden 
Sprengstoffe zur Beförderung nicht zugelassen. 


| 


— Die Eisenbahnbrücke über den Firth of Forth bei 
Alloa hat, wie wir aus „Engineering“ entnehmen, vor kurz: 
eine schwere Beschädigung erlitten. Die von der Kaledoni 
Eisenbahngesellschaft in den Jahren 1883 bis 1885 hergesti 
Brücke besteht aus 17 Jochen, von denen 13 eine Spannwe 
von je 22m, 2 eine solche von 26m und 2 eine solche von 33 
haben. Zwei dieser Joche stellen eine Drehbrücke dar, die au; 
einem Mittelpfeiler ruht, der aus sechs runden Säulen besteht 
Wird diese Brücke geöffnet, so bietet sie den Schiffen zwei 
Durchfahrten von je 20 m Weite. Die 8 m über Hochwasser 
hervorragenden Brückenpfeiler bestehen aus Bruchsteinmauer- 
werk. Jetzt hat nun ein schwerbeladener Schooner beim Durch- 
schleppen durch jene Drehbrücke einen ihrer Seitenpfeiler a 
gerannt und vollständig umgestürzt, wobei das auf dem Pfeiler 
gelagerte Ende des eisernen Brückenjochs ins Wasser sank. 
Das Schiff ist merkwürdigerweise bei diesem Zusammensto 
wenig beschädigt worden und’ hat nur den Klüverbaum und d 
Bugspriet verloren. 


Zum Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. Die 
Moskau-Kiew-Woronesher Eisenbahn beginnt in nächster Zeit 
mit den Vorarbeiten für die neue große Bahnlinie Bach- 
matsch-Krassnoje-Dnepr-Nowomirgorod-Wos- 
nessensk-Odessa. — Wie der Wind. Ztg. mitgeteilt wird, 
sollte aus Kreutzburg eine Kommission von Ingenieuren, die 
den Auftrag hat, die Arbeiten auf der Teilstrecke Kreutz- 
burg-Tuckum abzunehmen, am 30. Oktober/12. November 
in Windau- eintreffen. Die Eröffnung des direkten Verkehrs 
zwischen Moskau und Windau sollte am ersten oder in den 
ersten Tagen des November erfolgen. jr & 

Die Kommission für neue Eisenbahnen hat in der Sitzung 
am 5./18. d. M. das Gesuch der Besitzer der elektrischen Zufuhr- 
wege Lodz-Pabianice und Lodz-Zgierz um Bildung einer Ge 
sellschaft zur Errichtung und zum Betriebe gleicher Weg 
von Lodz nach Alexandrow, Konstantinow und Ruda Pabianizka 
geprüft. = 

Der Bau der Bogosslawski-Eisenbahn schreitet 
nach dem „Ssib. Westn.“ trefflich vorwärts. Es sind bereits 
50 Werst dem Verkehr übergeben, der Bau verschiedener 
Nebenzweige ist im besten Fortschreiten; für die Arbeit an de 
Bahn sind acht Lokomotiven und 300 Wagen bestellt und 1 


weise geliefert. ”% 
Fremde Weltteile. } 


— Verwendung der Kühlwagen für die Beförderung von 
Butter aus Sibirien. Da die Zeit in kurzem bevorsteht, in de 
Butter nicht mehr zur Ausfuhr über die baltischen Häfen ge- 
bracht werden kann, unddaalsdann dieEisenbahnwagen, die eigens 
mit Kühleinrichtungen ausgerüstet sind, nicht mehr ihrem eigent- 
lichen Zwecke dienen können, so hat der Minister der Verkehrs- 
anstalten angeordnet, wie die amtliche „Torg.-Prom.Gaseta“ Nr 24 
mitteilt, daß diese Wagen für andere Beförderungszwecke nutzba 
gemacht werden. Im besonderen hat der Minister angeordnet, | 
daß die der Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft gehörigen Küh 
wagen, die eine Tragfähigkeit von 1200 Pud (= 19656 kg) be 
sitzen, in die Schnellzüge der Sibirischen Bahn eingestellt werden. | 
sollen, um Eilgüter der Militärverwaltung in den fernen Osten 
zu befördern. Es ist hierbei nur die Bedingung gemacht, dab” 
diese Wagen in bestimmten Beständen zwischen den Statione 
des europäischen Rußlands und der Chinesischen Ostbahn veı 
kehren sollen. Das geht auch, aber nur nach der Regel: „No 
bricht Eisen!“ Denn die eigens für die Butterbeförderung ein 
gerichteten Wagen werden schwerlich zu Beginn der nächst 
Jährigen Butterversandzeit ihrer eigentlichen Bestimmung wie 
dienstbar gemacht werden können, weil sie eben zu andere: 
Transporten gebraucht werden. 


Ep 
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"Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann-Saaı 
brücken. Die wegen eingetretener Erdrutschung bishe 
nicht zur Eröffnung gelangte Reststrecke Polch-Mayen Os: 
mit dem nur für den Personen- und Gepäckverkehr eing 
richteten Haltepunkt Hausen der Strecke Coblenz-Mayen 
ist am 12. November d. J. dem Betriebe übergeben wo 
(Vergl. Nr 78 S. 1246 d. Ztg. unter „Amtliche Mitteilungen der 
geschäftsführenden Verwaltung“.) 5 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. 
21. November d. J. wird der an der Hauptbahnstrecke Büch 
Lüneburg zwischen der Station Büchen und dem Haltepui 
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 Dalldorf neu eingerichtete Haltepunkt Witzeeze für den 
}} Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. Die Entfernun- 
gen Beagen: Witzeeze-Büchen 2,57 km und Witzeeze-Dalldorf 
2,07 km. 
7 Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Der 
% am 1. Mai 1901 für den Personenverkehr geschlossene Bahnhof 
" Beuthen RR. O.U. ist am 14. November d. J. — unter gleich- 
 zeitiger Wiederaufnahme des Lokalpersonenverkehrs auf der 
‚ Strecke Beuthen R. OÖ. U.-Scharley-Radzionkau — wieder er- 

öffnet worden. 
; Niederländische Staatseisenbahnen. Am 
‚15. November d. J. ist der neue Güterbahnhof Amsterdam- 
"Doklaan (Kadyk, Nieuwevaart) für die An- und Ab- 
' lieferung von Eil- und Frachtgütern, für Fahrzeuge in Wagen, 
‚, welche für Be- und Entladung an der Kopframpe geeignet sind, 

sowie für auf eigenen Rädern laufendes Eisenbahnmaterial 
‚ (sämtlich bei Beförderung in Güterzügen) eröffnet und gleich- 
zeitig der bisher benutzte Güterbahnhof Amsterdam- 
"Kadyk (Entrepötdok) (Nieuwevaart) außer Betrieb 
|. gesetzt worden. 
Transporte, deren Frachtbrief als Empfangsbahnhof Dok- 
' Jaan-Kadyk oder Nieuwevaart angeben, werden nach dem Güter- 
ı bahnhof Amsterdam=-Doklaan geleitet. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Am 
1. Dezember d. J. wird die an der Strecke Pr. Stargard-Schmentau 
gelegene Haltestelle Pr. Stargard Vorstadt, welche 
gegenwärtig nur dem Personen-, BOSCH, Wagenladungsgüter- 
und Viehverkehr dient, auch für den Eilgut- und Frachtstück- 
 gutverkehr eröffnet werden. 
Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Am 
15. November d. J. ist die an der Bahnstrecke Hameln-Alten- 
beken zwischen den Stationen Emmerthal und Pyrmont belegene 
Haltestelle Welsede, die bisher nur für den Verkehr von 
Kleinvieh in einzelnen Stücken eingerichtet war, für den un- 
beschränkten Tierverkehr eröffnet worden. 
Großherzogl. badische Staatseisenbahnen. 
Die bisher nur für den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
| Station Petershausen ist am 15. November d. J. auch für 
den Personen-, Reisegepäck-, Expreßgut-, Milch- und Kleinvieh- 
verkehr eröffnet worden. 


1. Nachruf. 


Direktion 


werden wir ihm ein dauerndes Andenken bewahren. 
Oldenburg, den 17. November 1904. 


y 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. November verschied in Hannover das frühere Mitglied unserer 
Herr Oberbaurat z. D. Christian Niemeyer. 


Als einem Beamten von hervorragenden Fähigkeiten und seltener Hin- 
gabe an den Dienst und als einem Menschen von lauterster Treue und Güte 


Die Mitglieder und Oberbeamten der Großherzoglichen Eisenbahndirektion. 


von lebenden Tieren wird auf Kleinvieh 


Anderung von Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Die Sta- 
tion Kempen der am 1. August d.J. in das Eigentum des Staates 
übergegangenen Breslau-Warschauer Eisenbahn hat die Bezeich- 
nung Kempeni.Pos. erhalten. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
herige Bezeichnung der Station Doren der Bregenzerwaldbahn 
ist vom 15. November d. J. ab in Doren-Sulzberg ab- 
geändert worden. 

K.k. priv. Südbahngesellschaft. Vom 1. Januar 
1905 ab werden die Namen der nachstehend verzeichneten Sta- 
tionen wie folgt geändert werden: 


Linie 


bisheriger Name neuer Name | 


Promontor ı Budafok deli vasut 


Budapest-Pragerhof 
'$ Budafok deli vasut) 
R megällöhely $ 2 
Teteny | Nagyteteny | i 
Königlich ungarische Staatsbahnen. DieBe- 
zeichnung der an der ersten südwestlichen Grenzgebiet-Lokal- 
bahnstrecke Sziszek-Caprag-Vrginmost gelegenen Station To- 
pusko ist in Topusko Toplice und der Name der gleich- 
falls an der bezeichneten Strecke gelegenen Haltestelle To- 
pusko in Gredjani abgeändert worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1430 vom 9. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 15. November d. J.). 

Nr II 285 vom 5. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Unterausschusses zur Beratung der Vorschriften für elek- 
trisch beleuchtete Wagen, betreffend das Protokoll des Unter- 
ausschusses, Frankfurt a/M.,am 25. Oktober 1904 (abgesandt am 
1l. November d. J.). 

Nr II 286 vom 5. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Unterausschusses für die Bearbeitung der Güteprobensta- 
tistik, betreffend das Protokoll des Unterausschusses, Augsburg, 
den 12. Oktober 1904 (abgesandt am 11. November d. J.). 


Promontor örhäz 


Amtliche Bekanntmachungen. 


zuzüglich 6 km, je nachdem sich die 
| FT niedrigste Gesamtentfernung ergibt. 
Die Haltestelle Polnisch = Würbitz wird 
der Betriebs- und Maschineninspektion 
Kreuzburg O/S. und der Verkehrsinspek- 
' tion Tarnowitz unterstellt. 

Kattowitz, den 19. November 1904. (3039) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
Der Verkehr der laut diesjähriger 
Winterfahrordnung zwischen Oderberg 
und L.=Szt.=Miklös verkehrenden Per- 


(3037) 


Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Olpe-Bergneustadt zwischen 
den Stationen Men hansen und Hütze- 
mert gelegene Haltepunkt Pernze für 
den Personenverkehr eröffnet. 
Elberfeld, den 15. Nov. 1904. (3038) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Dezember d. J. wird die an der 
‚ Strecke Oels - Kreuzburg O/S. zwischen 
' Noldau und Konstadt gelegene Halte- 
‚stelle Polnisch - Würbitz für den unbe- 
' schränkten Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für den Stückgut- und 
Wagenladungsverkehr mit Ausnahme 
‚derjenigen Gegenstände, zu deren Ver- 
; oder Entladung eine Kopframpe erfor- 
derlich ist, und mit Ausnahme von 
'Sprengstoffen eröffnet. Die Abfertigung 


in Käfigen beschränkt. 

Mit dem Eröffnungstage wird die neue 
Haltestelle in den Gruppentarif I der 

reußischen Staatsbahnen und in die 

ruppenwechseltarife der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, an denen die Gruppe I beteiligt 
ist, einbezogen. 

Bis zur Erstellung direkter Entfer- 
nungen in den genannten Tarifen sind 
der Frachtberechnung für Polnisch-Wür- 
bitz zugrunde zu legen: 

a) im Verkehr mit Noldau eine Entfer- 

nung von 8 km; 

b) im Verkehr mit Konstadt eine Ent- 
fernung von 6 km; 

c) im Verkehr’ mit allen übrigen Sta- 
tionen der genannten Staatsbahnen 
die Tarifentfernungen von Noldau 
zuzüglich 8 km oder von Konstadt 


sonenzüge Nr 15 und 16 wird in der 

Strecke Ruttka-L.-Szt-Miklös ab 1. De- 
zember |. J. eingestellt werden. 

Budapest, am 15. November 1904. (3040) 
Die Generaldirektion. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der an der Bahnstrecke Dillenburg- 
Wetzlar zwischen den Stationen Wetzlar 
und Ehringshausen (Dill) gelegene, bis- 
her nur dem Personenverkehr dienende 
Haltepunkt Asslar wird vom 1. Dezem- 
ber 1904 ab auch für den unbeschränkten 
Güterverkehr eröffnet. 

Gleichzeitig wird der genannte Halte- 
punkt in den Staatsbahngruppentarif IM 


Nr 92 
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Zeitung des Vereins — 
Deutscher ra en 


und in die Gruppenwechseltarife mit der 
Gruppe III aufgenommen. . 
Der Tarifberechnung werden die Ent- 
fernungen der 
Station Wetzlar zuzüglich 
Ehringshausen 
(Dill) zuzüglich . 6 „ h 
zugrunde gelegt, je nachdem sich die 
niedrigsten Entfernungen ergeben. 
Näheres ist bei den Äbfertigungsstellen 
und im Verkehrsbureau zu erfahren. 
Frankfurt a/M., 17. Nov. 1904. (3041) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5 km oder 


n 


5. Güterverkehr. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
und niederländisch-suüdwestdeutscher 
Verkehr. 

Vom 1. Dezember d. J. ab wird der 
Artikel Baumwollabfälle (Baumwollgarn- 
abfälle) in den Ausnahmetarif 20 e des 
rheinisch - westfälisch - niederländischen 
bezw. den Ausnahmetarif 14e des nieder- 
ländisch-südwestdeutschen Verkehrs auf- 
genommen. 

Elberfeld, den 18. November 1904. (3042) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
werden direkte Frachtsätze zwischen 
den Stationen Buchelsdorf, Croischwitz, 
Hausdorf-Wüstewaltersdorf, Kynau, Lätt- 
nitz, Naumburg a.Bober, Nieder-Weistritz, 
Ober = Weistritz, Groß - Reichenau und 
Tannhausen-Charlottenbrunn (Direktions- 
bezirk Breslau) einerseits und den Sta- 
tionen der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn, 
der Nebenbahn Hansdorf-Priebus, Mus- 
kau-Teuplitz-Sommerfeld, Rauscha-Frei- 
waldau und der Riesengebirgsbahn Ziller- 
thal-Krummhübel anderseits eingeführt. 
Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Stettin, den 18. November 1904. (3043) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Gütertarif, Gruppen I/II. 
Mit Gültigkeit vom 26. d. M. werden 
Frachtsätze für Eisen und Stahl — Aus- 
nahmetarif 9 — von den Seite 213 des 
Tarifs genannten Versandstationen (aus- 
genommen Graudenz und Kunigunde- 
weiche) nach den Stationen Delmenhorst, 
Oldenburg (Großherzogtum) und Varel 
(Oldenburg) der oldenburger Staatsbahnen 
eingeführt; für den Verkehr von  Lud- 
wigsglück jedoch nur für Klasse I. 
Näheres ist bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu erfahren. 
Breslau, den 17. November 1904. (3044) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz und Posen. 

Am 1. Dezember 1904 wird die Halte- 
stelle Polnisch-Würbitz des Direktions- 
bezirks Kattowitz in den direkten Ver- 

kehr einbezogen. 

Kattowitz, den 19. Novbr. 1904. (3045) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im sächsisch- österr. -ungar. 
Eisenbahnverbande, Heft 2, wer- 
den vom 25. November 1904 an neue 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Christbäumen von Jinee-Oenkau, 
Lochowitz, Pribram und Proßnitz nach 
sächsischen Binnen- und sächsisch-preußi- 
schen Wettbewerbsstationen eingeführt, 


über deren Höhe unser Verkehrsbureau, 
Wiener Str. 4, Auskunft gibt. 
Dresden, den 21. November 1904. (3046) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 25. November 1904 wird die Station 
Lauterbach-Steinbachinden im 
Berlin - Stettin - sächsischen 
Gütertarife enthaltenen Ausnahme- 
tarif5c für Pflastersteine zur Herstellung 
von Reihenpflaster aufgenommen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Stationen. 

Dresden, am 21. November 1904. (3047) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch - sudwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

Vom 25. d.M. ab werden neu aufge- 
nommen: Stieckhausen in den direkten 
Verkehr nach Tarifheft 1, Einbeck und 
Öthfresen in den Ausnahmetarif Nr 2 
für Getreide. Näheres ist auf den Ver- 
bandsstationen zu erfahren. 

Hannover, den 19. Nov. 1904. (3048) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch -niederländischer 
Braunkobhlenverkehr. 

Zum 1. Dezember d.J. wird die an der 
Neubaustrecke Varsseveld-Dinxperlo der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft ge- 
legene Station Dinxperlo als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif vom 1. April 
1897 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abtertigungsstellen. 

Cöln, den 18. November 1904. (3049) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch - südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

2. Heft. Elsaß-löthringisch- 
luxemburgisch - württem- 
bergischer Güterverkehr. 

Ab 1. Dezember d. J. wird die auf 
Düngemittelsendungen (Thomasphosphat- 
mehl usw.) von Differdingen (Station der 
Prinz Heinrichbahn) nach württembergi- 
schen Stationen für die ‚deutschen Be- 
förderungsstrecken seither nur im Rück- 
vergütungswege gewährte 20 prozentige 
Frachtermäßigung bereits bei der Fracht- 
berechnung in Abzug gebracht, wenn 
die Bedingungen des Ausnahmetarifs für 
Düngemittel und Rohmaterialien der 
Kunstdüngerfabrikation vom 1. Mai 1902 
erfüllt sind. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Stuttgart, den 19. November 1904. (3050) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Gruppentarif IV 
und Gruppen - Wechseltarif II/IV. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1905 
lautet die Dienstbeschränkung für Station 
Soetenich „W, OK“. 
Cöln, den 14. November 1904. (3051) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezember d.J. treten die Nach- 
träge XI zu den Heften B1, B3 und B4, 
XU zum Heft B2 des Gütertarifs vom 
1. April 1895 in Kraft. Sie enthalten 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
in den Verkehr einbezogenen Stationen 
Mathias Stinnes und Sitsen des Direk- 
tionsbezirks Essen, Ergänzungen des 
Ausnahmetarifs 7 für Heringe, Aufnahme 
der Station Recklinghansen Süd in den 


Ausnahmetarif 11 für Eisen und Stahl. 
Änderungen von Stationsnamen, Wieder- 
eröffnung der Station Mülheim (Ruh: 
Broich für den Gesamt - Güterverkehr, 
Eröffnung der Station Schalke Süd für 
den Freiladeverkehr und der Stationen 
Dortmund Rangierbahnhof und Duisburg 
West für den Stückgutverkehr der ange- 
schlossenen Werke, anderweite Fest- 
setzung der Übergänge im Verkehr mit 
verschiedenen Stationen der Niederlän- 
dischen Staatsbahn und Berichtigungen, 
Soweit durch letztere Erhöhungen ein- 
treten, erlangen sie erst vom 15. Januar 
1905 Gültigkeit. 

Abdrücke der Nachträge XI zu den 
Heften Bl, B3 und B4 sind zu 10% 
des Nachtrages XII zum Heft B2 zu 
20 53 das Stück durch Vermittlung der 
Güterabfertigungsstellen des Direktions- 
bezirks Essen zu beziehen. 

Elberfeld, den 16. November 1904. (3052) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Württembergisch - südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. . 
2. Heft. Elsaß -lothringisch- 
luxemburgisch - württem- 
bergischer Güterverkehr 
Mit Wirkung vom .1. Dezember d. J. 
wird die Reichsbahnstation Wilwisheim 
in den obenbezeichneten Güterverkehr 
aufgenommen. I 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. ; 
Stuttgart, den 16. November 1904. (3053 
Generaldirektion 7 
der K. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahngütertarife. KEN II, f 
Gruppen I/II, I/II, IIl/LV | 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. m 
ab werden im Übergangsverkehr zwi 
schen den Binnenstationen (Nauen Stadt- 
forst, Paaren, Parwenitz, Pausin, Wans- 
dorf, Bötzow, Marwitz) der Kleinbahn 
Nauen-Velten und sämtlichen Stationen 
der preußisch - hessischen Staatsbahnen 
für Güter der ordentlichen Tarifklassen, 
der in der allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle aufgeführten allgemeinen Aus- 
nahmetarife 1—5 einschl. 4a (Staubkalk), 
4b (Mergel) und 4c (Rübenerde) sowie 
des Ausnahmetarifs 6 (Brennstoffe) d 
der daneben in besonderer Ausgabe er- 
schienenen Ausnahmetarife für Kohlen, 
Koks usw. im Versande von inländischen 
Produktionsstätten bei Auflieferung in 
Wagenladungen von mindestens 5t oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
die Frachtsätze der Staatsbahn - Über- 
gangsstationen Nauen und Velten wider 
ruflich um 2 3 für 100 kg ermäßigt. 
Die besonderen Anwendungsbedingun- 
gen der Ausnahmetarife gelten auch 
den Übergangsverkehr. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen 
und das Auskunftsbureau, Bahnhc 
Alexanderplatz. Ki 
Berlin, den 18. November 1904. (30538) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverk 
über Regensburg = Donaulände trs. 
Am 1. Dezember d. J. wird die St 
Hervest-Dorsten der Königlichen Ei 
bahndirektion Münster in den K 
tarif des vorbezeichneten Tarifs T 
Heft 1 und 2 aufgenommen, N: 
Auskunft erteilen die bekannten Die 
stellen. \ 
Breslau, den 15. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


» 


Banerne, | UT Nr 92 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
4 Gütertarif Teil II, Heft:10. 

‚Ab 1. Dezember 1904 werden für die Beförderung von 
a) Mineralölen, schweren (aus Petroleum gewonnenen Schwerölen), welche bei 20° Celsius ein spezifisches Gewicht von mehr 
als 0,8355 und bei gleicher Temperatur eine Viskosität (Diekflüssigkeit *) von höchstens 2,6 haben, 

b) ralölon, mittelschweren, welche bei 20° Celsius ein spezifisches Gewicht von mindestens 0,825 und von höchstens 0,835 
WE ’ 

direkte Frachtsätze ab der Station Zagörzany der k. k. österr. Staatsbahnen eingeführt. 

Die Frachtsätze gelten bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Wagen und Frachtbrief. 
*) Bestimmt mit dem Englerschen Viskositätsmesser und bezogen auf Wasser = 1. 
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Nach den Stationen der 


Großh. badischen Pfälzischen K. preußischen u. Großh. hessischen K. Eisenbahndirektion 
Staatseisenbahnen Eisenbahnen Eisenbahndirektion Mainz Frankfurt a/M. 
Fi 4 Ki At. It ah Frankfurt 
Br. Ben ; Mainz Frankfurt | a/M. Hafen 
= oe era Mannheim n { Hafen Mannheim | Mannheim a/M.- r. M. 
eNVon Mannheim { Ludwigs- \Gustavs- $ Bocken- | Frankfurt | Offenbach 
e Industrie- | Jadustrie- Bir IN und Dir.-Bez. | Neckar- | heim und Ja/M. Ostbhf. 
2 h haf ıafen a/Rh.| burg j s Frankfurt und a/M. 
Fi hafen ıafen Mainz Mainz vorstadt a/M. Brankfiete 
transit Hauptbhf. Hauptbhf. | Sachsen- 
. hausen 
nr — m —— - - - - - 
N a| dv a|» DB a | b a | b ajb a|d a |.b a | b a|ld 
h Frachtsätze in Mark für 100 kg 
| 3 meet Vz TAT Erik Ws 
Zagörzany | 2,62 | 3,61 | 2,63 | 3,68 | 2,65 | 3,66 |2,60|3,52| 61 | 3,54 | 2,62 | 3,61 | 2,65 | 3,64 | 2,56 | 3,43 | 2,55 | 3,40 | 2,54 Ar 


ünchen, den 12. November 1904. 
} Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


TE TEE 


3055) 


 Saarbrücken-pfälzischer Güterverkehr. für die Beförderung von Rohbenzin (zur Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
- Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 Erzeugung von Benzin) von Drohobycz, | Eisenbahnverband. 
wird die an der Strecke Hermeskeil-Sim- Station der k. k. österr. Staatsbahnen, Anusnahmetarıf für die bBe- 
mern zwischen den Stationen Hochscheid nach Bruchsal,‘ Station der Großh. badi- | förderung von lebendem Ge- 
"und Büchenbeuren gelegene Haltestelle schen Staatseisenbahnen, ein direkter flügel als Eilgut usw. vom 
Hirschfeld des Direktionsbezirks Frachtsatz von 3,16 #6 für 100 kg ein- 1. Juli 1898. 
"St. Johann - Saarbrücken, welche bisher geführt. Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1. J. 
"ur dem Personen- und Gepäckverkehr München, den 12. November 1904. (3059) wird die Station Nürnberg Dutzendteich 
ı diente und am 1. Oktober 1904 für den Generaldirektion in die Abteilung I (Geflügel als Eilgut) 
Güterverkehr eröffnet ist, in den Güter- der k. b. Staatseisenbahnen. einbezogen. 
tarif für obengenannten Verkehr ein- ROEETER N} München, den 15. November 1904. (3063) 
bezogen. Generaldirektion 
Die Annahme und Auslieferung von Württ.-schweizer. Güterverkehr. der k. b. Staatseisenbahnen. 
Fahrzeugen undschwerwiegenden Gegen- Am 1. Januar 195 tritt der württ.- RE ri 
' ständen, zu deren Ver- oder Entladung schweizer. Gütertarif Teil II, Heft 4 vom 
\ eine Kopframpe erforderlich ist, bleibt 1. Oktober 1886, enthaltend Frachtsätze Ausnahmetarif vom 1. Juni 191 
‚ ausgeschlossen. (3056) für Genf transit, Verrieres transit und für Eisenerz usw. zum zollınländischen 
' Über die Höhe der Frachtsätze geben Delle transit, außer Kraft. . Hochofen- usw. Betrieb. 
N die beteiligten Dienststellen Auskunft. Stuttgart, den 19. November 1904. (3060) Für die Beförderung von Eisenerz usw. 
' St. Johann-Saarbrücken, 18. Novbr. 1904. Generaldirektion zum zollinländischen Bleihüttenbetrieb 
@ Königliche Eisenbahndirektion, der k. w. Staatseisenbahnen. von Station Ronsdorf des Direktions- 
_ namens der beteiligten Verwaltungen. bezirks Elberfeld nach Station Call tritt 
 - 3 ri vom 25. November d. J. ein Ausnahme- 
| Am 20. November 1904 treten die im Osterreichisch-ungarisch-bayerischer satz von 0,27 4 für 100 kg in Kraft. 
N Heft 3 des deutsch-Prinz Heinrichbahn- Eisenbahnverband. Essen, den 12. November 1904. (3064) 
Gütertarifs vom 1. August 1903 enthal- Teil I, Heft3A vom 1. Januar Königliche Eisenbahndirektion, 
' tenen Frachtsätze für die Station Münch- 1899. namens der beteiligten Verwaltungen. 
weiler a. d. Rodalb für den Verkehr mit Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1904 
der Station Waldfischbach in Geltung. wird die Station Erlau b/Passau in den 
\ Straßburg, den 15. Novbr. 1904. (3057) Ausnahmetarif Nr 57 für Kaolin aufge- Frankfurt a/M. ete.-bayerischer 
ü Kaiserliche Generaldirektion nommen. Güterverkehr. 
‘ der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. München, den 14. November 1904. (3061) Mit Wirksamkeit vom 20. November 1904 
= Generaldirektion gelangt der Nachtrag IV zur Ausgabe. 
‚ Osterreichisch-ungarisch-bayerischer der k. b. Staatseisenbahnen. Derselbe enthält einen bis zum 30. Juni 
f Gütertarif. 1905 gültigen Ausnahmetarif 10a für 
meeil IV, Heftivom]1.Juni 1903. oe Mais von den Rhein- und Mainhafen- 
‚ Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. Österreichisch-ungarisch-bayerischer stationen nach Bayern. 
I gelangen für die Beförderung von Holz Gütertarif. München, den 15. November 1904. (3065) 
| des De ohnittes I von Anzenau, Ebensee, Teil U, Heft ı vom l. Januar Generaldirektion 
Mitterweißenbach, Schladming, Steeg, 1897 (Klassengüterverkehr der K. b. Staatseisenbahnen. 
Stainach-Irdning, Timmelkam und Vöckla- Österreich-Bayern). j 
| bruck nach Amberg direkte Frachtsätze Die mit Gültigkeit vom 15. April l. J. 2 
' zur Einführung. eingeführten Frachtsätze für die Be- Deutsch - österr.-ung. Seehafenverband. 
" München, den 16. November 1904. (3058) förderung von Holzzellstoff Abteilung I Verkehr mit Österreich. 
ei ; Generaldirektion von Frantschach=St. Gertraud nach Ans- Änderung derAbteilungPB des 
Fi; der k. b. Staatseisenbahnen. bach, Augsburg und Nürnberg (Vereins- Warenverzeichnisses zum Aus- 
fi: zeitung Nr 26 vom 30. März 1904, Seite nahmetarife 27 des Tarifes, 
'  Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 419, Nr 844) treten ab 1. Januar 1905 TerbiKiHeattsı, wom 
L-$ Eisenbahnverband. | außer Kraft. Aus, 1 Januar 1902. 
I Gutertarif Teil I, Heft. 10. München, den 15. November 1904. (3062) Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
# Ab 1. Dezember 1904 wird in Ergän- Generaldirektion erhält die Abteilung B des Warenver- 
f Szung des Ausnahmetarifs 73, Abteilung III der k. b. Staatseisenbahnen. zeichnisses zum vorgenannten, aufSeite 32 
‘ 


ı 2 


Nr 93 


des Tarifnachtrages II enthaltenen Aus- 

nahmetarif folgenden Wortlaut: 
„B. Blech, Draht, Hülsen, Plättchen 
und Stangen, sämtlich aus unedlen 
Metallen und deren Mischungen.“ 

Wien, am 12. November 1904. (3066) 
Priv. österr.-ung. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil U, Heft 3 vom | 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 89 d.Ztg. vom 
12. November 1902 und in Nr 17 d. Ztg. 
vom 28. Februar 1903 unter fortlaufender 
Nr 2941 bezw. Nr 533 verlautbarten 
Frachtsätze (vergl. auch die Bekannt- 
machung in Nr 86 d. Ztg. vom 4. Novem- 
ber 1903, fortlauf. Nr 2753) wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, 


längstens jedoch bis 31. Dezember 1905 
erstreckt. 

Wien, am 15. November 1904. T. A. B. 
2l. 24 366 ex 1904. (3067) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Österreichischer Grenzverkehr. 
Druckfehlerberichtigung. 
Der Frachtsatz des Ausnahmetarifes 1 
Salzburg-Halbstadt, enthalten im Nach- 
trage II zu dem ab 1. Januar 1903 gül- 
tigen Tarife (Teil ID für die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern im österr. 
Grenzverkehre, wird mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1904 von „223° auf „423“ be- 

richtigt. 
Wien, am 16. November 1904. (3068) 
Priv. österr.-ung. Staatseisenbahn- 


im Verkehre nach Teplitz und 
gelangten Frachtsätze des 


Ausnahmetarifes 18IB (Eisen und Stahl etc) des-Parrrherftest!: 


10000 kg für einen Wagen und Frachtbrief 


im Verkehre nach Teplitz und Teplitz-Waldthor zur Einführung gelangten Kartierungs- 
frachtsätze wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis zur Durchführung im Tarifwege, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 1905 verlängert. Diese Frachtsätze betragen: 


Vonfl i Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
ALU: Bremen *) * 
Bigen (Haupt- ey Stettin* | Warne- 
tums- | bahnhof) | "0 ms: Dtettin)| Münde anderen 
Daun Freibezirk AN deutschen 
Nach Ausnahmetarif 18 des Tarifes, Teil I, Hafenstationen 
Heft 1, Abteilung IBe 
Teplitz FANDEN siehe die Tabellen 
Teplitz- ! aka 194 200 158 200 auf Seite 22 und 
Waldthor San, -J | 23 des Tarifes, 
| | Teil HI, Heft I 
und auf Seite 6 
des Nachtrages II 
bezw.5desNach- 
| trages II zu 
Ruh i diesem Tarife. 
*) Siehe Vorbemerkung auf Seite 9 bezw. 11 des Tarifes, Teil II, Heft 1. 
Wien, am 17. November 1904. (3069) 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Inländischer Kohlenverkehr über 
"Aussig/Schima bezw. Bodenbach. 
(Abfertigung von Kaumazit 
von Holtschitz=-Seestadtl auf 
Grundder Frachtsätze des vor- 

„genannten Tarifes.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende De- 
zember 1905 gelangen für Kaumazit- 
Sendungen von Holtschitz-Seestadtl bei 
Frachtberechnung für das wirkliche Ge- 
wicht der Sendung, mindestens aber für 
dasLadegewicht des verwendetenWagens, 
die für die Versandstation im genannten 
Tarife enthaltenen direkten Frachtsätze 
unter Einhaltung der Bestimmungen 
dieses Tarifes im Kartierungswege zur 
Anwendung. 

Teplitz, am 16. November 1904. (3070) 

Die Direktion 
der k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
. 2. gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


mm 


Straßburger Straßenbahngesellschaft. 
Am 1. Januar 1905 tritt der Nachtrag I 
zu unserem Lokaltarif in Kraft. Er ent- 
hält Änderungen in Absatz b Ziffer4 und 5 
des Teiles D in Abschnitt IV (Gütertarif‘) 
und betrifft Überführungsgebühren. 
Straßburg, den 17. November 1904. (3071) 
Die Direktion. 
Hähner. 
(REEL STETE ET EEE SEN BET TE EC Sa EEE TE RA EEE. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Brandenburgische Städtebahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit gelangt Nach- 


trag I zum Binnen-Personen- und Gepäck-. 


tarif zur Einführung. 
Die geänderten zusätzlichen Bestim- 
mungen sind von der Aufsichtsbehörde 
genehmigt. 
Der Nachtrag ist bei den Dienststellen 
für 10, käuflich zu haben. 
Berlin, den 17. November 1904. 


(3072) 
Die Direktion. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Die auf den Stationen Gevelsberg ı 
Gevelsberg Nord nach Dahl, Hohen 
burg/oder Dahl und Wittbräucke a 
liegenden Sonntagskarten werden wegen 
geringer Benutzung vom 15. Januar 1905 
ab nicht mehr ausgegeben. B 

Elberfeld, den 15. November 1904. (3073) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


das Effektenverkehr. 


Die am 2. Januar 1905 fällig werdenden 
Zinsscheine der 4} proz. Prioritäts- 
obligationen der Braunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft vom Jahre 
1874 (l. Em.) werden vom 24. Dezember 
1904 ab bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Magdeburg und vom 
2. Januar 1905 ab bei dem Bankhause 
Lehmann, Oppenheimer & Sohn in Braun- 
schweig, dem Bankhause Mendelssohn 
& Co. in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst eingelöst. h 

Magdeburg, den 15. Nov. 1904. (3074) 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


8. Verdingungen. 


Zur Verdingung 
der Lieferung von ji 
40 000 kg Torfkohle, N 
1000 cbm fichtenem oder kiefernem 
Scheitholz und 41 
570000 Stück buchenen Reisigwellen 

für das Etatsjahr 1905 ist Termin 
am 10. Dezember 1904, vormit- 
tags 11 Uhr, bh. 
bei der unterzeichneten Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt anberaumt. 
Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den allgemeinen und besonderen Bedin- 
gungen usw. können in unserer Kanzlei 


sendung von 15 
25 „) für Scheitholz und Reisigwellen in 
barem Gelde (nicht in Briefmarken) von 
daher bezogen werden. 5 
Zuschlagsfrist bis 7. Januar 1905. 
Erfurt, den 16. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(3075) 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Hauptwerkstätten Magde- 
burg-Buckau, Salbke, Halberstadt und 
Braunschweig angesammelten Altmate- 
rialien, als Kupfer, Metallspäne, Blech- 
schrott, Eisenschrott, Gußschrott, Stahl- 
schrott, Zinkschrott, Glasbrocken, Gummi, 
Lumpen, eine Zentesimalwage und zwei 
Drehscheiben sollen in verschiedenen 
Losen verkauft werden. Die Bedingun- 
gen und das zu dem Angebote zu be 
nutzende Formular können in unserem 
Rechnungsbureau eingesehen, auch von 
diesem gegen portofreie Einsendung von 
40 „| bezogen werden. © 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 

am 10. Dezember 1904, 
vormittags 10 Uhr 
im Verwaltungsgebäude — Knoche 1- 
hauerufer Nr 1 — stattfindenden Termine 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
31. Dezember 1904. (3076) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 
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von Mühlenfels in Berlin W. 


7 
'4 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


. Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 93. 


». ereinfachte Abfertigungsverfahren 
im Güterverkehr. 


"Amerikanische Stimmen über den Eisen- 


nung der Güterwagen für das deutsche 
Reichsgebiet. — Ständige Tarifkommis- 
sion. — Frachtherabsetzung für den zur 
Denaturierung bestimmten Spiritus. — 
Beförderung frostempfindlicher Güter. — 
Beschleunigte Auszahlung von Nach- 
nahmen. — Eine westliche elektr. Vorort- 
bahn für Berlin. — Ausstand der Be- 
diensteten der Elberfelder Schwebebahn. 
— Wagengestellung i. Braunkohlenbezirk. 
— Wagengestellung i. Ruhrkohlönrevier. 
— Staatsvertrag zw. Bayern u. Österreich 
betr. neue Grenzbahnen. — Geldvermitt- 
lungsverkehr zw. der bayer. Staatsbahn- 
verwaltung u. d. Kgl. Bank. — Bewälti- 
gung d. Post- u. Eilgutverkehrs zur Weih- 


26. November 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


Ungarn: 


Inhalt: 


d. württemb. Staatsbahnen. — Einnahmen 
der badischen Staatsbahnen. — Berlin- 
Neapel-Expreß. — Eisenbahnveteranen. — 


bahnoberbau. Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter in 

4 Jenkau.. — Brandversicherungsverein 
B ® Earatianfogmaten in der Recht deutscher Eisenbahnbediensteten auf 
p 5 Gegenseitigkeiti. Berlin. — Allgem. Elek- 
Nachrichten: trizitätsgesellsch. — Personalnachrichten. 
Deutschland: Einheitliche Bezeich- Österreich: Das Erfordernis des 


Eisenbahnministeriums im Voranschlage 
für das Jahr 1905. — Sitzung des tech- 
nischen Ausschusses des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen. — Wagen- 
bestellungen für die Staatsbahnen. — 
Eisenbahneröffnungen. — Lokalbahn 
Troppau-Grätz. — Belebung des Elbever- 
kehrs. — Entwurf einer Schiffseisenbahn. 
Betriebseinnahmen der Eisen- 
bahnen. — Vizinalbahn Nagybänya- 
Felsöbänya. — Lokalbahn Halas-Bäcs= 


bahnverkehr. — Zuschlagstaxe auf den 
schweizer. Bundesbahnen. — Lötschberg- 
bahn. — Gotthardbahn. — Verband des 
Personals schweizer. Transportanstalten. 
— Bahnprojekt Pontresina-Samaden bezw. 
St. Moritz. — Ein Kabel durch den 
Simplontunnel. — Nord-Südexpreß. — 
Die III. Wagenklasse der engl. Eisen- 
bahnen. — Die vernachlässigten Wasser- 
straßen Englands. — Allgem. Revision 
der russ. Eisenbahn-Getreidetarife. — 
Frachten zwischen normal- und schmal- 
spurigen Bahnen in Rußland. 


Fremde Weltteile: Örenburg- 
Taschkent-E. und die Flotte auf dem 
Kaspisee. — Lieferung von Eisenbahn- 


material für Siam. - Plan einer Süd- 
bahn in Deutsch-Ostafrika. — Elektrische 
Lokomotiven für die Vorstadtlinien der 
Newyorker Zentralbahn. 


nachtszeit. — Verkehr u. Einnahmen der 
bayer. Staatsb. — Verkehr u. Einnahmen 


} ist in Nr 85 d. Ztg. einer Besprechung unterzogen worden, die 
zur Erörterung einiger Mängel und zu Verbesserungsvorschlägen 
geführt hat. Die Äußerung verschiedener Meinungen über all- 
- gemeine Angelegenheiten und Einrichtungen ist wohl immer 
_ erwünscht und kann dann sehr nützlich wirken, wenn es sich 
_ um einen Gegenstand von solcher Wichtigkeit wie den vor- 
- liegenden handelt, der das Güterabfertigungsgeschäft aus den 

seit vielen Jahrzehnten betretenen Bahnen herausführt und 
- einen neuen Zeitabschnitt einzuleiten scheint, in dem man, von 
allen Kleinlichkeiten absehend, an erster Stelle alle Beamten- 
ı  täligkeit und alle Schreibarbeit daraufhin prüft, ob sie dem zu 
_ erzielenden wirtschaftlichen Nutzen entspricht. Bei dergleichen 

Erörterungen dürfen aber die bereits zur Tatsache gewordenen 
Neuerungen nicht außer acht gelassen werden. Der größte Teil 
_ der in dem genannten Artikel gemachten Vorschläge ist näm- 
lich bereits in den am 1. Januar 1905 in Kraft tretenden, für 
den gesamten Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband geltenden 
_ Vorschriften für die vereinfachte Abfertigung im Güter- und 

 Tierverkehr (Anhang zu den Allgemeinen Abfertigungsvor- 
i schriften) berücksichtigt, und es kommen daher die wohlge- 
$ meinten Vorschläge zu spät.*) 


L Namentlich ist dies hinsichtlich des Abfertigungsstempels 
der Fall. Mit den erwähnten Vorschriften wird ein „Annahme- 
 stempel“ eingeführt, der den gewünschten Anforderungen in 
|. der Hauptsache entspricht und nur noch etwas einfacher ge- 
 staltet ist. Die Bezeichnung „Frachtgut* oder „Eilgut* er- 

scheint überflüssig, weil sich die für erforderlich gehaltene 
- Unterscheidung von selbst aus der Art des Frachtbriefs ergibt 
und bei Einstellung der Bezeichnung doppelte Stempel er- 


g *) Anmerk. der Schriftl. Die neuen Vorschriften 
_ waren uns bei Veröffentlichung des erwähnten Aufsatzes noch 
nicht bekannt. 


“ 


Der Marseiller Ausstand und der Eisen- 


Almäs-Rigyieza. — Die Kleinbihn Arad- a j 

Hegyala. — Waldbahn Szäszregen- RR 

Görgenyfalva. — Eisenbahn- und Dampf- Yr IIBPNSES- 

schiffahrttarif-Lehrkurs. — Stipendien Bücherschau. 

für Techniker. Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
Übrige europäische Länder: führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 33 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei 


| Das vereinfachte Abfertigungsverfahren im Güterverkehr 


forderlich sein würden. Ebenso überflüssig dürfte die Angabe 
„Kontrollbezirk Dresden“ neben der Bezeichnung „K. sächs. 
Staatsbahnen“ sein. Abgesehen davon, daß es eine amtliche 
Bezeichnung „Kontrollbezirk Dresden“ überhaupt nicht gibt, ist 
eine solche bei einer Verwaltung, die für ihr gesamtes Eisen- 
bahnnetz nur eine Verkehrskontrolle hat, nicht nötig. Etwas 
anderes ist es selbstredend bei der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft, deren Netz in 11 Kontrollbezirke geteilt ist. 
Nur diese Teilung macht die Angabe des Kontrollbezirks in 
den Annahmestempeln wegen der Verrechnung in den Em- 
pfangsbüchern erforderlich. Dafür ist aber in diesem Falle 
der Name der Verwaltung weggelassen. Auch der Vordruck 
für zwei Nummern: „V.-B. Nr..“ und „M.-B. Nr. .“ (Versand- 
buch Nr und Markenbuch — eigentlich Abgangsbuch — Nr) ist 
in dem einzuführenden Stempel durch den einmaligen Aufdruck 
„Nr. .“ ersetzt. Das wesentliche des Vorschlags ist demnach 
bereits seit Frühjahr dieses Jahres eine beschlossene Sache, und 
jedenfalls hat der vorschriftsmäßige Stempel den Vorzug der 
Einfachheit. 

Was die Größe des Versandbuchs anlangt, so hat fast 
jeder Beamte, hervorgerufen durch Gewöhnung oder durch 
persönliche Eigenschaften, hierüber seine eigene Meinung. Der 
eine Beamte liebt großes Format mit vielen Zeilen, um weniger 
Seitenüberträge zu haben und weniger blättern zu müssen, 
während der andere wieder ein kleineres Format handlicher 
und zweckmäßiger findet. In Würdigung dieser Umstände hat 
auch der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband nur den Inhalt 
des Vordrucks vorgeschrieben und für verbindlich erklärt. 
Auch die Ausnutzung des sehr zweifelhaften Vorteils einge- 
druckter fortlaufender Nummern ist jeder Verwaltung überlassen. 

Der einzige Nutzen einer Einheits-Eisenbahnmarke, der 
darin besteht, daß kleinere Verwaltungen die Kosten der Be- 
schaffung durch eine gemeinschaftliche Marke ermäßigen 
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können, ist durch den Beschluß des Verkehrsverbandes ebenfalls 
gewahrt, und zwar dadurch, daß nur die Größe, die Farben und 
die Abstufung der Wertbeträge vorgeschrieben worden sind. 

Zu bemerken ist hierzu, daß der Verkauf von Marken an 
die Absender zur Selbstverwendung ausgeschlossen worden ist. 
Maßgebend für diese Entschließung war die geringe Aus- 
nutzung dieser dem Publikum gebotenen Erleichterung. Die 
Beibehaltung des Verkaufs würde auch den Eisenbahnen den 
Nachteil gebracht haben, daß eine jede Verwaltung ihre be- 
sonderen, von denen anderer Verwaltungen augenfällig ver- 
schiedenen Marken hätte beschaffen müssen. 

Der zu Anfang des erwähnten Aufsatzes dargelegte Vor- 
teil des Nachprüfens der Versandbücher vor Abgang der Güter 
durch einen Abfertigungsbeamten dürfte an sich wohl anzuer- 
kennen sein, wirksam auszuführen ist die Prüfung aber kaum. 
Die Erfahrung hat gelehrt, daß viele Fehler in den Versand- 
büchern nur aus Mangel an Zeit entstanden sind. Wo soll dann 
noch die Zeit zu einer gründlichen Prüfung hergenommen 
werden, wenn schon jetzt, wo nur das nötigste getan wird, die 
Zeit ohne Verzögerung des Abgangs der Güter nicht vorhanden 
ist? Die Prüfung aber nach Abgabe der Frachtbriefe vorzu- 
nehmen, hat wenig Wert. 

Aus vorstehendem ist zu ersehen, daß die brauchbaren 
Vorschläge in den vom Verkehrsverband bearbeiteten Vor- 
schriften für die vereinfachte Abfertigung bereits enthalten sind. 
Die Tätigkeit des Verkehrsverbandes beschränkte sich jedoch 
nicht nur auf die Herausgabe der genannten Vorschriften. Es 
dürfte von einigem Interesse für die nicht unmittelbar be- 
teiligten Kreise sein, auch der mit den Vorschriften für die 
vereinfachte Abfertigung im Zusammenhange stehenden wei- 
teren Vereinbarungen zu gedenken. Sie betreffen das Prüfungs- 
und Abrechnungsgeschäft. 


Schon lange wurde es als ein Mißstand empfunden, daß 
den direkten deutschen Güterverkehren eine einheitliche Vor- 
schrift für das Prüfungs- und Abrechnungswesen fehlte. Ab- 
gesehen von wenigen Ausnahmen in einzelnen Verbänden 
mangelte es an Vorschriften für den Austausch der Prüfungs- 
unterlagen (Rechnungen und Frachtkarten) und für die Termine 
der Übersendung und Rücksendung zwischen den einzelnen 
Verkehrskontrollen sowie der Fertigstellung der Abrechnungen. 
Der größte Teil der internationalen Verkehre war mit solchen 
Vorschriften in den „Vereinbarungen für die Verrechnung, Ab- 
rechnung und Saldierung in den belgisch-niederländischen und 
deutsch-österreichisch-ungarischen Verkehren“ schon seit längerer 
Zeit versehen. Dem Mangel ist nunmehr durch die Herausgabe 
der Kundmachung 36: „Vorschriften für die Verkehrskontrollen 
betreffend die Prüfung, Verrechnung und Abrechnung im Güter- 
und Tierverkehr — Abrechnungsvorschriften“ abgeholfen. 


Zur Notwendigkeit wurden die Vorschriften, weil mit dem 
bisherigen Gebrauche, die Versandrechnungen der Empfangs- 
bahn zur Prüfung zu übermitteln und diese für die richtige 
Frachtberechnung verantwortlich zu halten, gebrochen werden 
mußte, da künftig die Prüfungsunterlagen nicht mehr aus den 
Frachtkarten und den ausführlichen Empfangsrechnungen, 
sondern aus den alle prüfungsfähigen Angaben enthaltenden 
Versandbüchern bestehen. Demzufolge mußte das Prüfungs- 
geschäft von der Empfangsbahn auf die Versandbahn verlegt 
werden, und es sind nicht mehr die Versandrechnungen, sondern 
die Empfangsbücher von der Empfangsbahn an die Versandbahn 
zu senden. 

Diese unumgängliche Änderung in dem Austausch der 
Unterlagen bedingte ferner eine Änderung in der Art der Ab- 
rechnungslegung selbst. Bisher wurden in den meisten Ver- 
kehren nur die Frachtanteile der Empfangs- und Durchgangs- 
‚bahnen ausgerechnet, während der Frachtrest in einer Summe 
den Versandbahnen zugeschieden wurde. Künftig ist dieses 
Verfahren nur mit Schwierigkeiten auszuführen, und es erscheint 
vorteilhafter, die Frachtanteile der Versand- und Durchgangs- 
bahnen zu ermitteln, den Frachtrest aber der Empfangsbahn zu 
gewähren. 
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Der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband hat es sich b 
dem Erlaß von Vorschriften für die Prüfung und Abrechnung 
nicht genug sein lassen, er hat vielmehr seine Vereinfachungs- 
bestrebungen auch auf die Erleichterung der Frachtausteilun 
selbst ausgedehnt. Wenn auch für die Sendungen in Wagen- 
ladungen vorläufig eine Arbeitsersparnis nicht in Aussicht ge- 
nommen werden konnte, es vielmehr, der hierbei. in Frage 
kommenden großen Geldbeträge wegen, bei dem jetzigen Ver- 
fahren der genauen Ausrechnung der Frachtanteile zu bewenden 
hatte, sokonnte doch für den die meiste Arbeit verursachenden 
und verhältnismäßig nur geringere Frachtsummen umfassenden 
Stückgutverkehr eine vereinfachte Abrechnung vorgeschrieben 
werden. Sie ist in allen deutschen Verkehren einzuführen, sofern 
nicht vor Inkrafttreten der neuen Vorschriften in einzelnen 
Verkehren anderweite Vereinbarungen getroffen werden. 


Das vereinfachte Abrechnungsverfahren lehnt sich an das 
in Nr 23 Jahrg. 1904 d.Ztg. beschriebene Verfahren an. Es ver- 
langt, daß nur die Frachtanteile der verkehrsreichsten Stations- 
verbindungen, die ungefähr 80 $ der gesamten Stückgutfracht 
(Eil- und Frachtstückgut nebst den ermäßigten Klassen) erbringen, 
genau ausgerechnet werden, der Rest von 20 $ des Frachtauf- 
kommens aber nach Verhältnis (Prozenten) der genau ausgerech- 
neten Frachtanteile in nur einer Summe den beteiligten Ver- 
waltungen zugeschieden wird. 4 

Die Ersparnis beruht darin, daß in den 80 $ des Fracht- 
aufkommens bedeutend weniger — nach Probeermittlungen 20 
bis 30 $ — Stationsverbindungen als in den der summarischen 
Verteilung unterliegenden restlichen 20$ des Frachtaufkommens 
enthalten sind. Die allmonatliche Arbeit der Abrechnungs- 
legung wird hierdurch zwar größer als bei der bisher in vielen 
deutschen Verkehren üblichen Frachtverteilung nach Verbältnis- 
zahlen früherer Monate, es sind aber die in letzterem Falle bei 
jeder Änderung in den Tarifverhältnissen, der Verkehrsleitung” 
oder der Abgrenzung der Verwaltungen (Kontrollbezirke) ur 
ständlichen, zur Ermittlung neuer Verhältniszahlen erforderlichen 
vollständigen genauen Abrechnungen nicht mehr nötig. Das 
neue Verfahren schließt sich allen Änderungen und Verkehrs- 
schwankungen an, da die Verhältniszahlen jeden Monats nur für 
diesen maßgebend bleiben. 

Weit größere Schwierigkeiten als bei der Abrechnung des 
gewöhnlichen Stückgutverkehrs lagen für die nach dem Marken- 
verfahren abgerechneten Sendungen vor. Bei diesen fehlt jede 
Unterlage zur Aufstellung einer ausführlichen Abrechnung mit 
genauer Frachtverteilung, insofern als die einzige Aufschrei- 
bung, das Abgangsbuch über Markensendungen, keine Rücksicht 
nimmt auf die einzelnen Verkehre und Empfangsstationen. Aber’ 7 
gerade in dieser einfachen Aufschreibung liegt die wesentlichste 
Zeitersparnis bei der Abfertigung. 
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Da es sich bei den nach dem Markenverfahren abgefer- 
tigten Sendungen zwar nach deren Zahl um eine sehr große 
Menge, aber nach dem Gelderträgnis, gegenüber dem anderen 
Verkehr, nur um einen geringen Betrag handelt, haben sich die 
deutschen Verwaltungen zu einem weitgehenden, alle klein- 
lichen Ausrechnungen und Aufschreibungen sowie alle Be- 
denken wegen etwaiger Abweichungen von der genauen Aus- 
rechnung der Frachtanteile beiseite lassenden Verfahren ent 
schlossen. 

Hiernach soll eine einzige Abrechnung für den gesamten 
mit Marken abgefertigten Stückgutverkehr aller deutschen 
Eisenbahnverwaltungen gefertigt werden. Die Grundlage zur 
Verteilung der Fracht wird gewonnen, indem für drei Monate 
des Jahres 1903 alle für das Markenverfahren geeigneten Sen- 
dungen des direkten Verkehrs von den Kontrollen der Empfangs- 
bahnen aus den Frachtkarten ermittelt und zusammengestellt 
werden. Aus dieser Zusammenstellung ist von jeder Verwal- 
tung für ihren gesamten Empfang, getrennt nach Versandbahner 
und Kontrollbezirken, eine Abrechnung aufzustellen und die 
genaue Ausrechnung der Frachtanteile aller beteiligten Ver- 
waltungen vorzunehmen. Die Ergebnisse der Abrechnung aı 
Gesamtfracht und Anteilen der einzelnen Verwaltungen sind de 
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meinschaftlichen. Abrechnungsstelle mitzuteilen. Diese hat 
e Frachtsummen und Anteile zusammenzustellen und so den 


niszahlen (100000 Teile) zu ermitteln. 
ontrollen haben vom Januar 1905 an 


Die einzelnen Verkehrs- 
nur die Summe der Er- 


 Geldspalten getrennt nach Binnen- und direktem Verkehr ge- 
führten Abgangsbüchern festzustellen und der Abrechnungs- 
stelle mitzuteilen, von der die weitere Zusammenstellung, Aus- 
schnung der Anteile, Gegenüberstellung der Belastung und 
"Anmeldung von Schuld und Guthaben zu erfolgen hat. 

Die Abrechnungsstelle hat bei diesem Verfahren für jede 
erwaltung monatlich nur ein Multiplikationsexempel zu rechnen. 


3 ie gesamte Abrechnung kann voraussichtlich nur wenige 
% 
F Über Verbesserungen im Eisenbahnoberbau bringen „En- 


 gineering News“ vom 8. September d. J. beachtenswerte Aus- 
| führungen. Es wird zunächst der Neigung amerikanischer 
 Fachsehriftsteller, die europäischen Eisenbahnen herabzusetzen, 
 entgegengetreten und empfohlen, Ingenieure nach Europa zu 
| senden, um zu sehen, was dort zu lernen sei. 
die zweifellos gutzuheißende Gewohnheit der Amerikaner hin- 
gewiesen, die Eisenbahnen in wilden Gegenden zuerst möglichst 
‚billig herzustellen, um sie später dem wirklichen Bedürfnis 
entsprechend um- und auszubauen. Doch sei eine gewisse 
Rückständigkeit in diesem Ausbau selbst auf den wichtigsten 
Linien zu bemerken. Hiernach kommt der Verfasser zu seinem 
eigentlichen Gegenstand; wir geben seine Äußerungen auszugs- 
weise, an wichtigen Stellen in wörtlicher Übersetzung, nach- 
stehend wieder. 
= „Es ist ein Punkt insbesondere, worin amerikanische 
Eisenbahnen sich unvorteilhaft von Het europäischen unter- 
scheiden. Wir meinen den Oberbau, welcher unsere ungeheuren 
“ Lokomotiven mit den langen und schweren Güterzügen sowie 
den schnellen Personenzügen und deren ungemein schwere 
| Wagen zu tragen hat. Obwohl viele Verbesserungen in den 
letzten Jahren ausgeführt sind, kann man doch im allgemeinen 
| noch sagen, daß der amerikanische Eisenbahnoberbau unter- 
halb der Stufe steht, die er erreicht haben sollte, und daß er 
ganz außer Verbiltnis steht zu dem Gewicht des rollenden 
Materials und dem Umfang des Verkehrs. Der Fehler liegt 
nicht so sehr in dem Mangel an Geldbewilligungen für Ober- 


it 


"bauarbeiten, als darin, daß man die maßgebenden wirtschaft-. 


lichen Bedingungen nicht richtig auffaßte. Der Grundsatz sollte 
' klarer und allgemeiner anerkannt werden, daß Ausgaben für 
_ gründliche oder dauernde Verbesserungen wichtige Ersparnisse in 
- der Unterhaltung und in anderen Teilen des Dienstes herbeiführen 
‚ können. Auf das Profil unserer Schienen haben wir Ursache stolz 
zu sein, da der jetzt ziemlich allgemein angewendete Quer- 
schnitt das Ergebnis langer, sorgfältiger, sachverständiger 
Untersuchung ist, und da seine Vorzüge durch ausgedehnte 
. Erfahrung bestätigt worden sind. Das Gewicht der Schienen 
ist in der Regel genügend für die Art des Betriebes, aber die 
Beschaffenheit des Stahls genügt oft den Ingenieuren nicht, 
" welche die Schienen zu legen und zu unterhalten haben. Auch 
Er die besten und schwersten Schienen nur zu oft auf 
I 
I 


| 


mangelhaften Unterbau gelegt, auf alte unebene Schwellen 
und lose Bettung. Das Gleis wird nicht als ein einheitlicher 
\ Bau entworfen, hergestellt und unterhalten.‘ 


kW Nach diesen Bemerkungen, denen 
\; gemeiner Art sind, wohl zustimmen kann, wendet sich der Ver- 
hs fasser zu der Ausstellung in St. Louis, wo er, was den Oberbau 
| betrifft, die Amerikaner im Nachteil findet, besonders gegenüber 
N’ den rachen. Amerika sei nur vertreten durch Fabrikanten, 
| welche patentierte Einzelheiten ausgestellt haben. „In scharfem 
j ‚Gegensatz hierzu steht die sehr vollständige und interessante Aus- 


man, soweit sie all- 


4 


Sodann wird auf 


Stunden Zeit in Anspruch nehmen. Weitere genaue Ermitt- 
lungen sind vorläufig nicht nötig, da die Verhältniszahlen auf 
fünf Jahre unverändert bestehen bleiben sollen. 

Zu wünschen und zu hoffen ist, daß diese erste, alle deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen umfassende einheitliche Abrech- 
nung nur der Anfang sein möge zu weiteren Vereinfachungen 
in dem so viel Zeit und Mühe erfordernden Abrechnungswesen. 
Die Frachtkarte ist gefallen, obwohl deren Beseitigung noch 
vor wenig Jahren nicht für angängig gehalten wurde. Ebenso 
dürfte auch noch die Zeit kommen, wo weitere einheitliche Ab- 


rechnungen, wenigstens für den Stückgutverkehr, eingeführt 
werden, um damit auch weitere Vereinfachungen für den Ab- 


fertigungsdienst zu verbinden. 
Dresden, im November 1904. 
Mittag, Rechnungsrat. 


Amerikanische Stimmen über den Eisenbahnoberbau. 


stellung der deutschen Staatseisenbahnen, ein Lehrmittel würdig 


sorgfältigen Studiums.“ Die drei von Deutschland ausgestellten 
Stücke zweigleisigen Oberbaus werden in allen Einzelheiten’lobend 
beschrieben. Das Lob gipfelt in der Hervorhebung der Kinheit- 
lichkeit des Gleisaufbaues, als dessen die unmittelbaren Angriffe 


der Betriebslasten aufnehmende Krönung die Schienen er- 
scheinen. Ebenso günstig werden die von den deutschen Ver- 


waltungen ausgestellten Weichen beurteilt. Die nach eigenem 
kräftigen Profil ausgewalzten Zungen finden ihrer Steifigkeit 
wegen besondere Anerkennung. Auch die praktisch tüchtige 
Durchbildung und feste Zusammenfügung der übrigen Teile 
der Weiche und des Herzstücks werden voll gewürdigt. 


Nach dieser außerordentlich eingehenden sachverständigen 
Besprechung der deutschen Gleisoberbau-Ausstellung weist der 
Verfasser die sich für Oberbau interessierenden Ingenieure 
noch auf die Bände mit Zeichnungen von ÖOberbau-Normalien 
in dem Österreichischen Gebäude hin sowie auf Ausstellungen 
britischer, französischer und belgischer Oberbaukonstruktionen. 
Beachtenswert scheinen uns die Worte, welche er hier an die 
Ingenieure richtet: „Natürlich liegt die Verbesserung des 
Oberbaues nicht ausschließlich oder hauptsächlich bei dem In- 
genieur. Aber er ist der Mann, welcher die Lage verstehen 
und fähig sein sollte, seinen Vorgesetzten die Vorteile und die Wirt- 
schaftlichkeit besseren Gleisoberbaues klar zu machen.“ 

Dann kommt der Verfasser auf die Frage der Unter- 

haltung. „Hier wiederum zeigen sich die amerikanischen 
Eisenbahnen nicht zu ihrem Vorteil. Im allgemeinen ist diese 
Arbeit ununterbrochen und dringend; sie muß immer von neuem 
gemacht werden und ist eine beständige Quelle von Ausgaben. 
Das Reinigen und Wiederherstellen von Gräben in Einschnitten 
mit ungesicherten Böschungen ist einer der häufigsten, lästigsten 
und kostspieligsten Gegenstände in dieser Art von Arbeit. In« 
vielen Fällen würde es augenscheinlich wirtschaftlich sein, dem 
Übel auf den Grund zu gehen und die Ursache für immer zu 
beseitigen. Dies erfordert große einmalige Ausgaben, welche 
die Gesellschaft nicht leisten zu können glaubt. Danach bleibt 
der beständige und unbemerkte Geldabfluß für Unterhaltung 
und zeitweilige Ausbesserungen.“ 
Dieser Anschauung ist gewiß zuzustimmen. Es wird von 
Fall zu Fall zu untersuchen sein, ob mit großen Mitteln vor- 
gegangen werden muß oder ob es bei fortlaufenden kleinen Auf- 
wendungen, welche doch nicht ganz entbehrt werden können, 
sein Bewenden haben darf. Weniger schwerwiegend scheint 
uns die nun folgende Klage über zu wenig ausführliche Auf- 
schreibungen der Kosten der Bahnunterhaltung in den Jahres- 
berichten der Eisenbahnen. Diese Berichte geben die jährlichen 
Ausgaben für die Unterhaltung ‘des Oberbaus und der Bauwerke. 
Hierdurch erfährt man die durchschnittlichen Kosten, nicht 
aber die Menge der geleisteten Arbeit. 

Endlich folgt noch eine Betrachtung über die Zusammen- 
setzung und Befähigung der Bahnunterhaltungsrotten. Es sei ein 
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Übelstand, daß die besten Leute gar zu geneigt seien, auszu- 
scheiden, worauf ihre Stellen durch junge, unerfahrene Leute be- 
setzt werden müßten. „In Europa scheint die Arbeit mit mehr 
Rücksicht auf zukünftige und bleibende Erfolge geplant und 
ausgeführt zu werden. Dort werden die Unterhaltungsarbeiten 
besser fachmännisch überwacht und die Streckenarbeiter bleiben 
dauernd in dieser Beschäftigung. Unter diesen günstigeren 
Arbeitsbedingungen und bei der kräftigeren Bauart der Gleise 
muß die Bahnunterhaltung weniger kosten und bessere Erfolge 
zeigen, als unter einer stückweise vorgehenden oder hin- 
haltenden Leitung durch eine Mannschaft, welche fortwährend 
wechselt.“ 

Der Verfasser gelangt zu folgendem Schlußsatz: „Mit 
voller Anerkennung einzelner ausgezeichneter Leistungen 
und Verbesserungen muß zugegeben werden, daß der Öber- 
bau sowohl im Bau wie in der Unterhaltung eine der 


Die Bahnhofsautomaten in der Rechtsprechung. 


Die Ausdehnung der Bestimmungen über die Sonntags- 
ruhe hat in der Rechtsanwendung Zweifel darüber entstehen 
lassen, ob diese auch die auf den Bahnhöfen und in den Bahn- 
hofswirtschaften aufgestellten Verkaufsautomaten betreffen. 
Zur Vermeidung von Schwierigkeiten bestimmten die preußischen 
Minister für Kultus, Inneres und Handel am 25. Juli 1896, 
28. September 1900 und 2. Juli 1901 — siehe v. Rohrscheidt, 
Gewerbeordnung S. 513 —, daß die Automatenverkäufe auf 
Bahnhöfen als selbständige Gewerbebetriebe der Eisenbahnen zu 
betrachten und den Bestimmungen der Gewerbeordnung zu 
unterwerfen seien. Diese Auffassung teilen das Oberlandes- 
gericht in Braunschweig, das in einem Urteile vom 23. Ok- 
tober 1900 (Regers verwaltungsrechtliche Entscheidungen 
Bd. 22 S. 182) den Automatenverkauf von Kölnischem Wasser, 
Streichhölzern, Nadeln mit Zwirn usw. der Gewerbeordnung 
unterstellt, sowie das Landgericht Meiningen, dessen Ent- 
scheidung durch das ÖOberlandesgericht in Jena — abgedruckt 
in Fischers Zeitschrift für Gesetzgebung und Verwaltung 1903 
S. 262 — bestätigt wird. Diese zählen zu den Gewerbebetrieben 
der Eisenbahnunternehmungen im Sinne des S 6 der Gewerbe- 
ordnung nur diejenigen, die mit ihrem Betrieb derart im Zu- 
sammenhang stehen, daß sie zu dessen ungestörter Ausführung 
unentbehrlich sind. Dies treffe bei den Verkaufsautomaten 
nicht zu; es gebe sogar Bahnen, welche außerhalb des Bahn- 
hofs Wirtschaften betrieben. Der im Bahnhof aufgestellte 
Automat sei eine offene Verkaufsstelle und als solche den 
Örtsbewohnern ebenso zugänglich wie den Reisenden. 

Daß diese Auslegung nicht allgemeinen Beifall gefunden 
hat, zeigen die zahlreichen neueren Entscheidungen, welche 
den DDR EN SER Standpunkt vertreten. Der Streit ist 
durch die Ungenauigkeit des Gesetzeswortlauts und der Motive 
veranlaßt. Der hier in Frage kommende Teil des $ 6 der Ge- 
werbeordnung lautet: 

„Das gegenwärtige Gesetz findet keine Anwendung 
auf den Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen.“ 


Die Motive dazu bemerken (Drucksachen des Reichstags 
des Norddeutschen Bundes 1869 Nr 13 S. 50): 

„Die Gewerbeordnung hat es abgelehnt, wegen der 
Vielgestaltigkeit der gewerblichen Entwicklung den Ge- 
werbebegriff zu definieren. $ 6 will also a) gewisse Ge- 
werbe der Landesgesetzgebung überlassen, b) andere Zweige 
der Gewerbegesetzgebung Sondergesetzen vorbehalten, 
weil diese nicht beiläufig in der Gewerbeordnung zu er- 
ledigen sind.“ 

Eine beachtenswerte Studie über die „Eisenbahnunter- 
nehmungen“ des $ 6 der Gewerbeordnung hat Ministerialrat 
Dr Oesterlen-Stuttgart in Nr 31 Jahrg. 1901 d. Ztg. ver- 
öffentlicht. Bei der Gründlichkeit der Untersuchung muß es 
auffallen, daß Oesterlen die Bahnhofsautomaten überhaupt nicht 
erwähnt; es scheint, daß er an deren Unterordnung unter $ 6 
der Gewerbeordnung überhaupt nicht gedacht hat. 

Von den Gerichten hat zuerst das Oberlandesgericht Cöln 
in einer Entscheidung von 28. Dezember 1901 (Egers Eisenbahn- 
rechtl. Entsch. u. Abhdl. Bd. 19, S.315) den dem Jenaer entgegen- 
gesetzten Standpunkt vertreten. Zur Begründung wird dort 
ausgeführt: 

„Der Verkauf von Gegenständen aus Automaten auf 
Bahnhöfen dient wenn auch nicht unmittelbar, so doch 
mittelbar den Zwecken des Eisenbahnunternehmens, indem 
dadurch die Wohlfahrt und Bequemlichkeit der Reisenden 
in ähnlicher Weise gefördert wird, wie z. B. durch den Ver- 
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schwachen Stellen des amerikanischen Eisenbahnnetzes ist. Es 
scheint daher, daß, wie schon erwähnt, die amerikanischen 
Eisenbahnen wohltäten, in diesem Verwaltungszweige von 3 
weiteren Gesichtspunkten auszugehen, und daß sie "kamen, 


& 
Belehrung, zu wichtigen Erfolgen führend, erlangen könne 
wenn sie ihre Ingenieure entsenden, um die europäische Praxis 
im Bau und in der Ausstattung der Gleise und in der Oberbau- 


Unterhaltungsarbeit an Ort und Stelle zu studieren.“ j 
"Wir können dem nur hinzufügen, daß Fachgenossen, 


welche uns in so guter Absicht aufsuchen, gewiß in Europa 
und besondersin Deutschland bestens willkommen sein werden. 
Wir hoffen, daß sie nicht nur diein dem Aufsatz ausgesprochenen 
Anschauungen bestätigt finden, sondern auch den Eindruck mit 

hinübernehmen werden, daß bei uns mit allen Kräften an der 

weiteren Vervollkommnung des bisher Erreichten gearbeitet ' 
wird. H-—e. \ 


kauf von Seife durch die von der Eisenbahnverwaltung in 
dem Innern der Eisenbahnwagen vielfach aufgestellten 
Automaten. Ein solcher Verkauf gehört daher zu dem 
Betriebe des Eisenbahnunternehmens gemäß $ 6 Gewerbe- 
ordnung. Der Umstand, daß die Eisenbahnverwaltung den 
Verkauf in jenen Automaten nicht selbst betreibt, sondern 
verpachtet hat, kann hieran ebensowenig etwas ändern, 
wie die Tatsache, daß die Benutzung der außerhalb der 
Bahnhofssperre stehenden Automaten gerade wie die Be- 
nutzung aller übrigen außerhalb der Bahnhofssperre be- 
findlichen Bahnhofsanlagen auch dem nichtreisenden 
Publikum möglich ist.“ 

Zu dem Vertrage der Eisenbahn mit einer Automaten- 
gesellschaft über Aufstellung von Automaten auf Bahnhöfen 
bemerkt das Landgericht Saarbrücken am 18. April 1902 
(Fischers Zeitschr. Bd. 24 S. 366): j 

„Es entspricht der mit der Entwicklung des Reise- 
verkehrs fortgeschrittenen allgemeinen Anschauung über 
die Pflichten einer Eisenbahnunternehmung hinsichtlich des 
Personenverkehrs, daß sich diese nicht darauf beschränkt, 
eine sichere und schnelle Beförderung von Ort zu Ort zu 
gewähren, sondern daß sie auch Fürsorge dafür trifft, daß 
das Publikum möglichst behaglich reisen kann, daß ihm 
Nahrungs- und Genußmittel und andere Gegenstände des 
Bedarfs leicht zugänglich gemacht, daß die mit der Reise 
verbundenen Unbequemlichkeiten auf ein Mindestmaß 
zurückgeführt werden. Eine Grenze zur Unterscheidung 
der Veranstaltungen, die in dieser Hinsicht als notwendige 
Verkehrserleichterungen von den Eisenbahnunternehmungen 
verlangt werden können, von denjenigen Einrichtungen, die, 
ohne geradezu notwendig zu sein, von dem reisenden 
Publikum als Annehmlichkeit empfunden werden, läßt sich 
schwer ziehen. Jedenfalls wäre eine solche Unterscheidung 
nicht geeignet, die Merkmale dafür abzugeben, ob eine 
Veranstaltung im Interesse der 


zusehen ist oder nicht. Maßgebend für die begriffliche Ein- 
beziehung einer Veranstaltung zu diesem Gewerbebetrieb 
ist, daß die Eisenbahnverwaltung die Veranstaltung in ihrer 
Eigenschaft als Eisenbahnunternehmerin getroffen hat und 
daß die Veranstaltung ihrem: Zwecke nach dem Gewerbe- 
betrieb der Eisenbahnunternehmung, sei es auch nur mittel- 


bar, dienen soll, und daß sie begrittlich in den Rahmen eines 


solchen Gewerbebetriebes hineinpaßt.“ 
Wie schon früher das bayerische, hat in einem Erlasse vo 


4. Oktober 1902 auch das badische Ministerium — beide Erlasse sind 
in Regers verwaltungsrechtlicher DE Bd. 21 

e Auffassung ge- 
äußert. Letzteres erwähnt besonders die Ansichtskarten, deren 
Ankauf auf der Reise dem Publikum zum Bedürfnis geworden 
sei. Das Oberlandesgericht in Darmstadt findet in einer bei 


S. 380 und Bd. 22 S. 351 abgedruckt — diesel 


Reger Bd. 24 S. 218 mitgeteilten neueren Entscheidung die 


grundlegende Voraussetzung für den Ausschluß der Gewerbe- 
ordnung in der Darbietung der besonderen Anlagen im Interesse 
des Reiseverkehrs, mögen diese in Verkaufsautomaten, der 


Gepäckbewahrung, den Speise- und Schlafwagen, in Badeein- 


richtungen, Balınhofsbuchhandlungen oder anderem bestehen. 


In einem Urteile vom 7. März 1903 (abgedruckt in der Zeitschrift 


„Das Recht“ S. 162) begründet das Oberlandesgericht in Naum- 
burg dieselbe Ansicht mit dem Hinweis, daß $ 6 der Gewerbe- 
ordnung von dem Gewerbebetrieb derEisenbahnunternehmungen, 


nicht des Unternehmers spricht; es sei daher eine nicht zu enge 


Reisenden als zum 
Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmung gehörig an- 
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i Begung des Begriffs der Eisenbahnunternehmungen vor- 

) zunehmen, namentlich müßten die auf die Bequemlichkeit des 
" Publikums gerichteten Unternehmungen dazu gezählt werden. 
n za» eingehendsten behandelt die ganze Frage das Kammergericht 
‚ in einem Urteile vom 26. März 1903, ausführlich abgedruckt 
' in Nr41 Jahrg. 1903 d. Ztg. Dieses erstreckt den Gewerbe- 
| betrieb der Eisenbahnunternehmungen auf alle Veranstaltungen, 
‚ die dazu bestimmt sind, das Reisen und die Wartezeit auf den 
"Bahnhöfen möglichst behaglich zu machen, dem Reisenden die 
BRichkeit der Körperpflege, der Erfrischung durch Nahrungs- 
und Genußmittel, der Unterhaltung durch Lesestoff zu gewähren. 
Für unerheblich wird dabei erachtet, ob es sich um Einrichtungen 
handelt, die nach herkömmlichen Anschauungen notwendig sind 
und deshalb mindestens an jeder größeren Station getroffen 
' werden müssen, wie Bahnhofswirtschaften und Waschzimmer, 
- oder um solche, die nicht nötig sind, aber zur Annehmlichkeit 
für das Publikum dienen, wie Automaten. Einerlei sei ferner, 
ob die Bahn die Einrichtung selbst betreibe oder verpachte, ob 
_ die Bedienung durch Personen oder durch einen Automaten 
ı  stattfinde. Daß hier ein Unterschied nicht zu machen sei, er- 
gebe sich daraus, daß an manchen Orten auch die Fahrkarten 
‚durch Automaten verkauft werden. Es könne ferner nicht 
unterschieden werden zwischen Anlagen innerhalb und außer- 
halb der Bahnhofssperre, da auch letztere für das reisende 
Publikum bestimmt seien. Zur Verwerfung der gegenteiligen 
Ansicht weist das Kammergericht darauf hin, [daß bei deren 


I 


Nachrichten. 


H Deutschland. 


NR — Eine einheitliche Bezeichnung der Güterwagen für 
‚das deutsche Reichsgebiet war durch die Handelskammer zu 
Karlsruhe bei der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen 
in Anregung gebracht worden. Letztere hat, wie die Wochen- 
‚schrift „Handel und Gewerbe“ berichtet, hierauf folgendes er- 
‚ widert: „Die auch uns sympathische Anregung, für sämtliche 
‚. Güterwagen der deutschen Eisenbahnverwaltungen eine ein- 
‚ heitliche Bezeichnung einzuführen, ist bereits im Verein 
I Jischer Eisenbahnverwaltungen zur Sprache gekommen und 
wird voraussichtlich in hicht zu ferner Zeit einer näheren 
\, Prüfung unterzogen werden.“ Wie uns mitgeteilt wird, hat sich 
ein vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gebildeter 
 Unterausschuß zur Beratung über die Anbringung der Nummern 
ı und Eigentumsbezeichnungen an Güterwagen in seiner am 
5. Oktober d. J. in Nürnberg abgehaltenen Sitzung mit der 
| eingangs gedachten Frage beschäftigt, und zwar wurde von den 
ı bayerischen Staatsbahnen vorgeschlagen, auch der Frage näher 
| zu treten, ob es nicht möglich sei, die Serienbezeichnungen der 
Güterwagen im Vereinsgebiete nach einheitlichem Muster durch- 
. zuführen, und zunächst zu prüfen, ob nicht die sämtlichen nach 
8 132 der Technischen Vereinbarungen vorgeschriebenen An- 
} schriften nach einheitlichen Gesichtspunkten sich ausführen 
lassen. Diese Anregung wurde von den Vertretern der Eisen- 
bahndirektionen zu Berlin und Magdeburg lebhaft unterstützt. 
' Die Versammlung hat dann beschlossen, auf die bayerischen 
; Vorschläge einzugehen und einen an die Vereinsverwaltungen 
}* zu übermittelnden Fragebogen auch auf diese Punkte zu er- 
" strecken. Demgemäß sind in den Fragebogen die nachstehenden 
Sätze aufgenommen worden: „Zur Prüfung der Frage, ob es 
zweckmäßig und erwünscht ist, die im $ 132 der Technischen 
Vereinbarungen vorgeschriebenen sämtlichen Anschriften an 
/ den Wagen nach einheitlichen Gesichtspunkten ausführen zu 
lassen, sind für die Hauptwagengattungen diesbezügliche Vor- 
| schläge zu machen. Die Verwaltung wird ferner ersucht, ein 
| ‚Verzeichnis der bei ihr festgesetzten Wagenserienbezeichnungen 
) mit Bedeutung der verschiedenen Indices (Gml, Oq usw.) aufzu- 
\ stellen und einzusenden.“ y 
B; Für einen großen Teil des deutschen Reichsgebiets wird 
‚ die hier erörterte Frage vielleicht schon bei der in Aussicht 
stehenden Einführung einer Betriebsmittelgemeinschaft einheit- 
\ lich geregelt werden. Selbstredend aber würde es ein noch viel 
'\ weitergehender Fortschritt sein, wenn sich einheitliche Fest- 
' setzungen nach dieser Richtung hin für das gesamte Vereins- 
' gebiet erzielen ließen. 


| — Ständige Tarifkommission. Die Generalkonferenz der 
\ı deutschen Eisenbahnverwaltungen in Tarifangelegenheiten findet 
" am 16. Dezember d. J. in Berlin statt. In der 63 Punkte um- 
fassenden Tagesordnung befinden sich die von der ständigen 
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen unter Mitwirkung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten vorberatenen An- 
träge über folgende Gegenstände: Zusatzbestimmungen zur 
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‘ wohl nur einige größere Betriebe. 


Annahme die Bahnhofswirtschaften zur un de geschlossen; 
auch die Automaten‘ für Seife, Handtücher und Klosettpapier 
en Wagen Sonn-fund Feiertags geschlossen gehalten werden 
müßten. 

Weiter ist ein Urteil des Oberlandesgerichts in Stuttgart 
vom 26. Januar 1903 über die Automatenfrage, abgedruckt in 
Nr 25 Jahrg. 1903 d. Ztg., bekannt geworden. Es geht in 
gleicher Weise wie das Kammergericht von den modernen Auf- 
gaben der Bahnen den Reisenden gegenüber aus und behan- 
delt ausführlicher die Frage, ob die außerhalb der Sperre auf- 
gestellten Automaten ebenfalls der Gewerbeordnung entzogen 
seien. Die Antwort ergibt sich aus dem Zwecke und der Wir- 
kung der Einrichtung. Dient der Automat vorzugsweise dem 
Reiseverkehr, so bringt ihn nicht der Umstand unter die Ge- 
werbeordnung, daß er an einem dem allgemeinen Straßenver- 
kehre zugänglichen Platze, etwa vor dem Empfangsgebäude, 
aufgestellt ist. Das Urteil weist in dieser Beziehung auf die 
oft in Vorbauten untergebrachten Gepäckbewahrungsräume 
und andere Einrichtungen für das Publikum hin. 

Die Rechtsprechung hat damit, soweit bekannt, einstweilen 
ihr Ende erreicht, ein Zeichen, daß deren Standpunkt jetzt allge- 
mein geteilt wird. Es ist damit wieder eine Streitfrage in glück- 
licher Weise gelöst, die bei der Ausdehnung der sozialen Auf- 
gaben der Eisenbahnen in der Praxis von großer Bedeutung war. 

Straßburg i. E 

W.Coermann, Amtsgerichtsrat. 


Eisenbahn-Verkehrsordnung, soweit sie den deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung A betreffen, allgemeine Tarif- 
vorschriften für den Güterverkehr, Verzeichnis der sperrigen 
Stückgüter, Verzeichnis der zur Beförderung in Privatgüter- 
wagen (ausschl. der Kesselwagen) zugelassenen Güter, Ver- 
zeichnis der in gedeckt gebauten Wagen zu befördernden 
Güter derSpezialtarife fürWagenladungsgüter, Güterklassifikation 
und zwar Spezialtarif für bestimmte Eilgüter und Spezialtarife I, 
II und III, ferner deutscher Eisenbahntarif für die Beförderung 
von lebenden Tieren, Teil I, und deutscher Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil I. Über die einzelnen wichtigeren Be- 
ratungsgegenstände werden wir näheres mitteilen, sobald die 
Beschlüsse bekannt geworden sind. 


— Über eine Frachtherabsetzung für den zur Dena- 
turierung bestimmten Spiritus, die seit dem Jahre 1901 vielfach 
in der Presse und in den wirtschaftlichen Körperschaften erörtert 
worden ist, wurde neuerdings in der am 9. und 10. September 
zu Bern abgehaltenen Sitzung der Tarifkommission beraten, 
welch letzterer die Angelegenheit, wie wir in Nr 15 S. 231 f. 
d. Ztg. berichteten, seinerzeit vom prerßischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten überwiesen war. Der Bezirkseisenbahnrat 
zu Cöln hatte die Versetzung des zur Denaturierung bestimmten 
Spiritus nach Spezialtarif III beantragt, und gleiche Anträge 
lagen vom Verein zur Wahrung der Interessen der chemischen 
Industrie Deutschlands sowie von den Handelskammern zu 
Leipzig und Arnsberg vor. Bei der Erörterung dieser Frage 
wurden namentlich folgende Gesichtspunkte zur Geltung ge- 
bracht: Die Bedeutung der Frachtkosten für den Wertstand des 
Spiritus ist in der Tatsache begründet, daß die Branntwein- 
erzeugung im Osten Deutschlands den Branntweinverbrauch 
daselbst erheblich übersteigt, während sie im Westen und Süden 
des Reiches hinter dem Verbrauch zurückbleibt und infolge- 
dessen zur Deckung des Branntweinbedarfs ein starker Versand 
vom Osten nach dem Westen erforderlich ist. Aus diesem 
Grunde steigt der örtliche Wert der Branntweins, in großen 
Zügen betrachtet, um den Betrag der Frachten von Osten nach 
Westen und Süden zu. Hiernach liegt der Vorteil einer 
Detarifierung für einige Betriebszweige auf der Hand. Es sind 
diese aber, abgesehen von der Essigindustrie, keineswegs not- 
leidende, und wirklichen Nutzen von einer Detarifierung hätten 
Kleine und mittlere Betriebe 
aber sowohl in der chemischen Industrie als in der Essig- 
fabrikation würden von der Maßnahme schwerlich Nutzen ziehen, 
denn ein gemeinsamer Bezug größerer Branntweinsendungen 
wäre — abgesehen davon, daß sich solche Betriebe überhaupt 
nur schwer zusammenschließen — schon deshalb nicht leicht 
zu bewerkstelligen, weil mehrere Betriebe sich nur selten am 
gleichen Ort befinden und daher der Vertrieb und die Zufuhr 
des Branntweins an die einzelnen Empfänger sowie die bahn- 
und Mn Sachbehandlung gewisse Schwierigkeiten 
brächten. 


Es wurde daher der von der berichtenden und mitberich- 
tenden Verwaltung übereinstimmend gestellte Antrag, die 
Detarifierung des zu Denaturierung bestimmten Spiritus ab- 
zulehnen, vom Ausschuß der Verkehrsinteressenten mit 
Stimmenmehrheit und von der Tarifkommission einstimmig an- 
genommen. 
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— Uber die Beförderung frostempfindlicher Güter sind 
bereits seit längerer Zeit die verschiedensten Vorschläge ge- 
macht, und es hat — wie wir ın Nr 90 S. 1415 dieser Zeitung 
berichteten — auch für den laufenden Winter die bayerische 
Staatsbahnverwaltung die wöchentlich zweimalige Einstellung 
geheizter Güterwagen auf ihren Hauptlinien angeordnet. Eine 
andere Anregung geht — wie die Zeitschrift „Handel und Ge- 
werbe“ mitteilt — von der Handelskammer in Bremen aus, 
welche die Einstellung ausgepolsterter Güterwagen be- 
fürwortet und hierbei auf die bei den österreichisch-ungarischen 
Bahnen in dieser Beziehung gemachten Erfahrungen Bezug 
nimmt. Von der ungarischen Staatsbahnverwaltung und auf 
ihre Kosten ist nämlich eine bestimmte Anzahl von Wagen mit 
abnehmbaren starken Seegrasmatratzen versehen worden. Diese 
Matratzen, mit welchen sowohl die Seitenwände als auch die 
Decken und der Fußboden der Eisenbahnwagen bedeckt 
werden, sind der einzigen für Südfruchttransporte in Frage 
kommenden Firma mit der Verpflichtung übergeben, sie in 
gutem Stande zu erhalten und sie der Eisenbahn seinerzeit gut 
wieder zurückzugeben. Im übrigen hat die Eisenbahn ein 
Entgelt für diese Matratzen nicht verlangt. Der Anschaffungs- 
preis einer Matratze beträgt etwa 5,60 6; zur Bedeckung eines 
Wagens sind 14 bis 18 Matratzen notwendig. Eine Matratze 
hält bei schonsamer Behandlung drei Jahre aus und kann nach 
erfolgter Reparatur noch weitere zwei Jahre benutzt werden. 
Die Rücksendung der Matratzen erfolgt für sich allein; sie 
werden innerhalb dreier Monate als gewöhnliches Frachtgut 
frachtfrei befördert. Diese ausgepolsterten Wagen haben sich 
für Südfrüchte ganz besonders gut bewährt. 

Die Eisenbahndirektion zu Hannover, bei welcher die Han- 
delskammer zu Bremen in obigem Sinne vorstellig geworden ist, 


hat ablehnend geantwortet und hierbei folgendes ausgeführt: Ent- 


weder handle essich um Wagenladungenr, und dann müsse den Ver- 
sendern dieentsprechende Ausstattung der ihnen gestellten Güter- 
wagen selbst überlassen oder ihnen die Einstellung besonderer 
Privatgüterwagen anheimgestellt werden. Oder aber es kämen 
Stückgutsendungen in Frage; für jede einzelne frostempfind- 
liche Waren enthaltende Stückgutsendung : aber einen mit 
Seegrasmatratzen ausgepolsterten Güterwagen zu stellen, sei 
wegen der betrieblichen Verhältnisse ganz ausgeschlossen. Die 
Stellung derartiger Wagen für einen Einzelfall werde zu un- 
liebsamen Berutungen seitens anderer sich mit Recht benach- 
teiligt fühlender Interessenten führen. 

Der deutsche Handelstag hat in dieser Angelegenheit jetzt 
eine Umfrage bei seinen Mitgliedern veranstaltet. 


— Beschleunigte Auszahlung von Nachnahmen. Bei der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen war von 
der Eisenbahndirektion Berlin im Interesse der beschleunigten 
Auszahlung der Nachnahmen der Antrag eingebracht worden, 
die Zusatzbestimmung III @) zu S 62 () der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung durch nachstehenden Zusatz zu ergänzen: „Der Ab- 
sender wird auf Antrag durch die Empfangsstation von der 
Einzahlung der Nachnahme mittels Postkarte benachrichtigt. 
Die Benachrichtigung ist im Frachtbriefe an der für ‚vorge- 
schriebene oder zulässige Erklärungen‘ vorgesehenen Stelle mit 
den Worten: ‚Ich (Wir) beantrage(n) Benachrichtigung durch 
die Empfangsstation von der Einzahlung der Nachnahme‘ zu be- 
antragen.“ 

Der Antrag war als schleunig und dringlich bezeichnet, 
die Tarifkommission lehnte jedoch bei ihrer am 9. und 10. Sep- 
tember d.J. zu Bern stattgehabten Zusammenkunft die schleunige 
Behandlung ab. Der Gegenstand wurde infolgedessen von der 
Tagesordnung abgesetzt. Der Vertreter des Reichseisenbahn- 
amts bemerkte hierzu, wie er bereits bei früherer Veranlassung 
ausgesprochen habe, daß das Reichseisenbahnamt nach dem 
jetzigen Wortlaute der Verkehrsordnung derartige Zusatzbestim- 
mungen für nicht zulässig erachte. Auch sei es fraglich, ob den 
Eisenbahnen durch Erleichterung der Zulassung weiterer Er- 
klärungen in dem Frachtbriefe gedient sei, nach deren Annahme 
der Frachtbrief schließlich den Charakter der Urkunde, wie man 
sie sich gedacht habe, verlieren würde. 


— Eine westliche elektrische Vorortbahn für Berlin. 
Zu der großen Zahl von Entwürfen für elektrische Stadt- und 
Vorortbahnen?im Groß-Berliner Gebiet ist kürzlich ein neuer ge- 
treten, der im Auftrag der Vororte Wilmersdorf, Schmargendorf 
und Zehlendorf ausgearbeitet worden ist. Die Bahn soll ihren 
Anfang am Bahnhof Zoologischer Garten nehmen und auf 
Wilmersdorfer Gebiet als Untergrundbahn durch die Joachims- 
taler Straße, die Kaiserallee und den östlichen Teil des Hohen- 
zollerndammes bis zum Berliner Platz an der Ringbahn laufen, 
um dann beim Übertritt auf Schmargendorfer Gebiet über Damm 
und Einschnitt durch den westlichen Teil des Hohenzollern- 
damms weitergeführt und später in südwestlicher Richtung bis 
zur ÖOberförsterei Grunewald und zum Wannseebahnhof in 
Zehlendorf fortgesetzt zu werden. Die Ausführungskusten der 
Bahn sind auf ungefähr 30 000 000 #. veranschlagt worden. Bei 


diesem Entwurf ist auch die grundlegende Frage, ohne die sie 


‚ unausführbar wäre, erörtert worden, in welcher Weise sich die 
bedeutenden Zuschüsse beschaffen ließen, die erforderlich sein 
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würden, außer den Betriebskosten auch noch den Kapitaldiens 
eine mäßige Verzinsung von etwa 4 3% vorausgesetzt, sieherzu 
stellen. Ob es gelingen wird, diese wirtschaftliche Grundl 
für das Unternehmen zu beschaffen, auf der allein die Ausführu 
gesichert werden könnte, steht dahin. 


— Ausstand der Bediensteten der Elberfelder Schwebe- 
bahn. In Elberfeld sind am 23. d. M. früh die Angestellten der 
Schwebebahn in den Ausstand getreten, weil ein Angestellter, 
der wegen Gehorsamsverweigerung entlassen worden war, 
nicht wieder eingestellt wurde. Im Laufe des Tages hat aber 
ein Teil der Ausständigen den Dienst wieder aufgenommen, $ 
daß der Betrieb wenigstens teilweise aufrecht erhalten werden 
konnte. Aus Anlaß des Ausstandes kam es, wie der Köln. 
Volksztg. gemeldet wird, zu einem Zusammenstoß mit der Polizei, 
Einer der Ausständigen sollte wegen Verteilung von Flug 
blättern verhaftet werden, zahlreiches Publikum nahm für ihn | 
Partei gegen die Beamten und es kam zu einem Handgemenge, | 
bei dem zwei Polizeibeamte und mehrere Zivilpersonen erheb- 
lich verletzt wurden. Auch wurden gegen fahrende Schwebe: 
bahnwagen Steine geworfen. Am 24. d.M. waren alle Bahn- 
höfe polizeilich besetzt. r 


— Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
Briketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier, \ 
Von den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der 
Eisenbahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließen- 
den Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind 
vom 1. bis 15. d. M. in 13 Arbeitstagen 73653 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 5666 Wagen zu 10 t mit Braun- 
kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, ' gegen 66062 und auf den Arbeitstag 5505 
Wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 12 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den‘ 
Arbeitstag 161 und im ganzen 7591 Wagen oder 115 $ mehr’ 
zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen- 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 
15. d. M. in 12! Arbeitstagen 239385 und auf den Arbeitstag 
durchschnittlich 19151 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 
gegen 230794 und auf den Arbeitstag 19233 Doppelwagen in 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei 12 Arbeitstagen. Es 
wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeitstag 
82 und im ganzen 8591 Doppelwagen oder 3,7 $ mehr gefördert 
und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des. 
Vorjahres. 1 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 31385 Doppelwagen 
gegen 31602, in Oberschlesien 82501 Doppelwagen gegen 7859 
und in den drei Bezirken zusammen 353271 Doppelwagen gegen 
340 990 und war demnach im Saarbezirk 217 Doppelwagen oder 
0,7 2 geringer, in Oberschlesien 3907 Doppelwagen oder 5% 
höher und in den drei Bezirken zusammen 12281 Doppelwagen 
oder 3,6 % höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung = 
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Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
15. d. M. und betrug 20453 Wagen gegen 19451 am 10. No- 
vember 1903. j 
Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, ” 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 36100 Doppelwagen zu 10 t gegen 41724 Dopp@ 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach « 
Dortmunder Hafen 107 gegen 159 sowie von anderen Gütern 
80 gegen 22 Doppelwagen. ef] 
Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d.M. 45133 offen 
Wagen gegen 41317 in derselben Zeit im Jahre 1903, mit 
in diesem Jahre 3816 oder 9,2 $ offene Wagen mehr gestellt un 
beladen abgefahren. A 
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— Der Staatsvertrag zwischen Bayern und ÖOsterreicl 
Ungarn betreffend die in der letzten Landtagssession g: 
nehmigten dreineuenGrenzbahnen Berchtesgaden-Drachen 
loch, Waldkirchen-Wallern und Pfronten-Reutte kam, vorbehalt 
lich der beiderseitigen Allerhöchsten Genehmigung, am 23. d.M 
mit der Unterzeichnung durch die beiderseitigen Bevollmächtig 
in München zum Abschluß. Außerdem sind in ihm, vorbehalt 
späterer besonderer Vereinbarung über Einzelheiten, auch t 
Grundzüge für die künftige Erbauung der Linien von Garmisch 
Partenkirchen über Mittenwald und Scharnitz nach dem 
Inntal sowie von Garmisch-Partenkirchen über Lermoos nach 
Reutte niedergelegt. Bi 


— Geldvermittlungsverkehr zwischen der bayerischer 
Staatsbahnyeimaltung und der Königlichen Eank. Hierü 
hat erstere zu Anfang dieses Monats eine neue Dienstanweisung 
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N erlassen, in welcher als Zweck des Giroverkehrs bezeichnet ist: 
#  erstlich Vermittlung des Geldverkehrs zwischen den Eisenbahn- 
K  kassen, Abführung entbehrlicher Barbestände und Erhebung 
\ von Vorschüssen sowie zweitens Leistung und Entgegennahme 
‚von Zahlungen im Verkehr mit anderen Kassen und Privatper- 
onen. Diejenigen Eisenbahnkassen, welchen bei der König- 
ichen Bank in Nürnberg und deren Zweiganstalten eigene 
Girokonten eröffnet werden, bestimmt die Generaldirektion nach 
‚vorhergegangenem Benehmen mit der Königlichen Bankdirek- 
tion in Nürnberg. Des weiteren verbreiten sich die Dienstan- 
_ weisung und die Vollzugsvorschriften hierzu über: a) Ver- 
_ buchung der Forderungen und Schulden im Giroverkehr ; b)Ein- 
 zahlungen auf das Girokonto: c) Abhebungen vom Girokonto; 
 d) Ausstellung der Schecks; e) Abführung überschüssiger Bar- 
'  beträge; f) Verstärkung der Kontoguthaben: g) Vollzug der 
; Überweisungen; h) Ein- und Auszahlungen durch Vermittlung 
' der Königlichen Bank; i) Kassengebarung der an den Girover- 
e angeschlossenen Eisenbahnkassen ; k) Kontrolle der Konto- 


N 


" guthaben; 1) Geldverkehr der nicht am Sitze einer Bankanstalt 
| efindlichen Eisenbahnbezirkskassen und m) Gebührenregelung. 
' Zur Erläuterung sind der Dienstanweisung Formulare über An- 
' fertigung von Münzlisten, Schecks, Nachweisungen über die 
Kassenbestände usw. angefügt. 
w‘ — Zur Bewältigung des verstärkten Post- und Eilgut- 
‚ wverkehres während der nächsten Weihnachtszeit hat die 
ı bayerische Staatsbahnverwaltung in ähnlicher Weise wie in 
früheren Jahren außergewöhnliche Vorkehrungen getroffen und 
angeordnet, daß zur Entlastung der Tarifzüge auf den verkehrs- 
reichsten Bahnstrecken eine Anzahl von Sonder- und Ent- 
lastungszügen abgefertigt bezw. eingeschaltet werden. Es 
“ gelangen demgemäß vom 16. bis 25. Dezember d. J. täglich zur 
Abfertigung: in Strecke München - Bamberg - Hof drei Sonder- 
 züge, in Strecke Nürnberg - Hof ein Sonderzug, Ingolstadt- 
_ Treuchtlingen ein Sonderzug, München-Lichtenfels ein Sonder- 
zug, Bamberg - Würzburg zwei Sonderzüge, Treuchtlingen- 
Würzburg zwei Sonderzüge , Nürnberg - Aschaffenburg, 
München - Regensburg - Hof und Weiden - Regensburg je ein 
Sonderzug, München - Ulm ein Sonderzug und zwei Entlastungs- 
zuge, l.andshut - Plattling zwei Sonderzüge und Augsburg- 
_Pleinfeld vier Sonderzüge. Diese Züge haben in erster Linie 
. der Post- und Eilgutbeförderung zu dienen, können aber, soweit 
‚ es zweckmäßig erscheint, auch zur Personenbeförderung heran- 
, gezogen werden. Die sächsische Staatsbahnverwaltung wurde 
ersucht, für rechtzeitige Anbringung der der Post- und Eilgut- 
|  beförderung dienenden Züge in Hof Sorge tragen zu wollen. 
| Im allgemeinen wurde noch angeordnet, daß, falls die vorge- 
‚sehenen Eilgutkurswagen nicht ausreichen sollten, nach Maß- 
gabe des jeweils auftretenden Bedürfnisses Beiwagen einzu- 
stellen sind ; ferner, daß zur Verhütung von Versäumnissen auf 
"Unterwegsstationen das Gut für diese Stationen so in den 
"Wagen zu lagern ist, daß es ohne Verzug herausgenommen 
"werden kann. Ebenso sind die Unterwegsstationen beauftragt, 
die zugehenden Güter so bereit zu halten, wie es eine rasche 
_ Verladung erfordert. Bis Ende Februar 1905 ist von den Eisen- 
-bahnbetriebsdirektionen zu berichten, ob sich die getroffenen 
_ Maßnahmen bewährt haben und welche Änderungen auf Grund 
‚der gemachten Erfahrungen etwa für das nächste Jahr 
nötig erscheinen sollten; ferner haben sie sich im allgemeinen 
_ darüber zu äußern, ob sich der Bestand an Bahnpost- und Eil- 
gutwagen als genügend erwiesen oder ob sich irgend ein 
Mangel geltend gemacht habe. 
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-  — Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staats- 
"bahnen. Im Monat Oktober d.J. sind bei einer Bahnlänge 
| von 6254 (5990) km befördert worden 2777216 2479811) Personen 
| und 1851981 (1880173) t Güter. Die Einnahmen betrugen: aus 
‚ dem Personenverkehr 4213615 (3791471) 4, aus dem Güter- 
verkehr 10451 116 (10626 881) At, aus dem Gepäckverkehr 301 831 
(294 089) 46. und aus dem Tiertransport 293438 (351 346) 6, zu- 
"sammen 15260000 A gegen 15 063 787 ‚. im gleichen Monat des 
Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis mit 31. Ok- 
tober d. J. beziffert sich auf 142910 000 t, gegenüber dem Vor- 
Jahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 6547617 de. 


hd — Verkehr 
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und Einnahmen der württembergischen 
 Staatseisenbahnen. Im Monat Oktober d. J. wurden bei 
einer Bahnlänge von 1962,84 km (im Vorjahr 1925,41 km) 
ı 3674084 (3383840) Personen und 993 127 (987400) t Güter be- 
fördert. Es betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
1984000 (1830 133) „Mt, aus dem Güterverkehr 4110000 (4 023 423) 
|) "Mark, aus sonstigen Quellen 253000 (278000) 6, zusammen 
ı 6352000 t, gegenüber den Einnahmen im Oktober 1908 mehr 

220444 M#. Vom 1. April bis letzten Oktober d. J. betrugen die 
Einnahmen 39 584.000 ‚it, gegenüber den Einnahmen im gleichen 
; Zeitraum des Vorjahres mehr 1483248 

“ x 


u — Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen betrugen 
| im Oktober 7768900 46, d. s. 326.690 M. mehr als im gleichen 
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Monat des Vorjahres. Von der Mehreinnahme e:tfällt über die 
Hälfte, nämlich 176270 4, auf den Personenverkehr. Von 
Januar bis November beträgt die Mehreinnahme gegenüber deın 
Vorjahre über 4000000 MM. 


— Berlin-Neapel-Expreß. Vom 1. Dezember d. J. an wird 
dieser Luxuszug über München - Brenner - Florenz - Rom wieder 
bis Ende April 1005 durchgeführt. Die Abfahrt von Berlin und 
München nach Neapel findet am Montag und Donnerstag, die 
Ankunft in Florenz, Rom und Neapel jeweils am nächstfolgen- 
den Tage, die Abfahrt von Neapel, Rom und Florenz nach 
München und Berlin jeweils am Mittwoch und Sonnabend, die 
Ankunft in München und Berlin am Donnerstag und Sonntag statt. 


Der Fahrplan ist folgender: 


10.00Abf. W Berlin . B A Ank. 9.0 
Dr Munehenssa an aLl.A5 
12.12 Ank., Florenz ENDE Gt 
6.0, Borg u are Be IR) 
11,28. v Neapel. .... A - 7.30 


Die Fahrtdauer beträgt in beiden Richtungen etwa 374 Stunden. 
Der aus Schlafwagen und einem Speisewagen sowie zwei Pack- 
wagen bestehende Zug läuft zwischen Berlin und Neapel durch. 
Die Zollrevision findet im Zuge statt. In den Monaten Februar, 
März und April findet dieser Zug Fortsetzung nach und von 
Palermo und zwar Neapel ab Dienstag und Freitag um 11.55, 
Palermo an Mittwoch und Sonnabend um 7.9, in umgekehrter 
Richtung Palermo ab Dienstag und Freitag um 10.20, Neapel an 
Mittwoch und Sonnabend um 6.%. 


— Eisenbahnveteranen. Die in Berlin erscheinende Be- 
amtenzeitung „Eisenbahn“ schreibt: „Die Eisenbahnwerkstatt in 
Braunschweig kann sich rühmen, eine recht beträchtliche Zahl 
von Arbeiterveteranen zu besitzen. Es darf hieraus der Schluß 
gezogen werden, daß die Lohnverhältnisse zufriedenstellend 
sind und daß das Verhältnis zwischen Vorgesetzten und Unter- 
gebenen nichts zu wünschen übrig läßt. Von den 450 daselbst 
beschäftigten Arbeitern sind 155 über 20 Jahre im Dienst, gewiß 
eine stattliche Zahl, deren Wert noch wächst, wenn man be- 
denkt, daß jedes Jahr regelmäßig eine größere:Anzahl von 
Leuten an den Betrieb zur Ausbildung und Beförderung in Be- 
amtenstellungen abgegeben werden. Der älteste unter diesen 
Arbeiterveteranen ist der im 80. Lebensjahre stehende Vor- 
schmied Wilhelm Abendroth, der am 1. M. bereits 
54 Jahre in der Braunschweiger Schmiede arbeitete. Abendroth, 
der in seiner pommerschen Heimat bei den Kürassieren gedient 
und den Feldzug 1848/49 mitgemacht hat, besitzt eine für sein 
hohes Alter ganz erstaunliche Rüstigkeit und Körperkraft, die 
ihn befähigt, auch jetzt noch die anstrengendsten Schmiede- 
arbeiten auszuführen, so daß es eine Lust ist, den Alten ar- 
beiten zu sehen. Unser alter Abendroth ist eins der schönsten 
Beispiele für die Wahrheit des Satzes, daß eine arbeitsame, ein- 
fache, regelmäßige Lebensweise die beste Anwartschaft auf ein 
rüstiges Alter gibt. Nicht zum wenigsten ist aber auch die Zu- 
friedenheit, die aus dem Gesicht unseres Veteranen leuchtet, 
die Ursache seines Wohlbefindens, und wenn man ihn be- 
trachtet, kommt einem unwillkürlich der Gedanke, daß die Lö- 
sung der sozialen Frage ein leichtes sein würde, wenn alle 
Arbeiter so wären, wie unser alter Abendroth. Se Majestät der 
Kaiser und König hat ihm jüngst als Anerkennung für seine 
langen, zufriedenstellenden Dienste, die er dem Staate geleistet, 
das Allgemeine Ehrenzeichen zu verleihen geruht. Gott möge 
ihn als Zierde unserer Arbeiterschaft noch recht lange in seiner 
Rüstigkeit erhalten !* 


— Das Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter in Jenkau 
bei Danzig, über dessen Eröffnung und innere Einrichtung wir 
in Nr 60 S. 972 und Nr 65 S. 1043 d. Ztg. berichtet haben, ver- 
dankt bekanntlich seine Entstehung dem Vorstande der Pensions- 
kasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Einer von diesem vor kurzem herausgegebenen 
Druckschrift, welche zugleich die Baulichkeiten und Um- 
gebungen der Anstalt durch hübsch ausgeführte Bilder ver- 
anschaulicht, entnehmen wir über deren Vorgeschichte, daß eine 
Unzulänglichkeit der Invalidenrenten sich bereits frühzeitig be- 
sonders in den Fällen zeigte, in denen andere Einkommens- 
quellen oder die Unterstützung von Familienangehörigen nicht 
zur Verfügung stehen. Das Bedürfnis, für solche Personen in 
umfassenderer Weise zu sorgen, trat daher sehr bald zutage, und 
das Invalidenversicherungsgesetz vom 13. Juli 1899 trug dem 
Rechnung durch die Aufnahme einer neuen Bestimmung, wonach 
an Stelle der Rente die Aufnahme in ein Invalidenhaus oder 
ähnliche von Dritten unterhaltene Anstalten gewährt werden 
darf. Man war sich dabei wohl bewußt, daß mit den einbe- 
haltenen Renten allein die Kosten einer angemessenen Inva- 
lidenhauspflege nicht gedeckt werden könnten und daß Zu- 
schüsse erforderlich sein würden. Schon in der Generalver- 
sammlung der Pensionskasse, welche über die Aufnahme der 
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neuen gesetzlichen Bestimmungen in die Satzungen der 
Pensionskasse Beschluß faßte, machte der Vorsitzende auf die 
große Bedeutung der Invalidenhausbestimmung aufmerksam, 
und der Vorstand beschloß im Jahre 1901 die Ausführung in die 
Wege zu leiten. Festgestellt wurde zunächst, daß private oder 
öffentliche Anstalten, in denen erwerbsunfähigen Pensions- 
kassenmitgliedern eine passende Fürsorge geboten werden 
könnte, nicht vorhanden waren. Es blieb nur der Weg, eigene 
Invalidenhäuser zu errichten und zu unterhalten. Der Vorstand 
war sofort bereit dazu, hatte jedoch noch mannigfache Hinder- 
nisse und Bedenken zu überwinden, ehe an die Einrichtung des 
ersten eigenen Invalidenheims gedacht werden konnte. Es war 
dies erst möglich, als festgestellt war, daß die günstige Lage 
und Verzinsung des Kassenvermögens der Abteilung A die 
Mittel zur Invalidenhauspflege für eine große Anzahl von 
Invaliden bietet, und daß eine Gefährdung der eigentlichen 
Rentenleistungen ausgeschlossen ist. Die Bestrebungen des 
Vorstandes auf Errichtung eigener Invalidenhbäuser fanden ein- 
hellige Zustimmung bei einer Besprechung mit Vertretern der 
Verwaltung und der Arbeiter aus verschiedenen Direktions- 
bezirken, wobei insbesondere die Art der Einrichtung und des 
Betriebes in ihren Grundzügen festgelegt wurde, und in der 
Hauptversammlung der Pensionskasse im April d. J., welche 
die erforderlichen Satzungsänderungen beschloß und be- 
stimmte, daß für die Aufnahme in ein Invalidenheim die Inva- 
lidenrente und ein Drittel der Zusatzrente hinzugeben sei. 
Vorerst sollten, bis weitere Erfahrungen gemacht seien, nur 
einzelnstehende männliche Invaliden Aufnahme finden. 

Schon im Jahre 1902 war der Pensionskasse von dem 
Direktorium der Conradischen Stiftung ein Grundstück in 
Jenkau bei Danzig zur Errichtung eines Invalidenheins ange- 
boten worden. Nachdem durch örtliche Besichtigungen und 
Feststellungen sich ergeben hatte, daß das Grundstück für ein 
Invalidenheim gut geeignet war, wurde es vom 1. April d. J. 
ab auf mehrere Jahre gepachtet. Es besteht aus einer Anzalıl 
von einzeln stehenden Wohngebäuden, die einen rechteckigen, 
gärtnerisch angelegten Platz umschließen, aus einem großen 
Park, Gärten und Äckern in einer Gesamtgröße von etwa 
50 Morgen. Der Park mit hohem, dichtem Laub- und Nadel- 
wald schützt die Gebäude gegen Norden, Osten und Westen. 


—  Brandversicherungsverein deutscher Eisenbahn- 
bediensteten auf Gegenseitigkeit in Berlin. Der am I. Januar 
1890 zur Versicherung des beweglichen Gutes (Mobiliar) seiner 
Mitglieder gegen Brandschaden ins Leben gerufene „Brand- 
versicherungsverein preußischer Staatseisenbahnbeamten“ ist 
als Versicherungsverein auf Gegenseitigkeit im Sinne des 
Reichsgesetzes vom 12. Mai 1901 über die privaten Versiche- 
rungsunternehmungen unter die Aufsicht des Kaiserlichen Auf- 
sichtsamtes für Privatversicherung gestellt worden. An die 
Stelle des bisherigen Vereinsnamens ist der obenstehende und 
an die Stelle der Satzung vom 4. September 1889 nebst Nach- 
trägen ist eine neue am 1. August d.J. inKraft gesetzt worden. 

Aus der neuen Satzung werden nachstehend die über den 
Zweck des Vereins und die Mitgliedschaft handelnden Be- 
stimmungen wiedergegeben: 

82. Zweck des Vereins. Der Verein bezweckt den 
Ersatz: 1. des Schadens, welchen die Vereinsmitglieder an den 
versicherten Gegenständen durch Brand oder Blitzschlag oder 
Explosion jeder Art sowie durch das durch solche Ereignisse 
veranlaßte Löschen, Niederreißen oder notwendige Ausräumen 
erleiden, soweit der Schaden in der Beschädigung, Vernichtung 
oder dem Abhandenkommen versicherter Gegenstände besteht; 
2. der zweckmäßig aufgewendeten Rettungskosten, soweit sie 
dem Versicherten zur Last fallen. Der Verein leistet jedoch 
keinen Ersatz für Brand- und andere Schäden, welche durch 
Aufruhr, Landfriedensbruch, Erdbeben oder durch militärische, 
während eines Krieges auf Anordnung eines Befehlshabers zum 
Zwecke von Kriegsunternehmen getroffene Maßregeln verur- 
sacht werden. 

$ 3. Mitgliedschaft. Zur Mitgliedschaft sind die 
Bediensteten der vereinigten preußischen und hessischen Staats- 
eisenbahnen und der Reichseisenbahnen, mit Ausnahme der 
noch nicht in die Abteilung B der Arbeiterpensionskassen der 
preußischen und hessischen Staatseisenbahnen und der Reichs- 
eisenbahnen aufgenommenen Arbeiter, sowie die Bediensteten 
des preußischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen und des 
Reichseisenbahnamts berechtigt. Durch Beschluß der General- 
versammlung kann auch den ständigen Bediensteten anderer 
deutschen Eisenbahnverwaltungen die Beitrittsberechtigung bei- 
gelegt werden. Die Mitgliedschaft wird durch Aufnahme- 
beschluß des Bezirksausschusses erworben und beginnt mit 
dem Zeitpunkte des Beginns der Versicherung. Die Grundlage 
des Rechisverhältnisses des Vereins zu seinen Mitgliedern bildet, 
soweit nicht zwingende reichs- oder landesgesetzliche Vor- 
schriften vorgehen, diese Satzung. — Der Versicherungsbeitrag 
beträgt zur Zeit 40 „) für 1000 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


— Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft zu Berlin. Den 
Bericht des Vorstandes dieser Gesellschaft für das Geschäft 
jahr 1903/04 entnehmen wir folgende Einzelheiten über die von 
der Gesellschaft ausgeführten, das Verkehrsgewerbe betreffen 
Unternehmungen: ; 
„Zur Veıbesserung der Verkehrsverbindungen zwische 
größeren Städten haben wir mehrere Projekte für sogenannt 
interurbane Bahnen ausgearbeitet und dafür die Genehmigung 
der Behörden nachgesucht. Die elektrische Ausrüstung der 
Anhalter Vorortbahn in Berlin, welche bereits im Vorjahre von 
der Union-Elektrizitätsgesellschaft für Gleichstrombetrieb herge-. 
stellt war, hat sich auch ferner so bewährt, daß sie im Berichts- 
jahre von der preußischen Staatsbahnverwaltung endgültig 
ubernommen wurde Das von der Union- Elektrizitätsgesell- 
schaft ausgearbeitete Einphasen-Wechselstromsystem für Bahn- 
betrieb wurde von uns weiter ausgebildet. Die Staatsbahnstrecke 
Spindlersfeld-Niederschöneweide=Johannisthal bei Berlin wurde 
als Versuchsbahn eingerichtet und mit Einphasen-Wechselstrom 
von €000 Volt Spannung betrieben. Diese Anlage hat die 
preußische Staatsbahn inzwischen probeweise in eigenen Be- 
trieb übernommen. Die Stubaitalbabn bei Innsbruck hat ihren 
Betrieb mit dem gleichen System eröffnet. Von der schwedi- 
schen Staatsbahnverwaltung erhielten wir ferner einen Auftrag 
anf einen elektrischen Probezug für Einphasen-Wechselstrom. 
Mehrere größere Aufträge stehen in Aussicht. Die Schnellbahn- 
versuche der Studiengesellschatt wurden im Betriebsjahre vor- 
läufig abgeschlossen, nachdem die geplante Geschwindigkeit 
von 200 km in der Stunde erreicht war und sämtliche Bauarten 
sich bewährt hatten. Die gesammelten Erfahrungen werden 
bei künftigen Schnellbahnen wertvolle Verwendung finden, 
Gemeinsam mit der Siemens & Halske-Aktiengesellschaft haben 
wir das Projekt einer Schnelibahn von Berlin nach Hamburg 
ausgearbeitet, das demnächst von den zuständigen Behörden 
erörtert werden soll. Beachtung verdienen auch die von uns 
ausgeführten sogenannten gleislosen Bahnen, welche unter be- 
stimmten Voraussetzungen sowohl für Personen- wie für Lasten- 
beförderung geeignet erscheinen.“ 3 
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— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung ist der Regierungsassessor 
Dr Hoffmann, bisher in Essen a. Ruhr, zur Eisenbahndirek- 
tion in Altona versetzt. — Die seitherigen Gerichtsassessoren 
Karl Herrmann in Hannover und Alfred Meißner in Al 
tona sind unter Ernennung zu Regierungsassessoren dauernd 
zur Staatsbahnverwaltung übernommen. — Zu Regierungsbau- 
meistern sind ernannt: die Regierungsbauführer Eberhard Otto 
aus Breslau und Johannes Loycke aus Sadenbeck, Reg.-Bez- 
Potsdam (Eisenbahnbaufach); Dietrich Hintze aus Schwerin 
i. Mecklenburg und Otto Martini aus Magdeburg. 

Bei der bayerischen Staatsbahnverwaltung wurde a) b 
fördert: der Inspektor Georg Port in Ansbach zum Obe: 
inspektor bei der dortigen Bahnstation; b) versetzt: de 
Oberinspektor bei der Bahnstation Nürnberg R. B. Heipric 
Dümmler zur Bahnstation Würzburg, Inspektor Johann 
Haefner in Würzburg als Vorstand zur Bahnstation Nürn- 
berg R. B. und Eisenbahnassessor Alfons Schoener in Bam- 
berg zur Zentralwerkstätte München. 


Österreich. 


— Das Erfordernis des Eisenbahnministeriums im Vor- 
anschlage für das Jahr 1905. Im Etat des Eisenbahnmini- 
steriums werden im Ordinarium um 6050660 Kr. mehr, dagegeı 
im Extraordinarium um 883550 Kr. weniger, zusammen som 
um 5 167110Kr. mehr beansprucht. Von diesem Mehrerforder 
entfallen auf die Zentralleitung 1206600 Kr.; insbesondere e@ 
steht eine Steigerung durch die erhöhten Beiträge zu d 
Altersversorgungsanstalten und sonstigen Wohlfahrtseinri 
tungen (+ 1118200 Kr.), durch die Erwerbsteuer (+ 235200K 
dann durch die Erhöhung des Kredits zur Trassierung voü 
Eisenbahnen usw. (++ 40000 Kr.), welche Mehrbeträge zum 
durch den Entfall einiger Posten im Extraordinarium wiec 
herabgemindert werden. — Im Ordinarium des Staatsba 
betriebes sind um 4460830 Kr. mehr veranschlagt, wo 
3729080 Kr. auf persönliche Auslagen und 731750 Kr. auf s 
liche Betriebserfordernisse entfallen. Das Mehrerfordernis 
Personalbudget beruht insbesondere auf den infolge norma 
mäßiger Vorrückung und Lolinerhöhung sich ergebenden Mehı 
ansprüchen, Gewährung von Nachtdienstzulagen an die Wag 
wärter und Erhöhung des Beitrages zur berufsgenossensch 
lichen Unfallversicherung (+ 600370 Kr.). Eine Steigerung 
persönlichen Ausgaben ergab sich ferner aus der Einstellu 
des Erfordernisses zufolge Übernahme des Betriebes der I 
Cilli-Wöllan (69400 Kr.) sowie aus der für 1905 in Aussicht 
nommenen Betriebseröffnung eines Teiles der neuen im HE 
begriffenen Staatsbahnstrecken (+ 483500 Kr... Das Me 
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\ erfordernis bei den sachlichen Betriebserfordernissen in der 
Höhe von 731750 Kr. ist zum Teil durch den Zuwachs der oben- 


‚ und wirtschaftlicher Betriebsgebarung. Das Extraordinarium 
_ des Staatsbahnbetriebes weist gegen das Vorjahr ein Minder- 
. erfordernis von 366200 Kr. auf, welches hauptsächlich auf die 
. Herabsetzung der Kredite für Inventarvermehrung (— 165 000 
. Kronen), Verbesserung der Speisewasser (— 89000 Kr.) sowie 
eine geringere Auffüllung der Materialvorratsfonds 
(— 250 000 Kr.) zurückzuführen ist. Dagegen wurde der Kredit 
für Umgestaltungen von Fahrbetriebsmitteln um den Betrag 
yon 139000 Kr. erhöht. — Der Anteil des Staates an dem Be- 
 triebsahgange der Wiener Stadtbahn für das Jahr 1905 ist um 
301 950 Kr. niedriger veranschlagt. 
2 — Sitzung des technischen Ausschusses des Vereins 
,  Dentscher Eisenbahnverwaltungen. In der am 9. d.M. in Wien 
abgehaltenen Sitzung des technischen Ausschusses erschien 
auch der Eisenbahnminister, um die Versammlung, 
namentlich die auswärtigen Mitglieder des Ausschusses, auf das 
_herzlichste zu begrüßen. Er gab seiner Freude darüber Aus- 
_ druck, daß der Ausschuß für seine diesjährige Zusammenkunft 
Wien gewählt habe, gedachte der vieljährigen, innigen Be- 
. ziehungen, welche die österreichischen Staatsbahnen mit dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen verbinden, und be- 
‚tonte die rege Teilnahme, welche das Eisenbahnministerium den 
ı Arbeiten des Ausschusses stets entgegenbringe, dem die wich- 
“ tige Aufgabe gestellt sei, darüber zu wachen, daß die tech- 
ı nischen Einrichtungen des Vereins stets auf der Höhe der neu- 
zeitlichen Entwicklung des Eisenbahnwesens erhalten bleiben. 
Der Minister wünschte sodann den Beratungen des Auschusses 
den besten und gedeihlichsten Erfolg, in der Überzeugung, daß 
ı dieser durch die zwischen den Vertretern der Verwaltungen 
' bestehenden kollegialen und freundschaftlichen Gesinnungen 
 verbürgt sei, und schloß mit einem herzlichen „Willkommen 
in Wien“. 
Namens des Ausschusses dankte der ungarische Ministe- 
 vialrat Geduly dem Minister für die freundliche Begrüßung. 
Nach Erledigung der technischen Fachfragen wurde zur Neu- 
wahl der ge@schäftsführenden Verwaltung geschritten und die 
ı Direktion der ungarischen Staatsbahnen einstimmig wieder- 
gewählt. Eisenbahndirektor Fuchs begrüßte den neuge- 
_ wählten Präsidenten Geduly und gab dem Wunsche Aus- 
druck, daß er auch weiterhin wie bisher erfolgreich die Ge- 
' schäfte des Ausschusses führe. 
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‘ — Wagenbestellungen für die Staatsbahnen. Die Ver- 
treter der österreichischen Wagenfabriken haben vor kurzem 
beim Eisenbahnminister vorgesprochen, um ihm die Wünsche 
der Wagenindustrie bekannt zu geben. Den Wagenfabriken 
- wurde, wie verlautet, mitgeteilt, daß die Staatsbahnverwaltung 
die Absicht habe, demnächst‘eine größere Bestellung, etwa 1000 
_ Personen- und Güterwagen, vorzunehmen. Durch diese Bestel- 
lung würde den Wagenfabriken Beschäftigung für die nächste 
Zeit gesichert. 
Die Nesselsdorfer Wagenfabrik und die Firma Ringhoffer 
'# Bepen eine Bestellung von 550 Kohlenwagen für Rumänien 
erhalten. 
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— Eisenbahneröffnungen. 1. Am 1. d. M. wurde der Be- 
trieb auf der von den preußischen Staatsbahnen gepachteten, 
auf österreichischem Staatsgebiete gelegenen Teilstrecke 
Heinersdorfa. T.-Reichsgrenze eröffnet. Den Betrieb 
- führt die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau. 
r % Am 15. d. M. gelangte die Lokalbahn Nixdorf- 
_ Nieder-Einsiedel (Reichsgrenze) zur Eröffnung. Den Be- 
trieb führt die Böhmische Nordbahn. 


— Lokalbahn Troppau - Grätz. Mit dem Bau der voll- 
spurigen Lokalbahn von der Station Troppau der Kaiser Ferdi- 
'_ nands-Nordbahn nach Grätz wurde im Dante des Monates Ok- 
 tober d. J. begonnen. Die Betriebseröffnung ist für den 1. Juli 
; 1905 in Aussicht genommen. Den Betrieb wird die Kaiser Ferdi- 
E nands-Nordbahn übernehmen. 


=... — Die Belebung des Elbeverkehres. An den Elbeum- 
—schlagsplätzen herrscht jetzt ein so lebhafter Verkehr, daß die 
für die gewöhnlichen Verhältnisse vorhandenen Betriebsmittel 
nicht ausreichen. Besonders Getreide kommt in der letzten 
‘ Zeit so viel zur Verladung, wie es seit 1897 nicht der Fall ge- 
wesen ist. 


— ‚Entwurf einer Schiffseisenbahn. Das österreichische 


_ Handelsministerium hat vor längerer Zeit einen internationalen 
Wettbewerb für Entwürfe eines Kanalschiffshebewerks ausge- 
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schrieben. Es wurde die Aufgabe gestellt, für die Gefällstufe von 
35,9m an einem Punkte der Trasse des Donau-Oderkanals 
bei Prerau eine Schiffshebeeinrichtung zu liefern, die einen 
leistungsfähigen Schiffahrtsbetrieb für Fahrzeuge von 67 m 
Länge, 8,2 m Breite, 1,8 m Tauchtiefe sichert. Bei der vor 
einigen Tagen abgehaltenen Schlußsitzung des Preisgerichts, in 
dessen Namen Geheimerat Riedler (Berlin) den Bericht er- 
stattete, wurde festgestellt, daß die mit dem ersten Preise 
gekrönte Arbeit: „Universell“ von den fünf böhmischen 
Maschinenfabriken : Erste böhmisch-mährische Maschinenfabrik, 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals Breitfeld, Daniel & Cie, 
Fr. Ringhoffer, Prager Maschinenbau-Aktiengesellschatt vormals 
Ruston & Cie in Prag und Skoda-Werke, Aktiengesellschaft in 
Pilsen, im Vereine mit der Elektrizitätsfirma Siemens & Halske, 
Aktiengesellschaft in Wien (heute Siemens-Schuckert-Werke), 
herrühre. Die Arbeitist indem gemeinsamen Projektbureau der 
genannten Maschinenfabriken ausgeführt worden. Die fünf 
böhmischen Maschinenfabriken haben schon im Jahre 1896 den 
ersten Preis für den Entwurf einer Schiffseisenbahn erhalten 
und im Jahre 1900 umfangreiche Vorarbeiten für Hebewerke 
eines Kanals Wien-Budweis im Auftrage des Donau - Moldau- 
Elbe-Kanalkomitees durchgeführt. Der vorliegende Entwurf der 
böhmischen Maschinenfabriken stellt eine Schiffseisen- 
bahn mit einer den PBodenverhältnissen entsprechenden 
Neigung von 1:25 dar, hat daher für die gegebene Höhe von 
35,9 m eine Länge von etwa 900 m. Die Bahn ist eine doppel- 
gleisige Längsbahn, auf welcher gleichzeitig ein Schiff zu Berg, 
ein anderes zu Tal gehen kann. Die Gewichtsausgleichung der 
beiden Schiffswagen erfolgt nicht mittels Seilen und Rollen, 
sondern auf elektrischem Wege, wodurch jede Bahn auch so- 
fort allein in Tätigkeit treten kann und eine volle Reserve ge- 
schaffen ist. Die Schiffswagen besitzen mit Toren verschließbare 
Tröge, in welchen die Schiffe entweder naß, halbnaß oder trocken 
gefördert werden können. Der Antrieb der Schiffswagen erfolgt 
durch besondere elektrische Motorwagen, deren Getriebe in 
eine zwischen den Fahrschienen liegende Zahnstange eingreifen. 
Jeder Schiffswagen hat zwei Motorwagen mit je zwei Klektro- 
motoren. Zur Bedienung eines Schiffswagens genügen zwei 
Mann, welche auf dem Wagen verbleiben. Der elektrische 
Antrieb benutzt Gleichstrom von 1000 Volt Spannung, durch die 
Steuervorrichtungen geht jedoch nur Erregerstrom von geringerer 
Spannung und Stromstärke. Die Anschlüsse der Bahn an die 
Kanalbaltungen, die Haltungshäupter, liegen trocken und zu- 
gänglich. Jedes Haupt ist durch elektrisch bewegte Tore ver- 
schlossen und besitzt Abdichtungen, welche von selbst in 
Tätigkeit treten, wenn ein Schiffswagen an die Haltung anfährt. 
Bei Naßfahrt kann dann sofort das Haltungs- und Trogtor 
geöffnet werden, das Schiff aus dem Trog ausfahren oder ein 
anderes in den Trog eingeführt werden. Bei Halbnaß- oder 
Trockenförderung vermitteln die Tore auch das Füllen des 
Troges. Die Haltungshäupter enthalten außerdem geräumige 
Behälter, in welche vor der Trockenfahrt der Wasserinhalt des 
Schiffstroges entleert werden kann und aus welchen das Wasser 
durch elektrische Pumpen wieder in die Haltungen zurück- 
gehoben wird. Der preisgekrönte Entwurf ist nicht nur den 
zegebenen örtlichen Verhältnissen angepaßt, sondern für jede 
Steigung bis 1:8, somit auch für große Höhen bis 100 m an- 
wendbar. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Oktober d. J. nach den vorläufigen 
Nachweisungen im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des 
Vorjahres wie folgt: 


1904 gegen 1903 
f tan Kr. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 21 355 700 — 206 292 
Südbahn (ungarisches Netz) 1594 060 =. 280576 
Raab-Ödenburg -Ebenfurter Eisen- 
bahn ea: 6 235 836 = 13 026 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- 
garischs Linien) ... . 1168 153 — 124471 
Mohäcs - Peeser (Fünfkirchener) 
Eisenbahnen Kinanss ah 87 595 = 4 108 
Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn . 91.000 Tr 2616 
Hauptbahnen zusammen | 24532344 | — 431089 
Lokalbahnen r \ 4110552 | + 10479 
insgesamt . | 28642896 | — 326 296 


Seit Jahresbeginn betragen die Gesamteinnahmen der 
ungarischen Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) 211 051 130 
Kronen, jene der Lokalbahnen (Eisenbahnen zweiten Ranges — 
die Stadt- und Straßenbahnen, d. i. die sogen. Kleinbahnen 
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selbstverständlich nicht eingerechnet) 35631564 Kr., insgesamt 
216 682694 Kr. Gegen das Vorjahr zeigt sich bei den Haupt- 
bahnen eine Zunahme der Einnahmen um 8196618 Kr. (und 
zwar: bei den ungarischen Staatsbahnen um 7585474 Kr., bei 
den ungarischen Linien der Südbahn um 356083 Kr., bei der 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn um 49115 Kr, bei den 
ungarischen Linien der Kaschau-Oderberger Eisenbahn um 
»38 133 Kr. und bei der Mohäcs-Pecser Eisenbahn um 46918 Kr,, 
während bei der Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn ein Ausfall 
von 79105 Kr. zu verzeichnen ist), bei den Lokalbahnen eine 
solche um 3212162 Kr., somit insgesamt eine Mehreinnahme von 
11408780 Kr. — Die durchschnittliche Betriebslänge der Haupt- 
bahnen war 9385 km (gegen das Vorjahr + 9 km), jene der Lokal- 
bahnen 8734 km (+ 180 km); zusammen 18120 km. 


— Vizinalbahn Nagybänya - Felsöbänya. Die der De- 
breeziner Betriebsdirektion der ungarischen Staatsbahnen unter- 
stellte Vizinalbahnstrecke Nagybänya-Felsöbäpya ist am 10.d.M. 
dem öffentiichen Verkehr übergeben worden. 


- Lokalbahn Halas-Bäcs-Almäs-Rigyieza. Der ungarische 
Handelsminister hat mit Erlaß vom 12. September einer Bau- 
unternehmungsfirma die Konzession für die Lokalbahn Halas- 
Bäacs-Almäs-Rigyieza erteilt. Die Baukosten dieser von der 
Station Kiskun=-Halas der ungarischen Staatseisenbahnen aus- 
chenden und diese in der Station Bäcs-Almäs mit der Lokal- 
bahn Szabadka-Bäcs-Almäs-Baja und weiterbin in der Station 
Rigyieza mit der Lokalbahn Kiskun-Halas-Rigyicza ver- 
bindenden, als vollspurige Lokalbahn zu erbauenden Linie sind 
mit 4764000 Kr. bemessen. 


— Die Kleinbahn Arad-Hegyala wird die erste bedeu- 
tendere Linie des zur Ergänzung des ungarischen Eisenbahn- 
netzes geplanten Kleinbahnnetzes bilden. Die mit Motorwagen 
zu betreibende Linie hat bei einer Spurweite von 70 cm eine 
Länge von 60 km und benutzt ausschließlich den bestehenden 
Straßenkörper. An den Haltestellen werden kleine Wartehallen 
errichtet. Die Baukosten mit Inbegriff der Fahrbetriebsmittel 
sind mit 2500000 Kr. bemessen. 


— Waldbahn Szäszregen-Görgenyfalva. Der ungarischen 
Forstdirektion in Klausenburg wurde die Bewilligung zur Ein- 
fıhrung eines beschränkten Öffentlichen Verkehr für Personen- 
und Parteigüter im Bereich der Teilstrecke Szäszregen-Görgeny- 
Libänfalva der Görgentaler Waldindustriebahn erteilt. 


— Eisenbahn- und Dampfschiffahrttarif-Lehrkurs. Die 
Debreeziner Handelsgesellschaft eröffnete mit Unterstützung 
der dortigen kaufmännischen Vereinigungen einen Lehrkurs 
für Eisenbahn- und Dampfschiffahrt-Tarifwesen. Der Kurs, der 
zwei Monate dauern wird, hat am 15. d. M. begonnen. 


— Stipendien für Techniker. Der ungarische Handels- 
minister hat für solche Hörer des Budapester Polytechnikums, 
die sich verpflichten, nach Beendigung ihrer Studien in die 
Dienste der ungarischen Staatsbahnen zu treten, in der Bau- 
ingenieur-Abteilung drei, in der Maschineningenieur-Abteilung 
zwei je 1000 Kr. betragende Stipendien bestimmt. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Marseiller Ausstand und der Eisenbahnverkehr. 
In der französischen Abgeordnetenkammer wurde erklärt, daß 
die Ausstände und Kämpfe im Schiffahrtbetrieb, welche schließ- 
lich Marseille als großen Handelshafen zugrunde richten würden, 
von diesem Frühjahr bis Herbst allein der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn eine Mindereinnahme von über 5000000 Fr. verur- 
sacht haben. Bis Ende Oktober zeigt diese weitaus größte 
französische Eisenbahngesellschaft noch eine Mindereinnahme 
von rund 3001000 Fr. oder 1 $ gegen die gleiche Vorjahrszeit. 


‚  „— Zuschlagstaxe auf den schweizerischen Bundesbahnen. 
Die Generaldirektion hat die bisherige Bestimmung dahin ge- 
ändert, daß Reisende, welche auf einer Abgangsstation oder 
einer Zwischenstation in eine höhere Klasse einsteigen als die- 
Jenige, auf welche ihre Fahrkarten lauten, von der Bezahlung 
der Zuschlagstaxe enthoben sind, wenn sie sich bei der ersten 
Fahrkartenkontrolle unaufgefordert zur Nachzahlung des Preis- 
unterschiedes melden und der Zug diejenige Klasse führt, auf 
welche ihre Fahrkarten lauten. 


— Lötschbergbahn. Der leitende Ausschuß des Lötsch- 
bergkomitees war, wie mitgeteilt wird, in der Lage, vom guten 
Gang der Unterhandlungen mit Unternehmerfirmen ersten 
Ranges Kenntnis nehmen zu können. Ferner wurden Mit- 
teilungen über einen elektrischen Betrieb der Lötschbergbahn 


gemacht. Ein Unterausschuß soll diese Frage weiter prüfer 
und darüber bis Januar ein Gutachten liefern, welches dam 
vielleicht auf die Wahl der Linienführung mit Einfluß hätte. 4-4 
dahin sollen auch genauere Bodenaufnahmen durch die be- 

treffenden Unternehmerfirmen vorliegen. Den Studiensyndikaten 
wurde indes die begehrte Fristverlängerung für Einreichun 
ihrer Vorlagen und Angebote bewilligt. In den ersten Monate; 
des kommenden Jahres wäre sodann das „große lnitiativ- 
komitee“ einzuberufen, um Bericht über den Stand der ganzen 
Angelegenheit entgegenzunehmen. Das Gutachten der „Ober- 
expertise* soll im ganzen Umfange alsbald deutsch und. 
französisch veröffentlicht werden. B 


a 
— Die Gotthardbahn vereinnahmt im Oktober mit 
2200000 Fr. etwa 140000 Fr. weniger als im Oktober vorigen 
Jahres. Die Einnahmen in den ersten zehn Monaten betrugen 
rund 20 000 000 Fr., d.i. etwa 330000 Fr. mehr als in der gleichen 
Vorjahrszeit. Da die Betriebsausgaben um mehr als 500.000 Fr. 
wuchsen, bleibt der Überschuß mit 9200000 Fr. um etwa 230000 
Franken hinter 1903 zurück. 
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— Verband des Personals schweizerischer Transport- 
anstalten. Auf der in Luzern abgehaltenen, von etwa 1000 - 
Mitgliedern besuchten Generalversammlung des Verbandes be- 
richtete der Generalsekretär Düby über das Thema: Die „Be- 
gehrlichkeit“ des Eisenbahnpersonals. Im Anschluß an 
seine Ausführungen wurde einstimmig eine Resolution ange- 
nommen, welche „des entschiedensten die dem Verband von 
einem Teil der Tagespresse und in offiziellen Auslassungen der 
Bundesbahnbehörden in letzter Zeit wiederholt gemachten Vor- 
würfe der Begehrlichkeit als jeder Berechtigung entbehrend 
zurückweist“. -Die Gründe für die finanziell kritische Lage 
der Bundesbahnen seien eher anderswo zu suchen als in den 
Forderungen des Personals. Weiter stellt die Versammlung 
mit Bedauern fest, daß trotz der beinahe dreijährigen Vor 
arbeiten zur Regelung der Pensions- und Hilfskassen- 
verhältnisse unter dem Bunde diese das Personal in seinen 
innersten Lebensinteressen berührende Frage noch immer keine 
Lösung erfahren habe. Es wird die bestimmteste Erwartung 
ausgesprochen, daß die zuständige Behörde endlich einmal in 
dieser Frage Klarheit schaffe. Auch wurde scharf darüber ge- 
klagt, daß den Bundesangestellten das Recht der freien Meinungs 
äußerung eingeschränkt werde. 


— Bahnprojekt Pontresina-Samaden bezw. St. Morit 
Wie der Frankf. Ztg. aus Samaden berichtet wird, hat der Ver- 
waltungsrat der Rhätischen Bahn den Weiterbau der Linie von 
Samaden nach Pontresina beschlossen und bewirbt sich 
auch um die Konzession St. Moritz-Pontresina. 


— Ein Kabel durch den Simplontunnel für telegraphische 
und Fernsprechbetrieb soll alsbald hergestellt werden; die ent 
sprechende Summe ist dafür in das schweizerische Budget ein- 
gestellt. Gegenwärtig führen zwei Telegraphendrähte über den 
Simplonpaß, Brig-Mailand und Brig-Domodossola-Novara. Mit 
Eröffnung des internationalen Schienenweges wird aber auch 
eine bedeutende Vermehrung des telegraphischen und Fern- 
sprechverkehrs vorausgesehen. Nach Aufnahme des Bahn- 
betriebes in dem eingleisigen Tunnel würde die Auslegung von 
Kabeln bei den beschränkten Raumverhältnissen und dem 
regen Zugverkehr mit bedeutenden Schwierigkeiten, Gefahren 
und Kosten verbunden sein. 


— Nord-Südexpreß (Brenner). Vom 3. Dezember d. J. 
an bis Mitte Mai 1905 wird dieser zwischen Berlin und Verona 
täglich verkehrende Expreßzug für die Dauer der Saison an 
der Riviera wieder dreimal wöchentlich von Verona üb 
Mailand-Genua. bis Nizza und Cannes durchgeführt. D 
Abfahrt von Verona nach Cannes findet jeweils am Montag, 
Mittwoch und Sonnabend statt. Die Abfahrt von Cannes 
über Mailand nach Deutschland erfolgt jeweils am Sonntag, 
Dienstag und Donnerstag abends (Cannes ab 8.3). Die a 
Schlaf-, Speise- und Gepäckwagen bestehende Zugausrüstu 
läuft von Berlin bis Cannes durch. Die zollamtliche Abfertigung 
des Reisegepäcks findet im Zuge statt. 


— Die Ill. Wagenklasse der englischen Eisenbah 
kann, wie wir der Frankf. Ztg. entnehmen, in diesem Mona 
ihr Diamantjubiläum feiern, denn vor 60 Jahren, am 1. Nov 
ber 1844, trat die Parlamentsakte in Kraft, die die Eisenbah 
zwang, die III. Wagenklasse einzuführen. Von 1843 bis 18 
war Gladstone Präsident des Handelsamtes, und seinen Be 
mühungen ist es zu danken, daß im Sommer 1841 das Parlam 
eine Akte annahm, die bestimmt, daß „jede Eisenbahnges 
schaft täglich auf ihrer ganzen Linie und zwischen allen Sta 
tionen einen Zug in der Geschwindigkeit von mindestens zwölt 
englischen Meilen in der Stunde verkehren lassen müsse, der 
Reisende für einen Fahrpreis von einem Penny für die englische 


= 


na By Er 
 _XLIV. Jahrgang 
6. November 1904. = 


1457 — 


feile befördere, und zwar in Wagen, die mit Sitzen versehen 
d vor der Witterung geschützt sind“. 
Was bis dahin an Stelle der III Wagenklasse den Rei- 
senden von den Eisenbahngesellschaften geboten war, das 
waren oben offene Viehwagen mit hohen Seitenwänden, die 
meist an Güterzüge angehängt waren. In diese Viehwagen 
wurden die Reisenden, die billie reisen wollten, hineingepackt; 
sie waren hier dem Wind und Wetter und auch dem Rauch 
' und Ruß der Lokomotive „ausgesetzt, und das Sitzen wurde 
‘ ihnen absichtlich in jeder Weise unmöglich gemacht. Man ver- 
bot z. B. dem Reisenden, einen Handkoffer in den Viehwagen 
zu nehmen, den er als Sitz hätte benutzen können; wer wäh- 
' rend der Fahrt sitzen wollte, sollte eben gezwungen sein, 
I. Klasse zu fahren. An Stelle der offenen Viehwagen führten 
einige Eisenbahngesellschaften dann auch überdeckte Wagen 
ein, aber diese hatten keine verschließbaren Fenster. sondern 
nur verschiebbare Laden, und Sitze gab es darin natürlich auch 
nicht. Von Beleuchtung bei Nacht war natürlich keine Rede. 
I Der Fahrpreis für die Reise in solchen an Güterzüge ange- 
| bängten Wagen betrug 1! Penny für die englische Meile, also 
die Hälfte mehr als der gesetzliche Fahrpreis III. Klasse, der 
» 1844 zur Einführung kam. 

u Die Gladstonesche Akte, die den Reisenden III. Klasse 
| zum erstenmal, man kann sagen, Menschenrechte verlieh, wurde 
ı von den Eisenbahnen anfangs mit größtem Widerwillen befolgt. 


w Nur den einen vorgeschriebenen Zug mit Wagen III. Klasse, 
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"in denen die Reisenden sitzen konnten und die verschließbare 
Fenster hatten, ließen die Eisenbahngesellschaften täglich ver- 

_ kehren, und die Benutzung dieses Zuges, der der „Niggerzug“ 
! bieß, wurde dem Publikum nach Kräften verleidet, Personen- 
"  zügen mit Wagen I. und IH. Klasse und sogar schnelleren 
)  Güterzügen mußte der „Niggerzug‘ immer ausweichen, und er 
ı mußte waıten, bis diese vorausgeschickt waren. Auch wurde 
häufig übelriechendes Frachtgut in die Wagen III. Klasse ge- 
}ı packt, um den Reisenden deren Benutzung vollends zu 
"  verleiden. 

hr Ganz allmählich erst kamen die englischen Eisenbahnen 
zu der Einsicht, daß der Verkehr III. Klasse sich gut bezahlt 
mache. Die Midland-Eisenbahn trat im März 1872 mit der großen 
ı Neuerung hervor, daß sie in allen ihren Zügen Wagen 
‚Il. Klasse verkehren ließ. Im Oktober 1874 war dieselbe 
‚_ Eisenbahn im Begriff, ihr englisches Eisenbahnnetz mit den 
| © schottischen Eisenbahnen in Verbiudung zu bringen durch Er- 
N; öffnung der neuen Strecke von Settle nach Carlisle. Es galt 


j 


nun, neues Wagenmaterial anzuschaffen, und diese Frage 


N rügende Zunahme aufwies und die Züge zu viel totes 
| _ Material mitschleppten. Es wurde nun ermittelt, daß ein Wagen 
‚I. Klasse 450 £ kostete und nur 530 £ im Jahre einbrachte, 
ı daß ein Wagen II. Klasse 350 £ kostete und nur 430 £ jähr- 
‚ lich einbrachte. Ein Wagen III. Klasse kostete dagegen nur 
270 £ und er brachte nicht weniger als 890 £ im Jahre ein! 
Folglich war es der Reisende II.Klasse, an dem die Risenbahn- 
gesellschaft ihre Dividende verdiente. Infolge dieser Er- 
ı wägungen machte die Midland-Eisenbahngesellschaft am 1. Ja- 
I nuar 1875 bekannt, daß die II. Wagenklasse auf ihren Linien 
| abgeschafft sei, Diese Neuerung wurde stark angegriffen, aber 
| sie hat sich auf der Midland-Eisenbahn bewährt, zumal dort die 
_ Wagen III. Klasse gepolsterte Sitze haben und fast ebenso be- 
'quem sind, wie sonst die Wagen II. Klasse. Die meisten 
anderen englischen Eisenbahnen haben die II. Wagenklasse 
| beibehalten. Von den über 1000 Millionen Reisenden, die im 
‚letzten Jahre die Eisenbahnen von England und Wales be- 
'mutzten, reisten 28 Millionen I. Klasse, 67 Millionen II. Klasse 
| Bd 944 Millionen Ill. Klasse. 
F 


u — Die vernachlässigten Wasserstraßen Englands. Wohl 
In keinem Lande sind die Eigentumverhältnisse der künstlichen 

Wasserstraßen so sehr mit den Eisenbahnen verquickt 
und von diesen beherrscht, wie in Großbritannien. Die Kanäle 
sind die Schmerzenskinder Englands. Einer der letzten Sitzungen 
_ der Vereinigten Handelskammern in Manchester lagen behufs 
ebensweckung dieser „verlorenen Handelsstraßen“ zwei Vor- 
schläge zur Beschlußfassung vor. Es sollen im Interesse eines 
wohlfeilen Güterverkehrs alle Binnenwasserstraßen entweder 
„nmationalisiert“, d.h. vom Staate erworben und deren Eigen- 
ümer auf Grund eines 25jährigen Durchschnittserträgnisses 
durch Ausgabe von Konsols entschädigt werden, oder es hätten 


die Grafschaftsräte die Kanäle anzukaufen. Also ent- 
weder Verstaatlichung oder eine Art Verländerung! Alle Mit- 
| glieder der Kammern waren darin einig, daß die Handels- 


I 
h 
N "interessen des Landes durch den vernachlässigten Zustand der 
" Wasserstraßen erheblichen Schaden leiden, und doch konnte mit 
N Rücksicht auf die Undurchführbarkeit, weil Kostspieligkeit des 
Planes bei der Abstimmung die erforderliche Zweidrittelmehrheit 
nicht erzielt werden. Man könne, meinte ein Mitglied der 
h A ammer, eher nach dem Monde als zur Verstaatlichung der 
Wasserstraßen Englands verlangen. 
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_ wurde sehr gründlich erwogen, weil der Personenverkehr keine 


Die englischen Kanäle. sind zu verschiedenen Zeiten 
und planlos ohne Rücksicht auf einen Übergangsverkehr oder 
für weitere Entfernungen stückweise mit unterschiedlichen 
Abmessungen rücksichtlich ihrer Tiefe und Breite entstanden, 
so daß ein Boot von 30 t bei einer für kleinere Fahrzeuge an- 
gelegten Strecke Halt machen muß. 

Um ein geeignetes Wasserstraßennetz zu schaffen, müßten 
sonach die kleineren Kanäle vertieft und erweitert und neue 
Schleusen von annähernd gleicher Größe eingebaut werden. 
Unter den gegenwärtigen Verhältnissen hat beispielsweise ein 
Boot von London nach Manchester die Zölle der verschiedenen 
Kanäle in barem Gelde zu entrichten, anstatt diese auf Grund 
einer Durchzugskarte für die ganze Entfernung befahren zu 
können. Das ist ein weiterer Übelstand. 

Zweifellos besitzen auch die Interessen der Eisenbahnen 


im Parlament eine starke Vertretung, die schwer zu be- 
kämpfen ist. 
Über diese wichtige Angelegenheit veröffentlichte vor 


kurzem Mr. Andrew Caird zur Klärung der Sachlage in der 
„Daily Mail“ einen längeren Aufsatz, dem einige interessante 
Angaben entnommen werden sollen. 

Das ernsteste Hindernis für die Entwicklung des Kanal- 
verkehrs, heißt es darin, bilde die Tatsache, daß von den rund 
6300 km Wasserstraßen 2150 km, also mehr als !/,, den Eisen- 
bahnen gehören oder von ihnen „kontrolliert“ werden. 

Dazu komme aber, daß gerade die den Bahnverwaltungen 
gehörigen Strecken die wichtigsten Verbindungsglieder zwischen 
den verschiedenen Sy-temen für den Durchzug sind. Es liege 
im Interesse der Eisenbahnen, den Massentransport soweit als 
möglich einzudämmen und den Verkehr auf die Schiene zu 
leiten, was die Beförderung von Rohstoffen und Ausfuhrgütern 
in England schwerer belaste als auf dem Festlande. 

Deutschland verschiffe seine Güter in Booten auf große 
Entfernungen auf Kanälen und Flüssen bis an die See, von wo 
sie London billiger erreichen, als es ein Erzeuger im eng- 
lichen Mittellande auf den Schienen könnte. Die Holländer 
fänden sogar noch ihren Nutzen bei der Verschiffung eines so 
minderwertigen Bodenerzeugnisses wie Kohl im Wettbewerb 
mit dem englischen Farmer. 

Es sei erwiesen, daß die unabhängigen Kanäle Englands 
in den letzten Jahren ihren Verkehr wesentlich erweiterten, 
während dieser auf den Eisenbahnkanälen immer mehr zurück- 
ging. (Reisende auf der Great Westernbahn, deren Haupt- 
linie bei Hungerford viele Kilometer knapp an dem Kanal läuft, 
sind selten in der Lage, ein Boot auf der Wasserstraße zu ent- 
decken. Noch vor einigen Jahren wurden Güter nach Midhurst 
[Sussex] auf dem Wasserwege gebracht, und heute gedeiht ein 
Baum an dem Platze, wo früher die Schleuse stand. Anm. d. V.) 

Die Aire and Calder Navigation, sagt Caird, sei das beste 
Beispiel einer modernen Wasserstraße ; sie schuf einen lebhaften 
Kohlenverkehr mit Goole an der Ouse und verbindet einen Teil 
des Yorkshire-Kohlengebietes mit Hull. Schiffe von 170 t Ge- 
halt verkehren dort mit Leichtigkeit und eigene Kohlenzüge 
von 700 t gehen von der Grube bis an die See. Dieser Wasser- 
weg im Verein mit dem Leeds-Liverpool-Kanal durchquert Eng- 
land. In der Grafschaft Cheshire bat die Weaver Navigation 
den ganzen Salzhandel von Northwich und Umgebung an sich 
gerissen. Solcher Beispiele könnten noch mehrere angeführt 
werden. 

Birmingham wünscht Kanäle, um Rohstoffe und Kohle ein- 
zuführen und fertige Waren nach den Häfen von London, 
Bristol, Hull und Liverpool zu verschiffen, was den Marktpreis 
gegenüber den fremden Erzeugnissen erheblich herabsetzen 
würde. Heute besteht nur ein großer Kanal von Gloucester 
bis Worcester; von da bis Birmingham ist der Kanal eng, wes- 
halb die Güter mit beträchtlichen Kosten umgeladen werden 
müssen. 

Der springende Punkt sei aber, daß die Waren am Er- 
zeugungsorte in Boote und von diesen auf Seeschiffe verladen 
werden können, um an Transportkosten zu sparen. Deutsch- 
land, das nahezu 15000 km schiffbare Binnenwasserstraßen 
besitze, brauche noch mehr, sagen seine Industriellen. Auf dem 
Rhein, für dessen Verbesserung große Summen verausgabt 
wurden, entwickle sich der bedeutendste Handel; Schleppdampfer 
ziehen Lasten. von 2300 t. Größere und kleinere Segelschiffe 
verkehren zwischen Mannheim - Rotterdam; Boote zu 600 t 
zwischen Hamburg, Berlin und Breslau. 

Deutschlands Kanalpolitik werde jedoch durch die Agrarier 
behindert, welche Eisenbahnen und Kanäle als „Erfindungen 
des Bösen“ betrachten, die fremde Erzeugnisse ins Land 
schaffen. 

Frankreich schuf ein Kanalnetz und regulierte Flüsse 
mit ungeheuren Kosten; es machte die Saone und die Seine 
schiffbar, so daß 900 t-Boote regelmäßig zwischen London und 
Paris und darüber hinaus verkehren können. Es hat nahezu 
4800 km von „Hauptverkehrsadern‘, die bei einer Tiefe von 
1,7 m Booten von 300 t zugänglich sind. Fast alle diese Wasser- 
straßen befinden sich in der Hand des Staates. 
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Österreich gehe daran, die Donau mit der Elbe, Oder 
und dem Dniester zu verbinden ; Italien schaffe ein umfangreiches 
Netz in seinen nördlichen Provinzen; Amerika plane einen 
Kanal von Chicago über Albany nach Newyork. Das_ vortreff- 
liche Kanalsystem Kanadas gestatte den Dampfern von Eng- 
land unmittelbar nach Chicago zu gelangen. 

So weit Mr. Caird. Der Ausführung dieser gut gemeinten 
Wünsche stehen jedoch in England, abgesehen von den unge- 
heuren Kosten, die schlechten finanziellen Ergebnisse des Man- 
chester Riesenkanals entgegen. Er schädigte überdies die Schiff- 
fahrt auf dem Mersey, in dem jetzt unablässig gebaggert werden 
muß. Den größten Schaden erlitt die Stadt Warrington, deren 
Vertretung die Kanalverwaltung zum Baggern des Flusses ge- 
setzlich zwingen will. Die Gesellschaft machte sich erbötig, unter- 
halb Warringtons einen Damm mit Schleusen anzulegen, welcher 
die Versandung hintanhält und den Wasserspiegel hebt. Die An- 
lagekosten (80 000—100 000 £) solle die Stadt beschaffen, während 
deren Verzinsung aus den Einnahmen des Schiffkanals be- 
stritten würde. RB... Rupka 

(Die hier angeführten ungünstigen Verhältnisse des ganz 
eigenartigen Manchester-Seekanals können u. E. nicht gegen 
die Erbauung von Kanälen überhaupt ins Feld geführt werden. 
Die Schriftleitung.) 


— Allgemeine Revision der russischen Eisenbahn- 
Getreidetarife.. Am 26. November/9. Dezember d. J. sollen in 
Petersburg beim Departement für Eisenbahnangelegenheiten 
auf einer Konferenz von Vertretern der Landwirtschaft, der 
Börsenkomitees, der Mehlindustrie, der Eisenbahnen und unter 
Teilnahme von Vertretern der verschiedenen Ressorts der Re- 
gierung Beratungen stattfinden, die natürlich von außerordent- 
licher Wichtigkeit sein werden, weil einschneidende Lebens- 
fragen weiterer Kreise der Landwirtschaft, der Industrie, des 
Handels usw. von ihrer Lösung berührt werden. Es kann daher 
nicht befremden, wenn schon jetzt die kommenden Ereignisse 
ihre Schatten voraus werfen und die Presse, namentlich soweit 
sie eine gewisse führende Stellung einnimmt, sich zum Wort 
meldet. Nun äußert sich die „Nowoje Wremjä“ an leitender 
Stelle in folgender Weise: 

„Die letzte Tagung unseres Getreideparlaments vor drei 
Jahren wurde dadurch gekennzeichnet, daß die Vertreter der 
Westgebiete und eines Teiles von Mittelrußland sich nach 
keiner Richtung hin mit den Vertretern der östlichen, von der 
Westgrenze und den Häfen der Ostsee und des Schwarzen 
Meeres entfernter liegenden Gebiete einigen konnten. Für 
diese ‚Rechte‘ des Getreideparlaments ist der Differentialtarif 
eine Lebensfrage, denn wenn nur für sie die Frachtzahlung 
bis zur Grenze erhöht werden sollte, müßten sie den Überschuß 
an Getreide, den sie nach Befriedigung des inländischen Be- 
darfs nachbehielten, buchstäblich für einen Groschen verkaufen ; 
ohnehin aber wären im Osten des europäischen Rußlands stets 
die Preise niedriger als im Westen, Süden, Norden und in der 
Mitte. Ihrerseits klagte die ‚Linke‘ des Getreideparlaments, 
d. h. die Vertreter der West- und Südgebiete und einiger 
mittlerer Gouvernements, gerade über den Wettbewerb des 
billigeren Getreides aus dem Osten, das ihnen die Preise herab- 
drücke. Im Parlament der Getreideinteressen wurden viele 
feurige Reden über die gesetzlichen, halbgesetzlichen und sogar 
völlig ungesetzlichen Forderungen der Vertreter der Landwirt- 
schaft und der Händler gesprochen, doch von den Bedürfnissen 
des kleinen Abnehmers zu Hause sprach niemand; 
diesen hatte niemand zur Konferenz geladen oder zugelassen. 
Doch zu seinem Glücke vermochten sich die Vertreter der ver- 
schiedenen Interessen, wie das in Parlamenten oft vorkommt, 
über nichts Bestimmtes zu einigen, und so kam denn der kleine 
Abnehmer mit einigen geringen Beulen davon, das Tarif- 
departement aber ging aus dem Getreideparlament völlig unge- 
fesselt hervor. Natürlich wird niemand die wichtige Bedeutung 
der Getreideausfuhr für die Volkswirtschaft, namentlich aber 
für den Staatshaushalt und für die Finanzen verkennen. Bei 
der großen ausländischen Schuld Rußlands bildet eine möglichst 
große Ausfuhr aller Bodenerzeugnisse das einzige Mittel einer 
gewissen Ausgleichung, um nicht bis an die Ohren in den 
Taschen der ausländischen Kapitalisten zu versinken; sobald 
es sich aber um das unentbehrliche tägliche Brot handelt, 
laufen schließlich alle Sorgen um möglichst günstige Ausfuhr- 
tarife für Getreide darauf hinaus, daß der ausländische Ver- 
braucher zu.möglichst billigem Preise mit russischem Getreide 

efüttert wird, die daraus sich ergebenden Mindereinnahmen 

er russischen Eisenbahnen aber vom russischen Verbraucher 
aufgebracht werden müssen. Das ist die Eigentümlichkeit des 
jetzt geltenden Differentialtarifs! So kostet z. B. die Beförde- 
rung von 1 Pud Getreide von Rybinsk nach den ganz nahen 
Stationen des Moskauschen Gouvernements etwa 12 Kopeken, 
während dasselbe Pud Getreide für die Bedürfnisse der aus- 
ländischen Abnehmer aus dem ÖOrelschen Gouvernement nach 
den Häfen des Schwarzen oder Baltischen Meeres nur etwa 
20 Kopeken kostet. Ein ganz offenbares Mißverhältnis ! 
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Zeitung des Vereins 
Dentscher Tisenbahmvermui 


Sicherlich wird das Getreideparlament seine nächsten 
Interessen zu wahren wissen; uns erübrigt nur, ein Wörtl 
für den russischen Verzehrer dreinzureden und ganz demüt 
um eine Ermäßigung der Frachtzahlung für Getreidesendun 
im Binnenverkehr auf verhältnismäßig nicht gar große En 
fernungen zu bitten, selbst wenn auch zu diesem Zwecke die 
Beförderung des zur -Ausfuhr bestimmten Getreides um e 
wenig erhöht werden sollte.“ r. 

Soweit die „Nowoje Wremjä‘, die. damit gewissermaßen 
ihr Programm bekannt gegeben hat, das sie bei den bevor- 
stehenden Verhandlungen vertreten wird und das scheinbar 
eine Spitze gegen die Regierung in sich birgt, denn es wird 
ziemlich unumwunden von ihr gefordert, nicht nur dafür zu 
sorgen, daß das Ausland mit billigem Getreide versorgt werde, 
sondern daß auch dem kleinen Mann im Innern des weiten | 
Reiches das tägliche Brot nicht noch weiter verteuert werde. 
Die Sprache ist außergewöhnlich scharf und offenbar zum Teil 
gegen Vereinbarungen gerichtet, deren Kenntnis noch nicht in | 
weitere Kreise gedrungen ist, die aber nicht die Interessen des 
kleinen russischen Verbrauchers genügend beachten. Unter 
diesen Verhältnissen gewinnen die kommenden Verhandlungen 
noch ein besonderes Interesse, denn es wird gewiß unter 
Führung der maßgebenden Presse die Staatsregierung nicht 
ganz freie Hand bekommen, die Tarife allein nach ihrem Wunsche 
festzusetzen, sondern sie könnte durch die allgemeine Stimmung 
gezwungen werden, gewisse Zugeständnisse eintretendenfalls 
an den sogenanten kleinen Mann im Lande selbst zu machen. 


— Frachten zwischen normalspurigen Bahnen im Über- 
gang über schmalspurige in Rußland. Das Ministerium der 
Verkehrsanstalten teilt nach Angabe der St. Petersburger 
Zeitung mit, daß die Beförderung von Frachten im direkten 
Verkehr zwischen normalspurigen Bahnen im Übergang über 
schmalspurige für die Eisenbahnverwaltungen nicht nur nicht 
verbindlich ist, sondern vom Minister überhaupt nicht gestattet 
wird. Das Verbot bezieht sich auch auf solche schmalspurige 
Zweiglinien, welche normalspurigen Bahnen gehören, unter 
anderem also auch auf den Nowgoroder Zweig der Moskau- 
Windau-Rybinsk-Eisenbahn, mit Ausnahme der Fälle, wo mit 
Vermittlung dieser Zweigbahn Güter von den Stationen der 
Nikolaibahn zu den Stationen der oben genannten Bahn be- 
fördert werden. Die erwähnte Regel erstreckt sich ferner nicht 
auf die schmalspurige Linie der Lodzer Bahn beim Verkehr | 
von Frachten zwischen den normalspurigen und den schmal- | 
spurigen Strecken der Warschau-Wiener Eisenbahn. x H 


Fremde Weltteile. 3 


— Die Orenburg - Taschkent - Eisenbahn und die Flotte 
auf dem Kaspisee. In unseren Mitteilungen über den Bau und 
die Bedeutung der Eisenbahn von Orenburg nach Taschkent 
ist wiederholt auf die Verkehrserschwernis, die der Kaspisee 
— namentlich auch bei Truppenbewegungen — bietet, hinge- 
wiesen worden. Zur Ergänzung und Bestätigung jener Aus- 
führungen können wir nach Angaben der deutschen St. Peters- 
burger Zeitung nachfolgend den Bestand der Flotte des Kaspi- 
sees angeben. Nach jener Quelle zählt die Flotte 6 Personen- 
daupfer, die gleichzeitig den Postdienst versehen, ferne 
58 Güter- und Personendampfer, 22 Güterdampfer, 134 Zisternen- 
dampfer und 46 Schlepper. Der Rauminhalt der Post- und 
Personendampfer beträgt 120800 Pud (= 1979 t), der Güter- 
und Personendampfer 1640778 Pud (= 26875 t), der Güter 
dampfer 633500 Pud (= 10376 t), der Zisternendampfer 7.673 606 
Pud (= 1235 765 t). Man sieht hieraus, daß die Flotte nicht sehr 
erheblich ist. ® 


. 
Um die 
diesjährigen großen Bestellungen der siamesischen Staatsbahnen 
bewarben sich 11 deutsche, 20 britische, 1 holländische, 9 bel- | 
gische, 2 österreichische, 1 französische und 1 italienische Firm 
Die Lieferung wurde schließlich zwischen zwei belgischen 
Firmen geteilt. 


— Lieferung von Eisenbahnmaterial für Siam. 


Interesse. Als geeignetsten Ausgangspunkt der Südbahn be- 
zeichnet der Expeditionsleiter Paul Fuchs die Bucht von Kioni 
bei Kilwa. Das Hafenbecken ist etwa drei Quadratkilomet 
groß. Die Ozeandampfer können bis auf 100 m vom Land vor 
Anker gehen; selbst bei Niedrigwasser beträgt die Tiefe n 
immer 11 m. Kioni ist verhältnismäßig gesund. Für eine Stad 
anlage ist von der Gemeinde Kilwa alles Land auf der etwa 
50 m ü. M. ‚liegenden j Hochfläche gesichert. Die Länge der 
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Bahnstrecke beträgt von Kilwa nach Liwale 220, von dort 
bis Songea etwa 330km. Die Wasserverhältnisse sind günstig 
is auf eine zwischen Kilwa und Liwale gelegene Strecke von 
km. Auch die Geländeverhältnisse bieten für den Bau der 
Eisenbahn keine allzu großen Schwierigkeiten. Die Trasse 
steigt bis Liwale auf 500 m, bis Songea auf 1150 m. Die Be- 
 völkerung ist nur im Küsten- und Nyassaseegebiet dicht. Fuchs 
empfiehlt eine rechtzeitige Besiedelung mit Waniamwesis, um 
einen Arbeiterstamm: für den Bahnbau zu schaffen und diesen 
nach Fertigstellung der Bahn der produktiven Landwirtschaft 
zuzuführen. Weite Gebiete sind für Baumwollbau, Kautschuk- 
ultur und Anbau von Mais, Bataten, Hirse usw. geeignet. Das 
Klima in Songea gilt als gesund und malariafrei. (Von hier 
aüßte die Bahn offenbar bis zu einem geeigneten Uferplatz an 
; dem nur rund 100 km entfernten Nyassasce verlängert werden, 
eine Verbindung zwischen diesem großen 450 km langen 
Binnensee und der Küste herzustellen. Die Schriftl.) 


— Elektrische Lokomotiven für Vorstadtlinien der 
_ Newyorker Zentralbahn. Wie die Münchener Allgem. Ztg. mit- 
. teilt, werden nach der vor kurzem abgehaltenen erfolgreichen 
Probefahrt mit einer elektrischen Lokomotive auf den Gleisen 
‚der Newyorker Zentraleisenbahn bei Schenectady (Staat New- 
1 m 40 Lokomotiven des gleichen Musters auf den Vorstadt- 
'_ linien der Newyorker Zentraleisenbahn im Norden von Newyork 
in Dienst gestellt werden. Die gewöhnliche Leistungsfähigkeit 
dieser elektrischen Lokomotiven wird 2200°PS sein; sie können 
ı“ damit einen Zug von neun Wagen 60 englische Meilen und 
darüber in der Stunde ziehen. In Eisenbahnkreisen ist man 
\ überzeugt, daß die Newyorker Zentraleisenbahn die Probefahrt 
' nicht in der Öffentlichkeit hätte stattfinden lassen, wenn sie 
| nicht von dem Erfolg überzeugt gewesen wäre. Man glaubt 
‚ daher die Bedeutung und die Folgen dieser Probefahrt nicht 
| unterschätzen zu dürfen. ; 
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| 3 — Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung zu Frank- 
| ‚furt a/M. Der von dieser Gesellschaft in Verbindung mit der 
"Akademie für Sozial- und Handelswissenschaften veranstaltete 
 l2tägige Vortragskursus hat am 22. Oktober sein Ende erreicht. 
- Er sollte insbesondere solchen Personen, die sich bereits in einer 
\  Berufsstellung befinden, und denen es meist nicht möglich ist, 
' ihre Tätigkeit zu Studienzwecken längere Zeit zu unterbrechen, 
ı wirtschaftliche Kenntnisse, wie sie in einer großen Zahl von Be- 
ı rufen unentbehrlich oder doch von großem Vorteil sind, in ge- 
'  drängter Form vermitteln, und vor allen Dingen ihnen Anregung 
|; zu einem selbständigen Studium wirtschaftlicher Disziplinen 
geben. Der Kursus hatte in diesem Jahre die Bedeutung eines 

| ersten Versuches, und es ließ sich von vornherein noch nicht 
| schen, ob ein solcher den Teilnehmern den erwarteten 
| Kreisen zu bringen imstande sei und inwieweit dafür in den 


| 


Kreisen der Industrie und des Handels sowie der Verwaltung 
' ein tatsächliches Bedürfnis bestehe. Dies ist nun durch den 
soeben zum Abschluß gelangten Vortragskursus außer Zweifel 
| 4 estellt. Die Zahl der Teilnehmer betrug 135, von denen 60 für 
‚ den ganzen Kursus eingeschrieben waren. Diese Zahlen sind 

‚als besonders hohe anzusehen. 
1 m Unter den Teilnehmern waren: 16 staatliche höhere tech- 
ne und Verwaltungsbeamte, 7 staatliche mittlere technische 
und Verwaltungsbeamte, 9 städtische höhere technische und 
I Verwaltungsbeamte, 9 städtische mittlere technische und Ver- 


"waltungsbeamte, 59 technische und Verwaltungsbeamte priyater. 


1 35 Kaufleute und Industrielle Die größte 
| g der Teilnehmer — und zwar 87 — stellte die Provinz 
! Hessen-Nassau, sonst hatten sich Teilnehmer aus allen Gegenden 
\ı Deutschlands (namentlich Süddeutschlands) eingefunden. 

3 In den Vorlesungen wurden behandelt: Grundzüge des 
 Aktienrechts; Grundzüge der Verfassung; Bilanzwesen mit 
. einer Einführung in die Buchhaltung; Selbstkostenwesen; die 
j ung der deutschen Volkswirtschaft innerhalb der Weltwirt- 

schalt; Notenbanken und Diskontopolitik in den Hauptkultur- 

staaten ; Grundzüge der technischen Ökonomie; Fabrikorga- 
 misation und Gewerbehygiene. In jedem Falle hat die Gesell- 

‚schaft für wirtschaftliche Ausbildung mit diesem ersten Versuch 
. einen schönen Erfolg erzielt. 

A 
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| “ Rechtspflege. 


= — Haftung der Bahn bei Namenverwechslung. Als der 
‚ Kläger mit mehreren Fuhrwerken und Arbeitern auf dem Bahn- 
hof in N. erschien, um einen ihm avisierten, für ihn bestimmten 
} "Wagen Steine zu entladen, stellte es sich nach längerem Nach- 
- forschen heraus, daß der Wagen einem anderen gleichartigen 
- Unternehmen mit ähnlich lautender Firma zugeführt war. Da 


] 


wi 


der Wagen in seinem Standort nicht entladen und von dort 
an demselben Nachmittag nicht mehr entfernt werden konnte, 
mußte die Entladung auf den folgenden Tag verschoben 
werden. Dieser Sachverhalt veranlaßte den Adressaten zu 
einer Klage auf 
1. Bezahlung von Zeitversäumnis während 2 Stunden 
vergeblichen Wartens durch den Bauführer und 2 Fuhr- 
werke mit 11 f. und 
2. Ersatz des Schadens, der dem Adressaten dadurch 
entstanden ist, daß 1 Vorarbeiter, 9 Maurer und 4 Tage- 
löhner infolge der verzögerten Ablieferung nicht weiter 
arbeiten konnten, mit 13 M. 

‚... Die Forderung zu 1 wurde von der Bahn sofort anerkannt, 
diejenige zu 2 unter Bezugnahme auf $ 696 der Verk.-Ordn. ab- 
gelehnt. Das Landgericht Straßburg (Elsaß) sprach auch 
diese am 28. Oktober — Aktenzeichen III S. 99/04 — zu; zur 
Begründung ist u. a. folgendes ausgeführt: 

Gemäß $ 88 der Verk.-Ordn. erstreckt sich die Haftung nach 
S 696 ebenda auf den Ersatz des vollen Schadens, wenn 
der Schaden durch grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn ver- 
ursacht ist; Kläger sieht eine solche in der Namenverwechslung. 
Was als grobe Fahrlässigkeit angesehen ist, wird weder im 
Handels- noch im bürgerlichen Recht genau angegeben, der 
Begriff ist dem 8 347 H.-G.-B. und dem $ 277 B. G.-B. zu ent- 
nehmen. Nach übereinstimmender Auffassung der Literatur 
handelt derjenige grob fahrlässig, der die im Verkehr erforder- 
liche Sorgtaltspflicht in besonders starkem Grade verletzt. 
Vergl. Endemann, Lehrb. d. B. G.-B. 8. Aufl. Bd. I S. 645, 
Düringer-Hachenburg, H.-G.-B. Bd. II S. 225, Eger, Verk.-Ordn. 
S. 491. Das Maß der Fahrlässigkeit ist nach Sachlage ver- 
schieden und nach richterlichem Ermessen festzustellen. 
Als allgemein hierbei zu berücksichtigende Gesichtspunkte sind 
auzufuhren: die besondere Eile, die dem Frachtverkehr inne- 
wohnt, die vielfache Häufung gleichartiger Tätigkeit, die leichte 
Verwechslung von Namen und Nummern. Auch bei Berück- 
sichtigung dieser Umstände muß die Verwechslung der Namen 
hier als ein grobes Verschulden der Bahn angesehen werden. 
Es ist nicht dargetan, daß bei der Verteilung der in N. an- 
gelangten Wagen eine außergewöhnliche Eile notwendig, daß 
die Bezeichnung des Wagens und des Frachtbriefs ungenau 
oder undeutlich war, oder daß irgend ein außergewöhnlicher 
Grund vorlag, der die Verwechslung des Adressaten in milderem 
Licht erscheinen ließe. Der Mangel der Helligkeit des Tages- 
lichts kann hier nicht in Betracht kommen, da die Beamten in 
der Lage sind, sich genügend mit Laternen zu versehen. Zu 
den hauptsächlichsten von der Bahn im Frachtvertrage über- 
nommenen Pflichten gehört aber die Ablieferung an den eigent- 
lichen Adressaten. An der Erfüllung dieser Grundpflicht hat 
die Bahn selbst eben mit Rücksicht auf die Haftpflicht das 
größte Interesse. Schon die Gleichartigkeit der zahlreichen Ab- 
lieferungstätigkeiten muß hier stets die besondere Aufmerksam- 
keit der Bahnorgane erregen, da ihnen aus Erfahrung bekannt 
ist, daß die Bezeichnung der Adressaten in vielen Fällen eine 
sehr ähnliche, leicht zu Verwechslungen Anlaß gebende ist. 
Die hier vorliegende Verwechslung kann daher nur als grobe 
Fahrlässigkeit gemäß $ 83 Verk.-Ordn. angesehen. werden, 
welche die Bahn für den vollen Schaden des $S 252 B. G.-B. er- 
satzpflichtig macht. Dieser besteht hier in der unnützen Ver- 
ausgabung von Löhnen in Höhe des Klagebetrages zu 2. 


— Betrug durch Kauf einer für eine Teilstrecke von 
einer anderen Person benutzten Fahrkarte. Der oberste österr. 
Gerichts- und Kassationshof hat mittels einer Plenarentscheidung 
ausgesprochen, daß sich derjenige eines Betruges schuldig 
mache, welcher sich einer Fahrkarte, die bis zur amtlich auf ihr 
angemerkten Fahrtunterbrechung von einer anderen Person 
benutzt wurde, zur Fortsetzung der Fahrt bedient. 

In der Begründung machte der Gerichtshof geltend, daß 
allgemein bekannte Bestimmungen des Betriebsreglements der 
Eisenbahnen dem Reisenden gestatten, die Fahrt einmal zu 
unterbrechen, um sie mit einem an diesem oder dem folgenden 
Tage nach der Bestimmungsstation abgehenden Zuge fortzu- 
setzen; der Reisende habe, wenn er von dieser Begünstigung 
Gebrauch macht, auf der Zwischenstation seine Fahrkarte dem 
Stationsvorstande vorzuweisen und sie mit dem Fahrtunter- 
brechungsvermerk versehen: zu lassen. Die Übertragung einer 
derartigen Fahrkarte an dritte Personen sei jedoch verboten. 
Erfolge daher die verbotswidrige Übertragung der Fahrkarte 
an eine andere Person und geschehe dies zu dem Zwecke, 
um die Bahnverwaltung in bezug auf die zur Fahrtunter- 
brechung berechtigte Person zu täuschen, dann liege das 
Merkmal der listigen Irreführung allerdings vor, denn der dritte 
Bewerber einer mit dem Unterbrechungsvermerk versehenen 
Fahrkarte spiegele den Organen der Bahnverwaltung die un- 
wahre Tatsache vor, daß er die für die ganze Strecke gültige 
Fahrkarte gelöst habe; er mache von dem Rechte, die Fahrt 
einmal zu unterbrechen, Gebrauch, obgleich dies nur seinem 
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Zeitung des Tareing, va 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Vormanne zustand. In Ansehung der Frage aber, ob der 
Bahnverwaltung durch derartiges Handeln ein Schaden erwachsen 
kann, komme in Betracht, daß die Verwaltung für den Fall der 
Übertragung der Fahrkarten an unberechtigte dritte Personen 
jenes tarifmäßigen Fahrpreises verlustig gehe, welchen diese 
Personen für ihre Beförderung von der Zwischenstation bis 
zum Endziele der Reise bezahlen müßten. 


Bücherschau. 


— Erläuterungen zu den Sicherheitsvorschriften für die 
Errichtung elektrischer Starkstromanlagen einschließlich der 
elektrischen Bahnanlagen. Im Auftrage des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker herausgegeben von Dr C.L.Weber, 
Kaiserl. Geh. Regierungsrat. Siebente, vermehrte und ver- 
besserte Ausgabe. Berlin, Verlag von Julius Springer. 1905. 
Preis geb. 4 M. 

Bei früherer Gelegenheit sind die „Erläuterungen‘, die 


der Verfasser im Auftrage des Vorstandes des Verbandes 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. November d.J. dem Öffentlichen Verkehr über- 
gebene 5,663 km lange Strecke Nixdorf-Nieder-Ein- 
siedel der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden; ferner ist die voraussichtlich 
am 1. Dezember d.J. zur Eröffnung gelangende 10,585 km lange 
Nebenbabnstrecke Varsseveld-Dinxperlo der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. \« 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
1. Dezember d. J. wird der an der Bahnstrecke Olpe-Bergneu- 
stadt zwischen den Stationen Bruchhausen und Hützemert ge- 
legene Haltepunkt Pernze für den Personenverkehr eröffnet 
werden. Die Entfernung des neuen Haltepunktes von der Sta- 
tion Bruchhausen beträgt 1,6km und von der Station Hützemert 
3,9 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
1. Dezember d. J. wird die an der Strecke Öls-Kreuzburg O/S. 
zwischen Noldau und Konstadt gelegene Haltestelle Polnisch-= 
Würbitz für den unbeschränkten Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für den Stückgut- und Wagenladungsverkehr 
mit Ausnahme derjenigen Gegenstände, zu deren Ver- oder Ent- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | 


Am 12. Dezember d.J. wird der an 
der Strecke Bebra-Göttingen zwischen 
den Stationen Cornberg und Sontra neu 
errichtete Personenhaltepunkt Berneburg 
dem Verkehr übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung von Berne- 
burg findet nicht statt. 

Nach Berneburg darf Gepäck nur 
dann abgefertigt werden, wenn der 
Reisende sich zur sofortigen Abnahme 
desselben am Packwagen nach Ankunft 
des Zuges auf der Bestimmungsstation 
bereit erklärt. 

Cassel, den 19. November 1904. .(3077) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betriebsinspektion 
bor unterstellt. 
fahrpreise 


tragen: 


Am 1. Dezember 1904 werden an der 
Hauptbahnstrecke Kandrzin - Deutsch= 
Wette zwischen Neustadt O/S. und 
Deutsch - Rasselwitz der Personenhalte- 
punkt Dittersdorf und zwischen Cosel 
und Twardawa der Personenhaltepunkt 
Nesselwitz eröffnet. 


Personenverkehr 


Dittersdorf und Nesselwitz sind der | 
IL, der 
inspektion und Maschinenipnspektion Rati- 


Die der Berechnung 
und Gepäckfrachtsätze zu- 
grunde zu legenden Entfernungen :be- 


Neustadt O/S.-Dittersdorf 
Dittersdorf-Dt.-Rasselwitz 
Cosel-Nesselwitz . 
Nesselwitz-Twardawa. . . 
Kattowitz, 22. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der an der Bahnstrecke Wetzlar-Lollar 
zwischen den Stationen Wetzlar und 
Kinzenbach gelegene, bisher nur dem 
dienende Haltepunkt 
Dorlar wird vom 1. Dezember d. J. ab 


Deutscher Elektrotechniker verfaßt hat, eingehender gewürdigt 
worden. Nachdem 1891 die Vorschriften für Niederspannungs- 
anlagen eine wesentlich geänderte Fassung erhalten hatten 
und ihr Titel in „Vorschriften für die Errichtung elektrischer 
Starkstromanlagen“ geändert worden war, wurde 1903 die ne 
Fassung auch auf die bis dahin zweite und dritte Abteilung 
ausgedehnt, die zu einer einzigen Abteilung „Hochspannung“ 
verschmolzen ‚wurden. Auf diese Weise war eine einheitliche, 
nur noch in zwei Teile gegliederte Vorschrift geschaffen. 
Dementsprechend behandeln auch die Erläuterungen seitdem - 
beide Teile gemeinsam. Hierdurch sowie durch Wahl eines 
anderen Satzes und Formates ist die Übersichtlichkeit des 
Buches wesentlich erhöht worden. ‘Ei 

Was nun die vorliegende neue Ausgabe der Erläuterungen 
betrifft, so sind sie jetzt mit Rücksicht darauf, daß das Jahr 1904 
auch eine Umarbeitung der Sicherheitsvorschriften für elek- 
trische Bahnanlagen gebracht hat, auf dieses Gebiet ausgedehnt 
worden. Im übrigen sind die Vorschriften nur in einzelnen | 
Punkten Änderungen unterzogen worden, denen auch in den 
Erläuterungen Rechnung getragen ist. R 


ladung eine Kopframpe erforderlich ist, und mit Ausnahme von 
Sprengstoffen eröffnet. Die Abfertigung von lebenden Tieren 

wird auf Kleinvieh in Käfigen beschränkt. Die Entfernungen N 
betragen: Noldau-Polnisch-Würbitz 7,090 km und Konstadt- 
Polnisch-Würbitz 5,013 km. (Vergl. Bekanntmachung in Nr.92 | 
— Inser.-Nr. 3039 — d. Ztg.) a 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen 
Die an der Strecke Szolnok - Arad zwischen den Stationen 
Bekescsaba und Ketegyhäza gelegene, für den Personen- und 
Gepäckverkehr sowie zur Aufgabe und Ausfolgung von Wagen- 
ladungsfrachtgütern einiger Parteien eingerichtete Halte- und 
Verladestelle Kigyös ist ausgebaut und am 15. Oktober d.J. 
als Station in Betrieb genommen worden. Die bisherigen 
Abfertigungsbefugnisse der Station Kigyös erfahren vorläufig 


keine Änderung. i 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 3 
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Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn. Der 
vom 1. März d. J. ab in der Halte- und Verladestelle Puszta= 
Csaläd der Fertövideker Lokaleisenbahn eingestellte Frachten- - 
Wagenladungsverkehr ist wieder eröffnet worden. Die Halte- 
und Verladestelle dient nunmehr wieder außer dem Personen- 
und Gepäckverkehr auch dem Frachten-Wagenladungsverkehr. 


“ 
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auch für den unbeschränkten Güterver- 
kehr eröffnet. F 
Gleichzeitig wird die genannte Halte- 
stelle in den Gruppentarif II und in die 
Wechseltarife mit Gruppe HI aufge 
nommen. IE 
Der Tarifberechnung werden die Ent 


Verkehrs- 


der Personen- 


fernungen der Station Wetzlar zuzüg- 

7,06 km lich 6 km oder der Station Kinzenbae 
6,40 „ zuzüglich 4 km zugrunde gelegt, je nach- 
Pe dem sich die niedrigsten Entfernungen 
5,54 „ ergeben. 5 
(3078) Näheres ist auf den Abfertigungsstelle 


und im Verkehrsbureau zu erfahren. 
Frankfurt a/M., 18. Nov. 1904. (307 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Tiertarif und Privatbahn- 
Staatsbahn-Tiertarif. Li 
Am 1. Dezember d. J. wird die an da 
Strecke Berlin - Elsterwerda gelege 
Haltestelle Neuhof (Kreis Teltow | 
die gegenwärtig nur dem [| 
Le 


Met: 


V. Jahrgang 
jovember 1%4. 


| Gepäck- und Güterverkehr dient, auch 
für den Tierverkehr eröffnet. 


U © Die Abfertigung von Tiersendungen in 
" mehrbödigen Wagen ist ausgeschlossen. 
| Niere Auskunft über die Höhe der 
‘ Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
\ stellen. 

: Halle a/Saale, den 22. Nov. 1904. (3080) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ken ? 
- Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
-WIV, I/IV und I111/IV, rheinisch-west- 
‘ fälisch-südwestdeutscher Verband, rhei- 
nisch-westfälisch-bayerischer Verkehr. 
| Vom 1. Dezember 1904 ab wird die Gü- 
 terabfertigungsstelle Cöln Hafen, die bis- 
‚ lang nur für den Frachtgutverkehr in 
" Wagenladungen nach und von der Ha- 
- fenbahn der Stadt Cöln eingerichtet war, 

auch für denEilgut-Wagenladungs- 
" verkehr nach und von der Hafenbahn 
, der Stadt Cöln eröffnet. 

Cöln, den 22. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
| zugleich namens der beteiligten Verwal- 
Ye tungen. 


(3081) 


3. Güterverkehr. 


- Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
& Eisenbahnverband. - 
(Ausnahmetarif für Holz und 
Rinde, Teil IV, Heft 1 vom 
5 1. Mai 1903.) 
Am 1. Dezember 1904 erscheint der 
Nachtrag I, welcher hauptsächlich eine 
‚erweiterte Neuauflage des Ausnahme- 
tarifs für Schleifholz enthält. 
Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
' eintreten, bleiben die bisherigen Sätze 
\ noch bis 15. Januar 1905 in Geltung. 
== Der Preis des Nachtrages beträgt 
| 0,25 #6. bezw. 0,30 Kr. für das Stück. 
| München, den 12. November 1904. (3082) 
4 Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


- Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
* Eisenbahnverband. 
Beil U, Hefte 1,2 und 3 vom 
4 1. Januar 1904. 
Teil D, Hefte ,5 und 6 vom 
j 1. September 1904. 
Ausnahmetarif Nr 32 für Güter 
aller Art. 
Die in diesem Ausnahinetarif vorge- 
sehenen, nur in derRichtung nach Öster- 
reich-Ungarn gültigen besonderen Fracht- 
sätze bleiben auch ab 1. Januar 1905 bis 
: auf Widerruf, längstens jedoch bis 
'ı 81. Dezember 1905, in Kraft. 
München, den 12. November 1904. (3083) 
4 Generaldirektion 
— der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ih 

'  Rheinisch-westfälisch-niederländischer 

A Verkehr. 

= Ausnahmetarif für Stein- 

kohlen usw. vom 1. April 1897. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Station Dinxperlo der Holländi- 
‚schen Eisenbahn mit den ıım 2,50 MH. für 
10 t erhöhten Sätzen der Station Varsse- 
veld in den Ausnahmetarif A aufge- 

nommen. 

(30834) 


‘ Essen, den 24. November 1904. 
= Königliche Eisenbahndirektion, 
' namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Gruppenwechseltarif 11/IU. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
‚ Entfernungen für Leipzig Magdeburger 


— 1461  — 


Bahnhof im Verkehr mit Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Altona und 
Hannover, soweit sie um 1 km höher 
sind als diejenigen für Leipzig Berliner 
Bahnhof, auf letztere ermäßigt. 
Essen, den 22. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(3084) 


Im norddeutsch-sächsischen 
und Berlin - Stettin - sächsi- 
schen Güterverkchre wird das 
Warenverzeichnis des Seehafen - Aus- 
nahmetarifs E2 in Klasse I mit Gültig- 
keit vom 1. Dezember d. J. wie folgt er- 
gänzt: „c) Messingwaren sowie andere 
Ganz- und Halbfabrikate aus unedlen 
Metallen und deren Mischungen (Legie- 
rungen), auch wenn sie mit anderem 
Materiale verbunden sind, sofern letz- 
teres nicht den Hauptbestandteil der be- 
treffenden Gegenstände bildet.“ 

Dresden, den 24. November 1904. (3085) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 
Teil IW des Gütertarifs. 

Mit Gültigkeit vom 1/14. Januar 1905 
alten/neuen Stils ist zu dem 2. Tarif- 
nachtrage ein Berichtigungsblatt heraus- 
gegeben, welches einige Frachterhöhun- 
gen. und Tarifberichtigungen enthält. 

Käufer des bezeichneten Tarifnach- 
trages erhalten das Berichtigungsblatt 
unentgeltlich. 

Bromberg, den 24. November 1904. (3086) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände tr. 
TeilD, Heft2vom 15. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember l. J. 
wird die Station Bruchsal der badi- 
schen Staatseisenbahnen mit folgenden 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 
Nr XVB für Rohbenzin aus Petroleum 
rumänischen Ursprungs einbezogen: 

Nach Bruchsal Pfennige 
von für 100 kg 

Regensburg Donaulände tr. 102 

Deggendorf ji - 118 

Passau 3 119 

München, den 21. November 1904. (3087) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-sächsischer Tierverkehr. 
Mit dem 1. Dezember d. J. treten für 
die Beförderung lebender Tiere in ein- 
zelnen Stücken und in Wagenladungen 
zwischen Station Hundsfeld (Direk- 
tionsbezirk Breslau) und Station Chem- 
nitz (sächsische Staatsbahn) die nach- 
stehenden direkten Frachtsätze in Kraft: 
für Pferde in gewöhn- 
lichen Vieh-oder Güter- für 
wagen. . 9,88 Ib 


3. ae 1 qm 
R in einbödigen 
Br Wagen . . 7,07 ,„ HERR 
5 mehrbödi- 
1e gen Wagen 9,39 „ 


Die Entfernung beträgt 359 km. 
Breslau, den 24. November 1904. (3088) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-niederdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 1. Dezember d. J. ab wird die 
Station Hirschfeld des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken mit den um 4 km 
erhöhten Entfernungen der Station 


Nr: 93 


Büchenbeuren in den Gütertarif vom 
1. April 1899 aufgenommen. 
Essen, den 19. November 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(3089) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die an 
derStrecke Hermeskeil-Simmernzwischen 
den Stationen Hochscheid und Büchen- 
beuren gelegene Haltestelle „Hirschfeld“ 
des Eisenbahndirektionsbezirks St. Jo- 
hann=Saarhrücken in das Tarifheft 7 
(Verkehr Baden-Saarbrücken) einbezogen. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Ver- oder Entladung 
cine Kopframpe erforderlich ist, bleibt 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, 19. November 1904. (3090) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Die im Nachtrag 1 zum Tarifheft E für 
den Verkehr mit der Worms-Offsteiner 
Nebenbahn enthaltenen Entfernungen 
zwischen dem sSchnittpunkte Worms 
einerseits und den Stationen der badi- 
schen Staatsbahnen: Geroldshausen, 
Heidingsfeld, Reichenberg b. Würzburg 
und Würzburg anderseits werden mit 
Wirkung vom 15. Januar 1905 um je 
6 km erhöht. 

Frankfurt a/M., 19. Nov. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3091) 


UÜbergangstarif mit Kleinbahnen im 
Saarbrücken - Reichsbahn- bezw. pfälzi- 
schen, badischen, württembergischen, 

bayerischen und sächsischen Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
werden im Übergangsverkehr mit der 
Kleinbahn Ensdorf - Saarlouis - Waller- 
fangen die Frachtsätze der diesseitigen 
Station Ensdorf in genannten Verkehren 
und‘ zwar für Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht in den ordentlichen 
Tarifklassen sowie bei den in der 
preußischen allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle aufgeführten allgemeinen Aus- 
nahmetarifen 1 bis 5 einschließlich 4a 
(Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c (Rüben- 
erde), ferner bei dem Ausnahmetarif 6 
(Brennstoffe) und den daneben in be- 
sonderer Ausgabe erscheinenden Aus- 
nahmetarifen für Kohlen, Koks usw. um 
2 „\ für 100 kg ermäßigt. (3092) 

St. Johann-Saarbrücken, 19. Nov. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch-sudwestdeutscher 

Tiertarif. 

Die Station Emmerthal wird zum 1. De- 

zember d. J. in den direkten Verkehr 

aufgenommen. Die Tarifstationen geben 
Auskunft. 

Hannover, 17. November 1904. (3093) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehrmit Norddeutschland. 
Tiar iichest tu 2. 

Die im Ausnahmetarif Nr 6A für Ge- 
treide usw. auf Seite 48-61 des Tarif- 
heftes 2 mit Gültigkeit längstens bis 
31. Dezember 1904 durch Fußnote Kennt- 
lich gemachten ermäßigten Teilfracht- 
sätze b vom Schnittpunkt I nach Stationen 
der Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz 
und Posen bleiben über diesen Zeitpunkt 


Nr 93 


bis auf Widerruf, längstens 
bis 31. Dezember 1905, in Kraft. 
Breslau, den 19. November 1904. (3094) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Württembergischer Lokalgütertarif. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember d. J. 
an wird der Ausnahmetarif 5b für die 
Beförderung von gebrannten Steinen, 
wie in der allgemeinen Güterklassifikation 
unter Spezialtarif III genannt, auch auf 
den Verkehr von den württemb. Staats- 
bahnstationen nach den an der Neben- 
bahn Nürtingen-Neuffen gelegenen Sta- 
tionen Frickenhausen und Neuffen aus- 
gedehnt. 
Stuttgart, den 19. Nov. 1904. 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(3095) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Das dem Gütertarif Basel Bad. Bhf.- 
Schweiz vom 20. Juli 1. J. beigegebene 
Avisblatt wird mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember ]l. J. neu ausgegeben. 

Hiernach kommen vom I. Dezember. J. 
ab im Verkehr zwischen Basel Bad. Bhf. 
und den Stationen der Zentral- und 
Westschweiz die in den Gütertarifen 
Basel Bad. Bhf. loko und transit-Zentral- 
und Westschweiz vom ]1. Januar 1899 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für 
Holz des Spezialtarifs III nur noch inso- 
weit zur Anwendung, als sie billiger 
sind als die Taxen des Spezialtarifs III b 
des Gütertarifs Basel Bad. Bhf.-Schweiz 
vom 20. Juli 1904. 

Im Verkehr Basel Bad. Bhf.-Gotthard- 
bahn finden für Holz ausschließlich die 
billigeren Frachtsätze des allgemeinen 
Gütertarifs Anwendung. 

Im Verkehr Basel Bad. Bhf.-Ostschweiz 
tritt in den Frachtsätzen für Holz vor- 
läufig keine Änderung ein. 

Karlsruhe, den 22. Novbr. 1904. 


(3096) 
Großh. Generaldirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif.Teil;H, Heft 32’y0m 
1. Oktober 1902. 

Die Gültigkeit der in Nr 39 dieser Zei- 
tung vom 20. Mai 1903 unter fortlaufen- 
der Nummer 1313 verlautbarten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes Nr VIII (verg]. 
auch die Bekanntmachung in Nr 90 d. Ztg. 
vom 18. November 1903, fortl. Nr 28370) 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1905 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 

31. Dezember 1905, erstreckt. 

Wien, am 20. November 1904. T. A. B. 
Z. 24773 ex 1904. (3097) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch- Lindau-vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Tarif Teil II, Heft 2 vom 

r 1. August 1903. 
Änderung der Frachtsätze für 
Lajta-Ujfalu. 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1905 
sind die auf Seite 22 des vorbezeichneten 
Tarifes enthaltenen Frachtsätze im Ver- 
kehre mit Lajta- Ujfalu durchweg um 
5 Heller für 100 kg zu erhöhen. 

Wien, am 21. November 1904. T. A. B. 
Z. 24 704 ex 1904. (3098) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen. — } 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


ae 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Emballagen 
von Caslau (Ö. N. W. B.). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905, werden für Embal- 
lagen, : leere, gebrauchte, des Aus- 
nahmetarifes 13 bei Aufgabe in beliebigen 
Mengen nachstehende Frachtsätze be- 
rechnet, u. zw.: 


Von Caslau (Ö. N. W. B.) Heller 
nach für 100 kg 
Bozen-Gries (S.B.) . . . 344 
Mora 8 SD37 2 a 363 
Boveredoxls. Disease 363 
Trient (Trento) (S.B.). : 356 
Meran-(B. M..B) wen 22 399 
Wien, am !8. November 1904. (3099) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


A Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem Kilometerzeiger für die Fracht- 
berechnung von Gütern, lebenden Tieren, 
Leichen und Fahrzeugen in unserem 
Lokalverkehre auf niederländischem Ge- 
biete gelangt mit Gültigkeit vom i. De- 
zember 1904 der Nachtrag V zur Ein- 
führung. (3100) 
Amsterdam, den 16. November 19U4. 


4. Verdingungen. 


Verdingung 

der Lieferung von Betriebsmaterialien 
für das Etatsjahr 1905 für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Altona, Cassel, 
Erfurt, Münster i/W., Hannover, und 
zwar: 500 kg Stearinlichte, 48500 kg 
weiße Seife, 152000 kg Schmierseife, 
302000 kg kKalzinierte Soda, 15000 kg 
kaustische Soda, 132000 kg Stärkegummi, 
72000 kg Seifensteinpackung, 150 kg 
Putzpulver, 1500 Büchsen Putzcereme, 
500 kg Graphit, 3000 Stück Piassavabesen 
ohne Stiel, 1000 Stück Weichen- und 
Schienenbesen aus Piassava mit Stiel, 
45 000 Stück Reiserbesen, 36 000Schachteln 
Streichhölzer. 

Eröffnung der Angebote am Mitt- 
woch, den 7. Dezember 
vormittags11l Uhr. 

Zuschlagstrist bis 24. Dezember 1904. 

Die  Verdingungsunterlagen werden 
zum Preise von 70 „3 vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. 

Die Kosten sind von auswärts mittels 
Postanweisung — nicht in Briefmarken — 
einzusenden. 

Hannover, den 21. November 1904. (3101) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien für das 
Etatsjahr 1905 für die Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Kattowitz, Breslau und 
Posen: A. Segeltuch, graue Leinwand, 
Kattun, Drillich, Wachstuch, Ledertuch, 
Linoleum, Linkrusta, Hanfschläuche; 
B. Plüsch, wollener Gardinenstoff, Woli- 
garn, Schmierpolster, Schafwolle, Polster- 
gurte, ‚Waldwolle, Naht- und Plattschnur, 
Hutnetzschnur, Federschnur, Hutnetze, 
Fensterzugborden u. -quasten; C. Gummi- 
schläuche, Gummiringe, Plattengummi, 
Fenstergummi, Asbestpappe und Asbest- 
schnur. Versiegelte Angebote mit ent- 
sprechender Aufschrift sind bis zu den 
Verdingungsterminen zuA und B am 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


1904, 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


17, zu Cam 16. Dezemberd 
vormittags 10 bezw. 11 Uhr, po 
frei an uns einzureichen. Die Liefer 
“unterlagen können im Zimmer 24 des 
Empfangsgebäudes eingesehen | 
gegen portofreie Einsendung von 0,75% 
für jede der angegebenen Gruppen 
portopflichtig von unserem Rechnungs- 
bureau bezogen werden (keine Brief- 
marken). Die Eröffnung der Angebots 
findet im Zimmer 5l.des Verwaltungs- 
gebäudes statt. Zuschlagsfrist bis 15. 
bezw. 16. Januar 1915. I 
Kattowitz, im November 1904. (3102 
Königliche Eisenbahndirektion. 


U. 
f 


T- 
Zur Verdingung I 
der Lieferung von 
40 000 kg Torfkohle, 
1000 cbm fichtenem oder kiefernem 
Scheitholz und 5 
570000 Stück buchenen Reisigwellen 
für das Etatsjahr 1905 ist Termin f 
am 10. Dezember 1904, t 
vormittags 11 Uhr, Eu 
bei der unterzeichneten Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt anberaumt. 
Die der Verdingung zugrunde liegende 
allgemeinen und besonderen Bedingungen 
usw. Können in unserer Kanzlei einge- 
sehen odervon dem Vorstände des Zentral- 
bureaus der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion gegen postgeldfreie Einsendung von 
15 „ für Torfkoble und 25.4 für Scheit- 
holz und Reisigwellen in barem Gelde 
(nicht in Briefmarken) von daher bezogen 
werden. 
Zuschlagsfrist bis 7. Januar 1905. ’ 
Erfurt, den 16. November 1904. (3108) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung En} 
der Lieferung von 2390 Stück kiefernen 
Telegraphenstangen für die Direktions 
bezirke Altona, Erfurt, Cassel, Münster 
und Hannover am Freitag, den 
16. Dezember 1904, ei 
11 Uhr. Bedingungen nebst Angebot- 
bogen werden gegen Einsendung von 
50.) (nicht in Briefmarken und ohne ' 
Bestellgeld) vom Rechnungsbureau hier, 
Thielenplatz 4, abgegeben. BE 

Hannover, den 19. Novbr. 1904. (8104) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien. 
Die in unseren Hauptwerkstätten 
Mainz=-Süd und Darmstadt 1 und 2 sowie 
auf Bahnhof Oberlahnstein lagernden 
abgängigen Werkstattsmaterialien, wie: 
Feuerbuchskupfer, Kupferabfälle und | 
Späne, Messingabfälle, Messing und Rot- 
guß in Stücken und Spänen, Eisenschrott, | 
Dreh- und Bohrspäne aus Eisen und 
Stahl, Blechschrott,, Gußschrott, Stahl 
schrott usw. sollen öffentlich verkauft | 
werden. Bedingungen nebst Angebot- | 
bogen sind gegen postfreie Einsendı 
von 30 .$ in bar (nicht in Briefmark 
von unserem Zentralbureau hier zu 
ziehen. Die Angebote sind bis 
10. Dezember d.J., vormitiags 
10 Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung 
portofrei an uns einzusenden. Zuschla 
frist 3 Wochen. | 
Mainz, den 21. November 1904. (81 
Königlich preußische und Großherzo; 
hessische Eisenbahndirektion. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


‚4 x Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Y Dem Bureau des Vereins bis zum 20. November vorm. gemeldet. 
= Nummer 33, Berlin, am 26. November 1904. Jahrgang 1904. 
# Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
E 75 ) für das Halbjahr bezogen werden. 
ee: Bezeichnung 13] Art der | ’ | en - Lagerort Bemerkungen 
error 00005 ohalt wicht | Fi i 
To 15 | Vermmcnune | FE | Eee 
& | kg |. Stat male, welche zur 
BR 3- 3 ation Name der Bahn 'Aufklärnng 
& der Güter 5 dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A — | 1) Paket Belege) 1 Klsie E10 | ıl Lübeck Lübeck-Büchener 
A _ 24| Kisten Öfenpolitur — |; 108 | 2 Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
A — 5.1 - Kleiderschrank — | 57 | 3) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
A weiß — | 2| Stangen | Eisen — | 30 4 Adlershof-Gl. K. E.-D. Berlin 
A 1 1) ..Kiste Gaskronenteile — | 48 5 Berlin Schl. B | 
A 24 1 — . | Schornsteinaufsatz — | 12 | 6, Großalmerode K. E.-D. Cassel | 
A 151 1 Sack | Wurzeln —| 4 7) Courl K. E.-D. Essen 
A 2950 1 Kiste | — —| — | 8| _ Seckenheim Badische Stsb. 
A 4999 I 1 Ballen weiße Wirkwaren — | 36 9 Mühlhausen i/Th. K. E.-D. Erfurt 
AA 752 | 1 Kiste | Kol-Waren — | 39 |10) Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
AA 2200 1) Ballen Manufakturw. — | 165| 1 Menden K. E.-D. Elberfeld 
AR 1/2 2|Reisekörbe | Kleider — | 13,5} 12 Strasburg K. E.-D. Danzig 
AB 5 1 Faß leer — [7141# 713 Schallstadt Badische Stsb. od. 56. 
: .AB 96 u. 41 | 2 Eisenfässer | gefüllt — |) 565 |14 Flensburg K. E.-D. Altona |v. Hamburg. 
AB 387 1 Bund | Gitterstangen — | ?0 |15, Mannheim Direktion Mainz 
AB 798 1 n* 4 Eisenlaschen — | %8 |16| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
ABS 2919 1 Ballen baumw. Jacken —ı 78117 a h 
AB 45117 1 s Tapeten — | 16 | 18/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
AE 1! 1 Paket Holzschnitzarb. E= 6119) Hecklingen |K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
AF 2 1 Sack Kartoffeln — | 63 | 20 Steglitz K. E.-D. Berlin 
AF 1837 1 Kiste Blumenzwiebeln —| 27 |21 Hilden K. E.-D. Elberfeld 
AG — 1'Schließkorb Kleidung — | 29 |22| Wilhelmshaven jOldenburgische Stsb. 
2. _ 1 N Kleider, Wäsche -— | — |23! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
AG | 1 1 Sack Kartoffeln — | 100 | 24 Stettin K. E.-D. Stettin 
"AG 1/2 2| Säcke Faßdauben — | 52 1 35| Wilkau Sächsische Stsb. 
AG B 1 Bund Körbe _ 8 | 26 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld 
AG 19 1 Kiste Schleifstein _ 9: | 27| Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
AG 52 ı1| Eisenfaß | leer — | 81 1% Bremen H. K. E.-D. Hannover 
AG 24396 1| Ballen Asbest ei 67.129 Venlo K. E.-D. Cöln 
AGL 22 1 R Bindegarn = 2, 54971030 Göttingen K. E.-D. Cassel 
De 414 1| Eisenfaß | leer — 78er Tostedt K. E.-D. Münster 
179 1 Kiste | — — | 86 | 32 Barmen:U. K. E.-D. Elberfeld 
IV 
K&Co. 1688 1) Tonne leer —| 2 |33 Schwerin ‘ Grhzl. Meckl. Stsb. 
AME 907 1 Kiste leer — | 50 |34 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin | 
AN 100 1 Sack Treppengeländerteile | 52 |35 Wetter Ruhr K. E.-D. Essen 
AN 18225 1 Kiste Wein — | 25 186 Essen W. » 
„„ A-P 100 “1. "Sack Rohkaffee — | 57 |37| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
EA 13791 1 Bund 3 Handräder — | 13 | 38 Dortmund B.M. K. E.-D. Essen 
/R |} ou | ı| Korb | Wein 76 Rad Unna K. E.-D. Elberfeld 
AR 2900 ı| Ballen Bettfedern _ 6 | 40, Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin 
ARS 59080 1 Kiste Konserven — | 46 | 41] Berlin Ahg. 3 e 
AS 1 1 Schließkorb Kleidung —-ı 11, 174% Erfurt K. E.-D. Erfurt 
AS 15 1 — alte Leiter — | 20 |43| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
AS 1679 1 Kiste ut Beute A 59 |44 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Gummirollen für L £ 
AS 5592 1 8 | | Tischfüße ! 21 45 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
A Sch 101 1 En eis. Rohr — | 11 |46 Bremen Hbf. B F 
ASM 7008 1| Kiste leer — | 107 |47| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
ASt 1/2 2| Säcke Kartoffeln — ! 193 | 48 Dortmund B.M. K.E.-D. Essen 
Fi 350/4 5| Kisten — | — |49 Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 
B — 3 ve: gußeis. Kohlenkasten 2 80 | 50 Brügge K. E.-D. Elberfeld 
B — ..01 Blei Blei 24 |51 Lathen Württemberg. Stsb. 


Nr 33 | ee 
Fr 2 | = f Ge- - 
= nn De i| ae Inhalt wicht | o 
a} erpackung en 
a Marke Nr < | ke E 
De ce | 
3 der (Hüter ä 
m Ba 
52 B her 1 Ring Kupferdraht —/1%9 13) 
33 B RG 1| Sack Meerrettich —| 1 |8) 
54 B 10 1 | Kiste Werkzeug 10 | 54 
| 5 | : | 
65 Phönix Ze Orgel | u |5 
56| B 3133 | 1 Ballen Tuch An 1A 
57 B 35 | 1 Stück Holzroste _ SORT 
58 B Bo RI Scharköpfe FE 
59 BBC 617029730 2, Fässer gefüllt LINES: 1:09 
60 BC ı 28990 | 1 Kiste — — 11% | 60 
61 B&Co | 85079 1 n Margarine — | 18 |61 
62 BC | 88407 1 n schwarzer Kasten — , 12 | 62 
63 Bar NOTE 1 » Bücher — 1,90.0703 
64 BH | 8949 1 = Papierwaren —_ ae ad 
65, BH | 19025 1 Faß getüllt BE a 
66| BeH ' 64810 ] Kiste el. Material ORG 
67 BK 1494, 97800 1| _ » —_ — | 40 |67 
68) BM 3277 1; Weinfaß | leer _ 7 68 
69 BN 3092 1) Kiste Goldleisten — [130 |6 
709 BPS — 80 Kolli Blechkasten — 11320 | 70 
71 5 & h 10 1 Kiste Eisen mit Gewinde — | ®2 | 
72) BS 34 1 Faß leer —/ 10|1|17 
73 BS 1003 1 Korb Draht — 1, 3040178 
74 BS 8775 1 Kiste Eisenwaren — | 139 | 74 
75 FS 9732 1 Faß gefüllt RT 
76 BS 27036 1 Korb Blechkanne —.| 762176 
77 C u — 2 = Kamingestelle SHORT 
78 C 12/14 3| Ballen Papier — | 498 | 78 
79) C 8994 1 Stab Stahl 4 0084279 
80 GAGC 14047 2| Stangen | Flacheisen — 17/100 ’1:80 
81 8 — 1 Bund Rundeisen lo 
82 CB 1428 1 Kiste BL RIECHS CHE = 13 | 8 
\ | aschbecken m. leb. 
83 cc 112 1 = | Ser !| 10 |83 
84 00 28 ı| Ballen Leder SE T 84 
85 cc 347 1 Sack Wachs he Ne 
86 CC 27337 1 Kiste Koblenstifte — 189 ..1:86 
87 CCC — 1 — gußeis. Maschinenteil | 174 | 87 
88 CF — 1 se gußeis. Ausguß _ s | 88 
89 CF 4166 1 Kiste Handwerkszeug 61 | 89 
90 GGF 7910 1 4 Glanzleder — | 116 | 9% 
91 GG — 1 Pack 10 Weidenkörke —| 23 |9 
92 CGL 9764/7 | 4| Kisten leer | 32|1|92 
93 CH 12 1 oe Rundflansch 1292| 
94 CHK 5522 1 Bund spanisches Rohr — | 30 |94 
95 MRIAT _ 2 re Rohre — | 56 | 9% 
96 GL.V 01870 1 Faß ansch. Mostrich — | 185| 9% 
97 CM 8 1 Bund 2 neue Rohrstühle — 9 | 97 
98 CP 9018 ı! Ballen Tabak — | 52 |98 
99 CR - 84 — ff. Steine — | 200 | 99 
100 CR& Co 1546 ı| Ballen | Damast — | 3 |10 
101 Cs na 1 Korb Kleider — | 34 |loı 
102 Cs 404 1 Ballen Schuhwaren — | 54 |192 
103 CS 889 1 Kiste eis. Griffe — | ı2 |I1lo3 
104| Cs 2702 ı| Ballen ? — 17.30.1304 
105, Cs 5312 L Kiste leer — | 40 |105 
106\ DAS 5368 1 Bund 12 eis. Schaufeln — | 23 |106 
107 CS: C 6161 | 1 Kiste | leer — | 33 1107 
108 GE 179, A 1 5 Sicherheitsnadeln — | 43 108 
109| GH DET2ST 591 R Palmin — | 90. |109 
110 CV 6189 1 Waschgeschirr — | 15 110 
11 CNH 3 Yes Faß Butter -|5 ıı 
112 EW | 2 Pack fr. Rindshaut vn 35 112 
Ba CC WS 2ı 1 Bund 23 rohe Holzleisten 11 113 
114, D 1 ı) Ballen Bindegarn — | 50 114 
115 D — 1 = | eis. Kochtopf _ 7 115 
116 D 87 1 Kiste Pinsel — iO 
117 D 100 1 Koffer Kleider —.1,246 09382 
118 D 4098 1 Kiste Streichhölzer — 1 78bAB8 
119 D 3642 1 — | Scharplatten —'} 95 1119 
120 DA 3 1 Sack hölz. Bierkräne tr BO 
121) DG 1 ' ı/Blechkanne| leer > 5 121 
122 DH 272 11 22 Körb Ketten en 
123 DHCS 69684 | 1|Korbflasche| feuergef. Flüssigk. — | 38 133 
14 DJCR 127 | 1 Bund 2 Stäbe Rundstahl — | 34 124 
DL 4472 1 Kiste Kerzen —:.+ 102425 


') 1 Zinkrohr, 33 kg, 1 Brunnenrohr, 18 kg. 


i 


Lag 


Station 


Altona 
Nürnberg- 
Schweinau 
Basel 


Ulm 


Mannheim 
Dahmsd.-Münch. 
Kempen Rh. 
Bodenbach 

Bernau -— 
Wehbach 
Berlin H. u. L. 
Emmerich 
Lathen 
Heilbronn 
Danzig 1. T. 
Hamburg H. 
Deutz 
Frankturt a/M. H. 
Bingerbrück. 


Düsseldorf-D. 


Kötzschenbroda 
Rodach 
Sulz 
Eisenach 
Dresden-A. 


erort 


| 
| Name der Baha 


K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 


"Badische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Münster 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


‘| Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 


Ueberlingen 
Hannover N. 
Altenvoerde 
Beeskow 
Heidenheim 
Berlin H. u. L. 


Hamm 


Creuzthal 
Weißenfels 
Hamburg H. 
Hamburg B. 
Neustadt a/H. 
Berlin Schg. 
Hamburg Eilg. 
Breslau M. F. 
Magdeburg H. 
Cöln Bonnt. 
Frankfurt a/O. 
Dt.-Krone 
Pankow Rgbhf. 
Chemnitz 
Viernheim 
Püttlingen 
Seligenstadt 
Berlin Ahg. 
Darmstadt 
Remscheid 
Brandenburg 


Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
„K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle a/S. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Bromberg 
K.'E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
SüddeutschejE. 
St. Johann-Saarbr. 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Berlin 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 


K 


K. E.-D. Magdeburg 


Jena Saalb. 
Hannover N. 
Berlin Schles. | 
Berlin Potsd. | 

Bielefeld | 

Flensburg 

Hösel 
Gera | 
Liegnitz | 
Magdevurg H. 
Berlin H. u. L. 
Cöln:G. 

Mehlauken 

Freiburg i/B. 
Eisenach 
Berlin Anh. B. 
rin H.u.L. 
ugsburg 

_ Werden 

UCöln-Deutz 


” 


KR. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Hannover 
. E.-D. Altona 
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. E.-D. Cöln 
.-D. Königsberg 
adische Stsb. 
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Bayerische Stsb. 
E.-D. Essen 
E.-D. Cöln 
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Bemerkungen 4 


| Holthaus, 
Dinglage. 


The Columbia 
Type Writer 
88572. 


(bez. v. Berlin 
tH. u. L. 8/10. 


Berlin Gzbf. 
) 


Er Potsd. 
Bhf. vom5/ll 


rn Tape- 
tenmuster. 


#% XUIV: Jahrgang 
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” Bezeichnung E: Art der | Ge | Lagerort« Bemerkungen 
=! Inhalt i oe i 
Marne [me [5 | Ferse |: | ehrales More 
B=) Station Name der Bahn Pr EDEL ZUE 
der Güter 3 | diehen köuken) 
| 126 DM 4454 ) Kiste l:. Blechdosen — bir (126 Letmathe K. E.-D. Elberfeld | Österath 12/9. 
127 DR. 70 I Faß leer — | 24 1127| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
128 DS 5753 | 1, Kiste | Tabakpfeifen — | 53° 1198 Lübeck Lübeck-Büchener 
129 DZ 30 1 Stab Vierk.-Eisen — | 50 |129| 24Göppingen Württemberg Stsb. 
130 E 1 1 Bund leere Säcke — | 4,5|130| Rothenburg o.T.| Bayerische Stsb. 
Bl; E 46271 1 Kiste Seifenpulver — | 59 Jı31l Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
„1832|, E 6431 1| Verschl. | Nachttisch — | 75 [132 Aulendorf Württemberg. Stsb. 
188)... -E 11674 | 1) Kübel | Käse — | 61. [183 Esch Reichsbahn 
Bn34--- ED 393 1 Bund 3 Stahlstangen — | 43 1134| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
135 EE 100 1 Pack 8 Körbe — | 26 135 Homberg K. E.-D. Cassel 
136 EE 300 1 Ballen Tapeten — | 44 |186 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
37 EGS 16 | 1) Faß | Maschinenöl — | 210 |137| Bielefeld K. E.-D. Hannover 
138 EH A A ati: ee x: Ss 1188 Traunstein Bayerische Stsb. 
we. „.E-H 9 1 R 4 eis. Röhren — | 60 :|139| Cöln=Gereon K. E.-D. Cöln 
140). , EH 622 1 Kiste l. Flaschen — | 46 1140 Alzey Direktion Mainz 
141| ICH; 2122 1 = gußeis. Rostschlüssel 9 1141 Darmstadt 5 
142 EJV 4417 1 Paket Eisenwaren —_ 5 [142| Lüttringhausen | K. E.-D. Elberfeld |) 
143 EL +7 r Gestell ar ee 95 143 Zabeltitz Sächsische Stsb. 
144 EL 2674 1 Kiste leer — | 50 1144| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
145 EM 2005 1| Büchse | gefüllt — |928 1145 Lübben K. E.-D. Halle a/S. |v. Frkf. a/M. 
146 EN 10. 1! Koffer | Kleider — | 48 [146 Dahmsdorf-M. | K. E.-D. Bromberg 
147 EN 1185 1 Korb gefüllt — | 79: 1147) Neumünster K. E.-D. Altona 
148 ENS 30889 1 Kiste em. Töpfe — | 51 [148 Soest K. E.-D. Cassel 
149) ER Sch 90 1 — gußeis. Deckel — 4 |149 Recklinghausen K. E.-D. Essen 
150 E-S. : 100 1 Pack Herdringe — | 10 [150 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
151 ES «er 2774 11 Kiste leer — | 60 |151l Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
152 2 z = 1 Sack Kartoffeln — | 72 1152 Brahlstorf K. E.-D. Altona 
| 153 & 10045/6 | 2| Kisten _ — | — [1583| "Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 
‚154... F 1/2 2 Bund Stuhlsitze s8 |154 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
155 E 13 1 Sack Eicheln — | 77 155 Werder K. E.-D. Berlin 
156 F 28 1 Korb Eisenwaren 140 [156 Dortmund K. E.-D. Essen 
157 F 740 } L öl — | 28 1157| Greifenhagen K. E.-D. Stettin 
18 :. FA 842 1 Kiste Papier — | 78. |158 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
159 FAS 3598 l a Spüleinrichtung — | 54 |159|Frankfurt a/M..H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
160 EB: 42 1 Stück Brettstuhl — 5 [160 Posen K. E.-D. Posen 
161 FB 2152 1 — Wasserwage == 1 |161 Karstädt K. E.-D. Altona 
162 FB 3825 1 Kiste Tonwaren, Nippes — | 37 1162 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
163 FC 4811 1 ’ Ass nkesten — | 48 |163; „Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
1 — antelofen — 
164 FE 1/3 f R Brennen 7) 170 1164 ‚Sterkrade K. E.-D. Essen 
| A: = fenrohr —_ 
| 165 FF 1890 | 1 Ballen Kaffee — 30 165 : Duisburg=H. S. 1 
| 166 FF 5132 1 Kiste — — | 67 1166| - Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
| 167 FG 4532 1 x Lakritzen — | 32 |167| Bremerhaven Z. | K. E.-D. Hannover 
168 FG 4624 1 5 Zuckerstein 58 |168| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
; 
1091) | or | ı 4 L\ 70 |ı69) Hamburg H. | K.E-D: Altona 
170 | 1 1 |Musterkoff. | Muster 49 1170 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
171 PR 4321 1| Verschl. | Ofen — | 100 1171 Duisburg K. E.-D. Essen 
172 y 913 1 Kiste Kupfernieten — | 15: |172| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
= .17 FL 1 1 h Konserven — | 37 1173 Berlin Pog. . 
174 FL 452 1 Ballen Wolle — | 175 11174 Eschwege K. E.-D. Cassel 
175 FLC 560 1 Kiste — — |.64  |175 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
176 FM 4732 1 ; Messingteile — | 32 |[176| Berlin H. u. L. . 
177 EP 7161 1 N Porzellan — | 88 1177 Züllichau | :K. E.-D.: Posen 
E»,178 FS 68 1:Schließkorb| Kleidung — | 35,51178| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
179 FS 7737 1 Sack Kolonialwaren — | 16 |179) _ Zell i/W. | Badische Stsb. 
180 FSVW 25 1 Faß gefüllt — | 110 |180 Mochbern  K.E.-D. Breslau 
E18 = 17385/37 | 3| Fässer gefüllt — | 687 |ı81ı Luckenwalde  K. E.-D. Halle a/S. | von Cottbus. 
182 FT 22233 1 Kiste — — | 50 [182] Brandenburg K. E.-D. Magdeburg | Reichenbacl 
183 G 10 1 ad l. Flaschen — | 45 |183| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau N Schi 7 we 
184 G 43 1 Faß Öl — 124 [184 Gruiten K. E.-D. Elberfeld |! Y/Sehl. 7/10. 
185 G 297 1 Sack getrocknete Pflanze 50 1185| LindausStadt Bayerische Stsb. 
186 G 9316 1 5 Holzspunde — | 10 1186 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln beschr. Haag. 
187 GB 446 1 Kiste Gallseife — | %0 |187) Cöln Bonntor E 
188 GB 4041 1 Bund 2 Stb. vierk. Stahl — | 20 [188 Wildbad Württemberg. Stsb. 
189 GB 13297 1 Kiste Schustergeräte — | 52'189 Soest K. E.-D. Cassel 
190 GBC 3518 1 Stange | Flachstahl — | 12,5 1190 Letmathe K. E.-D. Elberfeld (mit Zollblei 
191 GCD = 1,  Ballot E — | % /191| Gunzenhausen | Bayerische Stsb. Yon Göln. 
192 GD 1 1) Ballen | Säcke —| 8 192 Erfurt K. E.-D. Erfurt von. ne 
| 193 .GD 1019 1 Kiste 1. Büchsen — | 17 |19| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
194| Gebr. M 1219/22 | 4| Kisten | leer — | 68 1194| Berlin Schles. F 


1) Abs. C. W. Schulze in Obercassel b/Düsseldorf. 
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S | 3 Station Name der Bahn zuple, mei af 
der Güter = dienen können) 
| 
195 GF 16039 1 Kiste Lebkuchen - 9 119 Oos Badische Stsb. 
196 GFR 1804 l 2 l. Dosen — | 30 [196 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
197 GG —_ 1 Faß Sardellen — | 51 |197) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
198 GG 3 1 Sack Messingspäne — | 38. 1198| Tetingen S. Reichsbahn 
199 GG | 1254 1 Kiste efüllt — | 28 [1199| Darmstadt Direktion Mainz 
200 GG 1403 l Ballen 'eppich — | 18 [200 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
201 GG 60149 1 Korb leere Flaschen — | 32 |@01l Cöln=-Bonntor # j 
202 GH 1 1| Reisekorb | leer — | 22 1202 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. bezettäl 
203 GH ER: N]; 3| Säcke | Säcke — | 101 2083| Dortmund B.M.| K.E.-D. Essen ae ” 977 ou 
204 GH | 100/1 2| Kisten ansch. Wein — | 100. [204 Pirna Sächsische Stsb. enden 27/10. 
205 GH 101 1 Kiste Sägen — | 13 [2065| _ Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
206 GH 565 | 1| Verschlag | Einmachgläser — | 182 206) Düsseldorf-Der. r 
207 GH 5799 1 Kiste Stahlwaren — | 47 1207| Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
( 
U EN 18900 }, 2) Holzfässer | leer — | 221 |208 Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
209 G J 3717/83 2| Kisten Kontobücher — | 428 1209 Spandau K. E.-D. Berlin Berli 
210 GJ 1216 | ı| Ballen Teppiche — | 35 1210 Posen K. E.-D. Posen Sch Bor 
2lı GK u en | Bund 18 Bandeisen — | ı57 j211l Oberlahnstein Direktion Mainz chl. Bi ze 
212 GK | 3 1! Kiste | Eisenwaren — | 160 .|212| Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin 
213| GL ı- 1 Schließkorbı Kleider — | .43 [213 Cassel K. E.-D. Cassel 
214| GL 6289 1 Sack Malzkaffee — | 51 1214 Posen K. E.-D. Posen 
215 GM 14 1 ; Kartoffeln und Rüben| 87 215) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
216 GM 198 1| in Papier | messing. Rohre — 5 1216| Berlin Schl. Bhf. une 
217 GM | 13198 i Kiste Taschentücher — | 82 /217| Sachsenhausen 'K. E.-D. Frankf.a/M. 
218 GN | 4612 1 Ring Eisenkugeln — | 23 [218] Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
219) GP I | Pack 2 Körbe — | 10 1219| Wüstenfelde K. E.-D. Stettin 
220) (PS 16162 1 Kiste leer — | 67 2201 Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
221) GR 23546 1 € gefüllt — 13,5 1221 Demmin K. E.-D. Stettin 
222 G'S 1 1 Stück Tischgestell — | 23 [222 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
223 3,8. Bu 2 _ gebr. Küchenstühle 10 [223] Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
224 GS | 937 1 Kiste jeis. Eimer, Schraube ete.| 15 2924|  Berlinchen K. E.-D. Bromberg 
225 G,s | 2107 1 R Bild — | 18 225] Landsberg a/W. | R fr 
| 68 | os 4| Spritfässer | leer — | 400 1226| Stettin Hgb. | K.E.-D. Stettin |v. Kempen Rlı. 
227 GU 6373 1 — Plättbrett — 5 [227) Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld | Düsseldorf-D. 
228 GW 1022 1 Kiste Gummiwaren — | %6 [3228| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
9 G WN 3654/55 | 2| Kisten leer — | 81 [2329| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
230) H u 1 Sack Kartoffeln — | 74 1230| Gustavsburg vVirektion Mainz 
231] H u 1 — eis. Riemenscheibe — | 30 |21| Neumünster K. E.-D. Altona 
232) H 2 1 Sack getrocknete Blumen 4 |232} Hoyerswerda | K.E.-D. Halle a/S. 
233 H RA 2) dass en =! 30 233] Anclam Ei. | K.E-D. Stettin 
234 H 50 B Bund Rundeisen — | 150 |234| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
235 H 110 1 Kiste Schokolade — | 12 |2355) _Mülheim=E. K. E.-D. Essen 
236 H 111 1 Sack Gries — | 26 |236| Mülheim-Epp. r 
237 H 1606 1 Kiste Holz-Etiketten — | 16 [237 Lübeck Lübeck-Büchener 
238 H 12040 1 Sack Kaffee — | 50 |238| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
239 H 7036 ı| Ballen weiß. Leinen — | 33 [239| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
240 H 109824 | 1 Kiste Zuckerwaren — | 19 [240 Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
241 HA 8 1 Sack Kartoffeln — | 73 241 Elberfeld-M. K. E.-D. Elberfeld 
242 HA div. 12 —— Eisenstangen — | 251 |242 Hohenhameln |Hildesh.-Pein.Kreisb. 
243 HAC 10, 20 2| Fässer | Petroleum — | 360 1243 Stralsund K. E.-D. Stettin 
244} Hr ‘ — 1) Stange | Flacheisen — | 13 [244| Stettin Hgb. x 
245 HB 100 1 Kiste Holzpferdehen — | 122 [2455| Heidelberg Badische Stsb. 
246 HB 640 1 Korb ansch. Butter — | 27 |246| Mörchingen Reichsbahn 
247 HB 5919 1 Korbflasche| gefüllt — | 77 1247 Schöneberg Mil. K. E.-D. Berlin 
#8 HBL 1085 1| Kiste Webwaren — | 60 1248| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
249 HBN 900 1 4 Eisenwaren — | 138 |249) Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
250 HC 802 2 — Gußrohre — | 21 |50| Hamm i/W. K. E.-D. Essen 
251 H'® ı 4065 1 Faß leer — | 24 |%51) Herbesthal K. E.-D. Cöln 
252 HD _ 1 Bund 5 Gasrohre — | 50 1252 Milspe K. E.-D. Elberfeld 
253 HT 6027 1lı Kiste | — — 165 |253| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
254 HE 683 1 Korb Schrauben — | 85 1254 Düsseldorf:Der. | K. E.-D. Elberfeld 
255 HF 3729 1 Kiste -_ — 159 [255 Radevormwald z 
256 HF 5368 1 Korb Bürsten — | 23 [256 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
257 Hu.F 8885 1 Ballen Bettfedern — | 23 [2857| Lindau-Stadt Bayerische Stsb. 
258 HG 80 1 Sack Mehlsäcke — | 43 [258] Münster i/W. K. E.-D. Münster 
259 HH _ 1 _ Patentrost — | 10 1359| Cöln-Bonntor K. E.-D. Cöln 
260 HJB —_ 1 Sack Seegras — | 19 z426D Altena K. E.-D. Elberfeld 
261 HK 6171 1 Faß Kraut — |) 52 1261 Würzburg Bayerische Stsb. 
262 HL 112 1 Korb Flaschen — |. 21 |262) Horneburg K. E.-D. Altona 
263 HL 240 1 Kiste Tonmasken — | 50 [2631 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
264 HL 8034 1 2 2: — | 265 1264 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
265 HM — 17 _ Zinkplatten — /|2350 |265| Remscheid K. E.-D. Elberfeld ’ 
266 HM I 1 Korb Kleider — | 12 [266 Hannover K. E.-D. Hannover Chess 
267 HM 10 1 Nähmaschine: — | 32 |267)| Cöln=Bonntor K. E.-D. Cöln | Ber “ az 
268 HM 77 1 Faß leer | = ‚|. ABE1088 Deutz f Gay IChiE 
260 HM 21106 1 _ Ofen (Germane) — | 74 |269 Speldorf K. E.-D. Essen 
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1 Sack Rohkaffee 
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| Art der | 
| Verpackung | 


Inhalt 


der Güter 


N DT 


Getreidesäcke 


Ballen = 
Faß leer — 
ie a ee _ 
Pa 
Kata ! Zollgut —_ 
Kiste | rotes Seidenpapier — 
n Marktgut _ 
r Käse -- 
Bund Flachstahl — 
Kiste Maschinenteil u 
Ballen Tapeten = 
Kiste leer 2 
| Haushaltungssachen, ! 
. Nippes 
ji Garn . _ 
Ballen Baumwollw. —_ 
— Viehgitter — 
Kiste Baumlichte — 
_ eis. Waschständer — 
Kiste _ — 
' Putzpomade, Ofen- ! 
y politur ra$| 
Eimer Honig — 
Kiste Billardschrauben — 
Verschlag |Spiegel-Auf-u.Untersatz 
Korb Draht —_ 
Sack weißer Schellack — 
“ Ballen Säcke — 
Kiste [39 Wandlampen — 
M Kerzen — 
2 &Zollgut — 
— Decke — 
Kiste Zigarren EZ 
Faß Stärke = 
Kiste Sägen, Bohrer _ 
i Kurzwaren — 
in Leinen | eis. Konsole —_ 
Korb leb. Pflanzen —_ 
} Umzugsgut, 
Kiste | eing. Früchte | 
5 Eisenverzierung — 
= Tisch m. 
— Ofenvorsatzbleche — 
Körbe Schrauben n 
Korb ? = 
Faß Wein EN — 
; Kleider, Sattler- 
Kiste N werkzeug h 


s Nußmasse 
Korbflasche| leer 


Blechkanne,ansch. Lack 


Kiste Gemälde — 
Kisten leer —_ 
Faß Wein _ 
n gefüllt — 
Kisten leer — 
Packfässer | leer _ 
Pack : Körbe _ 
Kiste l. Flaschen e— 
Ballen Haare _ 
Sack Roßhaare — 
Kiste — — 
Ballen Schwammabfall _ 
Sack Kartoffeln oe 
is eis. Wagenachse — 
Ballot Wollwaren I 
Ballen Gummiplatten — 
Sack Leim e= 
Kiste Glühlampe —_ 
e Spulen m. Garn — 

4 1. Flaschen —_ 
Korb Spirituosen —_ 
Stück Onix-Steine = 
Sack - Kartoffeln — 
— | -eis, Achsen — 
Sack | Säcke —_ 


Nr 33 


„Lagerort Bemerkungen 
| "(insbesondere 
etwaige Merk- 
Station Name der Bahn en 
dienen können) 
: 1 ; ; bez. Neuß- 
233 1270 Mannheim Direktion Mainz A 
12 271 Posen Gerberd. , K. E.-D. Posen Mannheim. 
52 1272) Langerwehe K. E.-D. Cöln 
272 273 Keltsch RK. E.-D. Kattowitz 
41 /274| Leipzig B. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 
53 1297 Demmin K. E.-D. Stettin 
35,5 276 ‘* Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
3l 277) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
10,5 1278 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
45 279 Altona K. E.-D. Altona 
50 2800  Dresden=N. Sächsische Stsb. vi 
—  [281/Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
135 |282| Osnabrück B.Bf. K. E.-D. Münster 
13 1283| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
— 284 Hamburg Eilg. K. E.-D. Altona 
15 1285 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
4 2866| Radevormwald | K. E.-D. Elberfeld 
27 287° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
10 /288| Mülhausen N. Reichsbahn 
5,5 1289| Hohenfelde Wpr.| K. E.-D. Bromberg 
15 1290 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
42 2911’ Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
66 1292 Dresden-=A. Sächsische Stsb. z 
50,5 2931 Magdeburg-B. |K.E.-D. Magdeburg | (bezettelt von 
200 [294 Altona K. E.-D. Altona Fürstenwalde 
57 295 „Lünen K.E-D. Essen || 5/1. 
15 1296 Oleve K. E.-D. Cöln 
33 1297 Görlitz K. E.-D. Breslau 
— 1298| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
22 1299 Wiesbaden Direktion Mainz 
1l [3001 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
67 1301 Soest K. E.-D. Cassel 
15 1302 Hamm KR. E.-D. Essen 
— :/303| Eydtkuhnen ıK. E.-D. Königsberg 
5 1804 alkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
25 1305| Düsseldorf-Der. ı K. E.-D. Elberfeld 
47 |806| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
36,5 1307| Rüttenscheid K. E.-D. Essen 
35 308 Langfuhr K. E.-D. Danzig 
201° [309 aRburB aeusche Stsb. 
14 1310 remen . E.-D. Hannover 
21 |311l Wittenberge K. E.-D. Altona ee 
22 1312] Mülheim-Styrum K. E.-D. Essen 
14,5 313) Dortmund B. M. . 
3,5 [314 Stadthagen K. E.-D. Hannover |gez. „Lisboa“. 
60 /315 Mülheim-Epp. K. E.-D. Essen 
21 316 Overath K, E.-D. Elberfeld 
43 1317 Basel B. B. Badische Stsb. 
60 1318| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
25 1319 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
364 1320 Bodenbach Sächsische Stsb. 
60 |321| Düsseldorf-:Der. | K. E.-D. Elberfeld 
26 1322 Ulm Württemberg. Stsb. 
7 1323| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
25 1324 Baden Badische Stsb. 
48 1325 Weißenfels | K. E.-D. Erfurt 
25 1326 Mainz Direktion Mainz 
45 1327|: Paderborn K. E.-D. Cassel 
30 3281| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
69 1329 Rarnnberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
28 1330 'Wriezen K. E.-D. Stettin 
20 331) Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
830 1332| Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg jbezettelt von 
50'' 1333 Barmen-=R, K. E.-D. Elberfeld Elberfeld 
10 '/334Rg. Rummelsburg K. E.-D. Berlin \ 19/10. 
85 1835 Göln-Deutz K. E.-D. Cöln 
35 [336 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
46 1337|) Braunschweig _K. E.-D. Magdeburg 
600 1838 'Dalheim K. E.-D. Cöln Anvers S. 
50 1339 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
26 1340 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
56 1341| Berlin Anh. Bf, K. E.-D. Berlin 


Nr 33 — VI— Deutscher Eisenbahnverwaltur ungen, 
TR x = Ge | Lagerort 
R; Tee 8 Art der Errr iaht P 
= Marke Nr 3 Verpackung S = 
S BR =) Station Name der Bahn 
‚< der Güter a 
342 K 879: |. 1 Sack Bürstenwaren 17 1342 Darmstadt Direktion Mainz 
343 «K 3374 | 1 Ballen — | %4 1343| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
344 K 85551 | 1 Sack Lederkappen — | 48 1344| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
345 KB lie | | ; ars ! Maschinenteile — | 86 1345 Werdau Sächsische Stsb. 
346 KB 82166 |*1 Kiste | leer — |: 32 13465 Dresden=A. 4 
347 RK Co. — 1 Korb Emballage — | 10 1347| Cöln-Bonntor K. E.-D. Cöln 
348| KEK 320 | 1| Trommel | ansch. Karbid — | 115 1348 Trebbin K. E.-D. Halle a/S. 
349 KH — | 1Schließkorb| Schürzen 20 /349| Essen’ H. B. K. E.-D. Essen 
350 KH 6763 | 1| Verschlag Sesselstuhlsitz, Rohregfl. 15 350° Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
351 KK lasrhlögı, a 1 Kiste Backpulver — | 34 1351 Essen W. K. E.-D. Essen 
352 KL La 580 Korb Packmaterial 8 1352] Bendorf Rhein K. E.-D. Cöln 
353) KM Fee Sack Betteile und Kleider 31 1355| Hannover N. K. E.-D. Hannover | Duisburg, 
354 KM 1129701 4-2 Säcke weiße Bohnen — , 200 1354| Magdeburg:B. |K. E.-D. Magdeburg| Hamburg B. 
355) K&Oe I" 2736 : 1-1 Kiste Strohmatten — | 235 1355 5 Obshenpen bei ! Bayerische Stsb. 
356. BIER 409.5 1 Korb leer —_ 6 1356 Warburg K. E.-D. Cassel 
357 KW a u a Kiste Holzw., Packpapier — | 19 1357| Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
358) KW 52589 | 1} Faß ansch. Sauerkohl — | 250 |358 Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. 
359 L | 1 | 1 Kiste Gummiringe = 6 1359 Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
360 L Ba 18 Säcke alte, zerrissene Säcke | 142 [360 Chemnitz Sächsische Stsb. 
361, L 35/377 | 2 Kisten | Eisenw. — 1:34 1861 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
362 L a Kiste Wurstmaschinen — | 18 1362 Cöln-D. K. E.-D. Cöln 
363, L a I Bund Verläng.-Haken — |. 15 [363 Sagehorn K. E.-D. Münster 
364 L 3081 1 Ballen Piassavawaren — | 20. 1364 Altona K. E.-D. Altona | Be 
365 LB 5408 | 1 2 Tabak — | 99 1865 Soest K. E.-D. Cassel beklebt wall 
366 LC BDA I Ballot ? — |. 89 1366| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. N Ohligs 28/10 
367. „L-Q 4646 1) Korb | Eisenw. — | 19 |367  _ Hösel K. E.-D. Essen 89 
36 56138 1) Ballen | Wollw. — | a7 aesf Pinenfelde } st. Johann-Saarbr. 
869 1:0 9398 | 1 Sack Kaffee — | 21 |369| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
370 LD 3199 | ı| Kiste Seife — ! 35 1370) München H.B. Bayerische Stsb. 
371 LE 13099 1| N — — | 44 |371| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
372 LG 3087 1 _ eis. Achse — 8 1372| Königsbergi/P. | K.E.-D. Königsberg 
373, LG 8963 | 1 Kiste Rabensilber — | 10 373| Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
374 ser 1754/7 4 Ballen | Papier — | 448 |374 Nürnberg H. B. Bayerische Stsb. 
8375| LHB 5686 1 Bund 3 hölz. K. Spielkarren 9 1375 Deutz . E.-D. Cöln 
376 LK 6349 1 Ballen ? — 124 1376 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
377 LM 5906 1 Kiste Korken — 1 1377)  Schoppinitz K. E-D. Kattowitz | Zollgut. 
378 LMS 3988 I 5 an f — | 22 |8978 Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
Be k [ indertisch mit ir 
379) LH 2366 1 — } weißer Platte ! 7 1379 Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
30) LP,Co. 65 1 Kiste Sägen — ' 17 |380| .. Meldorf K. E.-D. Altona 
381| LR 4845 2 —_ eis. Waschständer — 6 1381 Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
382 LS 3 1 Kiste eis. Riemenscheibe — | 81 1382 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
383 LS 517 1 Bund isol. Leitungsdraht — | 45 1383 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
384 LSC = 1) Stange | Vierkantstahl — | 11 1884 Soest K. E.-D. Cassel 
385| L U 100 1 Sack Kleider 60 1385 Luckau Niederlausitzer E. 
386 M _ 2 Stück T-Träger und U-Eisen KeoE 386 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
387 M 12 1| Ballen Papier 387 Worms Direktion Mainz 
388 M 12 21 Kiste leere Flaschen _ 2 388 Wanne K. E.-D. Essen |, 
389 M 23 1 Paket Decke — 8 1389) Königsberg i/P. |K. E.-D. Königsberg 
390 M 23 1 — Decke — 1 — 1390| 5 ° i 
391 M 473 1 Kiste ansch. Wein — | 84 1391| Braunsberg 9 
392 M 914 1 | Ballon Schwefelsäure — | — [392 BlankenhainThür. Weimar-B.-Bl. E. 
393 MA 44 16 _ Eisenteile — | 364 1393| Neumünster K. E.-D. Altona vi 
394 M&A_ 48802 | 1 Kiste gefüllt — | 60 1394Mannh.-Neckarau Badische Stsb. Fi 
335 MB 1327 1 n runde Tischplatte — | — 1395| Darmstadt H. Direktion Mainz ? 
396, MB 640 1 2 Zollgut — | 90 \396|  Bodenbach Sächsische Stsb. Kalk Nora 
397 MC 377 1 Verschlag | Eisenblech — | 35 1397| Offenbach a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. | 29/10. 
398 MC 5001 1 Faß gefüllt — | 929 1398 Ahrweiler K. E.-D. Cöln r 
399 MC 508 1| Ballen Linoleum — | 2% 1399| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld Eil. Berlin 
400 MC 5568| 1, Wollw. — | 62 |400 Breslau A. Eils.. K.E.-D. Breslau {Schg. v. 23/0. 
401% M; | ! 4302 1 Kiste Obst — | 26 4011| Lindau-Stadt Bayerische Stsb. 
402 MG 16 1 5 Kleider, Bücher ‚Wäsche 57 402 Hagsfeld Badische Stsb. Ha e iw. 
403 MH 5808 1 Ballen Leim 26 1403 Bielefeld K. E.-D. Hannover I 3ajıo hi 
404 MK 6775 1 _ Balkontür — | 10 1404 Schrimm K. E.-D. Posen a 
405 MK 37718 1|l Kiste leer ‚54 1405| Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 6 
406 ML 1 1 _ br. Musterkoff. ‚gefüllt 25 1406 Berlin H. u.L. a Nämberk# 
„407 ,.,M & L 1178 | ı| - Kiste | gefüllt 32 407 Berlin Schg. Be 
408 MM 19 1 — eis. Achsschenkel "— | 8 |408| Danzig l. K. E--D.’ Danzig “ 
409) „.,M M 966 1 Kiste Bürstenwalze — ı 94 409 Thorn K. E.-D. Bromberg 
4101 ° MO 97355 | ı 7 ansch. Zigarren — | 58 |410 Carnap K. E.-D. Essen 
411 MP 3021 1 A gefüllt — | 30 411 Gebweiler Reichsbahn 
412 MR — 1 Kübel Schmalz — | 3% 1412 Gerresheim K. E.-D. Elberfeld 
418. „MR 3386 1| Ballen Papier — | 26 |413| Eitgersleben K.E.-D. Magdeburg 
414° " MS|| = 1  Reisekorb | gefüllt — | 12 j4ld Staßfurt r 
415 MSı — ı1| Kiste leer — | 40 |415 Fürth Bayerische Stsb. 
416 MS 1700 1 ” Meßgut — | 20 1416 5 
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z Bezeichnung = Art der ” Lagerort Bemerkungen 
> SI i © = = = < 
= = Verpackung | Kuh alt zn = | peut! 
8 Base A kg | } | male, welche zur 
3 er RT 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
' 417 MW — 1 — alt. Gußstück — 7 |417| Magdeburg-B. K. E.-D. Magdeburg 
418 MW 1091 1 Kiste leer — | 56 1418 Ohrdruf K. E.-D. Erfurt 
419 MW 17975 | 24 Stück eis. Winden — | 408 |419| Mülheim a/Ruhr K. E.-D. Essen 
420 N 191 1 Sack Fleischfasern — | 236 420 Brühl K. E.-D. Cöln 
421 M 6148/50 3 —_ gußeis. Maschinenteile | 155 421 Mannheim Badische Stsb. 
42 N&C 1894 1/| Weinfaß | leer — | 15 1422| München Ostbhf. Badische Stsb. 
493 NO” 32816 1 Kiste leer — | 30 |423| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
424 NE 4523 1 N leer — | 35 14 £ x 
‘ 425 NE 3 1 Sack Linsen — | 100 1425 Altena | K. E.-D. Elberfeld 
426 NW — 2 2 Ofengalerien E= 10 1426| . Mainz ' Direktion Mainz 
47 NW & Co. | 8990/4 4| Kisten Teigwaren — | 60. 427 Otting.-Rümeling. Reichsbahn 
498 OB 20 1 Bund Schiefertafeln — | 10 4281| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
429 ORW —_ 1| Pack i. L. | Bolzen u. Muttern — | 23 1429| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
“430 OM — 1 —_ Eisenrohr — | 34 430) Mannheim B. B. Badische Stsb. | 
431 OMC 2454 l Bund Stahl — 13 431 Berlin Anh. k.E.-D. Berlin 
432. ONC 4521 1 Kiste Gaskrone — | 41 1432| Berlin Schles. n 
483 O&R 1401/1414 2| Kisten] | leer — | 27 1433 Bodenbach Sächsische Stsb. 
434 ORC 295 1 Ballen Leinen — | 68 434 Cassel 0. K. E.-D. Cassel 
435 OS 104 1 Bund 4 Körbe — | 15 1435| Plettenberg RK. E.-D. Elberfeld | 
436 OS 3100 221 — eich. Fleischerklötze | 884 436 Breslau O/>. K. E.-D. Breslau 
487 oO W — 1 Kiste ger. Mettwurst — | 264 1437| Wittenberge K. E.-D. Altona | 
438 OW 8170 1 Korb leer —_ 6 |488| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
439 12 — 1 _ Verbindungsstück — | 18 [439|Frankfurt a/M.Eil..K. E.-D. Frankf. a/M.| Gußeisen. 
440 R —_ 3 Bund 5 Ofenroste —_ 9 1440 Mörs K.E.-D. Cöln 
"441 P 1/17 1 _ Konstruktionsteil — | 800 |441l Berlin Nord K. E.-D. Berlin 
449 u 68 1! Korbballon| Säure — | 73 |42l Hamburg B. K. E.-D. Altona 
1 443 18} 6542 1 -- Schmiedestück — | 46, 1448 Neuß K. E.-D. Oöln 
444 PA 1/3 3 Sack leere Säcke -- | 111 |444| Kleinwallstadt | Bayerische Stsb. 
445 ET 100 1 -Pack 3 Körbe — 10 [445 Brohl K. E.-D. Cöln 
446 P2G’C 708 1 Korb leer 41 |446 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
447 PJB 4141 1 Bund 6 Messingstg. — ' 90 1447|Duisbg.-Hochf.Sd. K. E.-D. Essen 
\ 448 BIER 1 1| Eisenfaß | Benzin — | 290 [4481| Aschaffenburg K. E.-D. Frankf. a/M.| x peklebt von 
449 EuFiK 3696 1, Ballen Tuchw. — | .% 1449| Basel B. B. Badische Stsb. ? Aachen. 
450 PO 1/2 2 A Säcke — | 63 |450| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
451 PO | a ! %\. Kisten gefüllt — | 36 4451| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
N | 2 1 Korb Blechkanne — 3 452 Kandrzin K. E.-D. Kattowitz | 
453 S 23 1 Bund halbrunde Stabeisen— , 33 [453|Bischofsheimv.Rh. Bayerische Stsb. 
454 BES 7175 1 Kiste gefüllt — | 35 1454| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
455 R —_ 1 E= Gatter — | — 1455 Oelsnitz Sächsische Stsb. 
456 R — 1 —_ gußeis. Becken — 53 1456| Brauuschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
457 R = 4 — eiserne Platten — | 9 ,457 Rüdersdorf K. E.-D. Berlin N bezettelt von 
458 R 1 ı1| in Papier | ? — , 39 /458| Dortmund B.M. K. E.-D. Essen Elberfeld 
459 RB 15 1 — Eisenrohr — | 15 1459 Reıinscheid K. E.-D. Elberfeld \ 26/10. 
460 R 101 N : Pack Se 3 4 |460| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
461 R 1869 1| Faß Essig — | 0 lssıl Remscheid K. E.D. Elberfeld 
| 462 R 6002 1, Verschlag | Fahrrad — | — 462 Heinsberg K. E.-D. Cöln 
463 R 27965 1 Ballen Putztücher — | 16 1463| Herdecke-Vorh. | K. E.-D. Elberfeld : . 
SR :h F. 70.78. 
464 RA sn 3 Eisenfässer | gefüllt — | 965 1464| Leipzig Berl. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. RB ei an 
465 RB 51 1 |Stahlzylind.| ? — | 32 465 Hamburg H. K. E--D. Altona 
466 RB 649 1 Kiste ansch. Zigarren — | — 1466 Freiberg Sächsische Stsb. 
' 467 RB 6995 1 m Garn — | 181 |467| Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. 
468 RC 48 1 £ _ — | 265 468  Troisdort K. E.-D. C öhı 
469 RF — 1 — eis. Ausgußrohr — | 22 1469 Gera Eile. K. E-D. Erfurt 
470 RF 5435 ı Kiste _ — | % 470 Berlin Schles. K.E.-D. Berlin 
a1, R P ! 1600 1 Bund 2 Stg. Stahl — | 179 a7 Hösel K. E.-D. Essen |u. 6 Stg. Stahl. 
472 R J —_ Pa En Ofenteile 18 472| Heppenheim Direktion Mainz 
473 "RL 2670 1! — hölz. Jalousie — | 23 473 Hattingen K. E.-D. Essen 
474 RM 6806 1) - Bund eis. Flanschen 22 1474 Döbein » Sächsische Stsb. 
m 9 Rs SLIM 3| Kisten | leer — | 32 1475| Berlin Stb. K. E--D. Berlin 
6 RS ag || 2 F 2; aa aen ne: = 80 1476 Meiderich K. E.-D. Essen 
33 1 Kiste leer — | 30 1477 Obergrüna Sächsische Stsb. 
Bi & = no 1 J _ — | 35 1478| - Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
479 "RW 657 1 e Kleider —_| 37. 479 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
au 8 _— 1 Kübel ansch. Wagenfett — 6,5 480 Mainz Direktion Mainz 
481 S — 2 _ Eisenrohre — | 76 481 Göppingen Württemberg. Stsb. 
482 S _ 2 -- Ofenrohrbogen — 6 482) Mannheim B. B. Badische Stsb. 
483 S 1/3 3. Ballen | Häute — | 75,7 483| Nürnberg H. B. Bayerische Stsb. B 
484 S 75 1 Kiste ansch. Zucker — | 54 |484| Wächtersbach K. E.-D. Frankf. a/M.| Hanau Ost. 
485 S 103 1 EN Wein - — | 78 485 Dudweiler St. Johann=Saarbr. 
486 S et 3) Fässer Petroleum _ ? 1486| Alzey Direktion Mainz 
487 S 273 ı Kiste‘ | Puppen — | 69 /487) Luxemburg .. Reichsbahn Aachen 2/11,0%4 
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E | Verpackung 


der Güter 


| 


Stück Federmatratzen : — 
Ballen Bettfedern — 
Kiste Käse — 
in Papier | Maschinenteile E 
Bund) Schneidekluppen — 
Kiste gefüllt —_ 
s leer E= 
Stück Badewannen-Füße — 
Ballen Stickerei — 
3. Holzhülsen —_ 
Kiste leer — 
f leer — 
R gefüllt _ 
Paket Pappe I 
Sack Reis — 
4 Kohl _ 
Kiste ol. Drechslerw. — 
Faß ein — 
Sack Holznägel — 
Kiste Kontakte — 
Bund 2 Stühle, gelb gestr. — 
Kiste rotbr. Ledertaschen 
Verschlag | Blechwanne u 
Kiste Metallspielw. _ 
— eis. Ofenrohr — 
Kiste l. Pappkästchen E— 
2 gefüllt — 
Ballen Webw. — 
Kiste leer a 
Bunde Holzstühle —_ 
Faß leer — 
En Eisenblechrohre — 
— Gußrohr — 
Stab Fassoneisen — 
— Bettrahmen x 
Kiste Eisenw. — 
Block Blei — 
= Hobel — 
— Holzmodell Ze 
Kiste Spielwaren _ 
En Schraubstock —_ 
Ballen AD _— 
= | Drell —_ 
Kiste  Brettchen — 
Ballen | Tuch — 
En Fensterraliinen*) — 
Blechkanne| gefüllt = 
Kiste Feigen — 
— | Gasrohre — 
Kiste . Nudeln == 
Ballen weißes Leinen — 
Kiste leer — 
Faß Karbolineum _ 
— ii * — 
'$2 hölz. Bettstellen- 
‚Ballen | von 
| Sack Kartoffeln 
—_ | gestr. Tisch — 
Kiste ‘1. Flaschen 
IL ı Fahrradketten — 
Ballen * | blaues Seidenpapier 
Kisten gefüllt = 
5 ı Porzellan-Ausgüsse — 
Kübel*, | leer ae 
Eisenfaß | Benzin — 
Ballen  Senfkörner 2> 
Kiste | leer ? Pr 
Eisenfaß leer N ur 
- Korb 2 Gef. Karböh _ 
Kiste gefüllt In 
i. Leinen | Sofaaufsatz _ 
Kiste Werkzeug — 
—. Ketten m 
Schließkorb| leer Mi 
Kor Kleider _ 
| Sack ' |1. Säcke E 


Laufende Nr 


Lagerort 


Name der Bahn 


488 Essen H. K. E.-D. Essen 
489 Lübeck Lübeck-Büchener 
490 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
491 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
492 5 R | 
493 Radevormwald | K. E.-D. Elberfeld 
494 Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
495| Düsseldorf-Dr. K. E.-D. Elberfeld 
496 Oelsnitz Sächsische Stsb. 
497 Plauen i. S. ob. B. h 
498 Magdeburg:S. 'K. E.-D. Magdeburg 
499 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
500 Berlin Schles. 4 
501 Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
502 Berlin Stett. B. K. E.-D. Berlin 
503 Werdau Sächsische Stsb. 
504 Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
505 Hamm K. E.-D. Essen 
506 Frankfurt a/M. H.'K.E.-D. Frankf. a/M. 
507 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
.1508/Berlin. Potsd. Bh. K. E.-D. Berlin 
509 Potsdam 2 
510° Berlin Schles. Y 
5lll Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
512) Eibelshausen IK. E.-D. Frankf. a/M 
513 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
5l4 Höchst a. M. IK.E.-D. Frankf. a/M. 
515 Wald K. E.-D. Elberfeld 
516 Würzburg Bayerische Stsb. 
517 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
518 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
519 Sulzbach a. M. Bayerische Stsb. 
520° Düsseldorf-Dr. K. E.-D. Elberfeld 
521| Altenvoerde 
522| Leipzig Berl. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 
523 Westhofen K. E.-D. Elberfeld 
524 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
525, Waren Großh. Meckl. Stsb. 
526 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
527| Frankfurt a. O. K. E.-D. Posen 
528 Mannheim Badische Stsb. 
"1529 Stettin H. K. E.-D. Stettin 
5300 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
531/Rb. Rummelsburg K. E.-D. Berlin 
532 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
533 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
534| Berlin Stett. K.E.-D. Berlin 
535 Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
536 Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb.| Bremen 3/11. 
537 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz ’ 
538 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
539 Frankfurt aM. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
540) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
5411| Neumünster ” 
542) Magdeburg H. 'K. E.-D. Magdeburg 
543 Neuß K. E.-D. Cöln 
544 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
545 Gnoien Großh. Meckl. Stsb. 
546 Düsseldorf Eilg. | K. E.-D. Elberfeld 
547| Offenbach a/M. 
548| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau . 
549) Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
550 Breslau M. Eilg. K. E.-D. Breslau 
551| Krojanke K. E.-D. Danzig 
552 Backnang WU Stsb. 
553 Cöln-Ger. Cöln 
554  Cöln-Bonntor K. ED, Cöln 
5551 Zwickau Sächsische Stsb. 
556 Luxemburg Reichsbahn 
5657| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
558 Bochum N. K. E.-D. Essen 
559 Altona K. E.-D. Altona 
‚560 Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
561 Hannover N. ' K. E--D. Hannover 
562 Neusalz a/O, ' K.E.-D. Posen 
1563, Hamm  K El -D. Essen 
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E- Bezeichnung 
© 
E Mark& Nr 
3 
Ki 
! 
‚564 WH 1! 
, 565 WwWH 15 
6 WH 90 
567 WJ 87133 
‚568 WJB 4781 
569 WL = 
570 WM 259 
571 WM 3470 
‚872 wPp 1151 
‚573 WR 4460 
574 WR 7946 
575 WS 465 
‚576 WS 736 
577 WS 7670 
"578 WS 9965 
579 WS 9988 
580 W St 19297 
581 W Th 6506 
582 WVG 2245 
583 WW 1423 
584 WWR —_ 
‚585 26 1808 
JB | 
‚586 Iwan Boo- 1 
mann 
587! _Brechlin E: 
"588 Breiter 4 
589 Bucher eu 
590) Ed. Burkhard di 
591 Cöln 163 
[ BON 
| ierbr 
“all Eberlein 3738 
-* Kulmbach 
'593| Fleischmann et 
594 ag _ 
arta 5 
5% Blanche Sec.t 864495 
Gewerk- 
596% schaft Stadt 1669 
Elberfeld 
597| Grabs & Co. 6 
598| Güterabfert. _ 
59) G. Hahn _ 
600 Hansa _— 
601 re en 
enne 
mai Sieg 5 3041 
Hennige _ 
oppe u Re 
m N bein h N lar: 
N bert Rah in 
lbert Kahn 
Pa I 
6073. G. es 
608 Klein er 
609 Köhne 
Ms. Lefesch- 
610%kin u. M. Ba- _ 
Tanow 
6111 R. F. Müller => 
612 Namming — 
613) Niedermayer _ 
614 A. Perle — 
‘615 Pilsen ER 
616 Rathmeyer 1269 
AR 
617 er Rodens- ei 
leben) 
618 udwig Röhl 
619Rommenhöller | 38775 
6% Schmidt = 
621 Siehting = 
ı 622] W. Siebrecht 40 
623 weebure, —_ 


624 
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Art der 
Verpackung 


Inhalt: 


der Güter 


Pack 
Verschlag 


 Verschlag 
Sack 
Pack 
Kiste 
Korb 
Kiste 
Faß 
Korb 
Ballen 


Bd. in Lein. 


Kiste 
Ballen 


jet 


Ballen 
Sack 
Paket 


Faß 


1 Faß 


1|Milchkanne 
1 Sack 


1 Korb 


1| Zylinder 


Milchfaß 
Verschlag 


1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
10) 
2 
1 
1 
1 Sack 

1 Schließkorb 
1 Sack 


1| Verschlag 


Bierfaß 
Schachtel 
Bierfaß 
Säcke 


1 
1 
1 
4, 
3| Bierfässer 
| 


[N 


2 Waschkörbe 
Ofentüren 
Stahlknüppel 
Da ad 


Waschkörbe 
Putzmaschinen 
Äpfel u. Wäsche 
Haken, Ösen 
Wein 

Wisky 
Arbeitskleider 


3 eis. Rohre 


ansch. Seife 
Zollgut 
Steuergut 
eis. Kurbel 
neue Getreidesäcke 
Grassamen 
Papier 
Ketten 
leer 


FERRERBRSES 


SSR, 


ee! 


Nr 33 


[97 

Zi 

3 

5 

= Station 

[--} 

fe) 

564 Dormagen 
565 Bremen H. 
566. Cöln=Bnt. 
567 Cöln-Deutz 
568 Berlin Schl. Bf. 
569) Berlin Schg. 
570 Berlin Schles. 
571 Berlin Stett. Bhf. 
572 Lübeck 
574 Hilden 
575 Frankfurt a/M. H. 
576 | Duisburg: 

Hochf. 

577 Solingen 
578 Cöln-Deutz 
579 Mühlhausen i/Th. 
580 Drewitz 
581 Mannheim 
582 Hannover N. 
583 Berlin Potsd. B. 
584| Erndtebrück 
585 Berlin Schles. 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


| { mikroskopische Prä- 


parate 


Wäsche 

eis. Bettstelle 
Betten 

leer 

Säcke 


leigiel 


Bier 


leer 
Kartoffeln 


Sekt 


leer 


Priv.-Plan 
Chemikalien 
Kartoffeln 
Zucker 

leer 


Messingröhren 


Zucker 
Hufeisen 
Hufeisen 
Kartoffeln 


gefüllt 


alte Säcke 
Säcke, Korb 
Futtermehl 


Salsa 


Dekorationen 


| 


leer 

Rock 

leer 

Säcke 

leer 
Maschinenteil 


Maßstab 


ie 


| 


Zollgut 
Stahlzylinder, leer 
Reißbretter 
Kartoffeln 
Wagendecke 
Säcke 

Falzziegel 


| 


| 
586 Woyens 


587) Mülh.-Styrum 
588l Berlin Schg. 


590 Mülhausen N. 


‚591 Siegburg 

| Pockau 
692 Lengefeld | 
593 Kohlmühle 
594 Bismarck 
595 Hof Bhf. 

596 Hönningen Rh. 
597! Berlin H.u.L. 
598 Cöln-G. 

599 Glauchau 

600 Hennef 

601 Wünsdorf 
602 Hennef/Sieg 
6031 Beetzendorf 
604 Minden i/W. 
605 Luxemburg 
606 Etgersleben 
607, Magdeburg H. 
608 Barmen 

609 Letmathe 

610 Eydtkuhnen 
611 Meiderich 
612| Duisburg Eil-A. 
613 Augsburg 
614 Gnesen 

615! Berlin Stett. Bhf. 
616  Caternberg 
617° Ochtersleben 
618 Posen 

619 Hönningen Rh. 
620 Dresden-A. 
6211| Wickede=A. 
622) Taubenbach 
‚623 Ehreshofen 
624 Siegburg 


Lagerort 


«E 


589 Berlin Schl. Bhf. | 


Name der Bahn 


-D. Cöln 
&5) Cöln 
K. a Berlin | 


Lübeck-Büchener | 

K. E.-D. Cöln: 
K. E.-D. Elberfeld | 
IK. E.-D. Frankf. a/M.| 


N K. E.-D. Essen 


'K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
K. E-D. Erfurt | 
IK. E.-D. hen. e| 
Badische” Stsb. 
'K. E.-D. Hannover ı 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 


Reichsbahn 
E= E.-D. Frankf. a/M. 


| 


| Sächsische Stsb. 
| 

| a 

K. E.-D. Essen 

Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
IK. E.-D. Frankf. a/M. 
| K. E.-D. Halle a/S. 


'K. E.-D. Frankf. a/M. 

ıK. E.-D. Magdeburg 

IK. E.-D. Hannover 
Reichsbahn 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Essen 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
KR. E.-D. Frfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
R.E.-D, Frankf. a/M, 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können) 


| Neuwied 6/11. 


| je: Messer u. 


Gabeln. 


5,25 u. 4,20 m I; 


Posen. 


v. Remscheid. 


Cöln B. 4/10. 


Gepäck. 
Bochum S. 


17/10. Derger- 
loh, 


u F. Schulze, 


Nr 33 er: 
z Bezeichnung Art der RR “ge A 
3 N FE Verpackung IRRE ‘ ge £- 
= Harke 2 RR S Station 
3 der Güter re 3 
I Te 
65 A. Tirat 6562 | 1 Kiste Öl | _ | 22 I625 Luxemburg 
BORcK. T,'Tierka | u) h Reisekorb ten und Wäsche 19 '626! : Berlin Schg. 
| — 1 — ö. 

627 Wien Nord | aarae . Bund Stangen all 67 627 Nürnberg 1sl B. 
628 Winter | — ,16| Ballen Säcke — |240 6283 Bodenbach 

If „Wirte. \ | | Be 
629? Verbands- | 2162 1| Zylinder | leer — | 22 /629| Hönningen Rh. 

| werke f 
650 Wohlleben | — 1 Sack Hafer — | 86 630 Duisburg 
6311| Chr. Wolff | : — 1 Faß leer — usb 1681 Barr 

C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
632 _ 4 1 _ Viehgitter — | 35 1632 "Aschaffenburg ü 
633 _ 8 | Wagenachse _ 9 1633. Neumünster 
634 _ 25 2 Körbe leer —_ 9 /634| Holzhausen 
635 _ 1ll 1 Pack 2 Körbe — | -18 [635 Eschwege 
636 Z— 314 1 — blauer Kindertisch — 8 1636| ‘Leipzig Mgd. 
637 — 327 1 —_ Rindshaut — |- 34 |637|)° Dresden=Fr. 
638 ._ 369 3 Reisekörbe — .|).12 |638 Halle a/S. 
639 _ 406 1| Eisenfaß | leer — | 81 |639 Tostedt 
640 — 600 10 _ Strohmesser — | -17 1640| Osnabrück B. B. 
641 _ 696 1 Kiste Seife — | 56 |641| Düsseldorf-Der. 
642 — 714 1 Bund Latten — [ca 15 [642] Schwenningen 
643 — 1457 1 Kiste Rapskuchen — |.% [643] Hamburg Eilg. 
644 _ 1662 3 —_ Eisenplatten — | 495 [644 Essen N. 
645 2 2018 1 Faß Sauerkraut — | %52 |645. Lüdenscheid 
646 — 2154 1! Ballen Tapeten — 26 1646 Deutz 
647 _ 3109 1 — Holzverschlag — | 32 1647| Schweidnitz Ob. 
648 — 3495 1 | Holzkübel | Margarine — | 18,5 |648| Neunkirchen 
649 _ 4040 2 Bund Gasrohre — |- 9 1649 Hagen 
650 _ 4134 1 — Decke — | 17 1650)! Simbach a. Inn '' 
651 —_ 4291 1 Kiste Kanne ansch. Farbe 54 6511 Karlsruhe H. 
652 _ 4696 1 Sack Tabak — |.75 :|652 Mannheim 
653 — 4710 1| Eisenfaß | leer — | 50 [653] Nürnberg-Doos 
654 — 5490 1| Hobbok | Fett — | 10 [654 Vohwinkel 
655 — 6671 1 Stück Gußeisenschale — | 22 |655| Danzig l. T. 
656 —_ 7493 1 Kiste Kaffee, Handtücher 23 1656 Kyllburg 
657 = 7747 1 & Zollgut 70 1657 Gronau 
658 — 7952 1a, 10 Schwarzw. hen. 24 1658| - Cottbus 
659 — 18488, 2749| 2| Fässer | leer — 42, 381659| Herbesthal 
660 _ 19508 1 Faß Öl 200 1660 Sorau 
661 = 46313 1 Bund 6 Flacheisen 181 [661 Northeim 
662 2 58591 1 — Fahrrad — | — 1662| Charlottenburg 
663 — 65316 1 ‚Kiste Maggi 4,5 663| Ravensburg 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
664 rot _ 8 — Gasrohre — 250 1664| Freystadt i/Wp. 
665 rot _ N | = verz. Gasrohr — | 20 1665 horn 
666 rot — 20 Pack Hufeisen — | 335 1666| . Rostock F. F. 
667 weiß _ 1| Stange Winkeleisen — | 22 [667 Cottbus 
668 weiß — 1 — eis. Rohr — |. 65 1668 Hildesheim 
66 gelb _ 7| Stangen | Eisen — | 73 |669 Bredstedt 
670) gelb _ 2| Stäbe vierk. Eisen ; — | 297 670) :Gumbinnen 
671 weiß — — 4 Stück - | Konstrukt.-Teille — | 204 1671 Duisburg 
672\blau (3 Striche) —_ 5 — Zinkrohre — 1455 |672| Hamburg B. 
03% FF. 12079 | 1) Kiste | — — 116 |673| Berlin Schl. 
674) Rollmops — 1 Dose Rollmöpse — 4 1674 Aurich 
675| „Superbe“- 8867 1 _ Fahrra — |. — 167 Berlin Fr. 
676| „Wanderer“ 38079 1 — Fahrrad — | — 1676 = 
677|| X ! = 1 Korb 8 St. Eisenguß — |" 89 677) ° Aachen 
oa | 8127 1 Kiste a dya — | 186 |678| Nürnberg H. B. 
6! 23 % ' 10320: | :1 Korb’ - |-gefüllt - — | 8 [679 Küllstedt -: 
> . - = z an 

son 2480 1/ Ballen leb. Pflanzen — | 4,15 [680 Thorn 
681 EX 8489 1 Kiste Pferdegebisse — | 81: /681| Hannover Nord 
aa] ZEN \ 136675 | ı| Holzfaß | Öl — |. 67 1682 Görlitz 

\ BIN J | Ba 


a:g0:r-0.2t- 


K. E.-D. Frankf.a/M. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnve 


BERN: der Arm 


Speichen 
K. E.-D. Berlin 


Bayerische Stsb. 
Sächsische Stsb; 
K. E-D. Cöln® 


K. E.-D. Essen; 
Reichsbahn. f 


“ 


HH 


K. E.-D. Altona RT u 
. Sächsische Stsb. | & 

K. E.-D. Cassel 
K. En Halle a/S. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. ‚Elberfeld 

K. E.-D. Cöln | I sie 
K. E.-D. Breslau ‚Nürnberg 
K. E.-D. Frankf.a/M. ri 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 


AT Yf 
Br ri 


ni 2 
BL 
\@ 
; 
1 


4 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle 3/S. 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 

Württemberg. Stsb. 


& 


Göpäck. 


K. E.-D. Danzig | 
K. E.-D. Bromberg 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
S ine 5 a/S. 

. E.-D. Hannover 

4Stg. Ründeisi 

K. E.-D. Altona 
K. E--D. Königsberg USE. zlächese 

K. E.-D. Essen FOuL?2: ; 

K. E.-D. Altona | eds ea 


K. E-D. Berlin || h . 
K. E-D. Münster : 


K. E-D. Berlin |Gepäck.. 
« Gepäck. 
K. E.-D. Cöln A 
Bayerische Stsb. Er gas a 
-R:E=D. Cassel | 7 


K. E.-D. Bromberg | eur a7 Ze 


K. E.-D. Hannover |Anbindeket e 1 


K. E.-D. Breslau 


Art der 
Verpackung 


ger Hüter 


Inhalt 


| 
| 
| 
\ 
j 


1° 


Aa a Bel 
BERRSELEIS BEI 3 


PN 
a T8 


h 
| 


| 
| 


je 
re $PVVrSHmHHmHmm 


ERRLEENE ET RER BE ALLRAD 


I TASERAIHT HE III EERFEBBELD ERERTBe 


- NH Hmm 


en 


SH me DW m 


>) 


Paket 


Ballen 


Kiste 


Nudeln 


Verschlag 
Bund 
Ballen 


Korb 
Blechkanne 
Sack 
Korb 


Sack 
Ballen 
Sack 


Bund 


Bund 


Paar 
Pack 
Ballen 
Kiste 
Sack 
Ballot 
Faß 
Holzfaß 
Bund 
Blechflasch. 


Blechwanne 
Korb 
Blechkanne 
Korb 


Blechkübel 
Block 
Bund 

Schließkorb 


Korb 


Bund 
Bund 


Bund 


Gestell 
Verschlag 
Kiste 


Korb 


Kanne 
‚Blechflasch. 


Bettteile 
Bettzeug 


“ Birnen 


leer, neu 


Papier — 
Tuch —_ 


Glühkörper _ 


E. Güter ohne 


32 Aluminiumstangen 


Ansichtskart., Zig. 


eis. Apparat =, 


verz. Aufsatz für 
Vertikow 

Backsteine 
Badewanne 
Bandeisen 
Bäume 
Baumrinde 
Baumscheren 
ansch. Benzin 
Betten 

Betten 

Betten 

Betten 

Betten 
Bettfedern 


4 neue Betthäupter — 


eis. Bettstelle mit 
Drahtgeflecht 

eis. Bettstelle mit 
Drahtgeflecht 


5 neue Bettstellen- 


Seitenteile 
hölz. Bettstellenteile 


3 Bilder 
Bimsstein 
Bindfaden 


1 Blechbüchse, gefü 
Bleche 


gefüllt 

leer 

Blechkanne 

leer 

8 Blechkannen 
verz. Blechkessel 
leer 

Blei 

Bleistreifen 
Blusenstoff 
Bohlen, 6,5—8 m Ig. 
Boonekamp 

eis. Bratpfannen 
kief. Bretter 
Bretter (Schwarten) 
4zöll. Bretter, 1 m 1g. 


Bretter, 4—7 m lg. — 

7 Bretter, ımlig. — 

Bretter, 8 m lg. -. — 

Bretter v. Tannenholz 
N ‚2 neue, braun pol. 


Bücher- od.Notengestell 


Bretterstühle 


4 Büchs. Marinaden — 


Büchsen m. Stiefelschm. 


Bügeleisen _ 


Bürsten — | 
Butter — | 


Carbolineum 2. 
ansch. Carbolineum _ 


683 


684 


N ) 


EHAHRBENBARM 


eier 


je 
—— 
e+ 


MER SEEHHGEHRRR A 


La 


Tübingen 


Lübeck 


6851 Hannover Nord 


686! Leipzig Thür. 


687 Bernburg 
688 Kiel 

689) Pankow Rgb. 
690 Iserlohn 
691| Immendingen 
692 Uelzen 
693 Ulm 

694| Schwenningen 
695 Hagen 
6961| Solingen 
697 Halle a/S. 
698 Tegel 
699 Wittlich 
7001| Magdeburg-B. 
701 Berlin Ost 
702) Eydtkuhnen 
703 Riemke 
704 Wolmirstedt 
705 Wittlich 
706 Merzig 


707 Messinghausen 


708! Dortmund Eil-A. 


709| Leipzig Magd. 


gerort 


Name der Bahn 


Bemerkungen 


male, welche zur - 


dienen ne ij 


Württemberg. Stsb. 


Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Halle a/S. 
| 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
| K. E.-D. Elberfeld 


| Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 
St. Johann-Saarbr. 
. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Berlin 
E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Essen 
E.-D. Magdeburg 


| St. Johann-Saarbr. | 


K 
K. 
K. 


n 
| 
| 
| 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Essen 
E.-D. Halle a/S. 


K. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


7101| Chausseehaus 
11 Posen K. E.-D. Posen 
712) Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
713 Hilbersdorf Sächsische Stsb. 
714| München H. B. | Bayerische Stsb. 
715 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
716 Stuttgart | Württemberg. Stsb. 
717 Hanau N. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
7118| Dbeshausen a 
719 Salzungen | K.E.-D. Erfurt 
720| Pankow Reb. '  K. E.-D. Berlin 
721) Berlin H. u. L. | F 
722 Cassel O. \ K. E.-D. Cassel 
723 Weißenhöhe |K.E. -D. Bromberg 
724| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
725 Cöln-Deutz | K. E.-D. Cöln 
726 Barmen ' K. E.-D. Elberfeld 
727| Zimmersrode K. E.-D. Cassel 
728| Lindau i. Anh. K. E.-D. Magdeburg 
7299| Cöln-Deutz | K.E.D. "Cöln 
730 Hamburg Eil-A. | K. E.-D. Altona 
731 Friesack | 2 
732 Brunsbüttelkoog 
733 -PrStargard | K.E. -D. Danzig 
734 Königsberg i/P. 'K. E.-D. Königsberg 
735 Wächtersbach |K.E.-D. Frankf. a/\ 
736 Rummelsburg Rb. K. E.-D. Berlin 
737 . Nievenheim | . K. ED. Cöln 
738 Argenau ı K. E.-D. Bromberg 
739)  Cöln-Deutz | .K.E.-D. Cöln 
740 Elberfeld ' K. E.-D. Elberfeld 
741l Berlin Anh. |, K.E.-D. Berlin 
72l Kupferdreh | K.E.-D. Essen 
743 Cöln-Deutz K. E.-D.-Cöln 
744| Straßburg i/Els. Reichsbahn 
745). . Bremen K: E.-D. Hannover 
60. ‚[746) Neheim-Hüsten. KR. E.-D. Cassel 


Zeitung des Vereins. > r 
Deutscher Kisen bahnverwait 


Name der Bahn 


Nr 33 — .XI.— 
u h I 
Elersiehnung 3 Art der RAN E Ber Billa u Lagerort 
© S nhalt wicht | 0'177 
Ra R A | Verpackung rs 
E Marke SEN Ame kg | 3 
= a Station 
3 der Güter S 


DES ER ER ES ER ES 
LESE ESIESEENEN 
SR,ASonn 


PET 


Ber. 


BERENTERES EEE EREREEZirennen 


ala Ike! 2 lee a a a a a a Da Ba a u Bu Eu 


BEREEEREIFEELERIRPEREBT 


MERZAZHBE :: 


Ars 


Br ae FE Ce 


Sack 
Paket 
Ballen 

Bund 


Ballen 
Holzkiste 


Rolle 
Käfig 
Gestell 


Rolle 
Bund 


Koffer 
Stäbe 
Bund 
Stab 
Bund 
Sack 

Stange 
Stück 
Bun 

Tafeln 


Eisenfäß 
Stück 


Bund 


Ballen 


Paket 
Pack 


Korb 


Stangen 


‚Stange 


Bund 
Stab 
Bund 
Kiste 
Bund 


Kasten ° 


| Eisenrohr 


, Eisenwaren (Nieten 


1.2 Flacheisen ': 
Flacheisen 


Cement 
2 Bll. Cheviot 
34 Cokosmatten _ 
gefärbte Cokosmatten 
gr. Dachziegeln — 
Damenstoffe -- 
Dampfkessel — 
Decke _ 
Priv.-Decke — 
Priv.-Decke —_ 
wollene Decke _ 
| 2 Rollen Decken, | 
ı Teppich, 1 Körbchen 
5 Dosen mar. Fische 
Drahtgeflecht — 
Drahtseil — 
Dreschmasch.-Teil — 
Effekten — 
vierk. Eisen _ 
gipn Stb. vierk. Eisen ul 
2 gußeis. Räder (2, 5kg) 
T-Eisen 
3 Stb. Eisen —_ 
altes Eisen — 
Eisen m. Gewinde — 
Eisenband m.Schrauben 
Eisenblech - a 
Eisenbleche 
Eisenblock 
gefüllt 
Eisenflanschen 
Eisenzwinge 
Eisenhacker 
Eisenplatte 
Eisenplatte 


6 Eisenrohre 
Eisenrohre 

2 rd. Eisenstangen 
Asphaltblock 
gußeis. Tritthebel 
Eisenstangen 
Eisenstange 


Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Fassonstahl ‚ 
Fahrrad 
Fahrrad 
Farben 

leer 

Federn 


Federn 

Feilen 4 
ansch. Feilen 
Feilenstahl 
Feldbahnschiene 
Felle 
£etrocknete Felle 
Tür-Fensterbeschläge 
Fenstereisen 

eis. Fensterrahmen 
Fischbänder 
Flacheisen 
Flacheisen 
Flacheisen .: 
Flacheisen . _ 


RER TE RT TEENS POTT 


Flachstahl 
‚eis. rd. Flanschen 
l. Flaschen 
eis. Flaschenzug 
5 Forken ohne Stiel 


un HERREN TERASERUNE 


Frauenwäsche ete. — | 


zB 


750 
751 
752 
753 
754 
755 
756 
757 


758 


759 
760 
761 
762 
763 
764 


7651 


766 
767 
768 
769 
770 
771 
172 
713 
774 


Sterkrade 
ı Berlin Fr. 


749|Frankfurt a/M. H. 


Deutz 
Rheine 
Hannover N. 
Stettin Hgb. 
"= Berlin Fr. 

Aachen 
Barop 
Berlin Pog. 


Allenstein 


em 
au 


Is 
Dt 
er) 
© 
ie} 
er; 

B 


„E-D. Cöln 

. Münster 
„ Hannover 
E.-D. Stettin 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Königsberg) 


Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 


Crefeld 
Altona Eilg. 
Daun 
Berlin Fr. 
Cöln Eilg. 
Derschlag 
Kupferdreh 
Mülheim a/Rh. 


Limburg 
Rönnebeck 


Mülheim a/Rh. 


Rosheim 
Lennep 
Essen Hb. 
Bettenhausen 


7756| Berlin H. u. L. 
776|Frankf. a/M. Hgb.|K.E.-D. Frankf. a/M. 
777| Düsseldorf-Der. 


778 
779 
780 
781 
782 


804 
806 


Willich 


Ringenwalde*) 


Göln=Deutz 
Stralsund 
Villingen 


Karlsruhe R. 
Sorau 
Duisburg 
Elberfeld 
Olpe 


Oldenburg Gr. 
Frankfurt a/M. 


- Elberfeld 
Teterow 
Nieder-Ohmen 
Flensburg 


Lauenburg i/P. 
Frankfurt a/M. 


Flensburg 
Bodenbach 


Düsseldorf-Der. 
München H. B. 


Mengede 
Altenvoerde 
Friesack 
Graben N. 


Münster i/W. 


8081 Münster i/W. 
809 Bockenheim 
810 Düsseldorf H.Eilg. 
sıl Arnswalde 
:.812)  Ratibor 
813 _ Cüstrin=N. 
1814| - -Hännover N. 
. 1815| ° Marsberg 
816 Iserlohn 
817), Hannover N. 
‚818 Flensburg 
819 Liegnitz 
820 Pankow Reb. 
821 Breslau M. Eilgut 


„arrer 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
St. Johann:Saarbr. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 


Reichsbahn 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. C 


K. E.-D. Stettin 
Württemberg. Stsb. 


Badische Stsb. 

K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 


Oldenburgische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
'K. E.-D.- Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 
805 Frankfurt a/M. H IK. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Münster 
807 Frankfurt a/M. H.|K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Münster 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


öln 


u -D. Elberfeld 
»D. Bromberg 
-D. Kattowitz 
„D. Bromberg 
nn Hannover 
BeD. Cassel 
. Elberfeld 
. Hannover 
te 


. Frankf. aM, 


Gepäck. 
Otdenburgzii. 
Gepäck. | 


Bücher russ. 


(Hier 
Sprache. 


2 Stb. rund. 


E Stb. vierk., 
Eisen. 


U-förmig. 


Streckenfund. 
*) Kr. Templin. k 


Rucksack 


Be: ; 
aufgeb. 


f. Komotau. 
Zollplombe 
| Cleve. 


Streckenfund. 


Gepäck. 


8 Zinken. 
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Bund 


Bundi.Lein. 


Pack 
Bund 
Bund 


n 


Bund 


n 


Brind 


Ballen 
Sack 


Säckchen 


Glasballon*) 


Korb 
Sack 


Ballen 


Rolle 
Bund 


Reisekorb 


: Pack 
Korb 
Sack 
Pack 


Ballot 
Korb 
Ballen 
Bund 


Blecheimer 


Holzfaß 


Bund 


” 


Schnur 


Bund 


Sack 
Bund 


Sehnur 


Bund 


Ballen 
Sack 


Pack 
Bund 


Kö rb 


Kiste . 
- Stück... 


Sack 


n 
Beutel 
Kanne 

buulen 


Art der 
Verpackung 


Sr der Güter 


eis. Führungsrad 
Füllofen 
Gardinenstangen ? 
48 Gardinenstangen 
Gardinenstangen 
Gasrohre 

7 Gasrohre 

eis. Gasrohr 
Gasrohre 
Gasrohre 

gebog. Gasrohr 
Gasrohr 

10 Gasrohre 

3 Gasrohre 
Gasrobre 
Gasrohre 
Gasrohrkniestück 
Gazetuch 
Gemüse, Kleider 


BEREITEN. 


Georginenknollen — 
lose Gerste —_ 
eis. Gewicht e= 
gefüllt — 
Pap.-Girlanden u 
‘ Gummiabfall m 
1 graue Gummiplatte 
Gummischlauch _ 
Gurten — 
Gürtel, Schürze —_ 
4kant. Gußrahmen — 
Gußrohr 

Gusßteile 

Gußw. 

Hafergrütze 
Haken 

Hämmer 

alter Hackklotz 
Handkorb 

1 Harmonika, Beile 
rohe Haut 
Henkelkörbe 
gußeis. Herdteile 
Himbeermäarmelade — 


Bettst.-Aufsatz 
leer — 


1 Gestell I 
Holzmodell A 


| 8 Holzplatten von 
Tannenholz 

DJ-Holzrahmen —_ 

Holzschuhe 


10 Paar Holkchihe _ 


7 Paar Holzschuhe — 
Holzstange 
${ 2 Holzstühle, gelb 
l gestr. 
ln Holzstühle m. 
Strohgeflecht 
Holztritt 
' Holzwollseil 
Holzzwingen 
, leere Hopfensäcke 
ı Hufeisen 
; Hufeisen 
Hufeisen 
|, Hundeketten- 


nr ia 


| 6 Hüte, Mantel ‚mit 


2 "Pelz“ete. 
Jalousie-Eisen 
Infusorienerde 
Kaffee 
Kaffee 
leer 
Kälberschwänze 


Bela, 


Laufende Nr 


| 
3) Schönsee i/Wp. | 


Gemüse u. 1 Kleid — |‘ Düsseldorf H. K. E.-D. Elberfeld 


PERF 


| roher Schrank- od. } 


| gebr. Holzleisten u. } 


gekerbte Holzleisten — 


12 Pr. Holzpantinen — 


889) Düsseldorf-D. 


Nr 33 


Lagerort 


Station Name der Bahn 


Aufklärung 


Holzwickede . K. E.-D. Elberfeld 
Posen ' K. E.-D. Posen 
Solingen  K. E.-D. Elberfeld 
Aschersleben K. E-D. Magdeburg 
Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
Braunschweig K.E.-D. Magdeburg 


Soden Ts. K. E-D. Frankf. a/M. 
Alfeld K. E.-D. Cassel 15 St 
Glogau ' K.E.-D. Posen ! Ser 
Hannover N. 'K. E.-D. Hannover 1a6 Sie. 
Chemnitz Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 
Lübeck Lübeck-Büchener 
Bremen Hbf. | K. E.-D. Hannover 
Königsberg i/Pr. K E.-D. Königsberg 
Hildesheim 'K. E.-D. Hannover 
Berlin H.u.L. ' K.E.-D. Berlin 
Elsterwerda K. E.-D. Halle a/S. 
Carlsruhe O/S.  K. E.-D. Kattowitz 


Cöln Eilgut R. E.-D. Cöln 
Thorn K. E.-D. Bromberg 
Schneidemühl K. E.-D. Königsberg 
Bamberg '_ Bayerische Stsb. |*) in Korb. 
Cöln Elgut  K.E.-D. Cöln 
Mannheim Direktion Mainz 
Pankow Reb. K. E.-D. Berlin 


Mülheim Rh.  K. E.-D. Elberfeld 
Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 


2) Rotenburg a. F. K. E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck. 


Lichtenberg e=Ff. 
Fr eiburg 


K. E.-D. Berlin 
Badische Stsb. 


Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
Mülhausen N. Reichsbahn 
Rellinghausen K. E.-D. Essen 

Külte-Wetterburg K.E.-D. Cassel 

Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

Erfurt I K.E-D. Erfurt 

Stettin H. '  K.E.-D. Stettin 

Charlottenburg K. E.-D. Berlin 


Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
Hannover H. K. E.-D. Hannover 
Obercassel b/D.  K. E.-D. Cöln 


Fröndenberg | K. E.-D. Elberfeld 
Rendsburg K. E.-D. Altona 
Harburg | R Streckenfund. 
Erlau Sächsische Stsb. 
Emden .. K. E.-D. Münster 
Deutz '  K.E.-D. Cöln Annen N. 
Geestemünde Z. | K. E.-D. Hannover | 31/10. Wesecke. 
Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
Halle a/S. ı K. E.-D. Halle a/S. 
Göttingen ı. K.E.-D. Cassel 
Loxstedt | bn.E kaungvei Ahaus. 
Soest . E.-D. Cassel . Ä 
j NE Gepäck 
Bielefeld K. E.-D. Hannover 4 26m 1 
Wanne ı K.E.-D. Essen « 
Königsberg Pr. |K. E.-D. Königsberg 
Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Tübingen Württemberg. Stsb. 
Hergatz Bayerische Stsb. 
Trier Hb. ' St. Johann-Saarbr. 
Barmen K. E.-D. Elberfeld 
Krumbach Bayerische Stsb. 
Augsburg... ı. »..: E 2; 
“Hamburg H. :". K.E.-D. Altona |Altona 3/11. 


K. E.-D. Elberfeld 


Harburg '  K.E.-D. Altona 
Bünde i/W. | K. E.-D. Münster 
Camberg ıR. E.-D. Frankf. a/M. 


Guntersblum ' Direktion Mainz | Gepäck. 
Erfurt ı  KE-D. Erfurt 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, Rene zur 


dienen können) 


Nr, 33 — XV, — Deutscher K isonb ETWA Ntunge nn 
„| — der en z 

z Beozeic nun Sl. ı Ge | Lagerort. Bemer ngen 
PORT h g 3 he na 6 Inhalt wicht | g a; Ansbeson. nd si 
le || Mr | = ke male, welche zur 
=} h=) Station Name der Bhn 1 x 
3 der Güter 3 dienen können) 

895 — _ | ı|. Ballen Kapok — | 2%. [895 Ehrenbreitstein K. E.-D. Cöln 

896 = et I Sack Kartoffeln — | 53° 1896 Siegen K. E.-D. Elberfeld 

897 mn — ..' 1 5 Kartoffeln — |. 88 1897 Leutkirch Württenberg. Stsb. 

898 = a | ; Kartoffeln — | ‚57. |898 Siegen K. E.-D. Elberfeld 

899 —_ ed 4 Kartoffeln — | 62 |899 Annen S. K. E.-D. Essen 

900 Er Fe % Kartoffeln — | 65 1900 Spittel Reichsbahn 

901 u. — 1 R Kartoffeln — | 48 1901 Adlershof-Gl. K. E.-D. Berlin 

902 & = 1 N Kartoffeln — | 50 [902| _Gerresheim K. E.-D. Elberfeld R 

903 — 1 Kartoffeln — | 82 |903| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin y 

904 = Ey 1 ä Kartoffeln — | 24 |904| Berlin Gzb. . ' 

905 -_ E= 1 x Kartoffeln — ı 31 /905| St. Joh.-Saarbr. | St. Johann-Saarbr. Marke: Maul 

906 —_ — 2 Säcke Kartoffeln — ı 96 1906 Wanne K. E.-D. Essen | num he 87. 

907 an et ı|. Sack | Kartoffeln — | 54 |907|Plauen i/V. ob.B.| Sächsische Stsb. um 

908 _ — 1 N) Kartoffeln — | 69 1908 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 

909 -— —eT d Kartoffeln — | 49 1909 Darmstadt ' Direktion Mainz 

910 E — 1 " Kartoffeln — | 48 1910 Wanne K. E.-D. Essen |blaue 

911 — En 1 £ Kartoffeln — | 92 1 Cannstatt Württemberg. Stsb. 

912 _ — 1 R Kartoffeln — | 71 |912}) Oppenheim IK. E.-D. Frankf.a/M. 

913 — _- 1 & Kartoffeln — | 50 |913| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

914 = = 1 N Kartoffeln, Gemüse — | 75 1914 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

915 = _ 1 N Kartoffeln, Zwiebeln 23 1915| Berlin Schl. RE Berlin 

916 — 77 1| Verschlag | Kartoffelzerkleinerer 15 1916/Rummelsburg Rb.| £ 

917 — _ 1 Korb Käse — | 104 1917| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

918 _ a | * Kastanien, Steing. — 7 1918 Calw Württemberg. Stsb. 

919 — —  ., 1|..Kasten | gefüllt — | 10 |919| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin |mit Schloß. 

920 — —. „|:8 Stück Kesselfeuerung — | 18 |920/Frankf. a/M. Hbg.|K. E.-D. Frankf. a/M. 

921 Z— | E= Kesselofenunterlage 10 |921l Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

922 = — 1 — Kette — 173471999 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 19,6 m 1. 

Dan re. 2 N 2 41 1993| Karlsruhe H. Badische Stsb. 

924 _ E 1 eis. Kette — | 48 |94| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

925 —_ u l Korb eis. Kette — | 80 1925 Lübbecke K. E.-D. Münster 

926 — — 1 4, Ketten, Schrauben — | 30 926 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

927 — 1 — Kettenrad _— 9 [997 Neumühl K. E.-D. Essen 

928 — — 1 = eis. Kettenzug — | 16 [928 Rheine K. E.-D. Münster eu 

929 — —.,. |, 11 «Wagen‘, | Kies — 1929| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin Berl. 48876. 

930 =; en nn | _ Kinderbett m. Wäsche 36 1930 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

931 — -—..|,1 — Kinderspielwagen — 2 19311 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 

932 — — >+1 — weißlack. Kinderwagen) 21 |932 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 

933 = und 8 Kinderwagenräder 10 9383| Hannover N.  K. E.-D. Hannover 

934 — -—  ....1[Kiss.-Bezug| Kinderzeug, Deckb 7 7 9834| Neumünster K. E.-D. Altona 

935 — — 11 Kiste gefüllt 52 [985 Lehrte K. E.-D. Hannover 

936 w= —. 171 R ? _ 7 1936 Münster K. E.-D. Münster | Gepäck. 

937 — Ti: — Klappstuhl _ 4 937 Cöln H. B. Gep.-A. K. E.-D. Cöln 

938 — _- 1 Sack Kleider — | 10 1938| Schwarzenberg Sächsische Stsb. 

939 — — A £P1 7 Kleider — | % |939 Hermsdorf-Kl. K. E.-D. Erfurt : 

940 — — | 1 x Kleider — ı 11 |940| Osnabrück B. K. E-D. Münster 

941) > u tie | Korb Kleider — | 10 1941 Meiderich K. E.-D. Essen Gepäck. 

942 — | 1|Schließkorb, Kleider — | 30 |942| Kreuznach St. Direktion Mainz Gepäck 

943 — — ..\-1 M' Kleider — | 23 |943]| Bochum Süd K. E.-D. Essen 

944 — — | '1| Reisekorb | Kleider — | 20 |944| Pr. Stargard K. E.-D. Danzig 

945 N er Wi n Kleider — | 24 1945 Elbing 

946 . E 1 4 Kleider — ,ı 29 1946 Pillau K. E.-D. Königsberg 

947 — u 1] Obstkorb | Kleider — 6 1947| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 

948 am — 1 Korb Kleider a 6 1948 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

949 _ _ 1 |Schließkorb| Kleider — 36 |949| Cöln Bonntor K. E.-D. Cöln 

950 — _ PL Korb Kleider — | 45 |9%0| Neumünster K. E.-D. Altona 

951 — _ 1|Schließkorb| Kleider — | 40 951 Kalk N. K. E.-D. Cöln 

952 Ser _ 1 Kiepe Kleider — | 13 952 Hamburg K. E.-D. Altona 

953 — _ 1 Korb Kleider — 10,593) Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 

954 Zei — 1 Sack Kleider, Bücher —|'36 1954 Rosenberg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 

955 - —_ 1 s Kleider, 2 Kokosnüsse 23 1955| Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 

956 — _ 1 Kleider, Kaffee etc. 9 /956| Regenwalde K. E.-D. Stettin 

957 — u | Obstkorb | Kleider u. Obst — 12 |97| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

958 2 Ei 1 E Bun, ! Kleider, Obst, Gebäck 28 |958| Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 

959 — 2 ı| Korb Kleider u. Wäsche — 39 959 Bochum Süd: K. E.-D. Essen 

960 a Sack | Kleider, Teppich _ — 26 [9601 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 

961 > 1 a = Korb „Kleider, Zeiftngen —  ı8 [961l Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
< ee En ei i er, Sr " 

962 e wer + -"Bund N ! £ Re Stangen ’ ! 6 962 Seeburg __K. E.-D. Königsberg) Berlin Ost. 

963 u —_ 1 Schließkorb| Kleidung — 9631 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

964 ea Kr -1/)Handkoffer Kleidung ar 15,5 964 Luxemburg Reichsbahn Gepäck. 

965 A — 1 |Schließkorb| Kleidung — 9 1965 Cöln-H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

966 1 Korb Kleidung — | — |%6| Eydtkuhnen K. E.-D. Königsberg 

967 -- — 1L| Reisekorb | Kleidung — | 52 1967| Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 

968 Ze g 17 ©°2— ° | eis. Kochtopf — | 10 [968 Emden K. E.-D. Münster ä u 

969 — _ 1| Koffer efüllt “© — | 21 [969| Marienburg K. E.-D. Danzig |in Sackleinen, 

970 2: pe 1| ‚. Sack“ ohl, Steckrüben — | 42 |970| . Ilsenburg K. E.-D. Magdeburg Kr 

971 a 2 “r| “Wagen | Kohlen ; — | — |971| Radevormwald | K. E.-D. Elberfeld |Mgd. 35 528. 


des Vereins. _ 


In s 
IV. Jahrgang. | a 
36. November 1904. | ER Vr— ‘ Nr:33 


EZ ” Bereichnung = ee | = Lagerort Bemerkungen 
ne 2 Inhalt © = _ (insbeson: 
= Be) a ä | Verpackung | E etwaige Mork- 
er | h= Station Name der Bahn ee kung 
199 der Güter 3 dienen können) 
972 1 Bund 29 weiße Kohlenlöffel | 13 973, Essen H. K. E.-D. Essen Gh 
26 975 1 5 eis. Kohlenlöffel — 8 | 973} ' Soraui.L. K. E.-D. Breslau Io 
mM 9 — =. ll „.  \$ Kohlenschaufeln m. }| 19 | 974/Frankfurt a/M. H.IR.E.-D. Frankf. a/M. | 
975 _ _ 1 Sack Kohlenstaub — | & | Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
976 — — 1 ; Kohlköpfe — | 43 | 976| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
97 _ _ 1 Korb leer —_ 3 | 977 Lehrte K. E.-D. Hannover 
978 — - 1 h leer _ 3 | 978| Luxemburg Reichsbahn 
979 _ _ 1 M ? —| — | 99 Altdamm K. E.-D. Stettin 
980 — _ 1 Korbflasche| leer - 3 , 80] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
981 = _ 1 3 leer — 7 |981| Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
982 = — 2| Körbe leer = 5 | 982 Baal K. E.-D. Cöln 
39883 — = l Pack 2 Körbe — | — | 983] Neuhof b. Fulda |K. E.-D. Frankf. a/M. 
984 — —_ 1 Bund 3 Körbe - 6 | 984 Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 
985 er Tr 1 Pack 3 Körbe, 3 Säcke — | 12 | 985 Velbert 1 
986 _ —_ 1 £ Körbe — | — |986| Ermsleben E. E.-D. Magdeburg f 
987 — — 1 E 5 Körbe rs —-| 194987 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
3 runde Körbe — F 
988 1 - ol vierecklikocb —r| 3 188 Rheydt K. E.-D. Cöln 
989 aan: _ 2 Bund l. Körbe —-| 32.1989 Northeim K. E.-D. Cassel 
990 u —_ 1 Pack 3 Körbe —. 15° | 990 Mannheim Direktion Mainz 
991 _ — 1 Korb Kraut — | 28 | 991] München H. B. Bayerische Stsb. 
= 92 — = 1, Wagen ; Kupferdraht — — 192 Soest K. E.-D. Cassel |Breslau 9750. 
993 — — 1 Korb Kupferdraht — | 59 | 993] Cöln=Ehrenfeld K. E.-D. Cöln 
994 x — 1 2 Kupferrohr — | 10 | 994 Leonberg Württemberg. Stsb. 
vw zn — 6 _ Kupferrohre — | 30 | 995) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
996 er _. 1/Korbflasche Lack oder Farbe — 4,5| 996] . Falkenberg K. E.-D. Hannover 
1.997 ae — 7 .— Lampenkugeln — 6 | 997) Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
998 — _ 1 Bund Lampenkugeln — | 20 | 998| Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
2 _ 6 _ Lampenkugeln — | 26 | 999| Dresden=N. Sächsische Stsb. | 
1000 2.4 —_ 1 Bund Latten — | 42 |1000 Eutin Eutin-Lübecker | 
1001 Z= + 1 Ballen Leder — | 125 |1001) Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld | 
1002 — — 1 a Leder „10 257 1002 Posen K. E.-D. Posen 
1003 —_ 1 R Leder | 80 1003| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1004 — — 1 r Leder ? — | 12 [1004| Marne | K.E.-D. Altona 
1005 | En 1 . Lederabfall — | 95 11005| Olbernhau Sächsische Stsb. | 
1006 = — 1 _ Leierständer — ! 3 |1006| Fellbammer-G. | K.E.-D. Breslau | 
1007 > —_ 1 Sack Leim — | 50 [1007 Langerwehe K. E.-D. Cöln | 
1008 = _ 1 - Leim — , 102 11008) Passau Bayerische Stsb. 
1009 — _ 1 — Leine E 1. 1009 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
“1010| I _ 1 — Priv.-Leine — ı — [1010 Straßburg Reichsbahn 
1011 _ 1|. Ballen 3 St. Leinen — | 30 (lol) Lemgo K. E.-D. Hannover 
1012 _ — 1 x blaue Leinenkittel — 9 1012) Düsseldorf-Der. , K. E.-D. Elberfeld 
1013 a = 1 Sack Linsen — ı 50 [1018| Deutz | K. E.-D. Cöln 
1014 — —_ 1 « Lumpen — | 2% |1014 StettinH. | K.E.-D. Stettin 
1015 _ m 1 —_ Marmorplatte —-/ 74 1015| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1016 Z—— — 1 Verschlag | Marmorplatte —-| 19 11016 Rheydt | _ K.E-D. Cöln 
1017 — _ 2 = eis. Maschinenlager 8 1017| _ Königszelt K. E.-D. Breslau 
1018 _ _ 1 _ Maschinenrad — | 17 [1018| Breslau M. F. 2 
1019 sch — 1 Pack 10 Maschinenteille — ? 1019| Düsseldorf Eil K. E.-D. Elberfeld 
1020 mer — 1 — eis. Maschinenteil — | 23 [1020| Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin 
1021 u 1| Stück | Maschinenteil — | 44 |1021) Berlin Schg. | h 
1022 | - 2 : Maschinenteler — | 93 |1092) _ Chemnitz Sächsische Stsb. 
1023 z. ie 1 — Maschinenteil — | 38 1023| Hamburg H. K. E.-D. Altona Marke: 
1024 = — 1! Sack | Mastviehpulver — | 108 11024 Nagold Württemberg. Stsb. { Dr Treuer 
1025 — ee 1 _ Matratze — |, 18,5 11025 Mölln Grhzl. Meckl. Stsb. ! 
1026 _ _ 1 Sack Melasse — | 56 [1026 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
1027 — _ 1) Ballen Messinghähne — |. 811027: Berlin H. u,L. K. E.-D. Berlin 
1028 aa a 1 Korb Messing-Holzschrauben 19 11028, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1029 m — ı1| Verschlag | Messingrohr — | 12 [1029| Düsseldorf Eilg. e 
1030 _ = 1 Bund weiße Milchfl. v. Glas 7 11030 Halle a/S. | K. E.-D. Halle a/S. 
1031 _ _ 1 Korb T-Muffen — | 15 [1081] Karlsruhe W. Badische Stsb. 
1032 _ —_ 1 3 Muffen — | 74 1032| Catlenburg K. E.-D. Cassel 
1033 _ _ 1 Topf Mus — | 12 [1033 Posen K. E.-D. Posen 
1034 —_ = 1 |Musterkoff. | leer — | 15 J1034 Bremen ' K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
1035 — _ ı| Karton | Mützen, Kld. -- 8 [1035 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
1036 —_ Enge 1 Korb Nägel — 62 [1086| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
1037 _ _ 1 — Nickelkessel — 3 11037 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1038 — _ 1 Korb Nieten — ' 130 [1038| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
1039 _ _ 1) Ballen Normalhemden _ 6 |1039| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
„1040 — _ 1 Sack Nudeln, Reis — 56 |1040| Luxemburg . | Reichsbahn 
1041 _ _ 11) Stämme | Nutzholz - .. — 1002 1041 Deutz K. E.-D. Cöln 
1042) -— — 1| Korb Obst, Fleischextr. — | 15,5[1042) Berlin Sehg. | K.E.-D. Berlin 
20BB].... ...— —_ L _ Obstgestell — 7 11043 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
1044| = —_ 2| Obstkörbe | leer — | 11 |1044| Neckarbischofsh. Badische Stsb. 
1045 _ ‚en 1 Blechkanne| Öl — 2» |1045l Hamburg Eilgut | K..E.-D. Altona 
. 1046 — _ 1 B Öl — | 15,5 11046 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
1047 —_ — 1 Korbflasche| Öl — 57 |1047| Mühlacker Württemberg. Stsb. 
1048 _ — 1 .. ansch. Öl — | % [1048| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
1049 _ 1): Wagen | Ölkuchen — | — [1049| © ‚Soest RK. E.-D. Cassel |Ef. 1069. 
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1050. I — 2 _ ußeis. Öfen — | 90 1050 Frankf. a/M. Hgb.'K. E.-D. Frankf. a/M.| 
1051 _ „ 19 fenteile und Ringe 32 1051|, Offenbach a/M. 
1052 == — 1 Pack eis. Ofentüren _ 5 1052 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. "Elberfeld 
1053) _ — 2 Stück Ofenteile — | 17 ./1053 Frankf. a/M. Hgb.K.E.-D. Frankf. a/M.| 
1054 — u ı1/ ‚Ballen Packleinen — | 35 [1054 Hamm »...: K. E.-D. Essen 
1055 _ _ 1 Sack Packtücher — | 10 |1055 Soest K. E.-D. Cassel 
1056 - u 1 ‚Blechkanne Petroleum — | 30 11056 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
1057 —_ —_ 1| Faß Petroleum — , 1837 1057 Landsbergb.Halle| K. E.-D. Halle a/S. 
1058 — 1 Korb Pfannen, Löffel — 7 110588| Berlin H. u. L. K. E.-D.-Berlin 
1059 = 2 1 Sack Pfeffer — | 12 [1059 Cöln-Deutz .K. E.-D. Cöln 
1060 — 1 ‚Ballen leb. Pflanzen — | 838 |1060 Geldern C. M. K. E.-D. Essen 
1061 — —_ 1 Korb leb. Pflanzen — | 68,5 11061 ‚Singen Badische Stsb. \ Ve 
1062 —_ _ 1 Ballen leb. Pflanzen — ' 91 [1062 Cammin i/Pom. K. E.-D. Stettin |Ziersträucher, 
1063 = — 1 E leb. Pflanzen An % 23 11063 - Rostock Z. B. | Grhzl. Meckl. Stsb. Ba 

Pflanzen, ansch. hoc „at 

1064 = — 1 5 { stämmige Doc h — 1064 Eydtkuhnen IK. E.-D. Königsberg 
1065 _ — 1 Korb Pflanzenknollen — | 72 |1065| Gonsenheim Direktion Mainz 
1066 _ oo 1 Ballen Pferdehaare — 6 :|1066 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1067 — 1 — Pflugrad, neu _ 8 1067 Posen K. E.-D. Posen 
1068 — m l — Pflugvorderteil — | 46 [1068 Mesh .'K. E.-D. Frankf. a/M 
1069 _ lm 1 Korb Photographenapparat 8 1/1069) München Hpt Bayerische Stsb. 
1070 = En 1 Bund 15 eis. Platten —.j-14 :|1070 Soest K. E.-D. Cassel 
1071 E= I 15 == Plättbolzen — | 21 |1071| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
1072| _ In lu 2 — Privatpläne — | — 1072 ‚Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1073 _ 0 1 En Privatplan 38 11073 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
1074 — — 1 zu eis. Zylind., Quecksilber 40 |1074| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1075 _ —..' 1 _ gußeis. Rad 30 [1075 Cassel ©. K. E.-D. Cassel 
1076 _ kn l eis. Reifen — | 58: 1076| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
1077 — EEE 1| Reisekorb | leer zu; 5.1077 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
1078) — a 1 Ballen Riemenfett | 10 .: [1078 Misburg K. E.-D. Hannover | - 
1079 — I tn 1 _ gußeis. Riemenscheibe 8 [1079 , Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
1080 — BER 1 — Rießner-Ofen — | 48 [1080 Allenstein ı» K. E.-D. Königsberg Ü 
1081 = — 1| Bund Ih eis. Ringe, (0 Knie! 16 J1osıl Berlin Ang. K. E.-D. Berlin Fe 
1082] —_ _ 1 — eis. Rippenrohr u 7 |1082 Neiße K. E.-D. Breslau Be 
1083| _ —_ 1 Sack Rippentabak — | 17 [1083| „Berlin Pog. K. E.-D. Berlin Be 
1084, -- = 1 gußeis. Rohr _ 5 11084 Kulmbach Bayerische Stsb. Ba 
1085 _ _ 1 -- Rohr — | 30 [1085| Sigmaringendorf Württemberg. Stsb. T 
1086| _ — 1 — eis. Rohr — | 56 [1086| Hannover N. |'’K. E.-D. Hannover 
1087 u — 1 _ eis. Rohr u 28 41087 Offenburg Badische Stsb. 
1088 — 1 E= eis. Rohr — 7 |1088Liebstadt i/Ostpr.K. E.-D. Königsberg| mit Brabohre 
1089 — _ 1 eis. Rohr 36 [1089| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
1090 — — 1 Bund 1 Rohr, 2 Kammräder 14 1090| ° Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
1091 — _ 12 — eis. Rohre 27 110911 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
1092 _ — 3 — schmiedeeis. Rohre — 30 ,1092/Schweidnitz Obst... K. E.-D. Breslau 
1093 — - 1 Bund 3 verz. Rohre —.| 41  |1098 Goch K. E.-D. Cöln 
1094 E= _- 1 E 2 eis. Rohre — | 23 [1094 Rostock F.F.  Grhzl. Meckl. Stsb. 
1095 E= E= 1 - 6 eis. Rohre — , 24 110%) Hennef Sieg K. E.-D. Frankf. a/M. 
1096 _ — 5 — eis. Rohre — | 225 |1096 Neustettin K. E.-D. Danzig 
1097 E - 1li. Leinwand| 2 Rohre — | 142 [1097| Hamburg Eil-A. K. E.-D. Altona 
1098 En — il E= Rohrschraubstock — | 13 11098 Bretten Badische Stsb. 
1099 2 — 1 — Rohrsessel 5 1,1099 Barmen-R.; K. E.-D. Elberfeld 
1100 _ _ 1 Bund [Rohrstühle ohne Lehne 4 ‚1100 Elberfeld Be 
1101) _ -—_ 4| Stück gußeis. Rollen _ 6 1101)  Zimmersrode K. E.-D. Cassel 
1102 — _ 1 Korb Rollenrädchen — | 25 :/1102}| ., Kattowitz :...) K. E.-D. Kattowitz 
1103 _ E= 1 Sack Rolladen —.| 18 11108 Tübingen Württemberg. Stsb. 
1104 _ = 1 Pack Rosensträucher — | 27 11104 Magdeburg Eil. 'K. E.-D. Magdebu nd 
1105| - — 1| Ballen Rosenwildlinge — 5 11105 Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/ 
1106 _ E= 1 Sack Rosinen 24. »)1106 Görlitz x K. E.-D. Breslau 
1107 _ - 2 —_ Rost- und Aschkasten 4 11107 Ebingen ' Württemberg. Stsb. 
1108 _ 3) ‘Bund 21 Rouleaustangen — | 14. 1108 Berlin Potsd. ‚Bhf. K. E.-D. Berlin 
1109 — _ 1 Korb Rüben — | 19 1109). Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf.a/M. 
1110 _ -- ] Sack gelbe Rüben — | 44 1110), Schwenningen | Württemberg. Stsb. 
1111 _ — 1 Bund | »eis. Rundbogen — | 78 11 Mannheim - Badische Stsb 
1112 _ -- 1 #: 9 Rundeisen — | 56 1112) Dillingen'a/S. St. Johann- SrER, 
1113 u E= 16) Stäbe Rundeisen —} 168 WIR Coburg , K. E.-D. Erfurt 
1114 — — [29 5 Rundeisen — | 16 |1114 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
1115 —_ n— 1 Stab Rundstahl — | 27 [1115| ,.'' ‚Bamberg Bayerische Stsb. 
1116 e En 1| Stange Rundstahl — | 15 11116 Cassel  _ K. E.-D. Cassel 
1117 -— = ei! Me Rundstahl — | 13 11117). Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
1118 —_ _ 1 u Rundstahl — | 238 [1118 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1119 _- 1 — „eis. Rundstange — | 13 |1119 Kamen K. E.-D. Essen | h 
1120 — — \ Korb » | Rummen _ 6,5 1120| ° Rostock C, , | Grhzl. Meckl. Stsb. Zollblei ToR 
1121 — — 1 Sack ? —-| 50 |1121 Fürth Baer er Stsb. | P ei yo ;: 
1122} (Gepäck)  — 1 Bund l. Säcke -;} 21, j1122 Kiel .' K. E.-D. Altona ASSAUFEE 
1123 _ ut 3). Säcke | Säcke — | 66 |1123] Hannover N. | K. E.-D. Hannover { 
1124 = IK le 1 Pack 4 Säcke, 3 Körbe —.| 12 [1194 Velbert | K. E.-D. Eiberfeld a 
1125 — az 1] :’Sack | Säcke % — | 8 [1125 Wernigerode: :|K. E.-D. Magdeburg |Gip. 
1126 2 _ 1 PR Säcke — | 43 11126 Gnesen K. E.-D. Bromberg Se 
1127 = — 1 - Säcke — | 92 [1127| .  Schrimm K. E.-D, Posen er u 
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—_ —_ 1 Säcke (27 Stück) — | 18 |1128 
= et i Säcke —) 17 1120) Gießen |K. E.-D. Frank. aM. (artofen), 
—_ — 1 . Säcke — | 17. [1130| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. u 
— _ 1 Säcke — | % 11131) Heiligenhafen K. E.-D. Altona 
_ — 1| Reisekorb | 38 Säcke — | 39 ,,|1132 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
— ı| Wagen Sand — | 10000 1133| Recklinghausen K. E.-D. Essen Clin. 22 564. 
—_ en ı| Ballen Sattlerleder — | 70 11134 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
—_ rn 1 —_ Säuleneisen — | 82 111355] Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
_ — 3 — Säulenunterlagen — | 24 [1136/Frankf. a/M. Hgb.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
E —_ 1 Bund £ ER, 1 DI _ 7 ‚1137| Heidelberg Badische Stsb. 
chaukelstuhl, Lehne 
— = 1 a re nn ührkefiechtt 11 1188 Hamm K. E-D. Essen 
— Sr 1 = Schaukelbadewanne —| 26 1139| Wilmersdorf:Fr. K. E.-D. Berlin 
— — 1 Pack Scheuerleinen — | 13 |1140 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
— — 1 Kiste Schleifstein — | 27 1141 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
er - 1 Schließkorb!| leer — | 18 /1142 Lehrte K. E.-D. Hannover 
“7 ır 1 ke leer — 6 1143] Cöln Eilg.-A. K. E.-D. Cöln .. 
E= = [1 Kiste Schlösser — | 72 11144 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
—_ _ 1, Bund Schneeschaufeln — 7 11146 Gotha K. E.-D. Erfurt 
Be = ‘ SER ! ansch. Schnittergut — | — 11147 Rosenberg K. E.-D. Kattowitz | Gepäck. 
Pr == 1 — a Kater 34 |1148 Wanne K. E.-D. Essen 
_ —_ 1! ° Korb Schrauben — | 14 |11569| Dresden=A. Sächsische Stsb. 
— — ı| Tonne eis. Schrauben — |. 58 |1150 Altona K. E.-D. Altona |v. Hamburg B. 
>= + 1 _ eis. Schraubstock — | 30 [1151 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
= Er 5| Beutel ae — | 63 [1152 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
chutzbrett zu einer 
— _ j} Zi pe en real 8 1153 Posen K. E.-D. Posen 
-— Z— 1 E= Schwelle — | 89 |1154| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
>: m 1 — Schwungrad _ 7 11155) Camenz i/Schl. K. E.-D. Breslau 
ET u 1 _ Schwungrad _ 9 |1156| „Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
ni Eu 1 Sack Seilerwaren — | 61 1157 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
_ = 1 Eimer Senf 5,5 11158). Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
Pe n 1 _ u ren — | — } en =nane ee uac 
= => 2 — eis. Sockel m. Aufs. — | — . Müssen . E.-D. ona 
— = 1| i. Leinen | Sofa 46 [1161 Altena K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 1 | alt., ee ohne ! 27 [1162 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
== = 1 Korb En Spargel — | 18 116 Hase K. E.-D. Elberfeld 
= == ı| Ballen Speck — | 54 |1164 agen 
— — 1 — Bein. Spülkasten — | 13 |1165[Frankf. SM. Heb.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
ng u. 1 Kiste Splinte — | 76 11166 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
— — A Bund 4 achtk. Stäbe — | 57 1167| Eschweiler Tal K. E.-D. Cöln | 
= > 1 P, 4 Stg. Stahl — | 58 [1168 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
— a yi _ Stahlrohre — | 13 :|1169 Tegel K. E.-D. Berlin 
— _ 1 Pack Stahlrohre — | 51 11170 Mr Bone! m en ee 
e — 1 Bund 33 Stahlstäbe — 1:44. [171 annheim irektion Mainz " z 
_ — 1 _ eis. Stange — | 45::11122 Posen K. E.-D. Posen ne 
= _ 1 _ eis. Stange — | 32 |1173| Frankfurt a/M. | Direktion Mainz IA SEN PIN: 
3 Stangen, 3 Schare, 2 % : n n 
_ = ı| Bund | en tl 25, (1174 Cöln Eilg, K. E.-D. Cöln 
u _— 1 Korb Steinhäger — | 60 11175 Duisburg K. E.-D. Essen 
— sr ı| Ballen Steppdecken — | 24 |1176 Warburg K. E.-D. Cassel 
— _ 1 Pack Stickerei — | 35 [1177| ‚St.-Kirchberg Sächsische Stsb. | 
ce Zu 1 Sack halbf. Stiefeln — | 57 |1178| Ludwigsburg | Württemberg. Stsb. 
— m 1 Ss je hölz. Stiele, 1,25cm1g.: 19 ah ET ee RED On 3/11. Hagen. 
= = | ack toffpapier — | 50 eutz T öln 
_ — i Ballen Mahbüchsensöhnur —| 31 [1181 Seelze K. E.-D. Hannover 
zu _ 1 — Strandstuhl _ 5 [1182| Hamburg Kl. x "E-D. Altona Gepäck. 
— _ ı| Ballen leb. Sträucher — | 11 1183 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
-- — 1 Bund Sträucher — | 22 |1184| Hamburg Eil-A. | K. E.-D. Altona f. Feldlokh- 
= = 1 Sl Streusandbüchse — | 23 |1185)| Schöneberg. Militär-Eisenbahn a v 
_ _ 1 Sack Streumehl 215925. 11168 Worms Direktion Mainz Yads 
er et 2 _ Strohmatten — | 15 [1187 Dresden N. Sächsische Stsb. 
> — 1 _ hölz. Stuhl _ 9 11188] Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
= m 1 _ Stuhla.Weidenstäbchen| 5 |1189| Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
ae: 2 1 Pack 6 Stuhlaufsätze — ı [1190 Hainsberg ‚Sächsische Stsb. 
+ ze 1 Bund Stuhlrohrabfälle E= 5.1191 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
Tannenholz-Diele, 9 inf E ; 
+ _ 1 > | 3,72 m le. ! 1192} Landonvillers Reichsbahn 
7 = n uch Sr 1193| _Brahlstorf K. E.-D. Altona 
= == 1 Sack che 48 11194 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
—+ _ 1 »„ - |) Tauwerk — 173237 11195 Nordenham [Oldenburgische Stsb. 
per vn 1 Ballen Teppich = 5 11196 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1|Korbkanne Terpentin — | 28 1197 Erpel K. E.-D. Cöln 
- _ 1 _ kl. Tisch ohne Platte 2 1198 Hamm K. E.-D. Essen 
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1199| — —_ 1| ee neuer Tisch == 1:895111.99 Eschwege | K.E.-D. Cassel |_ 
1200 u 1, Bund 3 Tischplatten — | 18 [11200 ,. Alsfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
1201 — _ 1 Sack Ton oder Erde — | 49 1201| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1202 _ — 1'Bund i. L. | 2 Tragfedern | — | 13 11202 Plettenberg E 
1203 Re _ 1) = Transm.-Welle — | 50 11203 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln mit Zah 
1204 _ -- 2 —_ Triebrad u. eis. Teil 9 11204 Thorn K. E.-D. Bromberg 
1205 = — 1! Wagen 28 Trittstufen — | — [1205 Osterfeld S. K. E.-D. Essen Bresl. 3 
1206 _ _ 1| _ eis. Tür zen 6 [1206 Dahme Dahme-Uckroer E. zB 
1207 — _ ler Ex Ir h 3072 1207 Posen K. E.-D. Posen sch 
1208 —_ _ 1 — . eis. Ventil ,7.1%,10. 11208 Cüstrin N. K. E.-D. es ı, a 
1209 _ _ 1 Kiste Ventile u. Hähne — | 67 [1209 ° Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. ER 
1210 —_ 1 E 4 vern. Ventile — | 4. 1210 Cöln-Deutz . K. E.-D. Cöln u 
1211 _ — a) — Ventile, ..;; „.. ! — 1180771211 Saar K. E.-D. Essen er 
1212 e al — om One N 9 11212 2. 3Gatbans K. E.-D. Halle a/S. Sa 
1213 —_ _ 1 x Wagebalken — | 7 2218 Gütersloh K. E.-D. Hannover ri 
1214 — — 2 _ eis. Wagschalen — | 14 [1214 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. Be 
1215 _ —_ 1 _ Wagenkette — | 35 [1215Rgb. Rummelsbg.. K.E.-D. Berlin 
1216 — — 1 Stück Walzblei — | 110 |1216 . Bochum S. K. E.-D. Essen Bro 
1217 2 2 = Walze und Trichter 28 11217 Graudenz K. E.-D. Danzig sr 
1218 _ _ 1 Korb alte Wäsche u. Nüsse | 16 [1218 München H. B. | Bayerische Stsb. we 
1219 _ _ 1 — Wasserkessel *) _ 5 11219 Heilbronn Württemberg. Stsb. | *) mit Decke 
1220 — — ı| Ballen Watte — | 19: .|12%0 Duisburg K. E.-D. Essen | 0 
1221 — — 1 2 Webware — 1:5117441221 Hamm K. E.-D. Elberfeld ol 
1222 — E= 1 % Webwaren — 56 1222 Herborn :|K. E.-D. Frankf. a/M.|- 
1223 _ = 1 Bund Weiden — | 13 |12233| Stettin Cgb. K. E.-D. Stettin | Noch 
1224 — _ 2 3 geschälte Weiden <— | 26 11224 Sommerfeld K. E.-D. Breslau | ı 
1225 — _ 1 Pack 3 Weidenkb. _ 6 [1225| ° Berlin Anh. K. E.-D. Berlin ‚8 
1226 _ — 4 _- Weidenkörbe — | 13 11226) . Perleberg Wittb.-Perleb. E. - 2 
1227 — — 1| Wagen |; Weizenspreu — | — 411227 Neuß - K. E.-D. Cöln Nord. Pr. 168 
1228 —_ — 1). Weinfaß | leer — | 10 [1228 Mainz Direktion Mainz 7 1“ 
1229 Rn — | 1) Pack | 10 Taf. Weißblech — | 9 1229 Berlin Potsd. B.| K. E.-D. Berlin ann: 
1230 = _ 1 = eis. Welle — , 32 11230. Hamburg Eil. K. E.-D. Altona en. 
1231 — — 1 — kurze Welle — 7 ..11231 Viersen K. E.-D. Cöln 
1232 Zi 1 1 — eis. Welle — | 63 [1232 Stolp K. E.-D. Danzig 
1233 _ _ 2 — , eis. Wellen — | 130 |1233| . Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
1234 — — 1 — Wetterrouleau — 5 |1234| Berlin Schge. K. E.-D. Berlin 
1235 — _ 1| Stange Winkeleisen — | 12 /1235) Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg |- 
1236 — — 4 Stab Winkeleisen — | 165 11236  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
1237 _ — 2 _ Winkeleisen — 1 86.112837 Zehdenick K. E.-D. Stettin 
1238] _ — 2 Bund Winkeleisen — | 70 1238|  Brilon-Wald K. E.-D. Cassel 
1239| _ - 1 Kiste Würfelzucker — | 56 11239 Hammelbur Bayerische Stsb. 
1240) — — 1 Korb Wurst — | 28,5 11240 Münster i. K. E.-D. Münster 
1241 _ — 1 Bund 8 Zahnleisten ' — [19 11241\ Butzbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
1242 E= _ 6 Stück ar ee ; — | 2 [192 Schleiz: Sächsische Stsb. 
9439|: ange oder Klemm- “ F 2 % 
1243 + = 1 = | elide !| 40 |12483) Cöln Eile. K. E.-D. Cöln 
1244| ° = — 1 Sack Zeltdecke — | 46 119244 Passow U/M. | K. E.-D- Stettin 
1245 E= _ 1 Sack Zeltteile —.| 26: 11245) Berlin H.u.L«| K.E.-D. Berlin 
1246 _ _ 1| Verschlag | 10 Ziegelsteine — | 34 1246 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln ° 
1247 _ — 1 Sack Ziegenfelle — | 24 [1247| Schwarzenberg Sächsische Stsb. 
1248 — = 4| Körbe Zierblätter — | 20 {1248| München H. B. | Bayerische Stsb. 
1249 2 _ 2| Tafeln | Zinkblech — , 14 |1249) Grevenbroich. ‚K. E.-D. Cöln 
1250 _ — l|in Leinew.| Zinn 18: — 4r1.2.,.41250 Lübeck Lübeck-Büchener 
1251|: _ = 1 Paket Zither und Wäsche — 14 [1251 Geltendorf Bayerische Stsb. 
1252 — — 3 —_ Zolleinen — I) —.ı 111282 Gießen 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
1253 E _ 4 Sack Zuckersäcke — 65 11253  Emmerthal , K. E.-D. Hannover 
1254 - aa 1 —_ Zugkette — | 12 [1254| Magdeburg-B. K. E.-D. Magdeburg 
1255 — _ 1 _ Zungenvorricht. — | — 11255 Erdorf:B. St. Johann=Saarbr. 
1256 _ _ 1 Sack Zwiebeln — 1.28. 41256 Limburg KR. E.-D. Frankf. a/M. 
1257 — 0 1 » Zwiebeln — | 50 [1257| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1258 E= 0 1 A Zwiebeln — | 49 |1258| Deutz K. E.-D. Cöln 
1259 — ii ı| Ballen Zwirn — | 160 |1259 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
Nachtrag. 
| weg! 
4, AGK 2657174 | 4 Bündel Röhren | 1) Leeuwarden Niederländ. Stsb. | 
2 AK 5701 1, Ballen = a 2 Bentheim i | ee 
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Zur Auslegung des $ 5i Abs. 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


j In der ständigen Tarifkommission ist in den letzten 
Sitzungen zweimal die Frage erörtert worden, ob die Eisenbahn- 
verwaltungen befugt sind, die Aufnahme anderer als der in 
der Verkehrsordnung bezeichneten Erklärungen des Absenders 
in den Frachtbrief vorzuschreiben oder zu gestatten. In der 
‚82. Sitzung (Niederschrift Ziff. 21) wurde beschlossen, daß der 
Antrag auf Beförderung lebender Tiere in zuschlagpflichtigen 
Zügen in den Frachtbrief aufzunehmen oder in anderer Form 
schriftlich zu stellen sei. In der 84.Sitzung (Niederschrift Ziff. 3) 
handelte es sich um die Aufnahme eines Antrags auf Benach- 
zichtigung von der Einzahlung der Nachnahme. Ein Beschluß 
wurde noch nicht gefaßt. In beiden Sitzungen wurde die Mei- 
nung vertreten, daß die Aufnahme solcher Anträge in den 
Frachtbrief nach $ 51 Abs. 2 E.-V.-O. nicht zulässig sei. (Siehe 
D. Schriftl.) 

Wepn man den $ 51 Abs. 2 streng nach seinem Wortlaut 
auslegt, muß man allerdings zu dieser Auffassung gelangen. 
Eine solche Auslegung wäre aber weder richtig, noch stände 


sie mit der gegenwärtigen Übung im Einklang. 


S 51 Abs. 2 läßt die Aufnahme anderer als der in Abs. 1 
bezeichneten Erklärungen in den Frachtbrief, die Ausstellung 
anderer Urkunden statt des Frachtbriefs und die Beifügung 
‚von Schriftstücken zum Frachtbrief zu, „sofern dieselben durch 
die Verkehrsordnung für statthaft erklärt sind“. Dieser Schluß- 
satz ist nicht etwa nur auf „Schriftstücke‘, sondern auf den 
ganzen Inhalt des S 51 Abs. 2 zu beziehen, wie schon daraus 
‚hervorgeht, daß S 51 Abs. 1 den Inhalt des Frachtbriefs nicht 
erschöpfend regelt, sondern sich auch an anderen Stellen der 
Verkehrsordnung, z. B. im $ 52 Abs. 4, 5 und 6 und im $ 57 
Vorschriften über Angaben finden, die von dem Absender im 
‚ Frachtbriefe zu machen sind oder gemacht werden dürfen. 
Den Vorschriften der Verkehrsordnung stehen ergänzende 
Bestimmungen der Eisenbahnverwaltung gleich, die auf Grund 
des Abs. 3 der Eingangsbestimmungen zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehörden ge- 
troffen und in den Tarifen verlautbart werden. Dadurch, daß 


EN 


die Verkehrsordnung solche ergänzenden Vorschriften der Eisen- 
bahnverwaltungen zuläßt, legt sie ihnen die gleiche rechtliche 
Wirkung wie ihren eigenen Vorschriften bei, ähnlich wie die 
Verkehrsordnung nach der herrschenden Meinung auf Grund 
der SS 454 und 472 des Handelsgesetzbuchs als gesetzvertretende 
Verordnung gilt. 


Wenn nun die Eisenbahnverwaltungen die Aufnahme 
anderer als der in der Verkehrsordnung selbst bezeichneten 
Erklärungen in den Frachtbrief vorschreiben oder zulassen, so 
sind solche Bestimmungen im eigentlichen Sinne des Wortes 
Ergänzungen der Verkehrsordnung. Erklärungen dieser Art 
sind also nach dem Schlußsatze des S 51 Abs.2 und nach Abs. 3 
der Eingangsbestimmungen zulässig. Es ist nirgends gesagt, 
daß ergänzende Tarifvorschriften zu den Bestimmungen der 
Verkehrsordnung über den Inhalt des Frachtbriefs ausge- 
schlossen seien. Aus S 51 Abs. 2 kann dies trotz seines an- 
scheinend zwingenden Wortlauts nicht entnommen werden, 
weil diese Bestimmung in Zusammenhang mit Abs. 3 der Ein- 
gangsbestimmungen ausgelegt werden muß. Auch mit den 
Absichten des Gesetzgebers ständen ergänzende Vorschriften 
der Eisenbahnverwaltungen über die Erklärungen des Ab- 
senders im Frachtbriefe nicht in Widerspruch. Das öffentliche 
Interesse fordert nur, daß der Inhalt des Frachtbriefes durch 
allgemein gültige Vorschriften geregelt ist, daß nicht im 
einzelnen Falle jede beliebige Erklärung in ibn aufgenommen 
werden kann. Diese Absicht des Gesetzgebers wird nicht 
durchkreuzt, wenn die Eisenbahnverwaltungen einige er- 
gänzende Vorschriften über die in den Frachtbrief aufzuneh- 
menden Erklärungen des Absenders treffen, weil solche Erklä- 
rungen zur Durchführung von Vorschriften erforderlich sind, 
die nicht in der Verkehrsordnung enthalten sind, z. B. der 
Bestimmungen über die Frachtberechnung. In der Verkehrs- 
ordnung selbst konnte also gar nicht Vorsorge getroffen 
werden. Welches Interesse hätte der Gesetzgeber haben 
sollen, auch in solchen Fällen die Aufnahme anderer als der 
von ihm selbst bezeichneten Erklärungen in den Frachtbrief 
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zu verbieten? Daß die Eisenbahnverwaltungen von der ihnen 
nach Abs. 3 der Eingangsbestimmungen zustehenden Befugnis, 
ergänzende Bestimmungen über den Inhalt des Frachtbriefs zu 
treffen, sparsamen Gebrauch machen, ist schon durch die er- 
forderliche Genehmigung der Aufsichtsbehörden gewährleistet 
und wird durch die Erfahrung bestätigt. Und wenn auch die 
Eisenbahnverwaltungen noch cine ganze Reihe solcher Vor- 
schriften treffen sollten, so würde dadurch immer noch keine 
Häufung der Erklärungen im Frachtbriefe eintreten, denn es 
liegt doch auf der Hand, daß immer nur diese oder jene der 
zulässigen Erklärungen in ihn aufgenommen werden wird. Im 
Gegenteil erfüllt der Frachtbrief seinen Zweck, eine Beweis- 
urkunde über den Inhalt des Rechtsverhältnisses zwischen der 
Eisenbahn und dem Absender zu sein, erst dann, wenn er, 
soweit möglich, alle Erklärungen des Absenders wiedergibt, die 
für dieses Rechtsverhältnis maßgebend sind. Es ist deshalb 
nur erwünscht, wenn alle Erklärungen dieser Art in den 
Frachtbrief aufgenommen werden, die sich hierzu eignen, die 
Ausstellung besonderer Urkunden neben dem Frachtbrief aber 
tunlichst beschränkt wird. Die Beifügung von Schriftstücken 
zu den Frachtbriefen ist für die Abfertigungsstellen unbequem, 
auch können sie sich während der Beförderung leicht von den 
Frachtbriefen trennen. 

Schon jetzt ist nicht nur die Aufnahme nicht in der Ver- 
kehrsordnung vorgesehener Erklärungen des Absenders in den 
Frachtbrief, sondern auch die Ausstellung anderer Urkunden 
statt des Frachtbriefs und die Beifügung nicht in der Verkehrs- 
ordnung bezeichneter Schriftstücke zum Frachtbrief durch ver- 
schiedene Tarifbestimmungen vorgeschrieben oder zugelassen, 
ohne daß dies durch besondere Vorschriften der Verkehrsord- 
nung für statthaft erklärt worden wäre. 

Es mag dahingestellt bleiben, ob der Antrag des Absen- 
ders auf Beförderung einer Sendung als beschleunigtes Eilgut 
($ 51 E.-V.-O., Zus.-Best. VII) hier als Beispiel genannt werden 
darf, oder ob er durch $S 51 Abs. 1g gedeckt wird. Jedenfalls 
können aber die in $51 Abs. 1 und 2 der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften des Gütertarifs, Teil I, vorgesehenen Anträge auf 
frachtfreie Beförderung von Privatwagendecken auf keine be- 
sondere Vorschrift der Verkehrsordnung gestützt werden. Die 
Analogie zwischen diesen Anträgen und dem Antrage auf 
Beförderung lebender Tiere in zuschlagpflichtigen Zügen springt 
in die Augen. Darf der Frachtbrief einen Antrag auf fracht- 
freie Beförderung enthalten, so ist nicht einzusehen, warum 
nicht auch ein Antrag auf Beförderung gegen erhöhte Fracht 
im Frachtbriefe gestellt werden kann. 

Die Ausstellung anderer Begleitpapiere an Stelle des 
Frachtbriefs ist von verschiedenen Eisenbahnverwaltungen für 
die regelmäßige Beförderung von Milch vorgeschrieben worden. 
Die Rechtsgültigkeit dieser Vorschriften kann nicht etwa auf 
S 52 Abs. 2 E.-V.-O. gestützt werden, denn dort werden die 
KEisenbahnverwaltungen nur ermächtigt, für regelmäßig wieder- 
kehrende Transporte zwischen bestimmten Orten Abweichungen 
vom $ 52 Abs. 1 zuzulassen, und $ 52 Abs. 1 setzt nur das 
Frachtbriefformular fest. Als Frachtbriefe von abweichender 
Form kann man aber wohl die den Beförderungsscheinen ähn- 
lichen Versandscheine, die bei den preußischen Staatsbahnen für 
Milchsendungen auszustellen sind, oder die Begleitbogen, die 
bei den sächsischen Staatsbahnen eingeführt sind und die Sen- 
dungen eines ganzen Monats umfassen, auch bei weitherziger 
Auslegung des $ 52 Abs. 2 nicht betrachten. Ohne Zwang kann 
man vielmehr in ihnen nur Urkunden besonderer Art erblicken, 
die den Frachtbrief ersetzen sollen. 

Eine von der Verkehrsorduung nicht vorgesehene Beigabe 
von Schriftstücken zum Frachtbrief — eines na des Ab- 
senders und einer Bescheinigung — wird in $ 20 der Allge- 
meinen Tarifvorsc :hriften des Tiertarifs, Teil I, für die Beförde- 


‚trags zum Frachtbriefe fordert, wenn der Antrag nicht im Fracht- 


rung von Zuchttieren verlangt. Man könnte ein wer 
Beifügung dieser Schriftstücke zum Frachtbrief während 
Beförderung beruhe auf internen Vorschriften der Eisenb 
verwaltungen (Allg. Abf.-Vorschr. $ 20, Ziff. 10a), im Tarif 
nur die. Übergabe an die Versandstation vorgeschrieben, diese 
Schriftstücke würden also. nicht dem Frachtbriefe beisgis i 
sondern nur zugleich mit ihm übergeben. Dieser Einwand v 
nicht berechtigt. Abgesehen davon, daß jene Schrifistäckä 
während der Beförderung bei dem Frachtbrief bleiben müssen, 
wenn sie ihren Zweck erfüllen sollen, liegt doch ohne Zweifel 
eine Beigabe von Schriftstücken zum Frachtbrief im Sinne des 
S 51 Abs. 2 schon dann vor, wenn mit dem Frachtbrief vom. 
Absender ein Schriftstück übergeben wird, das neben dem 
Frachtbrief für das Rechtsverhältnis zwischeR der Eisenbahn 
und dem Absender bestimmend ist. Ob dieses Schriftstück bei 
der Versandstation zurückbleibt oder mit dem Frachtbrief an 
die Empfangsstation gesandt wird, ist also nebensächlich. $ 


Die Rechtsgültigkeit aller dieser Bestimmungen, neben 
denen noch einige ähnliche genannt werden könnten, kann im 
Mangel besonderer, sie deckender Vorschriften der Verkehrs- 
ordnung nur aus Abs. 3 der Eingangsbestimmungen zur Risen- 
bahn-Verkehrsordnung abgeleitet werden. Daß sie zu den dort 
bezeichneten Bestimmungen der Eisenbahnverwaltungen zu 
rechnen sind, unterliegt wohl keinem Zweifel. Als ergänzende 
Bestimmungen der Eisenbahnverwaltungen im Sinne des Abs. 3 
a. a. 0. werden alle Tarifvorschriften anzusehen sein, welche 
die von der Verkehrsordnung geregelten Materien berühren, 
nicht etwa nur diejenigen, die sich äußerlich als Zusatzbestim- 
mungen zur Verkehrsordnung darstellen. Die erwähnten Vor 
schriften wären nichtig, wenn solche ergänzenden Bestimnfungen 
durch $ 51 Abs. 2 E.-V.-O. ausgeschlossen wären. Diese Auf- 
fassung würde ferner zu der Folgerung zwingen, daß der oben 
erwähnte Beschluß der Tarifkommission seinem ganzen Inhalt 
nach gegen die Verkehrsordnung verstößt, nicht nur dadurch, 
daß er die Stellung des Antrags auf Beförderung von Tieren 
in zuschlagpflichtigen Zügen im Frachtbriefe zulassen will, son- 
dern auch dadurch, daß er die Beigabe eines besonderen An- 


briefe steht. Man kann den $ 51 Abs. 2 in seinen einzelnen 
Teilen nicht verschieden auslegen. Können die Eisenbahnver- 
waltungen die Aufnahme nicht in der Verkehrsordnung vorge- 
sehener Erklärungen des Absenders in den Frachtbrief nicht 
durch Tarifvorschriften zulassen, so können sie auch eine nicht 
in der Verkehrsordnung vorgesehene Beigabe von Schrift- 
stücken zum Frachtbrief nicht durch Tarifbestimmungen vor 
schreiben. Sie wären demnach überhaupt nicht in der Lage, 
bei der Beförderung von lebenden Tieren auf Frachtbrief vom 
Absender die Stellung des Antrags auf Benutzung zuschlag- 
pflichtiger Züge in bindender Form zu verlangen. Diese Fol- 
gerungen zeigen wohl deutlich, wie bedenklich die bekämpfte 
enge Auslegung des $ 51 Abs. 2 E.-V.-O. wäre. 

Die Ansicht,‘ daß ergänzende Bestimmungen der Eisen- 
bahnverwaltungen über den Inhalt des Frachtbriefs zuläs 
sind, wird übrigens auch von Eger: „Die Eisenbahn-Verke 
ordnung“, 2. Aufl., S. 247, Ziff. 212 vertreten. Ebenso bemerkt 
Gerstner: „Internationales Eisenbahnfrachtrecht‘, S. 131, Ziff. 1, zu 
Art. 6, Abs. 3 des Internationalen Übereinkommens, es sei ver- 
Br n 


gan mung 


Dresden, im November 1904. 


N 


* 
EXTIV. J 
30. November 1904: 


“ die in der „ 


- fang November 1903 eingebaut wurden. 


stellen dadurch hergerichtet, 


ahrgang 


— 


1465 


Nr 94 


Die eiserne Doppelschwelle, auf!die in dieser Zeitung 
8. 1497 Jahrg. 1902 bereits ein kurzer Hinweis enthalten ist und 
ochenschrift für deutsche Bahnmeister* S. 623/624 
‚Jahrg. 1903 ausführlicher besprochen wurde, ist in mehreren Ver- 
‚suchsstrecken längere Zeit erprobt, und es erscheint daher an 
der Zeit, ihr eine nähere Betrachtung zu widmen. 
i Die bekannte, mit dem Namen „das Wandern der Schienen“ 
bezeichnete Erscheinung besteht darin, daß das Gleis das Be- 
‚streben hat, der Fahrrichtung des Zuges folgend sich zu ver- 
‚schieben. Je stärker die auf Verschiebung hinwirkenden, vom 
Eisenbahnzuge ausgeübten wagerechten Kräfte sind, umsomehr 
wandern die Schienen. Demgemäß ist das Wandern am meisten 
bemerkbar in Bremsstrecken, also vor Bahnhöfen und in steilen 
Gefällen. Man hat versucht, das Wandern in ebenliegenden und 


ohne Krümmung verlaufenden Gleisen auf der freien Strecke 
daraus zu erklären, daß infolge der ungleichen Bewegung der 


Schienen im senkrechten Sinne unter den Fahrzeugen das 
hochstehende Schienenende von jedem Rade einen stoßenden 
Schlag erhält, wodurch die Schienen in der Fahrrichtung 
vorwärts geschoben werden, d. h. wandern. Wenn diese 
Anschauung auch manches für sich hat, so steht damit 
doch die Beobachtung im Widerspruch, daß gerade in stark 


 wandernden Strecken die Wärmespielräume meist ganz zu ver- 


schwinden pflegen, und ferner bleibt die bekannte Tatsache, 
daß die rechte Schiene häufig mehr voreilt als die linke, noch 
ungeklärt. Soll man nicht viel eher der rollenden Reibung, die 
in stark geneigten und in Bremsstrecken vor Bahnhöfen mit 
gleitender Reibung gemischt vom fahrenden Zuge auf das Gleis 
ausgeübt wird, die Schuld am Wandern zuschreiben ? 

Das Wandern und besonders das einseitige Wandern trägt 
sehr viel zum Lockern der Stöße bei, indem die Stoßschwellen 


. das Bestreben haben, unter dem rollenden Zuge zu kanten. Ver- 
- einigt man nun die beiden Stoßschwellen zu einer Doppel- 


schwelle, so läßt sich erwarten, daß dem Wandern entweder 


. ganz Einhalt getan oder doch mindestens stark entgegenge- 


wirkt werden wird. 
Das scheint in der Tat der Fall zu sein, denn sorgfältige 


- Messungen in einer uns aus eigener Wahrnehmung bekannten 


Versuchsstrecke haben ergeben, daß auf jener Strecke, die von 
‘vielen schweren Güterzügen, und zwar wegen der Ablenkung 
in ein anderes Gleis stets mit angezogenen Bremsen durchfahren 
wird, bisher entweder gar kein oder doch nur ein unerhebliches 
Wandern nachweisbar gewesen ist. 

Die Doppelschwellen liegen in bestem Grauwacke-Stein- 
schlag, der im Oktober 1903 eingebracht wurde; darauf erfolgte 
die Erneuerung des Gleises mit Oberbau 8a E, wobei 48 Dop- 
pelschwellen zugleich mit den anderen eisernen Schwellen An- 
Die wagerechte Ver- 
suchsstrecke liegt unmittelbar vor einem Bahnhof; sie beginnt 

leich hinter der Weiche in einer Geraden, die nach 183 m 
änge in eine Krümmung von 3766 m Halbmesser übergeht. 


Das Einfahrsignal steht 248 m vor der Weiche und ragt schon 


35 min die Krümmung hinein. 
Zur genauen Feststellung des Wanderns wurden drei Meb- 
daß an jeder der gegenüber- 


ı liegenden beiden Schienen außen besonders bearbeitete Laschen, 


_ und derarti 


. des Wanderns. 


die keinen anderen Zweck hatten, fest angebracht wurden. 
In diese Laschen waren sauber bearbeitete Löcher einge- 


‚schnitten, die zur unverschieblichen Aufnahme eines mit ge- 


nauer Millimeterteilung versehenen eisernen Lineals dienten. 
Außerhalb des Gleises sind zwei Kreuzhölzer fest eingerammt 
mit Einkerbungen versehen, daß eine darin straff 
gespannte 
Nullpunkt des Lineals am Tage der Einrichtung der Beobach- 
tungsstelle zusammenfiel. Die später gemessene Verschiebung 
zwischen Nullpunkt des Lineals und Schnur ergibt das Maß 
Am 22. Dezember 1903 wurden die Meßstellen 
"Nr I 232 m vor dem Einfahrsignal, in der Krümmung belegen 
und Nr II mitten zwischen Signal und Weiche eingerichtet, im 


‚April 1904 folgte 30 m vor der fraglichen Einfahrtsweiche die 


dritte. Bei allen Besichtigungen lagen die Doppelschwellen 
noch hinreichend fest. Erst jetzt soll eine Durcharbeitung des 
Gleises stattfinden, weil einzelne Mittelschwellen bereits lose 


' geworden sind. Bei den immer von denselben Personen mit 


dem gleichen Lineal vorgenommenen Untersuchungen wurden 
die in der nachstehenden Tabelle wiedergegebenen Verschie- 
bungen gemessen. 

Auffallend ist, daß sich bei der in der Krümmung errich- 


teten Beobachtungsstelle Nr I an beiden Schienen fast gleiches 
- Voreilen zeigt, während in der Geraden die linke Schiene ihre 


Lage nach zehn Monaten anscheinend unverändert beibe- 


*) Deutsches Reichspatent Nr 102912 der Werkzeugma- 
schinenfabrik L. W. Breuer, Schumacher & Cie in Kalk bei Cöln. 


ehnur dicht über den Schienen schwebend mit dem » 


Die Doppelstoßschwelle.*) 


Voreilung der Schienen in Millimetern 


Datum bei den Meßstellen 
der 1 u IN 
Untersuchung rechts | links | rechts | links | rechts | links 
| | - 

22. 12. 1903 La KONTO | N a - 

3. 2. 1904 N) 0 BR 1 Aa = 
26. 3. 1904 4 3 4 0 BA 

2. 4. 1904 6 4: 4 ODE 0 
15. 10. 1904 TEaNNNR 7 0 de 


halten hat. Um genau festzustellen, ob das geringe Wandern 
der Schienen tatsächlich auf eine Verschiebung der Schwellen 
oder vielleicht nur auf Bewegung der Schienen in den Laschen- 
löchern zurückgeführt werden kann, ist jetzt die Anbringung 
von neuen Meßstellen angeordnet, die nur die etwaige Bewe- 
gung der Doppelschwellen abzulesen gestatten. 

Wenn man bedenkt, daß das Wandern in dem Gleis vor 
dem Umbau, wo allerdings die schlechtere Bettung und die 
kürzeren, weniger dicht liegenden Holzschwellen mit Uen 
schwächeren Schienen dem Voreilen Vorschub leisteten, jährlich 
15 bis 25 cm betragen hat, so muß man anerkennen, daß die 
Doppelschwelle sich bisher sehr gut bewährt hat. 

Im gleich günstigen Sinne wird die Doppelschwelle in 
einem anderen Direktionsbezirk beurteilt, wo die Versuche be- 
reits seit 1901 im Gange sind; hier wurden bisher 540 Doppel- 
schwellen verlegt. 

Die Doppelschwelle stellt zwei aus einem Stück Fluß- 
eisenblech gepreßte Querschwellen dar, welche durch die unter 
den Schienen angeordneten Zwischenbrücken zu einem starren 
Rahmen vereinigt sind. Um ein festes Lager in der Bettung 
zu ermöglichen, haben sowohl die Querschwellen, als auch die 
Zwischenbrücke kastenförmige Gestalt erhalten, die der Normal- 
schwelle der preußischen Staatseisenbahnverwaltung nachge- 
bildet ist. 

Auf den Doppelschwellen findet die Befestigung der 
Schienen entweder wie üblich mittels Hakenplatten oder ohne 
solche, aber in beiden Fällen mit Klemmplatten und den zuge- 
hörigen Schraubenbolzen statt. Die beide Schwellen zum 
Rahmen verbindenden Schwellenbrücken können tiefer liegen 
als die Schienenunterkante oder bis an diese heranreichen. Sie 
müssen der Schienenneigung entsprechend geformt sein. Das 
Heranreichen bis an die Unterkante der Schienen dürfte den 
Vorzug verdienen, läßt sich auch anscheinend bei dem Preß- 
verfahren, wie die Versuche beweisen, genau genug herstellen. 
Wenn sich die unter den Schienen 1:20 geneigte Doppel- 
schwelle ohne Hakenplatten bewähren sollte, so wäre das eine 
sehr einfache Stoßanordnung. 

Es ist erklärlich, daß der Erfinder den einen beabsich- 
tigten Zweck, die nacheinander stattfindende Bewegung beider 
Stoßschwellen zu verhindern, durch die Vereinigung zu einem 
festen Ganzen erreicht hat. Bei dem üblichen Stoß, wo sich 
jede Stoßschwelle unabhängig von der anderen bewegen kann, 
senkt sich natürlich die erste Stoßschwelle unter dem Raddruck 
anders als die zweite. Hierdurch entsteht der an jedem 
Schienenstoß zu beobachtende schlagartige Übergang der Räder 
von der einen auf die andere Schiene. Diese Schläge machen 
das Befahren für die Reisenden unangenehm, nutzen die Be- 
triebsmittel vorzeitig ab, wirken verschleißend auf die Verbin- 
dungsteile des Stoßes und zerstören die Bettung. Vorzeitige 
Erneuerung der Bettung, der Laschen und der anderen Befesti- 
gungsmittel ist die Folge. Alle diese unliebsamen Erschei- 
nungen werden durch die Verwendung der Doppelschwelle, so- 
weit man aus den bisherigen Versuchen Schlüsse ziehen kann, 
teils gemildert, teils ganz aufgehoben. 

Der andere Zweck der Erfindung, das Wandern der 
Schienen zu verhindern, wird durch die Unverschiebbarkeit der 
ein starres Rechteck bildenden Doppelstoßschwelle erzielt. 

Das breite zusammenhängende Auflager der Doppel- 
schwellen bildet eine fast zweieinhalbmal so große Reibungs- 
fläche als eine gewöhnliche Stoßschwelle. Hierdurch ist es 
natürlich, daß der Widerstand gegen das Wandern gegenüber 
der bisherigen Stoßanordnung eine der größeren Reibungsfläche 
entsprechende Steigerung erfahren hat. 

Gerade in der Vereinigung beider Zwecke — bessere 
Stoßausbildung und Verhütung des Wanderns — liegt ein 
Hauptvorzug der Neuheit, die ihr naturgemäß in der etwa sechs 
Jahre dauernden Anwendungszeit viele Freunde erworben hat. 
So schreibt die mit Im Spurweite erbaute Aachener Kleinbahn- 
gesellschaft, daß sie mit den bezogenen Doppelschwellen und 
zwar sowohl in Straßenbahnstrecken wie auf eigenem Bahn- 
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e Erfahrungen gemacht habe, da die 
Fahren ermöglichten; außerdem seien 
bedeutend geringer als bei Strecken 
Beide Gründe hätten veranlaßt, 
daß die Gesellschaft außer der 12 km langen Neubaustrecke 
des Jahres 1898 zur Verbesserung einer vorhandenen Strecke 
im Jahre 1902 für 6 kın Gleis Doppelschwellen bestellt habe. 
An der Neubaustrecke seien bis Ende Juni 1903 größere Aus- 
besserungsarbeiten an den Stößen nicht vorgekommen. Wäh- 
rend zu diesen 18 km Gleis 2000 Doppelschwellen Verwendung 
fanden, hat die Aachener Straßenbahn jetzt 3000 Stück Schwellen 
bezogen und baut damit 40 km neue Gleise. 

Die vollspurige Magdeburger Straßeneisenbahngesell- 
schaft hat Anfang 1901: 450 Doppelschwellen eingebaut, mit 
denen sie sehr zufrieden ist; sie rühmt das elastische Befahren 
der Stöße und empfiehlt die Verwendung der Doppelschwelle. 
Abgesehen von den Versuchen in den Eisenbahndirektions- 
bezirken Mainz und Berlin hat neuerdings die Direktion Essen 
zur Erprobung in verschiedenen Bezirken 1350 derartige 
Schwellen bestellt. 

Von anderen Verwaltungen, die Doppelschwellen ver- 
wendet haben, sind zu nennen: die Gotthardbahn, die holländi- 
sehen Kolonialbahnen (250 Stück), die Straßenbahn in Frei- 
burg i/B. und die Crefelder Bahn. In letzter Zeit haben die 
bayerischen Staatsbahnen 500 und die württembergischen 100 
Stück bezogen. 

Es sei noch bemerkt, daß die Doppelschwelle mit gleichem 
Erfolge sowohl auf Strecken mit eisernen wie mit hölzernen 
Querschwellen Verwendung finden kann; außerdem wird sie 
nicht nur für schwebenden, sondern, wie bereits angedeutet, 


körper äußerst günstig 
Schwellen ein stoßfreies 
die Unterhaltungskosten 
mit gewöhnlichen Schwellen. 


Eisenbahnpetitionen im preußischen Abgeordnetenhause. 


Am 23. d. M. beschäftigte sich das Haus seit langer Zeit 
zum erstenmal wieder mit Eisenbahnangelegenheiten, und zwar 
war es wieder der übliche. vielblättrige und vielblütige Strauß 
von Wünschen für Erbauung neuer Bahnen, der dem Hause 
überreicht wurde. Die Berichte wurden alle nur mündlich er- 
stattet; zunächst kamen die Petitionen der östlichen Landes- 
teile zur Verhandlung. Wir erwähnen solche für den Neubau 
einer Bahn von Hohenstein nach Arys, von Kulm nach 
Mischke, von Osche nach Skurz, von Laskowitz 
nach Schottwitz, von Steinau über Lüben und Kotzenau 
nach Bunzlau, von Annaberg über Hultschin nach 
Deutsch-Krawarn; endlich für den Ausbau der Nebenbahn 
Scehweidnitz-Zobten-Breslau als Vollbahn. Nur diese 
letztere Petition führte zu eingehenderer Erörterung, in der auf 
die Bedeutung des Zobtenberges als des nächsten Waldgebirges 
für Breslau hingewiesen wurde, das zu einem rechten Ausflugs- 
punkt für die Breslauer Bevölkerung nur dann werden könne, 
wenn es statt jetzt in 1} Stunden mit 16 Zwischenstationen in 
dem Zeitraum von + bis 3/, Stunden erreicht werden könne. 
Von anderer Seite wurde auf das lebhafte Verkehrsbedürfnis 
hingewiesen, das für die Stadt Schweidnitz an einer Verbesse- 
rung des Verkehrs mit Breslau über Zobten bestehe. Der Re- 
gierungskommissar erklärte, daß eine Beschleunigung des Per- 
sonenverkehrs auf der ganzen Strecke Breslau-Zobten-Schweid- 
nitz der Prüfung des Ministeriums unterliege und daß diese 
Angelegenheit vom Herrn Minister mit wärmstem Interesse ver- 
folgt werde. 

Aus der Zahl der die mittleren Provinzen betreffenden 
Petitionen erwähnen wir zunächst die um Erbauung einer 
Kleinbahn Eisleben-Wippra-Rottleberode, in der 
darauf hingewiesen wurde, daß der Berlin am nächsten se- 
legene Teil des Harzes mit schönen Waldtälern und Ortschaften, 
wie Stolberg, Wippra, Königerode, der Eisenbahnverbindung 
noch entbehre. Sehr lebhaft traten eine Anzahl von Abge- 
ordneten für die Nebenbahn Mühlhausen i. Thüringen- 
Treffurt ein. Der Regierungskommissar erklärte, daß für 
diese die Vorarbeiten im Gange seien, und daß, wenn sie ein gün- 
stiges Ergebnis hätten, die Aufnahme der Bahnlinie in die nächste 
Konlog? werde in Erwägung gezogen werden. Für einen Bahn- 
bau Öebisfelde-Uelzen erwärmten sich mehrere Abgeord- 
nete aus dem Norden der Provinz Sachsen. Es soll dadurch die Ver- 
bindung Magdeburg-Hamburg weiter abgekürzt und für diese 
beiden Städte eine dritte Verbindung geschaffen werden, die 
selbst noch dem- Verkehr München-Hamburg zu gute kommen 
werde. Für Magdeburg solle durch diese Bahn, die auf der 
Strecke Uelzen-Wittingen schon besteht und nurnoch um 40 km 
bis Oebisfelde verlängert zu werden braucht, eine Art Aus- 
oleich für die Schädigungen geschaffen werden, die Magdeburgs 
Handel und Verkehr aus der zu erwartenden Erbauung des in 
Hannover endenden Rhein-Hannover-Kanals zu befürchten 
habe. (I?) Der Regierungskommissar wies darauf hin, daß ein 
Bedürfnis für die Verbindung, namentlich als Hauptbahn für 


für ruhenden Stoß hergerichtet. Daß die Verwendung der Dop- 
pelschwelle außer am Stoß auch noch in der Mitte der Schienen 
das Gleis bedeutend versteift, liegt auf der Hand ; außerdem bietet 
eine derartige Anwendung Gelegenheit, Leitungen aller Art 
dieht unter Schienenunterkante durch das Gleis zu legen, ohn 
das sonst fast regelmäßig eintretende Lockerwerden und Kante: 

der benachbarten Schwellen befürchten zu müssen. E 


Bei dem vorläufig noch ziemlich hohen Preise stellen sich 
die Kosten unter Verwendung von Hakenplatten auf den Doppel- 
stoßschwellen für 1 km Gleis Profil 8bE etwa 1600 @ höher, 
als wenn nur normale Schwellen von 2,7.m Länge verwendet 
werden. Hierbei ist damit gerechnet, daß Gleise mit Doppel- 
schwellen keine Stemmlaschen erfordern und daß ferner auch 
das Bohren der Löcher für diese Laschen erspart wird. Man 
muß aber bedenken, daß beim Gleis mit Doppelschwellen ein 
viel sanfteres Fahren, also eine Schonung der Betriebsmittel, 
eintritt, daß ferner die Unterhaltung infolge Aufhebung des 
Wanderns der Schienen sowie wegen geringerer Zerstörung der 
Bettung und wegen verminderter Abnutzung der Befestigungs- 
teile am Stoß voraussichtlich billiger werden wird. 


Berücksichtigt man diese schwer in Geld auszudrückenden 
Vorteile, so möchte man doch folgern, daß schon eine Preis- 
herabsetzung von etwa 15 $ die Verwendung der Doppel- 
schwellen wirtschaftlich erseheinen läßt. Jetzt, wo bisher 
schmalspurige Straßenbahnen Hauptabnehmer gewesen sind 
und wo alle Eisenbahnverwaltungen nur geringe Mengen, und 
zwar jede mit anderen Abmessungen, bestellt haben, kann 
naturgemäß der Preis kein billiger sein; das ist vielmehr erst 
bei großem, Bedarf von einer Sorte zu erwarten. 5 


den Verkehr Magdeburg-Hamburg, durchaus nicht bestehe, da 
die beiden Linien über Stendal-Uelzen und -Wittenberge voll- 
kommen leistungsfähig, die neue Verbindung nur 27 km kürzer 
als erstere sei. Die Bahn würde 8—9 Millionen kosten und 
einen erheblichen Zuschuß zu den Betriebskosten erfordern. 

Die Zahl von Eisenbahnwünschen aus den westlichen 
Provinzen war am größten. Zur Abkürzung der Verbindung 
Witten-Hagen-Barmen-Elberfeld wird eine Bahn Witten 
Bommern-Schee gewünscht, die zum Aufschluß neuer 
Kohlenfelder als Ersatz für zahlreiche stillgelegte Zechen jener 
Gegend dienen soll. Wieder sind aus der Eif el viele Wünsche 
zu verzeichnen. Der Ausbau der Ahrtalbahn von Adenau 
über Hillesheim und Stadtkyllnach St. Vith an de 
Hohevennbahn wird durch eine Reihe von Petitionen er 
beten. Die Gegenden der hohen Eifel und der sogen. Schneifel 
cehören zu den eisenbahnärmsten Deutschlands; es gibt dort 
Örte, die mehr als 20 km von Arzt und Apotheker entfernt sind 
Die Bevölkerung geht zurück, die Gemeindeumlagen sind un: 
gewöhnlich hoch. Die früher dort blühende Kultur der Lohhecken 
gibt bekanntlich kaum noch Ertrag. Im westlichsten Teil wohnen 
12000 Wallonen. Sie haben Verbindung nach Norden zu, nach 
Aachen, nach Luxemburg im Süden und erhalten durch die neuer- 
dings beschlossene Bahn Malmedy-Stavelot auch eine solche nach 
Belgien im Westen. Abernach dem Rhein zu, ins Innere Deutsch- 
lands, nach Osten fehlt die Verbindung, die durch die erbetene 
Bahn geschaffen werden soll. Der Ausschuß für die Köller- 
talbahn (Völklingen-Heusweiler-Lebach, Heus- 
weiler-Ottweiler, Völklingen-Sankt Avold) bittet 


etition will Kirn a. d. Nahe 
wald mit der Moselbahn, eine andere die Station Neuwirts> 
haus an der strategischen Bahn Mainz-Metz über Baum- 
holder mit der Rhein-Nahebahn, eine dritte Simmern mit 
Gemünden (am Soonwald) verbinden. Bei der Besprechung 
wurde vom Abg. Fuchs namentlich in Anknüpfung an die 
Köllertalbahn die Notwendigkeit betont, in den Industrierevieren 
den Arbeitern die Möglichkeit zu geben, auf der ländlicheı 
Scholle zu bleiben und von dort aus die Arbeitstelle unter Zu- 
bilfenahme von Bahnverbindungen aufzusuchen, so daß sie 


tionen wegen Erbauung folgender Bahnen: von Liblar über 
Weilerswist, Rheinbach und Ringen biszur Abr, von 
Zell a. d. Mosel nach Kirchberg, er 
Münstermaifeld nach Gondorf, endlich von Jülich 
nach Dalheim über Linnich. Alle diese Petitionen wurden 
der Staatsregierung als Material überwiesen. A 
Am folgenden Tage beschäftigte sich das Haus mit mehreren 
Bittschriften von Eisenbahnbeamten, über die wit 
in nächster Nummer kurz berichten werden. 


‚ gemel 
die Vor- und Gruppenverhandlungen bereits am 3. Dezember 
‘ werden beginnen müssen. 
neun auswärtige Regierungen und Aufsichtsbehörden sowie 


etwa 250 Abgeordnete vertreten sein. 
' handlungen werden in den drei nördlichen Wartesälen des 


“ Hauptbahnhofes München 
anstaltungen zu Ehren der auswärtigen Konferenzteilnehmer 


der Schiffahrt mehr ausgesetzt ist, 


 vorjährigen. 
“von Veräußerungen, Überlassung von Betriebsmitteln usw.) 


44 856 000 A. mehr als im Vorjahre. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Europäische Fahrplankonferenz. Für die am 6. und 


' 7. Dezember in München stattfindende europäische Fahrplan- 
' Konferenz zur Feststellung des Sommerfahrplans 1905 sind be- 


reits gegen 300 Beratungsgegenstände zur Tagesordnung an- 
et, so daß angesichts weiter zu erwartender Anmeldungen 


Bei der Hauptverhandlung werden 


nahezu 150 Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsverwaltungen durch 
Die sämtlichen Ver- 
abgehalten. An festlichen Ver- 


ist ein Empfangsabend am 5. Dezember, ein Festbankett am 6. 
und ein Bockfrühschoppen am 7. Dezember in Aussicht ge- 


nommen. 


Fi — Die Einnahmen der preußischen Staatseisenbahnver- 
waltung im Monat Oktober d. J., die wir in Nr 92 d. Ztg. mit- 


‚ teilten, haben im genannten Monat die höchste bisher bekannt 


gewordene Monatsziffer erreicht. Die Nordd. Allgem. Ztg. 
schreibt hierüber: Die gesamte Einnahme lag noch um mehr 
als 2000 000 A. über der bisher höchsten des August d. J. Die 


- durchschnittliche tägliche Einnahme belief sich auf 4630 000 HH. 


egen 4620000 ‚4. im September und 4550 000 ft. im August d.J. 
An der Zunahme gegenüber dem Oktober 1903, die über 


7000000 . betrug, war der Personenverkehr verhältnismäßig 


stärker beteiligt als der Güterverkehr, der jetzt, nachdem sich 
die Wasserverhältnisse wieder gebessert haben, dem Wettbewerb 
als in den voraufge- 
angenen Monaten. Die Einnahmen aus dem Personen- und 
“epäckverkehr haben im Oktober d. J. 37405000 ft. betragen 
gegen 34838000 Mt. im Oktober 1903, zeigen also eine Steigerung 
um 2567 000 4. oder 7,4 2. Die Einnahme aus dem Güterver- 
kehr lag mit 97 474000 J& um 3889000 . oder 4,2 5 über der 
Die Einnahmen aus sonstigen Quellen (Erträge 


aben sich im Oktober d. J. auf. 8555000 4. belaufen gegen 
7962000 „6 im Vorjahre, zeigen also eine Steigerung um 
593 000 „M. oder 7,3 2. Die gesamten Einnahmen im Oktober be- 
rechnen sich hiernach auf 143 434 000 Mt. gegen 136 385 000 . im 
Oktober 1903, 128 063 000 A. im Oktober 1902 und 122471000 die. 
im Oktober 1901. Gegenüber dem Vorjahre hat also eine Zu- 


nahme um 7049000 4. oder 5,2 $ stattgefunden. In den ersten 


sieben Monaten des laufenden Etatsjahres sind vereinnahmt aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr 291382000 ‚fe. gegen 
277382000 #. im gleichen Zeitraum des Vorjahres, aus dem 
Güterverkehr 609774000 #. gegen 582011000 di. 
sonstigen Quellen 54495000 4. gegen 51402000 . Hiernach 
haben die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 14000000 4e. 


oder 5 $, aus dem Güterverkehr um 27 800.000 ‚4. oder 4,8 9 und 
"aus sonstigen Quellen um 3 100 000 . oder 6% zugenommen. Die 


gesamten Einnahmen beliefen sich auf 955651000 ‚ft, das ist 
Die Einnahmen sind sonach 
um 49% gestiegen. Auf das Kilometer kommen 28261 4. 
Ben 97590 At. im Vorjahre, also jetzt 671 WM. oder 2,4 9 mehr. 

ie Einnahmen des FEtatsjahres 1904 sind auf 1517,4 Mill. Mark 


' veranschlagt, so daß in den ersten sieben Monaten 63 5 des 


Etatssolls vereinnahmt sind. 


— Verwendung der Hilfszüge auf Privatbahnen. Nach 
einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 


an die Königlichen Eisenbahndirektionen können die Geräte- 
"wagen und Hilfszüge der Staatsbahnen auch bei größeren Un- 
fällen auf Privateisenbahnen und vollspurigen Kleinbahnen 
verwendet werden, sofern von den Verwaltungen dieser Bahnen 
‘ein Antrag gestellt und mit ihnen eine Vereinbarung über die 


Art der Verwendung der Fahrzeuge und die Vergütung der 
Kosten vorweg getroffen wird. Voraussetzung ist hierbei, daß 
eine Schädigung der Betriebsverhältnisse der Staatsbahnen nicht 
zu befürchten ist und daß die Privatbahnen nicht in der Lage 
sind, selbst für Vorhaltung der nötigen Hilfsmittel zur Beseiti- 


' gung der Folgen von Unfällen zu sorgen. 


Sofern es gewünscht wird und nach der Beschaffenheit 


‚des Oberbaues auf den Privatbahnen zulässig erscheint, den 


Gerätewagen oder den Hilfszug durch eine Staatsbahnlokomo- 
tive bis zur Unfallstelle zu befördern, würde von der Privatbahn 
streckenkundiges Personal beizugeben sein. Dem Betriebs- 


' leiter der Privatbahn, der die Haftpflicht zur Last fällt, ist die 


Oberleitung bei den Aufräumungsarbeiten zu überlassen ; von 
der Mitfahrt der Inspektionsvorstände ist daher abzusehen. Auf 


1467 


und. aus“ 
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Grund der getroffenen ER ES sind die gegebenen 
Vorschriften für die Verwendung der Hilfszüge und Hilfsgerät- 
schaftswagen zu ergänzen; die Anforderung wird ‚nicht un- 
mittelbar durch eine Privatbahnstation, sondern durch die Über- 
gangsstation zu veranlassen sein. 


— Viehzählung am 1. Dezember d. J. Der vom preußi- 
schen Minister des Innern an die Regierungspräsidenten er- 
gangene Frlaß betreffend die am 1. Dezember d.J. im Deutschen 
Reiche stattfindende Viehzählung mittleren Umfanges usw. ist 
vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten den König- 
lichen Eisenbahndirektionen mit dem Auftrage zugegangen, 
1. die Beamten ihres Bezirks mit Weisung zu versehen, daß sie 
sich zur Unterstützung des Zählgeschäfts bereit finden lassen, 
soweit der Dienst es gestattet; 2. die nachgeordneten Dienst- 
stellen zu veranlassen, daß bezüglich der Zählung des auf dem 
Eisenbahntransport befindlichen Viehes den Anträgen der mit 
der Leitung der Zählung beauftragten Behörden Folge gegeben 
wird, ferner 3. für eine unverzügliche Beförderung der Zähl- 


drucksachen an das Statistische Bureau, soweit die Über- 
sendung durch die Eisenbahn stattfindet, zu sorgen. Die 
Eisenbahnkommissare sind zugleich beauftragt, den unter- 


stellten Privatbahnverwaltungen entsprechende Mitteilung zu 
machen. 


— Die Fundordnung für die preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen ist in neuer Fassung durch einen Erlaß des preußi- 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 17. d. M. festge- 
stellt und in Nr 57 des E.-V.-Bl. veröffentlicht. Die eingetretenen 
Änderungen’ gegenüber der bisherigen seit dem 1. April 1895 
gültigen Fundordnung sind im wesentlichen auf die inzwischen 
in Kraft getretene Kundmachung 10 des Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes, welche den gleichen Gegenstand betrifft, 
zurückzuführen. Namentlich finden die Bestimmungen des S 7 
über „telegraphische Nachforschung“, weiche anfänglich nur für 
den preußischen Staatsbahnbereich anwendbar waren, für alle 
deutschen Bahnen Anwendung. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen- 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 16. bis 22. d. M. in 5 Arbeitstagen 105521 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 21104 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 103201 und auf den Arbeitstag 20 640 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
5 Arbeiten ae Es wurden demnach vom 16. bis 22. d. M. 
auf den Arbeitstag 464 und im ganzen 2320 Doppelwagen oder 
2,22 mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 2. d.M. 18241 Doppelwagen zu 10t gegen 17694 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem 
Dortmunder Hafen 58 gegen 131 sowie von anderen Gütern 
1 gegen 15 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 17352 offene 
Wagen gegen 17588 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 236 oder 1,3 2 offene Wagen weniger gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Expreßpaketbeförderung. Die bekannte Speditions- 
firma Carl Frank in Stuttgart hat eine Bekanntmachung erlassen, 
wonach sie seit 1. Oktober eine Expreßpaketbeförderung nach 
Karlsruhe, Straßburg i/E., Mannheim, Frankfurt a/M., Augsburg, 
München und Nürnberg mit um 30—40 $ ermäßigten Portosätzen 
unterhält. Die Firma hat in Stuttgart zwei Hauptannahme- 
stellen mit bestimmten Schalterstunden, davon eine beim Bahn- 
hof und bei der Hauptpost, und eine Anzahl von Zweigannahme- 
stellen in den verschiedenen Stadtteilen eingerichtet. In den 
Orten, nach welchen Expreßpakete befördert werden, hat die 
Firma besondere Agenten bestellt, welche die Ablieferung in 
die Behausungen der Empfänger vornehmen. Die Beförderung 
soll täglich stattfinden. Über die Beschaffenheit der Pakete, 
denen Begleitscheine beigegeben sein müssen, über Frankierung, 
Nachnahmen, Versicherung bei Wertangabe usw. sind beson- 
dere Bestimmungen erlassen. Der Bekanntmachung ist ein 
Tarif beigedruckt, wonach teilweise sogar billigere Sätze zur 
Anwendung kommen werden, als bei Eisenbahnexpreßgut; Je- 
denfalls aber erscheinen die Portosätze der Post unterboten. 
Die Bestellgeldsätze sollen wie bei der Reichspostverwaltung 
bezw. bei der bayerischen Postverwaltung berechnet werden, 
teilweise werden sie billiger sein. Selbstabholung ist überall 
gestattet. Zunächst wird das Unternehmen sich als Wettbewerb 
gegen die Post darstellen, es wird aber auch der Eisenbahn- 
Expreßgutverkehr dadurch berührt werden, sofern einmal die 
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Tarife für den letzteren teilweise unterboten sind und weiter, 
wenn durch die Vereinigung vieler Sendungen zu Sammel- 
ladungen die Einzelsendungen dem Expreßgutverkehre ent- 
zogen werden. In Betracht kommt auch die Erleichterung, 
welche dem Publikum hinsichtlich der Einlieferung durch die 
zahlreichen Annahmestellen in der Stadt geböten wird, was bis 
jetzt beim Expreßgutverkehr der Bahn noch nicht der Fall ist 


— Tunneldurchschlag bei Bretten. Nach bald zwei- 
jähriger Arbeit erfolgte am 14. d. M. der Durchschlag des 
780 m langen Tunnels des neuen Brettener Bahnbogens (Baden), 
und es zeigte sich nach dem Fall der Scheidewand, daß sowohl 
in der Höhenlage als in der Längsrichtung das Werk vollständig 
gelungen war. 


— Eisenbahn Konstanz - Weinfelden - Wil. Die West- 
deutsche Eisenbahngesellschaft in Cöln hat das vollständig aus- 
gearbeitete Projekt einer Normalbahn von Konstanz über 
Weinfelden nach Wil auf Grund des mit der Stadt Konstanz 
abgeschlossenen Vertrages abgeliefert und Vorschläge zur 
Finanzierung des Unternehmens gemacht. Das Komitee be- 
schloß in seiner Sitzung vom 14. d. M. in Weinfelden, das Pro- 
jekt von je einem schweizerischen und badischen Sachver- 
ständigen der Staatsbahnverwaltung begutachten zu lassen. 


— Ein Wettbewerb um Fassadenentwürfe zu einem 
neuen Aufnahmegebäude im Bahnhof Karlsruhe wird unter 
den in Deutschland ansässigen deutschen Architekten mit Frist 
bis zum 1. März 1905 eröffnet. Drei Preise von 5000, 3000 und 
1500 ft. sind ausgesetzt. Der Ankauf von weiteren Entwürfen 
zum Preise von je 800 .# wird vorbehalten. Zu den Preis- 
richtern gehören eine Anzahl badischer Architekten, ferner 
(reheimerat Roth, Generaldirektor der badischen Staatsbahnen, 
Geheimer Oberbaurat Eggert in Berlin, Professor F. v. Thiersch 
in München, Baurat Professor H. Stier in Hannover und Ge- 
heimer Baurat Professor Dr P. Wallot in Dresden. 


— Das fünfzigjährige Dienstjubiläum des Kanzleivor- 
stehers Itzken bei der Großherzoglichen Eisenbahndirektion zu 
Oldenburg wurde am 30. September durch einen von zahlreichen 
Beamten besuchten Kommers gefeiert, an dem auch die Mit- 
glieder der Eisenbahndirektion teilnahmen. Der Direktions- 
vorsitzende, Oberregierungsrat Graepel, feierte die Pflichttreue 
und die dienstlichen Leistungen des Jubilars in längerer Rede, 
an deren Schluß er ihm die Ernennung zum Sekretär über- 
brachte. Von den Bureaubeamten der Direktion wurde dem 
Jubilar eine goldene Taschenuhr verehrt. 


— Untertunnelung des Opernplatzes in Berlin durch 
eine städtische Straßenbahn. Als die Stadtgemeinde Berlin 
vor einigen Jahren die Aktien der beiden Siemens & Halske- 
schen Straßenbahnen erwarb, deren Ausgangspunkte nach dem 
Norden und Süden der Stadt nur durch die Straße Unter den 
Linden getrennt sind, setzte sie dabei auf Grund von Eröff- 
nungen, die ihr von amtlicher Seite gemacht worden waren, 
voraus, daß der Vereinigung beider Strecken über die Linden 
hinweg zu einer Nord-Südlinie keine Schwierigkeiten erwachsen 
würden. 
weg, sondern unten durch! ließ damals diesen Plan wegen der 
finanziellen und technischen Schwierigkeiten, die mit einer 
Untertunnelung der Linden an jener Stelle verbunden waren, 
scheitern. Nunmehr dürfte nach einer Mitteilung, die am 23.d.M. 
in dem Stadtverordnetenausschuß gemacht wurde, der den vom 
Magistrat gewünschten Bau von fünf neuen städtischen Linien bei 
der Versammlung zu beantragen beschlossen hat, eine städtische 
Nord-Südlinie doch noch zustande kommen. Diese Mitteilung 
besagt der Voss. Ztg. zufolge, es bestehe die begründete Aus- 
sicht, daß ein vom Stadtbaurat Krause ausgearbeiteter Plan, 
wonach die Verbindung des Nordens mit dem Süden durch 
eine Straßenbahn von der Dorotheenstraße durch das Kastanien- 
wäldchen über die Linden und den Opernplatz zur Markgrafen- 
straße, zum Teil unterirdisch, hergestellt wird, die Kaiserliche 
Zustimmung finden werde. Die Linden und der Opernplatz 
sollen untertunnelt werden, wobei der Tunnel unmittelbar unter 
dem Denkmal der Kaiserin Augusta hindurchgehen werde. 


‚ — Der Eisenbahnunfall in der Nähe von Eichwalde bei 
Berlin, über den seinerzeit berichtet wurde, beschäftigte vor 
einigen Tagen das Landgericht Berlin. Wegen fahrlässiger 
Körperverletzung hatte sich die Arbeiterfrau Ida Kummisch zu 
verantworten. Sie versah bei Eichwalde an einer Kreuzung der 
Landstraßen den Eisenbahnsperrdienst, indem sie beim Heran- 
nahen eines Zuges die Sperrstange, die den Bahnkörper von der 
Landstraße abschließt, niederzulassen hatte. Sie versah ihren 
Dienst in einer kleinen Bude und erhielt dafür einen Tagelohn 
von 1 20 3. Eines Tages hatte sie ihr krankes Kind mit in 
den Dienst genommen, was an sich nicht gestattet war, von 
dem Bahnmeister aber stillschweigend geduldet wurde. An 


"hausen, Henze in Warburg, Elten in Dirschau und Kroe- 


Die bekannte Entscheidung des Kaisers: Nicht drüber. 


jenem Tage passierten kurz nacheinander zwei Züge jene & 
Strecke. Beim Herannahen des zweiten Zuges hatte die in 


geklagte vergessen, die Sperrstange niederzulassen; ihr Kind 
hatte geschrien und sie hatte dabef’in ihrer Bude das Signal- 
zeichen für den herannahenden Zug überhört. Unglücklicher- 
weise fuhr gerade in diesem Augenblick der Wagen eines 
Eichwalder Gutsbesitzers über den Eisenbahndamm und wurde 
von der Lokomotive erfaßt. Der Kutscher und die Tochter des 
Inspektors erlitten schwere Verletzungen. Die Angeklagte gab 
bei der Verhandlung ohne weiteres zu, daß sie in der Sorge 
um ihr schreiendes Kind die gebotene Aufmerksamkeit nicht 
habe walten lassen. Sie wurde zu sechs Wochen Gefängnis 
verurteilt. I 


v 
— Geh. Regierungsrat Wittich 7. Am25.d.M. starb nach 
längeren Leiden im Alter von 66 Jahren am Herzschlag der 
frühere Abteilungsdirigent der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin, Geh. Regierungsrat Franz Wittich. Bis zu seinem Aus- 4 
scheiden aus dem Dienst im Jahre 1895 war er in der deutschen 
Eisenbahnwelt eine allbekannte und beliebte Persönlichkeit. 
Jurist von Hause aus, war er schon früh in den preußischen 
Staatseisenbahndienst übergetreten und hat in diesem nach 
vorübergehender Tätigkeit als Mitglied der Eisenbahnkommission } 
Bremen sich namentlich als Tarifdezernent und später als Ober- 
regierungsrat und Dirigent der Verkehrsabteilung bei der Eisen- 
bahndirektion Berlin auf dem Gebiete des Verkehrswesens 
mannigfache Verdienste erworben. An den schwierigen Ver- 
handlungen und Arbeiten, wie sie im Eisenbahnwesen die Her- 
stellung der Tarife, die Leitung der Güter, die innere Einrich- 
tung der Verhände mit sich brachte, hat er viele Jahre hindurch 
sich mit Ausdauer und Erfolg beteiligt. Besonders die Arbeiten 
der ständigen Tarifkommission haben ihn lange Jahre hindurch 
hervorragend in Anspruch genommen. Durch gewandtes Auftreten 
und liebenswürdige gesellige Umgangsformen ausgezeichnet, hat 
er sich in der Eisenbahnwelt viele Freunde erworben. Seit seinem 
Ausscheiden aus dem Dienst widmete er den größten Teil seiner 
Arbeitskraft dem Zentralverein für Hebung der deutschen Fluß- 
und Kanalschiffahrt, dessen Vorsitz er mehrere Jahre geführt 
hat, bis ihn zuletzt zunehmende Kränklichkeit zur Niederlegung 
dieses Amts zwang. In dieser seiner Tätigkeit war er ein 
lebendiges Zeugnis für die Wahrheit des Satzes von der inneren 
Übereinstimmung der Interessen von Eisenbahnen und Wasser- 
straßen. Ein ehrenvolles Andenken ist ihm durch sein Wirken 
im Eisenbahndienst und im Dienst des erwähnten Vereins weit 
über die Grenzen seiner Familie und seiner näheren Freunde 
hinaus gesichert. 8 


5 
3 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind die Eisenbahnbau- und Betriebs- 
inspektoren Kahler in Bromberg, Georg Peters in Altona, 
Hans Schwarz in Frankfurt a/M. Rietzsch in Essen 
a. Ruhr, Maeltzer in Hannover, Julius Biedermann 
Breslau, Hentzen in Essen a. Ruhr, Deufel in Berlin, 
Capelle in Konitz, Selle in Braunschweig, Mahn in Nord 


ber in Leipzig sowie die Eisenbahn-Bauinspektoren Knechtel 
in Erfurt und Weule in Meiningen zu Regierungs- und Bau- 
räten ernannt. a 

Bei der sächsischen Staatsbahnverwaltung sind ernannt:der 
Vorstand des Werkstättenbureaus, präd. Finanz- und Baurat 
Palitzsch zum etatsmäßigen Finanz- und Baurat und Mitglied 
der Generaldirektion, die Regierungsbaumeister Benndorf 
beim Betriebs-Maschinenbureau und Müller beim Werkstätten- 
bureau zu Bauinspektoren daselbst. — Versetzt sind: der 
1. Vorstand der Werkstätteninspektion Dresden, Baurat Lindner 
als Vorstand des Werkstättenbureaus, der 2. Vorstand der Werk- 
stätteninspektion Chemnitz, Baurat Frießner als 1. Vorstand 
(und zugleich Vorstand der Lokomotivabteilung) der Werk 
stätteninspektion Dresden ; der Bauinspektor beim Werkstätten- 
bureau Kluge als 2. Vorstand (und zugleich Vorstand der 
Wagenabteilung) der Werkstätteninspektion Chemnitz; Ir 
juristische Hilfsarbeiter, Finanzassessor Klötzer von der Be- 
triebsdirektion Zwickau zur Generaldirektion, der juristische 
Hilfsarbeiter bei der Generaldirektion Assessor v. Kirchbach 
zur Betriebsdirektion Zwickau; der Bauinspektor Plagewitz 
vom Baubureau Zittau zum Baubureau Frohburg; die Re 
gierungsbaumeister Augustin und Knöfel bei den Bau 
inspektionen in Ölsnitzi. V. bezw. Dresden-A. zum Baubureau 
Leipzig, Lauenstein beim Baubureau Aue und Uhlfelder 
beim Baubureau Chemnitz III zur Bauinspektion Glauchau bezw. 
zum Baubureau Chemnitz I. — In den Ruhestand getreten 
ist das Mitglied der Generaldirektion, Oberbaurat Hoffmann. 
— Gestorben ist der Baurat Volgmann, Vorstand des 
Baubureaus Frohburg, und ausgeschieden der Regierungs: 
baumeister beim Elektrotechnischen Bureau Färber. 


fe? 


u ® 


| er: 


} hervorhebt, 


weist der Motivenbericht darauf hin, daß jener unter Fest- 
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Österreich. 


— Der Entwurf des neuen österreichischen Lokalbahn- 
Wie bereits mitgeteilt wurde, ist dem österreichischen 
bgeordnetenhause in seiner am 17. November d. J. abgehal- 


" tenen Sitzung der Entwurf eines neuen Gesetzes über Bahnen 
' niederer Ordnung 


vom Eisenbahnminister überreicht worden. 
Die Vorlage erschien deshalb notwendig, weil das bisher gel- 
tende Lokalbahngesetz vom 31. Dezember 1894 mit Ende dieses 


‚ Jahres außer Kraft tritt. 


Dieses Gesetz hat sich, wie der Motivenbericht mit Recht 
während seiner 10jährigenWirksamkeit voll be- 
währt. Ein über sämtliche Kronländer sich ausbreitendes Netz 
von Bahnen niederer Ordnung ist das Ergebnis der auf diesem 
Gebiete entfalteten Tätigkeit. Auf Grund des vorgenannten 


\_ Gesetzes wurden 183 Lokalbahnen in der Ausdehnung von 


3508 km mit einem Anlagekapital von 441 838 Millionen Kronen 
konzessioniert. Am wesentlichsten hat wohl, wie der Motiven- 
bericht betont, zu dieser Förderung der im bisherigen Lokal- 
bahngesetze zum Ausdruck gelangte Standpunkt beigetragen, 
daß die finanzielle Sicherstellung neuer Lokalbahnen in der 
Regel nur durch eine ausgiebige direkte Unterstützung (Er- 
tragsgarantie oder Kapitalsubvention) des Staates und der be- 
teiligten Königreiche und Länder ermöglicht werden könne. 

Das beste Zeugnis für die Entwicklung der Bahnen 
niederster Ordnung (Kleinbahnen im Sinne des Lokalbahn- 
gesetzes) seit Erlaß jenes Gesetzes liefert die dem Motiven- 
bericht beigegebene Zusammenstellung, wonach bis 1. Ok- 
tober.d. J. 33 Kleinbahnen mit einem Netze von 516 km kon- 
zessioniert wurden, von welchen 31 mit 506 km Länge und 
einem Anlagekapital von 179516000 Kr. auch bereits ausgeführt 
wurden. 

So ist es wohl erklärlich, wenn die vom Eisenbahnmini- 
sterium eingeholten zahlreichen Gutachten sich ausnahmslos 
für die Erneuerung der geltenden Gesetzesbestimmungen über 
Bahnen niederer Ordnung, und zwar zum Teil in der unge- 
änderten bisherigen Fassung, zum Teil aber für deren zweck- 
entsprechende Ergänzung und Erweiterung ausgesprochen 
haben. Auf Grund der sehr eingehenden und umfangreichen 
Gutachten wurde nun vom Eisenbahnministerium der vorlie- 

ende Entwurf eines neuen Gesetzes über Bahnen niederer 

rdnung ausgearbeitet. 
; Zur allgemeinen Kennzeichnung des neuen Entwurfes 
haltung der schon bei der Umfrage angedeuteten grund- 
sätzlichen Gesichtspunkte sich in der Einteilung und Fassung 
im wesentlichen nach Inhalt und Form an den dermaligen Ge- 
setzestext anschließt, gleichwohl aber vielfache wertvolle und 
zweckentsprechende Verbesserungen, Erweiterungen und neue 
Bestimmungen, insbesondere auf dem Gebiete der Gebühren- 
befreiung, enthält, welche geeignet sein dürften, auch weiter- 
hin, und zwar ohne besondere über den Rahmen der bisherigen 
gesetzlichen Ermächtigungen hinausgehende finanzielle Zuge- 
ständnisse und Opfer des Staates zur möglichsten Förderung 
und Entwicklung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung bei- 
zutragen., 

Die wichtigsten Änderungen im neuen Lokalbahngesetz 
seien nachstehend hervorgehoben: Der Artikel, der die Be- 
freiung der Lokalbahnen von den staatlichen Abgaben ge- 
legentlich der Konzessionierung regelt, enthält die Erweiterung, 
daß von den Stempeln und unmittelbaren Gebühren auch die 
Verträge, Eingaben und Urkunden zum Anschlusse an beste- 
hende Nachbarbahnen und zum Bau und Betrieb von Schlepp- 
bahnen befreit sind. Ferner kommt die Gebührenbefreiung bei 
zeitweiligen Rechtsgeschäften und den zugehörigen Urkunden 
nicht nur der Lokalbahn, sondern auch dem anderen Vertrags- 
teile zu. Die Geltungsfrist für die konzessionsmäßige Gebühren- 
freiheit, die jetzt mit dem Schlusse des ersten Betriebsjahres 
endet, wurde um ein weiteres Jahr hinausgerückt und nur die 
gegenwärtige Bestimmung aufrechterhalten, wonach die Stempel- 
und Gebührenfreiheit für Grundeinlösungen bis zum Ablaufe 
des dritten Jahres zu gewähren ist. Die Befreiung der 
Lokalbahnen von der für die staatliche Aufsicht entfallenden 
Gebühr wurde nicht mehr in die neue Vorlage aufgenommen. 
In dem jetzigen Gesetze war die Bestimmung enthalten, daß 
die Henn sdauer der Landeseisenbahnanlehen 75 Jahre be- 
trägt. Im Interesse der Verminderung der Tilgungslast wurde 
diese zeitliche Beschränkung fallen gelassen und zugleich aus- 
gesprochen, daß die Zinsen derartiger Anlehen von der Renten- 
steuer frei sind. Die Bestimmungen über die im Verwaltungs- 
wege zulässigen Erleichterungen und Begünstigungen für 
Lokal- und Kleinbahnen haben insofern eine wesentliche Er- 
weiterung erfahren, als nun eine Privatbahn verpflichtet ist, 
den Anschluß einer neu herzustellenden Lokalbahn bei dem 
Abgang einer Vereinbarung nach den Anordnungen des Eisen- 
bahnministeriums lediglich gegen Ersatz der Mehrkosten zu 
gestatten, welche der Anschlußbahn aus diesem Anlasse für 


1469 — 


Nr: 94 


die Umgestaltung und Neubauten sowie beim Betriebe wirklich 
erwachsen. 

Diese Anordnung wird damit begründet, daß nach den 
Bestimmungen des Konzessionsgesetzes das Eisenbabnministe- 
rium derzeit schon berechtigt ist, beim Fehlen eines güt- 
lichen Übereinkommens die infolge der Einmündung einer 
neuen Bahn in eine bestehende sich ergebenden wechselseitigen 
Verkehrsverhältnisse von Amtswegen zu regeln. 

In der Begriffsbestimmung der Kleinbahnen wurde die 
Anordnung weggelassen, daß alle nicht mit Dampf betriebenen 
Bahnen als Kleinbahnen anzusehen sind. 

Unter Kleinbahnen im Sinne des neuen Gesetzes sind 
jene für den öffentlichen Verkehr bestimmten Bahnen niederer 
Ordnung zu verstehen, welche für den allgemeinen Fisenbahn- 
verkehr von geringer Bedeutung sind (normal- oder schmal- 
spurige Zweigbahnen, Straßenbahnen mit Dampf- oder elek- 
trischem Betriebe, anderen mechanischen Motoren oder anima- 
lischer Kraft, Seilbahnen usw.). Insbesondere sind in der Regel 
als Kleinbahnen solche Bahnen anzusehen, welche hauptsächlich 
den örtlichen Verkehr in einer Gemeinde oder zwischen be- 
nachbarten (remeinden vermitteln. 

Die Anerkennung einer „okalbahn als Kleinbahn und die 
Konzessionserteilung für diese steht dem Eisenbahnministerium 
im Einvernehmen mit den anderen beteiligten Ministerien und 
dem Reichskriegsministerium zu. Die Konzessionsdauer ist für 
autonome Körperschaften, sofern die Bahn auf deren Kosten 
gebaut und für deren eigene Rechnung betrieben wird, mit 
höchstens 90, in allen anderen Fällen mit höchstens 60 Jahren 
zu bemessen. 

Wichtig ist die Änderung, daß das Recht der Staatsver 
waltung, bei Kleinbahnen Tarifermäßigungen zu verlangen, 
dann beginnt, wenn die Bahn in drei aufeinanderfolgenden 
Jahren ihr Anlagekapital zum mindesten mit 5 $ verzinst hat, 
während bisher eine 6 prozentige Verzinsung für dieses Recht 
des Staates die Voraussetzung bildete. Bemerkenswert ist der 
Unterschied in der Geltungsdauer des bisherigen und des neuen 
Lokalbahngesetzes. Während das bisherige Gesetz, wie er- 
wähnt, für 10 Jahre Wirksamkeit hatte, wird in dem neuen Ge- 
setze verfügt, daß es am 1. Januar 1905 in Kraft tritt und be- 
züglich der Bestimmungen, welche Begünstigungen rücksicht- 
lich der Steuern, Taxen und unmittelbaren Gebühren sowie der 
Fahrkartensteuer vorsehen, am 31. Dezember 1914 endet. Da- 
gegen bleibt das neue Gesetz in allen anderen Bestimmungen 
ohne zeitliche Beschränkung auch weiterhin aufrecht. 


— Unfall im: Karawankentunnel. Am 22. d. M. er- 
folgte im südlichen Firststollen des Karawankentunnels eine 
Explosion von Grubengas, wobei 11 Arbeiter getötet und 7 ver- 
letzt wurden. Die Ursache dieses höchst bedauerlichen Unfalls 
ist wohl nicht mit voller Sicherheit festzustellen. Indessen haben 
die eingeleiteten Erhebungen, wie gemeldet wird, ergeben, dab 
der Unglücksfall aller Wahrscheinlichkeit nach durch die Un- 
achtsamkeit eines Arbeiters herbeigeführt worden ist, welcher 
nach dem Abschießen von vier Dynamitminen, ohne das Signal 
oder die Rückkehr des Wetteraufsichtsorgans abzuwarten, in 
den mit einer ungewöhnlich großen Menge von Grubengas er- 
füllten Stollen mit offenem Lichte eingetreten ist, welches die 
Gase entzündete und die Explosion bewirkte. 

Das Leichenbegängnis der Getöteten fand am 24. d.M. 
statt und gestaltete sich zu einer imposanten Trauerkund- 
gebung. Im Leichenzuge, der sich unter heftigem Schneewehen 
von Birnbaum nach dem eine Stunde entfernten Aßling bewegte, 
schritten mehr als 4000 Personen, voran Sektionschef Wurmb 
vom Eisenbahnministerium, der Landeshauptmann Detela, die 
Beamten der Bauunternehmung, der Bauleitung, der Eisenbahn- 
baudirektion, sämtliche Tunnelarbeiter und Arbeiter benachbarter 
Betriebe mit Musik. Arbeiter trugen die 11 Särge ihrer Kameraden, 
die alle in einem Grabe bestattet wurden, über das sich bald 
ein würdiges Denkmal erheben soll. Ein Arbeiter sagte den 
Toten in schlichten aber ergreifenden Worten den letzten 
Abschiedsgruß. — Für die Hinterbliebenen der Opfer sind 
vom Eisenbahnminister, der Eisenbahnbaudirektion und der 
Bauunternehmung reiche Spenden eingegangen. Außerdem er- 
halten die Witwen von der Arbeiterunfallversicherung 60 $ des 
jährlichen Einkommens der einzelnen Arbeiter als Pension. 

Das Gerücht, daß unter den Arbeitern im Karawanken- 
tunnel Trachom (Form der ägyptischen Augenentzündung) aus- 
gebrochen sei, erweist sich glücklicherweise als unrichtig. Aller- 
dings sind in der letzten Zeit infolge Auftretens von Schwefel- 
wasserstoffgasen an einigen Stellen des Sohlstollens Augenent- 
zündungen beobachtet worden, die Kranken konnten jedoch 
nach kurzer Zeit als vollständig geheilt entlassen werden. 


— Österreichisch-preußischer Eisenbahnanschluß. Das 
Reichsgesetzblatt hat jüngst den zwischen Österreich und 
Preußen abgeschlossenen Staatsvertrag betreffend den Anschluß 
der Bahnlinie Troppau—Landesgrenze bei Bauerwitz an das 
preußische Eisenbahnnetz verlautbart. Im, Sinne dieses Staats- 
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vertrags bildet die Voraussetzung für die Herstellung des 
Anschlusses die kostenlose Beistellung des Grundes für den auf 
preußischem Gebiete durchzuführenden Bahnbau. Nach erfolgtem 
Eintritt dieser Voraussetzung wird die österreichische Regierung, 
sobald sie hiervon verständigt sein wird, darüber schlüssig wer- 
den, ob der Bau der Strecke Troppau-Bauerwitz vom Staat 
durchgeführt oder an die Stadtgemeinde Troppau konzessioniert 
werden solle. Die preußische Regierung hat eine 5 prozentige 
Verzinsung des zu dem Bahnbau verwendeten Kapitals zu- 
gesichert sowie sich auch zu einer entsprechenden Beitrags- 
leistung für die Mitbenutzung des Anschlußbahnhofs ver- 
pflichtet. 


— Verkehrseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Nach der vorläufigen Ermittlung erzielten die Staatsbahnen im 
Monate Oktober nachstehende Einnahmen: aus dem Per- 
sonenverkehr 5329100 (+ 133709) Kr. bei 4018500 (-+- 198 500) 
beförderten Reisenden, aus dem Güterverkehr 17755 200 
(— 277653) Kr. bei 3489600 (— 19000) t Verfrachtung. Die Ge- 
samteinnahme der Staatsbahnen beträgt in der Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 31. Oktober aus dem Personenverkehr 60583 900 Kr., 
aus dem Güterverkehr 151 570 400 Kr., somit im ganzen 212 154 300 
(+ 6 128 679) Kr. 


— Der Schienenbedarf der Staatsbahnen. Die vereinigten 
Schienenwalzwerke haben ein gemeinsames Angebot überreicht, 
welches die Deckung des Schienenbedarfs für die Staatsbahnen 
sowie für die neuen Alpenbahnen zum Gegenstande hat. In 
dem Angebot haben die Walzwerke die Preise bei einjähriger 
Dauer des neuen Vertrages um je 8 bis 10 Kr. für 1 t hinauf- 
gesetzt, während die in dem Angebote bei dreijährigem Ab- 
schlusse geforderten Preise gegenüber jenen des letzten Über- 
einkommens sich um 5 bis 7 Kr. höher stellen sollen. Über die 
neuen Bedingnisse ist, wie verlautet, mit den Vertretern der 
Werke eine volle Verständigung erzielt worden. 


— Ein Hauseinsturz. infolge Erschütterung durch die 
Eisenbahn. Die Eigentümerin eines nahe an der Bahn gele- 
genen Hauses brachte gegen die Bahnverwaltung eine Klage 
ein, die Bahn sei verpflichtet, entweder ihr Haus in den früheren 
Stand zu setzen oder Ersatz zu leisten. Begründet wurde die 
Klage damit, daß die Erschütterungen der vorbeifahrenden Züge 
einen teilweisen Einsturz des Hauses zur Folge hatten. Nach- 
dem der Sachverhalt durch den an Ort und Stelle vorgenom- 
menen Befund der Sachverständigen festgestellt war, entschied 
das (Gericht erster Instanz, die Bahn habe entweder das Haus 
herzustellen oder 3000 Kr. als Ersatz zu leisten. 


Übrige europäische Länder. 


— Französische Zufahrtlinien zum Simplon. Diese Frage 
die früher längere Zeit sehr lebhaft in der Schweiz und iu 
Frankreich behandelt wurde, in welcher u. a. eine große Reihe 
von französischen Handelskammern mit der Regierung ein- 
gehende Untersuchungen anstellten, auch Beschlüsse faßten, 
der französische Verkehrsminister Marugjouls nach der Schweiz 
reiste usw., schien in letzter Zeit ziemlich eingeschlafen. In 
der Schweiz haben Regierung und Parlament schon vor Jahr 
und Tag die Konzession für die auf schweizerischem Gebiet 
liegende Strecke Frasne - Vallorbe genehmigt, welche mit ihrer 
längeren Fortsetzung auf französischer Seite eine Abkürzung 
der Linie Paris - Pontarlier- Schweiz bringen würde. In Frank- 
reich ist immer noch nichts über den Anschluß entschieden. In 
Wettbewerb mit diesem Plan stehen größere und kostspieligere, 
so die Faucillebahn Lons-le-Saunier-Genf, Verbesserung der 
Linie Bellegarde-Bouveret usw. Jetzt bringt der Pariser „Temps“ 
eine bewegliche Klage, daß die Eröffnung des Simplon bevor- 
stehe, Frankreich es aber sträflich vernachlässige, seine Interessen 
für dieses Ereignis rechtzeitig zu wahren. Der Gotthard habe 
seinerzeit Frankreich viel Verkehr entzogen und es geschädigt, 
jetzt könnte der Simplon, der zugleich mit dem Gotthard und 
dem Mont-Oenis in Wettbewerb trete, Frankreich einen guten 
Teil des verlorenen Durchgangsverkehrs wiederbringen, wenn 
man die Sache klug und praktisch geleitet hätte. Aber am 
Vorabend der Beendigung des neuen Tunnels sei man in 
Frankreich noch daran, die verschiedenen Pläne zu erörtern 
und sich zu streiten. Mit diesen kleinlichen Interessenkämpfen 
und Kirchturms-Eifersüchteleien würde Frankreich ins Hinter- 
treffen kommen, während eine unmittelbare Entscheidung höchst 
dringlich sei. An allen Grenzen habe Frankreich entschlossene 
und geschickte Mitbewerber: Belgien, Deutschland, die Schweiz 
paßten nur darauf, aus der französischen Gleichgültigkeit Nutzen 
zu ziehen. 


= Elektrischer Betrieb auf schweizerischen °\Voll- 
bahnen. Die Maschinenfabrik Oerlikon hat sich durch Vertrag 
mit den schweizerischen Bundesbahnen verpflichtet, die fahr- 
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planmäßigen Personen- und Güterzüge der Vollbahnstrecke 
Seebach-Affoltern mit einer elektrischen Lokomotive zu. 
befördern. Versuche zwischen der Maschinenfabrik Oerlikon 
und der Station Seebach waren schon zur Zufriedenheit aus- 
geführt. Die „Kollaudation* der Versuchsstrecke Seebach- 
Affoltern hat nun in Anwesenheit von Vertretern des Eisenbahn- 
departements, der Generaldirektion und der Kreisdirektion 
Zürich der Bundesbahnen und der Züricher Regierung statt- 
gefunden. Mit der elektrischen Lokomotive, einem Personen- 
und einem Güterwagen fanden mehrere Fahrten unter einem 
Starkstrom von 15000 Volt auf der Strecke Seebach-Affoltern 
mit befriedigendem Ergebnis statt. Darauf erklärten die Ver- 
treter des Eisenbahndepartements, daß vom 28. November ab 
die elektrischen Versuchsfahrten nach einem bestimmten, von 
der Kreisdirektion Zürich aufzustellenden Fahrplan ausgeführt 
werden dürfen. Die elektrischen Leitnngen sind vorläufig nur. 
bis Affoltern hergestellt und sollen nach und nach bis zu den 
nächsten Stationen Regensdorf-Watt, Buchs usw. fortgesetzt 
werden. Der elektrische Eisenbahnbetrieb, welcher in der 
Schweiz dank den vorhandenen außerordentlich zahlreichen 
Wasserkräften für Nebenbahnen besonders viel und schnell 
eingebürgert ist, während Kohle im Lande fehlt, macht auch 
äußerlich eine Änderung im Konzessionswesen erforder- 
lich. Der Bundesrat verlangt von der Bundesversammlung 
die Ermächtigung zur Bewilligung von Änderungen des 
Betriebssystems der Eisenbahnen. In den Konzessionen 
ist überall da, wo nichts besonderes bemerkt ist, Dampfbetriekll 
zu verstehen. Will nun eine Bahnunternehmung zum elektri- 
schen Betrieb übergehen, welche Fälle schon mehrfach vorge- 
kommen sind, so verzögert sich die Erledigung solcher Gesuche, 
wenn erst das eidgenössische Parlament darüber befragt werden 
muß. Deshalb will der Bundesrat die Gesuche von sich aus er- 
ledigen können. 
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— Simplontunnel. Über den jetzigen Stand der Dinge hat 
Ingenieur Karl Brandau, Angehöriger der Unternehmerfirma, 
der Frankf. Ztg. Mitteilungen gemacht, denen wir folgendes 
entnehmen: Der Einbruch der warmen Quellen an der Südseite 
erfolgte an besonders ungünstiger Stelle. Der Stollen ging bis 
dahin durch flach liegenden Glimmerschiefer. Zahlreiche Ver- 
werfungen und Verbiegungen ließen auf die Nähe einer Ge- 
birgsänderung oder einer Verfaltung schließen, und in der Tat 
trat der Stollen in kompakte Kalkbänke ein. Es ist bekannt, 
wie leicht Kalk vom Wasser gelöst wird. Es gelangt auch in 
die sich schnell aufblätternden oder kluftig werdenden Bänke 
des Glimmerschiefers und kommt da in heißen Traufen aus dem 
First des Stollens. Eine beträchtliche Länge des Stollens ist 
nun von heißen Traufen, Strahlen und armdicken Strömen 
durchnäßt, und auf der Sohle fließt ein ansehnlicher Bach mit 
einer Temperatur von 46 Grad ab. Im festen Gestein könnte 
man die Erhitzung der Luft durch das heiße Wasser leicht 
hindern, indem man aus vielen kleinen Öffnungen feine Strahlen 
herbeigeleiteten Kühlwassers an die Gesteinswände spritzte und 
stärkere Güsse kalten Wassers dem Abfluß an der Sohle zu- 
setzte. Die herausspritzenden Quellen lassen sich durch Ver- 
schalungen bändigen und man kann sich langsam in eine 
günstigere Strecke hineinarbeiten. Das ist hier nun unmöglich. 
Die Stollenstrecke im Glimmerschiefer erfordert eine besonders 
sorgfältige und starke Verzimmerung, aber die niedergehenden 
Traufengüsse aus der Firste machen dem Zimmermann die 
Arbeit fast unmöglich. Der wasserdichte Anzug versagt, von 
der Krempe seines Hutes fließt unaufhaltsam das Wasser. 
Fallende Gesteinsstücke nötigen ihn zur größten Vorsicht. 
Unter diesen Umständen hält es kein Arbeiter länger als 20 bis 
30 Minuten bei der Arbeit aus, und eine Leistung, die unter 
normalen Verhältnissen einen Tag erfordern würde, beansprucht 
nun 14 Tage oder gar einen Monat. Das ist der Grund zur 
jetzigen Verzögerung. Ist einmal die schwierige Grenze 
zwischen Kalk und Glimmerschiefer überwunden, so wird man 
die Vortriebarbeiten wieder beschleunigen können. 


— Verhandlungen zwischen der italienischen Regierung 
und den Eisenbahngesellschaften. Die Zeitungen bringen fo 
gendes über den Stand der Unterhandlungen zwischen der Re- 
gierung und den Betriebsgesellschaften: 

Die in Rom stattfindenden Unterhandlungen mit dem Ge- 
es hat den An- 


auf die gütliche Austragung der schwebenden Streitfälle; es 
ist sicher dabei auch die Frage des Abschlusses eines neuen 
Betriebsvertrages des adriatischen Netzes berührt worden. E 

In den Regierungskreisen wird viel von der Möglichkeit 
einer neuen Vereinbarung mit den sizilianischen Bahnen ge- 
sprochen, welche außer den Bahnen der Insel auch den Betrie 
der Küstenlinie bis Neapel oder bis Rom übernehmen sollen; 
in letzterem Falle würden sie den Bau der direkten Linie 
Rom-Neapel ausführen. iR er 
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Die venetianische Bahngesellschaft würde den Betrieb der 
dem Staate gehörigen Linien Padova-Bassano, Vicenza-Treviso, 
Vieenza-Schio und den ihrer Eigentumslinien behalten, und hat 
‚sich bereit erklärt, weiter den Betrieb eines Netzes von Linien 


‚, mit schwachem Verkehre zu übernehmen und den Bau der ge- 
getzlich beschlossenen Linien in Calabrien und in der Basilicata 


auszuführen. . 
Mit der Mittelmeerbahn seien Verhandlungen begonnen 
und {dann unterbrochen worden; mit welchem Ausgange, wird 


_ aber nicht gesagt. 


Dies sind die Nachrichten, welche die Zeitungen bringen, 


"und welche wohl nur als Möglichkeiten einer Lösung der ver- 


quickten Eisenbahnfrage aufzufassen sind. Vor allem muß ab- 
en. werden, in welchem Umfange die Regierung die im 
ahlaufrufe ausgesprochene Verstaatlichung der Bahnen durch- 


zuführen gedenkt und durchzuführen imstande sein wird, und 


welche Stellun 
nehmen wird. 


dazu das neugewählte Abgeordnetenhaus ein- 
larheit darüber werden wohl die Kammerver- 


_ handlungen der nächsten zwei Monate bringen. 


Fremde Weltteile. 


— Die Bahn von Peking nach Kanton und Hankau. Im 
Anschluß an unsere Mitteilungen über diese Bahn in Nr 37 
d. Ztg. entnehmen wir der Köln. Ztg. auszugsweise folgendes 
über den Entwicklungsgang und die gegenwärtige Sachlage. Der 


- Kernpunkt der chinesischen Eisenbahntheorien ist stets der Ge- 
_ danke gewesen, die Hauptstadt Peking mit der im Süden ge- 


legenen Handelsstadt Kanton durch eine Eisenbahn zu ver 


binden. Infolge eines Kaiserlichen}Befehls wurden im Jahre 1889 
_ Vorschläge dafür eingereicht, unterdenen diejenigen Tschangtschi- 


tungs, des Generalgouverneurs in Kanton, als die besten be- 
funden wurden. Er wurde infolgedessen nach Wutschang ver- 
setzt, um dort den Bau der nördlichen Hälfte der großen 
Zentralbahn bis zum Yangtse zu beginnen. Aber der gelehrte 
sein Werk nicht anfangen, denn es 


fehlte das Geld, das zwar im Lande vorhanden, aber für Zwecke 
des Staates nicht zu erhalten war, und die Chinesen wollten die 


' Eisenbahn mit eigenen Kräften bauen, um den Fremden nicht 


N 


daß es wünschenswert sei, 


wieder eine gefährliche Waffe in die Hände zu geben. ' Der 
Zolldirektor Bredon erklärte in einer Denkschrift im Jahre 1896, 
wenn chinesische Bahnen von 
chinesischen Gesellschaften gebaut würden, und daß die Er- 


- teilung der Konzessionen an ausländische Gesellschaften aus 
_ verschiedenen Gründen bedenklich sei; zum mindesten müsse 


- Danach richtete sich Tschang, 


Konzession für den Bau dieser Bahn an Belgien, 


- öffentlichen Verkehr übergeben. 


" stimmungen über die Erhebung 
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sehr vorsichtig gehandhabt werden. 
und noch in demselben Jahre 
wurde der Bau der sogenannten Luhbanbahn, die von Hankau 
nach dem 12. km von Peking entfernten kleinen Dorfe 
Lokoukiau führen sollte, beschlossen. Im November 1896 wurde 
Schengsüankuai Generaldirektor des Unternehmens. Da trotz 


das Konzessionssystem 


- des lebhaften Wunsches der chinesischen Regierung der Bau 


mit chinesischem Kapital sich als unmöglich erwies, erteilten 
Tschang und Scheng mit Genehmigung der Regierung die 
„ein kleines 
Land mit ganz unbedeutender Macht“, wie es in dem Bericht der 
beiden Männer heißt. Für politisch gefährlich wurde es erklärt, 
England, Frankreich oder Deutschland den Bau zu übertragen. 
erreichte aber doch das angestrebte Ziel nicht. Der 
französische Gesandte in Peking legte Verwahrung ein und 
wies auf Artikel 7 des französisch-chinesischen Vertrages vom 
Juni 1885 hin, wonach beim Bau von Eisenbahnen in China die 
französische Industrie berücksichtigt werden müsse. Als End- 
ergebnis dieses französischen Hervortretens bildete sich die 
Vereinigung von französischen und belgischen Kapitalisten, die 


Sociste belge pour l’6tude de chemins de fer en Chine, und 
schloß 1897 einen vorläufigen Anleihevertrag von 4500000 £ 
mit Scheng zum Bau der 1300 km langen Luhanbahn, der ihr 
auch 1898 endgültig übertragen wurde. Trotzdem England 
dieses Unternehmen als „einen politischen Schachzug gegen 
die britischen Interessen im Yangtsegebiet“ bezeichnete, wurde 
der Vertrag am 12. August 1898 durch Kaiserlichen Erlaß voll- 
zogen. Tschang erkannte später, daß die Sache statt der er- 
hofften belgischen politischen Bedeutungslosigkeit einen politisch 
französischen Charakter offenbarte. England suchte nun die 
Konzession für die Linie Hankau-Kanton zu erhalten, was aber 
fehlschlug. Tschang, der in dem Glauben lebte, daß auch die 
Amerikaner keine politischen Ziele in China verfolgten, hatte 
am 14. April 1898 in Washington einen vorläufigen Vertrag zustande 
gebracht, nach dem eine amerikanische Vereinigung eine Anleihe 
von 4000000 £ zum Bau der südlichen Linie übernehmen sollte, 
doch dürfe, so wurde in einer Zusatzbestimmung des Jahres 1900 
hinzugefügt, die Konzession der amerikanischen Gesellschaft 
nicht an andere Nationen übertragen werden. Die nach China 
zur Aufnahme der 1000 km langen Linie entsandte Kommission 
stellte bei Anfertigung des Kostenanschlages einen so hohen 
Betrag fest, daß man beschloß, englisches Geld zu Hilfe zu 
rufen. Aber in Amerika schwand bei den ersten Boxerunruhen 
das Interesse für die Sache, und so benutzte die belgische (re- 
sellschaft die Gelegenheit und kaufte durch Unterhändler einen 
großen Teil der Aktien der amerikanischen Gesellschaft, der 
American China Development Company, und gewann dadurch 
einen großen Einfluß in der Leitung dieser Gesellschaft. Jetzt 
bestehen Direktion und Aufsichtsrat hauptsächlich aus Belgiern, 
die amerikanischen Ingenieure sind zurückberufen, und die Ge- 
sellschaft erstrebt, die gesamte chinesische Zentralbahn durch 
Verschmelzung mit der Luhanbahn unter französisch-belgische 
Leitung zu bekommen. Seit vorigem Jahr bemüht sich die 
anglo-amerikanische Presse, ein lebhaftes Treiben gegen die 
belgischen Eisenbahnbestrebungen in Uhina anzustellen, auch 
bei dieser Gelegenheit die deutsche Diplomatie der „Intrigen“ 
gegen England zu beschuldigen, weil angeblich eine chinesische 
Gesellschaft eine Fortsetzung der englischen Bahn Nanking- 
Schanghai nach Hangtschou mit deutschem Gelde bauen wolle. 
Chinesische Zeitungen erklären auch, daß die amerikanische 
Regierung die Zurückzahlung des belgischen Kapitals und die 
Beseitigung der belgischen Oberleitung veranlassen werde. 
Deutschland kann’ es gleichgültig sein, ob Belgier oder Ameri- 
kaner die Bahn Kanton-Hankau bauen, es kann nur hoffen, daß 
sie gebaut wird, ohne daß jemand dabei Sonderrechte genießt. 
Man wird auch in Deutschland dem Wunsche der „Times“, daß 
die Eisenbahnfrage in China nach dem Grundsatz der „offenen 
Tür“ auf eine neue Grundlage gestellt werde, nur zustimmen. 
Der deutsche Kaufmann hat einen freien Mitbewerb zum 
mindesten so wenig zu fürchten wie der englische. 


Allgemeines. 


— Selbsttätige Wagenkupplungen im Eisenbahnbetriebe. 
Verschiedene Tagesblätter brachten jüngst die Mitteilung, daß 
der Ingenieur Boirault der französischen Staatsbahn eine selbst- 
tätige Kuppelvorrichtung erfunden habe, durch die das Problem 
der selbsttätigen Verkupplung der Eisenbahnwagen in voll- 
ständiger Weise gelöst sei. Diese Vorrichtung ist wohl be- 
kannt. Zu großen Hoffnungen dürfte sie kaum berechtigen, 
weil ihre Anwendung die Beibehaltung der Seitenpuffer voraus- 
setzt, deren Beseitigung gerade im Interesse der Sicherheit der 
Rangierbediensteten liegt und vom Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen durch Einführung einer mittleren Zug- und 
Stoßvorrichtung angestrebt wird. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


| den Güter, welche auf Station Nordhorn 
abgefertigt werden. 
Bentheim, den 23. November 1904. 
Der Betriebsdirektor. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Bentheimer Kreisbahn. 


Am 15. Dezember d. J. wird der Bahn- 
anschluß am Hafen zu Nordhorn dem 
Vom 
gleichen Tage ab erscheint ein Nach- 
trag 2 zum Binnentarif, enthaltend Be- 
von 
Anschlußfracht und Krangeld für die 
von und nach dem Hafen zu befördern- 


2. Güterverkehr, 


Ostdeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. Dezember d. J 
Frachtsätze zwischen Kodersdorf (Bezirk 
Halle) und den Stationen der Neustadt- 


| Gogoliner Eisenbahn in Kraft, über deren 
Höhe die beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft erteilen. 
Breslau, den 25. November 1904. (3107) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(3106) 


Am 10. Dezember 1904 treten im böh- 
misch-norddeutschen Kohlen- 
verkehr für die Beförderung von 
Sendungen nach Station Mühlenbeck (bei 
Berlin) der Reinickendorf - Liebenwalde- 
Groß=Schönebecker Eisenbahn direkte 


treten direkte 


Nr 94 


a 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltur 


Frachtsätze in Kraft. Bis zur Heraus- 
gabe eines Tarifnachtrages sind im Ver- 
kehre von Station Ossegg - Riesenberg 
der k. k. österr. Staatsbahnen die um 
4 M. erhöhten und im Verkehr von allen 
übrigen im Tarife bezeichneten Versand- 
stationen der k. k. österr. Staatsbahnen, 
k. k. priv. Aussig- Teplitzer Eisenbahn, 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft und k.k. priv. österr. Nordwest- 
bahn die um 3 44 (für 10 t) erhöhten 
Frachtsätze der Station Schönholz des 
Eisenbahndirektionsbezirks Berlin anzu- 
wenden. 

Dresden, den 28. November 1904. (3108) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember 1904 treten im säch- 
sisch - Österreichisch-ungari- 
schen Verbande, Heft 6, folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 26 
(Butter als Eilgut) in Kraft: Von Jänos- 
häza nach Dresden = Alt- und Neustadt 
799, nach Dresden=Friedrichst. 801 ,3 für 
100 kg. 

Dresden, den 28. November 1904. (3109) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember d. J. treten im Ma g- 
deburg - Halle - sächsischen 
Verkehre für die Station Mosigkau 
des Direktionsbezirks Halle direkte Tier- 
frachtsätze für den Verkehr mit ver- 
schiedenen Stationen der sächsischen 
Staatseisenbahnen in Kraft. Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Stationen. 
Dresden, den 28. November 1904. (3110) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande — Tarifheft 5 — treten am 
1. Dezember 1904 für die Beförderung 
von Holz der Abteilung ce und d von 
Niemes Stadt (A. T. E.) nach Gröditz bei 
Riesa, Egidien (St.), Limmritz, Waldheim 
und Zwönitz direkte Frachtsätze in Höhe 
von 63, 72, 65, 67 und 75 für 100 kg in 
Kraft. 

Dresden, am 28. November 1904. (3111) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 

Am 1. Dezember d. J. tritt, zum Tarif- 
heft 4a der Nachtrag VII in Kraft. 
Durch denselben werden ermäßigte 
Frachtsätze für Rohbraunkohle, Braun- 
kohlenbriketts in 20t-Sendungen — Aus- 
nahmetarif 6c — von Station Oranien- 
baum eingeführt sowie die Ausnahme- 
tarife 5d (Sand etc.) und E2 (Eisen und 
Stahl) ergänzt. Näheres bei den betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. November 1904. (3112) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. 
wird das den Ausnahmetarif Nr 8 für 
die eilgutmäßige Befötderung gewisser 
Lebensmittel enthaltende Tarifheft 16 
durch Aufnahme weiterer Frachtsätze 
ab Ermatingen, Station der schwei- 
zerischen Bundesbahnen, nach verschie- 
denen Stationen der badischen Bahn, der 
pfälzischen Bahnen sowie der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Mainz und Frank- 
furt a/M. ergänzt. Damit werden die 
mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1902 
auf dem Verfügungswege eingeführten 
Frachtsätze für frische und geräucherte 


Fische, soweit sie nicht bereits durch 

das Tarifheft 16 vom 1. November 1904 

ersetzt sind, aufgehoben. Nähere Aus- 

kunft erteilt unser Verkehrsbureau. 
Karlsruhe, den 23. Novbr. 1904. (8113) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach den Reichs- 

eisenbahnen. 

Am 1. Dezember d. J. erscheint zum 
Kohlentarif Nr 9 der Nachtrag III, 
welcher u. a. Entfernungen für die Sta- 
tionen der neuen Strecken Metz-Liocourt 
und Wesserling-Krüt sowie geänderte 
Entfernungen für die Stationen der 
Strecke Liocourt-Chäteau=-Salins enthält. 
Preis 10 4. (3114) 

St. Johann=Saarbrücken, 21. Novbr. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Der im Nachtrag VI zu Heft 1 des 
sächsisch-Öösterreichisch-un- 
garischen Verbandstarifs auf 
Seite 4 verzeichnete Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 48 ce (Petroleumkoks usw.) von 
Pardubitz (St. E. G.) nach Coswig von 
67.) für 100&kg wird zur Herstellung der 
Tarifgleichheit auch für die Beförderung 
von Sendungen von Pardubitz (Ö.N. W.B. 
und S.N.D. V.B. nach Coswig ange- 
wendet. 

Ferner wird der in demselben Nach- 
trage auf Seite 4 verzeichnete Frachtsatz 
des Ausnahmetarifs 75 (Knoppern usw.) 
von Wien I (K. E. B.) nach Gera (Reuß) 
S. St. B. zur Beseitigung eines Druck- 
fehlers mit Gültigkeit vom 15. Januar 1905 
an von 225 auf 235 „) berichtigt. 

Dresden, den 26. November 1904. -(3115) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember 1904 wird die Station 
Hirschfeld in den südwestdeutschen 
Gütertarif, Heft 2 (Reichsbahn - Saar- 
brücken) einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Straßburg, den 21. Nov. 1904. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(3116) 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zum Ver- 
bandsgütertarif der Nachtrag 13 in Kraft, 
durch den neue Tarifentfernungen für 
Rainsbüttel und Hamburg H, Stationen 
des Bezirks Altona, eingeführt, die Tarif- 
entfernungen für die Eckernförde-Kap- 
pelner Stationen teils ermäßigt, die An- 
wendung der Zucker-Ausnahmetarife 14 
und L, sowie der Übergangstarif für den 
Verkehr mit Kleinbahnen ergänzt und 
Berichtigungen vorgenommen werden. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, sind 
sie gültig vom 15. Januar n. J. 
Altona, den 25. November 1904. (8117) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. ı 
Vom 1. Dezember d. J. ab werden 
Pferdetransporte auf Antrag der Ver- 
sender von Emmerich nach Basel außer 
über den Weg Cöln - Münster a/St.- 
Weißenburg auch über Cöln-Saargemünd 
gegen Erhebung der Mehrfracht von 
26 km zugelassen. Nähere Auskunft er- 
teilen die beteiligten Dienststellen. 
Cöln, den 24. November 1904. (3117a) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen, 


——m— u a 
r7 
Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband, 
Verkehr mit Norddeutschland. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember d. J. 
ab werden die Stationen der rumänischen 
Staatseisenbahnen Busteni in die Aus- 
nahmetarife Nr 3 (Eisen), 4 (Maschine: 
und 40 (Schamottesteine), Curtea de Arges 
in den Ausnahmetarif Nr 3 (Eisen) und 
Dostana in den Ausnahmetarif Nr 4 
(Maschinen), Berg.-Gladbach des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in den Ausnahme- 
tarif Nr 40 (Schamottesteine), Hilden des 
Direktionsbezirks Elberfeld in den Aus-. 
nahmetarif Nr 42 (Baumwollwaren und 
Garne), Düsseldorf des Direktionsbezirks 
Elberfeld, Hannover Nord des Direktions- 
bezirks Hannover, Landsberg a. d. Warthe 
des Direktionsbezirks Bromberg und 
Zwickau der sächsischen Staatseisen- 
bahnen in den Ausnahmetarif Nr 62 (un- 
edle Metalle und Metallwaren) einbezogen. 


Ferner ist mit Gültigkeit vom 1. Fe 
bruar 1905 ab der Teilfrachtsatz b des 
Ausnahmetarifs Nr 15 B zwischen Vinn- 
horst und dem Schnittpunkt V — auf 
Seite 4 des Nachtrags I — von 834 auf 
884 Ots. zu erhöhen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, die Verkehrsbureaus der 
KöniglichenEisenbahndirektionen und die 
Auskunftsbureaus. 

Breslau, den 19. November 1904. (3118) 

Königliche Eisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Riesengebirgsbahn. 


Mit dem 1. Dezember d. J. treten für 
Sendungen nachStation Arnsdorfi.Riesgb. 
und Krummhübel an Stelle der bisherigen 
Sätze anderweite zumeist ermäßigte 
Frachtsätze in Kraft. Über die Höhe 
derselben geben die beteiligten Dienst- 
stellen Auskunft. h 

Breslau, den 23. November 1904. (3119) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


im Namen der beteiligten Verwaltungen. 
+ 


” 
Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. _ n 
Von den in unserer Bekanntmachung 
vom 20. Oktober ]l. J. vorläufi ange- 
kündigten Tarifheften Nr 5 (Verkehr 
pfälzische Bahnen - Ostschweiz), Nr 12 
(Getreide usw.) und Nr 13 (frische Apfel 
und Birnen) des südwestdeutsch-schwei- 
zerischen Verbands sind die Hefte5 und 13 
auf 1. Dezember 1. J. erschienen und 
können zum Preise von 65 „4 (Heft 5) 
und 60 „ (Heft 13) von den beteiligter 
Verwaltungen bezogen werden. D 
Heft 12 tritt am 1. Januar 1905 in Kraft 
und kann vom 20. Dezember ab zum 
Preise von 60 „) bezogen werden. 
Die seitherigen Frachtsätze für Ge- 
treide kommen noch bis 31. Dezember 1. J. 
zur Anwendung. 
Karlsruhe, den 25. Nov. 1904. 0 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. i 
(Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc., gültig im Rück 
vergütungswege ab 1. Januar 
1904.) 
Am 1. Dezember 1904 erscheint der 
Nachtrag I. Derselbe wird unentgeltlich 
abE eg ben uns 5 
ünchen, den 14. November 1904. (3121) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


I 


} 


i 


4 


f 


. Jahrgang 


öveınber 1904. 


1473 


Ungarisch-nordde 


utscher Tierverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. bis auf Widerruf werden im oben be- 
zeichneten Verkehr folgende Frachtsätze eingeführt: 


I: | a b 
mer‘ für Hornvieh | Fahrgebühr für 
Ä 5 und Esel als einen Tierbe- 
er zwischen und Fracht Erg gleiter bei der 
IR Ar; Hinfahrt 
| Een 
"Budapest = Ferenezväros = marhavä- 
B "särster . RR EEE 
udapest-Kelenföld . (\$ Königshütte } En 2 
-Lipötväros . Ä | Oberschl. 744°) 1025 
bhinyazalsopäiyandva; \ 
E -felsöpälyaudvar . h 
Nagyvärad. . . . | 946 *) 1542 
a *, Gültig für das Quadratmeter der Ladefläche des Wagenbodens. 
Kattowitz, den 24. November 1904. (3122) 
.n Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten ‚Verwaltungen. 
nz . As era 


Staatsbahn- Güter tarif Teil IIC und F. 
_ Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
oa treten in dem obengenannten Tarif 
für den Verkehr zwischen Braunschweig 

auptbahnhof und Wolfenbüttel (Staats- 
bahnhof) einerseits und Oebisfelde und 


darüber hinaus anderseits teilweise er- 
 mäßigte Tarifentfernungen in Kraft. 


Magdeburg, den 24. Nov. 1904. (3123) 
x Königliche Eisenbahndirektion, 
- namens der beteiligten Verwaltungen. 


 Öberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Riesengebirgsbahn 
Zillerthal-Krummhübel. 
- Vom 1. Dezember d. J. ab werden die 


Frachtsätze nach Arnsdorf (Riesengebirge) 


ı 


' ni Königliche Eisenbahndirektion 


| kunft über 


"Brandenburg 


de. TeilI, 


und Krummhübel um 2.5 für 100 kg er- 
mäßigt. 


Kattowitz, den 23. Nov. 1904. (3124) 


Deutsch - niederländischer Eisenbahn- 
verband. 

Am 1. Dezember d. J. wird die Sta- 
tion Ullersdorfa. Queis des Direk- 
'tionsbezirks Breslau in den im Heft ı 
"und 2 des Verbands - Gütertarifs vorge- 
 sehenen Ausnahmetarif 15a für Ver- 
blendsteine einbezogen. Nähere Aus- 
die zur Anwendung kom- 
menden Frachtsätze erteilen die beteiligten 
 Abfertigungsstellen. 


Elberfeld, den 25. Nov. 1904. (3125) 
- Königliche Eisenbahndirektion, 
f namens der Verbandsverwaltungen. 
_ Im Magdeburg-Halle-sächsi- 
‚schen erkehre werden am 1. De- 


zember d. J. eingeführt: 1. für den 
Güterverkehr Entfernungen für die 
- Station Doberschütz desDirektionsbezirks 
Halle (nur Wagenladungsverkehr) und 
 abgeänderte Entfernungen für die Station 
des Direktionsbezirks 
Magdeburg; 2. Entfernungen und Fracht- 
‚sätze fürden Tierverkehr a)zwischen 


den Stationen Kieritzschh Löbau und 


Zittau der sächsischen Staatseisenbahnen 
"und verschiedenen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, b) zwischen den 
"Stationen Lindau i/Anh. und Nedlitz des 


|  Direktionsbezirks Magdeburg und einer 


"Anzahl Stationen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Stationen. 

Dresden, den 25. November 1904. (3126) 


_Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-un arischer Verband. 
Heft. 

Am 1. Dezember d.J. werden folgende, 
für die Strecken der preußischen Staats- 


bahnen regelrecht gebildete Frachtsätze 
eingeführt: 


‚Berlin Te 
Görlitzer, Schlesischer 
Bahnhof 


Nach 


Adchakmetan Nr 70 


ur 


Nr 94 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil -H, Heft3 vom 
k; April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 85 dieser Zei- 
tung vom 29. Oktober 1902 unter fort- 
laufender Nr 2310 verlautbarten Fracht- 
sätze (vergl. auch die Bekanntmachung 
in Nr 86 d. Ztg. vom 4. November 1903, 
fortl. Nr 2756) wird für die Zeit vom 
I. Januar 1905 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1905, er- 
streckt. 

Wien, am 23. November 1904. T. A. B. 
2. 24430 ex 1904. (3129) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der baralisten NErWAlUERSE 


Ä er Felchweh? Inganidchi Kanweizee 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil I, Heft &vom 
1.Apri 1 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser Zei- 
tung vom >. November 1902 unter fort- 
laufender Nr 3087 verlautbarten Fracht- 
sätze für Grabkränze und Glas (vergl. 
auch die Bekanntmachungin Nr 86.d. Ze. 
vom 4. November 1903, fortl. Nr 2757) 
wird für die Zeit vom 1]. Januar 1905 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1905, erstreckt. 
Wien, am 24. November 1904. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3130) 


von STERN 5 
Pfennige für 100 kg 


Janoshäza . . | 972,0 814,4 | 771,4 
(U. St. E.) 
Breslau, den 24. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


(3127) 


Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
„scher Eisenbahnverband. 
Tarif Teil, Heft3vom1. April 
1901. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1904 
bis ‚auf Widerruf, längstens jedoch bis 
3l. Dezember 1905, gelangen folgende 


Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr XXI 
(Papier) zur Kinführung: 
Von 
Pilsen 
nach Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen 
Centimes für 100 kg 
Lausanne . 529 
Vevey . | 535 
Mit dem gleichen Gültigkeitstermin 


wird die Station Pilsen-Skodawerke in 
den Ausnahmetarif Nr XXI einbezogen. 
Die Frachtsätze für dieselbe sind um 
0,6 Cts. für 100 kg höher, als die ent- 
sprechenden Taxen für Pilsen. Die 
Bchisätze für Pilsen-Skodawerke sind 
nur anwendbar auf Sendungen der Skoda- 
schen Fabrik, ferner folgender Firmen in 
Pilsen, u. zw.: Fürth u. Gellert, B.S. 
| Bruml, Heiinich Görges, Simon Hoff- 
' mann, Eisenhandlung in Pilsen, Eduard 
Kroh, Wilhelm Liebstein, Lorenz Just, 
Adolf Mendäik. Auf den Frachtbriefen 
muß eine dieser Firmen als Absenderin 
angeführt erscheinen. 
Wien, am 23. November 1904. T. A. B. 
Zl. 25 021 ex 1904. (3128) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
TarisıLeıl IP Hartl 250m 
1. Oktober 1902. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 
3l. Dezember 1905, finden die für Arad 
vorgesehenen Frachtsätze auch im Ver- 
kehre mit Arad-Poltura Anwendung, je- 
doch nur für Sendungen, welche von 
der Firma „Brüder Neumann in Arad“ 
zur Aufgabe oder an dieselbe zur Ab- 

gabe gelangen. 

Wien, am 23. November 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3131) 


Frachtsätze für Hohlglaswaren und 
Rohglas von Helenenschacht nach Eger 
transit und Franzensbad transit. 

Die Gültigkeit der in Nr 2 dieser Zei- 
tung vom 6. Januar 1904 unter fort- 
laufender Nr 63 verlautbarten Frachtsätze 
für Hohlglaswaren und Rohglas von 
Helenenschacht nach Eger transit und 
Franzensbad transit wird für die Zeit 
vom 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1905, 
erstreckt. 

Wien, am 24. November 1904. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3132) 


Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Tarif Teil Hs Hoter 
(Einführung direkter Fracht- 
sätze für Brennholz, Scheit- 
holz, Kloben- und Knüppel- 
[Prügel- ] Holz, sämtlichbis zu 
2,5 m lang, von Granica tran- 
sito nach württembergischen 

Stationen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, celangen für die Beförderung von 
Brennholz, Scheitholz, Kloben- und 
Knüppel- (Prügel-) Holz, sämtlich bis zu 
2,5 m lang, von Granica transito nach 
den unten angeführten Stationen der 
Kgl. württembergischen Staatseisen- 
bahnen bei Aufgabe als Frachtgut und 


Nr 94 


a AUT 


Zeitung des Vereins 
Deutsche 


r Eisenbahnverwa 


Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen die nach- 
stehenden direkten Frachtsätze im Kar- 
tierungswege zur Anwendung: 


Von Granica transito Pfennige 
nach für 100 kg 
Friedrichshafen ... . 220 


Schwennigen bei Rottweil 233 
Für die Abfertigung dieser Transporte 
sind die Bestimmungen des Tarifes Teil II, 
Heft 1, gültig vom 1. November 1903, des 
in rubro bezeichneten Verkehres maß- 
zebend. 
Wien, am 23. November 1904. T. A. B. 
2l. 24743 ex 1904. (3133) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg, ein- 
schließlich der Bodensee-Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach, 
(Einführung direkter Fracht- 


sätze für Brettersendungen 
von Granica trs. bezw. Szeza- 
kowa trs. nach Bregenz trs., 


Lindau trs., Buchs trs. und 
St. Margrethen trs.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, gelangen für die Beförderung von 
Brettern (russischer Herkunft) bei Auf- 
gabe als Frachtgut und Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen folgende Frachtsätze 
im Kartierungswege zur Anwendung: 


Von Granica trs. bezw. Centimes 
sl trs. für 100 kg 
nach Bregenz trs. 
Lindau trs. | 303 
„webuchs ie ner en 298 
St. Margrethen trs. . . 304 
Für die Abfertigung vorstehender 


Transporte sind die einschlägigen Be- 
stimmungen des Tarifes für den oben- 
bezeichneten Verkehr maßgebend. 
Wien, am 23. November 1904. T. A. B. 
2. 24 652 ex 1904. (3134) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Dezember ]. J. tritt die Nomen- 
klatur des in dem ab 1. Oktober 1899 
gültigen Tarif Teil II, Heft 4 enthal- 
tenen Ausnahmetarifes 9 (Federn etc.) 
außer Kraft. 

An deren Stelle tritt folgende neue 
Nomenklatur „Ausnahmetarif 9 für Bett- 
federn aller Art bei Frachtzahlung für 
mindestens 

a) 5000 kg, 
b) 10000 
für den Frachtbrief und Wagen‘. 
Budapest, den 17. Nov. 1904. 
Die Direktion 
der Kgl. ungar. Staatseisenbahnen, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


(3135) 


Osterreichisch-ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Abänderungder Tarife Teil II: 
Heft1i und 3 vom |. September 
1904. 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1905 ist 
auf Seite 6 der vorbezeichneten Tarife 
im Verzeichnisse der in die Neben- 
klassen Bl und C 1 eingereihten Artikel 
„Caleiumkarbid zur Ausfuhr 
aus dem öÖsterr.-ungar. Zoll- 
gebiete“ aus Pos. C1a mit der 


tg m ———— I SEBBBERIE 17 Na u Er IE u EEE 
Derausgegeben von dem Verein Deutscher E 
“ür die Schriftleitung verantwortlich: 


Tarifierung nach Nebenklasse B1 nach- 
zutragen. 

Wien, am 22. November 1904. T. A. B. 
2. 24702 ex 1904. (3136) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


een BE  Beie De 3 BE 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Dezember 1904 wird ein Nach- 
trag XI zum Personen- und Gepäcktarife 
der Königl.sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil U, vom 1. Januar 1900, enthaltend 
besondere Bestimmungen, eingeführt. Der 
Nachtrag liegt auf allen Stationen des 
sächsischen Staatsbahnnetzes zur Einsicht 
aus und kann durch die Fahrkartenaus- 
gaben für 5 „$ bezogen werden. 

Dresden, am 28. November 1904. (3137) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


En ee 
4. Verdingungen. 


Die für 1905 erforderlichen Streich- 
hölzer, Putzpulver, Putzereme, Lampen- 
zylinder, Bremsknüppel, Hahnschmiere, 
Knallsignale, Schreibkreide, Toilette- 
seife, Ammoniaksoda, Karbolsäure und 
Quecksilber sollen verdungen werden. 
Die Bedingungen und das zu dem An- 
gebot zu benutzende Formular können 
in unserem Rechnungsburcau eingesehen, 
auch von diesem gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 ») bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
29. Dezember 1904, vormittags 


71 Or, 
im Verwaltungsgebäude— Knochenhauer- 
ufer Nr 1 — stattfindenden Termine er- 


öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
14. Januar 1905. 
Königliche Eisenbahndirektion 


Magdeburg. (3138) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die Materialverwaltung der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft beabsichtigt, als Be- 
darf der österr. Linien für die Zeit vom 
Monate Januar bis Ende Dezember 1905 
die Lieferung von 6000 q Petroleum, 
eventuell auch 20 $ mehr, im Wege der 
allgemeinen Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat auf Grund der dies- 
bezüglichen bei der Materialverwaltung 
(Südbahnhof , Administrationsgebäude, 
Stiege IV, Parterre Nr 27) zur Einsicht 
aufliegenden Bedingnisse, welche auch 
brieflich bezogen werden können, in 
12 Raten von 400 bis 700 q monatlich ab 
Januar 1905, eventuell auch früher, zu 
erfolgen. 

Die mit einer Stempelmarke A 1 Kr. 
versehenen Offerte sind mit dem Vadium- 
erlagscheine, den „Bedingnissen“ und 
der Schiedsgerichtsordnung — beide letz- 
tere unterschriftlich anerkannt 
und ebenfalls mit je einer Stempelmarke 
Al Kr. gestempelt — gesiegelt und über- 
schrieben mit „Offert auf Petroleum“ 
längstens bis 5. Dezember |. J., 
12 Uhr mittags, bei der Mäterial- 
verwaltung einzureichen. 

Im Offerte ist die Provenienz des Roh- 
produktes als auch des Fabrikates genau 
anzuführen und sind die Preise per 100 kg 
netto franko verzollt ab einer Südbahn- 
station, eventuell ab Materialmagazin 
Wien, wie folgt zu notieren: 

a) inklusive Barrel, 

b) exklusive Barrel; 
ad a) ist bei Rücknahme der leeren Barrels 
auch der Preis per Stück zu notieren. 


Druck von H. 8. Hermaun in Berlin SW. 


‚Stahlschienen, eiserneSchwellen,Weich 


isenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius 8 rinzer in Berlin N, 
Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


behält, die Lieferung zum Teil entwed 
an einen oder auch an mehrere Öfferenter 
zu vergeben, in welchem Falle sich auch 
die vorgeschriebenen Monatsraten ent 
sprechend ändern werden. . u 

Die Öfferenten haben mit ihrem Offerte 
bis 15. Dezember. J. im Worte zu bleiben. 

Gleichzeitig mit den Offerten sind der 
Materialverwaltung Handmuster des 
offerierten Petroleums in je 2 gesiegelter 
Flaschen von mindestens einem halber 
Liter Inhalt zur Verfügung zu stellen. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten 
Termine einlaufen oder von den Be- 
dingnissen abweichende Bestimmungen 
enthalten, und welchen Handmuster nicht 
beigegeben sind, bleiben unberück- 


sichtigt, N 
7 (3139) 


Wien, im November 1904. . 
Die Materialverwaltung. 


a een, } 
5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Werkstätten Frankfurt a/O,, 
Guben, Posen, Glogau angesammelten. 
Altmaterialien sollen‘ in öffentlicher Aus- 
schreibung verkauft werden. Angebote 
sind versiegelt und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ bis zum Termin am 16. De- 
zember d.J., vorm. 10 Uhr 


Posen, im November 1904. (3140) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von alten Oberbau- und Bau- 
materialien. Die im diesseitigen Bezirk 
angesammelten Altmaterialien, nämlich: 
Schienen und Kleineisenzeug (Schrott) 
sollen verkauft werden. Zeit der Eröff- 
nung der Angebote am Mittwoch 
den 14 Dezember 1904, E 
mittags 11 Uhr. Zuschlagsfrist 
bis 30. Dezember 1904. Angebot 
nebst zugehörigen Verkaufsbedingungen 


FT 


Zimmer 420, hierselbst abgegeben und 
können auch daselbst eingesehen werden. 
Berlin, den 14. November 1904. (3141) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in unserem Bezirk lagernden alten 
Oberbaumaterialien, wie isenschienen, 


teile, Kleineisenzeug usw. sollen öffentlich 
verkauft werden. RX 
Verkaufsbedingungen nebst Angebot- 
bogen sind gegen porto- und beste geld- 
freie Einsendung von 80 .$ in bar — nicht 
in Briefmarken — von unserem Zentral- 
bureau zu beziehen. . 
Die Angebote sind bis zum 12. De- 
zemberd.J, vormittags 9} Uhr, 
dem Zeitpunkt der Eröffnung, an uns 
einzureichen. 
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Bereits vor ungefähr 30 Jahren wurden vom Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen Versuche unternommen, um 
die auf den meisten europäischen Bahnen verwendete Schrauben- 
kupplung mit seitlichen Puffern durch eine selbsttätige Kupp- 
lung zu ersetzen. Schon damals forderten nämlich die beim 
Rangieren zahlreich auftretenden Unfälle eine Abänderung der 
sonst guten, wegen der Seitenpuffer aber für den Rangierer ge- 
fährlichen Schraubenkupplung. Indessen hatten die Versuche 
"keinen nennenswerten Erfolg, scheiterten vielmehr an dem 
Mangel einer guten Übergangskupplung. Im Laufe der Ent- 
wicklung des Eisenbahnwesens machte sich aber noch ein anderer 
Übelstand immer empfindlicher bemerkbar, der den Verein ver- 
‚anlaßte, die Versuche wieder aufzunehmen. Mit dem Anwachsen 
des Verkehrs wurden nämlich die Güterzüge immer länger und 
sehwerer, die Lokomotiven wurden ebenfalls schwerer gebaut 
und entwickelten eine bedeutend größere Zugkraft als früher, 
‚das Rangiergeschäft mußte schneller erledigt werden. Allen 
diesen neuen Bedingungen genügte die alte Kupplung nicht 
mehr. Zwar dachte man zunächst daran, die Schraubenkupp- 
Jung den veränderten Verhältnissen dadurch anpassen zu können, 
daß man ihre einzelnen Abmessungen verstärkte, doch mußte 
man von der Verwirklichung dieses Gedankens aus dem Grunde 
abstehen, weil dann die Kupplung nur noch schwerer und un- 
"handlicher und damit für den Rangierarbeiter noch gefährlicher 
geworden wäre. Es blieb also doch nichts anderes übrig, als 
einen Ersatz für die Schraubenkupplung durch Einführung einer 
selbsttätigen Kupplung zu schaffen. 

Bei den Versuchen handelte es sich zunächst darum, sich 
über das System der einzuführenden ‚Kupplung schlüssig zu 
machen. Es erschien nur naturgemäß, daß man daran dachte, 
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| die amerikanische Mittelkupplung, 


Länder: Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Versuche mit selbsttätigen Kupplungen an Eisenbahnfahrzeugen. 


über die ja bereits Betriebs- 
erfahrungen vorlagen, für die europäischen Bahnen zu über- 
nehmen, nachdem sie den veränderten Verhältnissen angepaßt 
und in der Weise verbessert war, daß die Nachteile, die sie in 
Amerika im Betriebe gezeigt hatte, vermieden wurden. Die 
ersten praktischen Versuche erstreckten sich daher darauf, die 
amerikanische Mittelkupplung oder vielmehr einige. der in 
Amerika verwendeten Ausführungsformen unter den europäi- 
schen Betriebsverhältnissen zu beobachten. Diese Versuche 
können nach dem im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens“, Jahrg. 1904, Heft 9 und 10 erschienenen Berichte des 
Unterausschusses, der von dem Ausschuß für technische 
Angelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
mit der Feststellung von Bestimmungen über die Versuche be- 
faßt wurde, gegenwärtig als im großen und ganzen abge- 
schlossen angesehen werden, da man nur etwa sechs amerika- 
nische Kupplungen, nämlich die nach den Bauarten von Janney, 
Eastman, Buckeye, Trojan, Gould neuere Bauart und Atlas als 
geeignet befunden und beschlossen hat, nur diese Kupplungen 
unter ganz bestimmten Bedingungen den weiteren Versuchen 
zugrunde zu legen. Hier darf jedoch nicht zu erwähnen ver- 
gessen werden, daß auch die Firma Krupp in dankenswerter 
Weise Versuche mit selbsttätigen Kupplungen nach amerika- 
nischem Vorbilde unternommen hat. Über die Ergebnisse der 
Kruppschen Versuche sowie über die aus diesen Versuchen ge- 
zogenen: Folgerungen ist bereits im Jahrg. 1903 d. Ztg.*) be- 
richtet worden; auf diese Versuche sowie auf die Ergebnisse, 
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die die einzelnen Verwaltungen mit den von ihnen erprobten 
Kupplungen machten, soll hier nicht näher eingegangen werden. 
Auf Grund der Ergebnisse dieser ersten Versuchsreihe sind nun 
für die zukünftig vorzunehmenden Versuche Bestimmungen auf- 
gestellt, welche sich zunächst auf die weitere Durchbildung 
der Versuchskupplungen beziehen, dann aber auch auf zwei 
Fragen eingehen, welche im Laufe der einzelnen Versuche all- 
mählich die wichtigsten wurden, weil ihre Beantwortung große 
Schwierigkeiten verursachte. Es sind dies die Frage nach der 
Höhenlage der neuen Kupplung am Wagen und die Frage 
nach der besten Art des Überganges von der alten 
zur neuen Kupplung. Die erste Frage ist eine mehr 
technische, die andere eine mehr wirtschaftliche, beide hängen 
indessen eng miteinander zusammen. 


In der ersten Versuchszeit hatte man die neuen Kupp- 
lungen stets in der Tieflage, d.h. unter dem Zughaken und 
damit auch unter dem Wagengestell angebracht, weil man 
während‘ der Übergangszeit sich die Möglichkeit wahren wollte, 
Jeden Wagen entweder mittels der alten Schraubenkupplung 
oder mittels der neuen Kupplung mit einem anderen Wagen 
kuppeln zu können, ohne daß daraus Betriebsgefahren entstän- 
den oder verwickelte und kostspielige Umbauten und Abände- 
rungen nötig würden. Ördnete man die neue Kupplung in der 
Tieflage an, so konnte man den Zughaken mit der durch- 
gehenden Zugstange unverändert beibehalten. Ferner blieb die 
Möglichkeit einer späteren Anbringung von Mittelpuffern, falls 
die Kupplung selbst als Mittelpuffer sich nicht bewähren sollte. 
Der Übelstand, daß der Rangierarbeiter gezwungen ist, die 
Schraubenkupplung über den Kuppelkopf der neuen Kupplung 
hinweg zu heben, läßt sich dadurch vermeiden, daß man den Kuppel- 
kopf aufsteckbar oder schwenkbar anordnet, so daß er beim Kup- 
peln mitderSchraubenkupplung entwederüberhauptabgenommen 
oder wenigstens zur Seite gedreht werden kann, dem Rangier- 
arbeiter also nicht im Wege ist und auch den freien Raum zwi- 
schen den Puffern nicht allzusehr einengt. Weitere Vorteile 
wurden bei Anordnung der neuen Kupplung in der Tieflage 
noch darin gesehen, daß die Übergangsbrücken bei Durchgangs- 
wagen in ihrer alten Höhe gelassen werden konnten, Abände- 
rungen am Wagen selbst also nicht notwendig wurden, und daß 
ferner die Möglichkeit blieb, den Fassungsraum der Güterwagen 
künftighin ohne Änderung des Raddurchmessers allein durch 
Tieferlegen des Wagenbodens zu vergrößern. Dagegen bereitet 
die Anbringung der Kupplung an Drehgestellwagen Schwierig- 
keiten, da sie in der Tieflage in den Raum hineinragt, der beim 
Ausschwingen des Drehgestells während des Durchfahrens von 
Krümmungen von dem Drehgestellrahmen in Anspruch genommen 
wird. Schwierigkeiten können auch beim Einbau der tiefliegenden 
Kupplung bei Bremswagen dadurch entstehen, daß der für Brems- 
leitungen und anderes notwendige Platz unter dem Unter- 
gestell durch die Kupplung in unzulässiger Weise beschränkt 
wird. Neben diesen Nachteilen der Tieflage, die sich bei einiger 
Überlegung von vornherein schon übersehen ließen, haben sich 
aber auch noch Nachteile im praktischen Betriebe gezeigt, die 
noch schwerer wiegen als jene. So wurde es notwendig, da bei 
der Tieflage der Kupplung die Zugkraft in einer Ebene wirkt, 
die nicht mit der Mittelebene des Untergestells zusammenfällt, 
schwere Hilfsteile anzuordnen. Die schwerere Bauart hatte aber 
eine Erhöhung der Herstellungskosten zur Folge. Außerdem 
ergibt der größere Abstand der Zug- und Stoßebene von der 
Schwerpunktsebene des Wagens bei starken Stößen eine 
ungünstige Beanspruchung des Wagengestells, und schließlich 
treten bei gleichzeitiger Beförderung von Wagen mit alter und 
neuer Kupplung in demselben Zuge wegen der verschiedenen 
Höhenlage beider Kupplungsarten Drehkräfte auf, die eine 
Verminderung oder Erhöhung der Raddrücke bewirken und da- 
durch die Ursache von Entgleisungen oder anderen Betriebs- 
störungen werden können. 


Trotz der großen Vorzüge, die die Tieflage aufweist, sind 
ihre Nachteile doch so schwerwiegend, daß es sich nicht em- 
pfehlen dürfte, sie auf Grund der bisherigen Versuche für die 


Zukunft als die zu wählende Lage anzunehmen. Vielmehr 
sollen bei Fortsetzung der Versuche die einzelnen zu prüfende 
Kupplungen sowohl in der Tieflage als auch in der Mittellage 

wie man die Lage der Kupplung im Untergestell oder in Höhe 
des Zughakens nennt, beobachtet werden. Für die Mittellage 
spricht vor allem der Umstand, daß die Zugkräfte und die Stöß: 
unmittelbar auf das Untergestell übertragen werden und daß 
bei einer Verbindung von Wagen mit alter und neuer Kupp- 
lung Drehwirkungen nicht mehr auftreten können. Schwierig- 
keiten entstehen dagegen bei der Anordnung der Kupplung in 
der Mittellage insofern, als für den Übergangszustand eine be- 
sondere Übergangskupplung nötig wird, die es ermöglicht, den 
Wagen je nach Bedarf mittels der Schraubenkuppinn® oder 
mittels der selbsttätigen Kupplung mit einem anderen Fahrzeug 
zu verbinden. 

Von den zahlreichen Formen der Übergangsküpplungen 

kommen dabei zunächst diejenigen in Betracht, bei denen 
der Kuppelkopf als Aufsteckkopf, d. h. abnehmbar ausge- 
bildet ist. In diesem Falle muß selbstverständlich auch 
der Zughaken abnehmbar angeordnet sein und beide Teile 
müssen an einer bestimmten Stelle des Wagens so aufbewahrt 
werden, daß sie jederzeit schnell auf die im übrigen fertig ein- 
gebaute Kupplung aufgebracht werden können. Diese Aus- 
führungsform erscheint deshalb als die wichtigste, weil sie _ 
allein den nach $ 80 der Technischen Vereinbarungen erforder- 
lichen freien Raum von der Kopfschwelle des Wagens zu 
beiden Seiten des Zughakens zwischen den Puffern gewähr- 
leistet. Ist der Kuppelkopf nicht abnehmbar eingerichtet, son- 
dern beispielsweise als Schwenkkopf oder sogar geteilter 
Schwenkkopf ausgebildet, so kann diese Bedingung, namentlich 
wenn das Schwenken in wagerechter Ebene erfolgt, nur mit 
größerer Mühe als bei Anordnung der Kupplung in der Tief- 
lage erfüllt werden. Es kann hiernach nicht Wunder nehmen, 
daß für die Ausgestaltung der Übergangskupplungen, als welche. 
vorläufig noch jede Kupplung in der Mittellage angesehen 

werden muß, die mannigfachsten Vorschläge gemacht worden 
sind, und daß man sogar bis zur Benutzung besonderer Hilfs- 
anordnungen gekommen ist. So ist von den chsischei 
Staatsbahnen an dem Kupplungskopfe amerikanischer Bauart 
ein Schwenkbügel mit daran hängendem Kuppelbügel und Not- 
haken entworfen und ausgeprobt worden. Der Schwenkbügel 


Auf eine etwas andere Weise versuchten die bayerischen 
Staatsbahnen eine Verbindung von Wagen mit neuer Kupplung 
und solcher mit Schraubenkupplung zu erreichen. Sie haben 
für diesen Zweck einen sogen. Aufsteckhaken vorgesehen, 
welcher ständig am Wagen bleibt und im Bedarfsfalle auf die 
Kuppelklaue aufgesetzt, mit dieser durch einen lotrechten Bolzen 
verbunden und mit dem Zughaken des anderen Wagens durch 
eine kurze Kette vereinigt wird. 

Schon diese kurzen Andeutungen über die verschiedenen. 
Ausführungsformen der Übergangskupplungen, die zu erproben 
übrigens der eigentliche Zweck der oben erwähnten Krupp- 
schen Versuche war, lassen erkennen, welche wichtige Rolle 
der Übergangszustand bei Einführung einer Mittelpufferkupp- 
lung spielt. Da der Übergangszustand nur ein Notbehelf ist, 
den man möglichst abkürzen muß, so war schon bei den Be- 
stimmungen für die Entwürfe der auszuprobenden Kupplungen 
festgesetzt worden, daß bei den Entwürfen darauf Rücksicht 
genommen werden solle, den Übergang von der Schrauben- 
kupplung zur selbsttätigen Mittelkupplung ohne besonde 
Schwierigkeiten zu frei, Dieser Übergang ist am Vz 


gelten: 


1. Für anerz Zeit muß das Kuppeln der mit der neuen 


die noch die jetzige Schraubenkupplung tragen; Vorbereitungs- 
zustand. Ei 
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2. Die Zeit des Überganges von der alten zur neuen 
Kupplung ist mit Rücksicht auf die Wagenkuppler möglichst 
zu verkürzen; eigentlicher Übergangszustand. 


3. Ohne wesentliche Änderungen an den Kupplungen 
müssen später die jetzigen Seitenpuffer in Wegfall kommen 
und die Wagenabstände möglichst kleiner werden ; Endzustand. 


Die schon besprochene gleichzeitige Anordnung von 
' Kuppelkopf und Zughaken an der im übrigen während des 
Vorbereitungszustandes fertig eingebauten Kupplung deutet 
einen Weg an, auf dem man vorgehen kann, um von der 
alten zur neuen Kupplung zu gelangen. Dieser Weg bietet 
den Vorteil, daß der Einbau der fest am Wagen anzubringenden 
Teile auf eine beliebig lange Zeit verteilt werden kann, ein 
Umstand, der namentlich für staatlich betriebene Bahnen von 
Wichtigkeit ist, da bei diesen die Kostenfrage insofern eine 
große Rolle spielt, als jährlich nur eine ganz bestimmte 
Summe für den Einbau verwendet, dieser jährlich also 
nur bei einer bestimmten Anzahl von Betriebsmitteln vor- 
genommen werden kann. Dagegen wird während des End- 
zustandes wieder ein größerer Kostenaufwand notwendig, da 
wegen der nur losen Verbindung des Kuppelkopfes mit dem 
Kuppelschafte größere Arbeiten nötig sind, als wenn die neue 
Kupplung -von vornherein fertig eingebaut werden könnte. 
Auch der Vorteil, daß der Übergangszustand auf einen größeren 
Zeitraum ausgedehnt werden kann, schließt einen Nachteil in 
sich, da er ja einen Zustand der erhöhten Gefahr für die Wagen- 
kuppler bedeutet. x 

Um diese Übelstände zu vermeiden, hat man einen an- 
_ deren Weg vorgeschlagen, auf dem man so vorzugehen ge- 
denkt, daß man die einzelnen Wagen sofort vollständig mit 
der neuen Kupplung ausrüstet und die Schraubenkupplung 
sowie die Seitenpuffer sogleich abnimmt. (Siehe Leitauf- 


satz in Nr 30 Jahrg. 1903 d. Ztg.) In den einzelnen Zügen 
stellt man dann die als zwei vollständig voneinander 
verschiedene Gattungen nebeneinander herlaufenden 
Wagen möglichst “zusammen. Dort, wo ein Wagen ohne 


Schraubenkupplung mit einem solchen mit der Schrauben- 
kupplung zusammentrifft, stellt man einen besonderen 
Güterwagen ein, der mit beiden Arten von Kupplungen oder 
mit besonderen Übergangskupplungen versehen ist, also ein 
Kuppeln mit jeder Wagengattung gestattet. Diese Übergangs- 
wagen brauchen nur in einer verhältnismäßig geringen Zahl 
vorhanden zu sein, die übrigen Wagen können dagegen un- 
mittelbar in den Endzustand übergeführt werden. Auch hier 
kann die Zeit zur Umwandlung in Rücksicht auf den Kosten- 
punkt auf Jahre ausgedehnt werden, ohne daß jedoch, wie bei 
dem ersten Wege, die Gefahr für die Rangierarbeiter bedeutend 
erhöht würde. Selbstverständlich müssen. Lokomotiven und 
Tender sowie die Gepäckwagen sämtlich als Übergangsfahr- 
zeuge ausgebildet werden. Allein für diese Betriebsmittel sind, 
falls nicht die Kupplung in der Tieflage angeordnet werden 
‚soll, verwickelte Übergangskupplungen erforderlich. Die Per- 
sonenwagen können ebenfalls, und zwar noch mit geringeren 
Schwierigkeiten als die Güterwagen, sogleich in den End- 
zustand übergeführt werden, denn diese verkehren, im Gegen- 
satze zu Güterwagen, vielfach in geschlossener Ausrüstung 
oder doch in regelmäßig wechselnder Zusammensetzung. 
Der Umbau kann daher entweder von Ausrüstung zu Aus- 


| rüstung vollzogen werden oder es können auf Grund vorher- 


gehender Vereinbarungen nur noch Züge mit neuer Kupplung 


| zusammengestellt werden. 


Im Gegensatze zu dem eben erwähnten, von den bayeri- 
schen Staatsbahnen gemachten Vorschlage, welcher durch Ein- 
stellung von Verbindungswagen den Übergangszustand aus 


| Rücksichten der Wirtschaftlichkeit möglichst ausdehnen will, 


‚steht ein Vorschlag der badischen Staatsbahnen, der dahin geht, 
unmittelbar von dem Vorbereitungszustand in den Endzustand 
überzugehen. Auf den ersten Blick erscheint dieser Vorschlag 
aus maschinentechnischen, betriebstechnischen und wirtschaft- 
liehen Gründen unausführbar; bei näherer Betrachtung und Be- 


rücksichtigung der Versuchsergebnisse der badischen Staats- 
bahnen zeigt sich jedoch, daß auf maschinentechnischem Ge- 
biete Schwierigkeiten nicht vorhanden, diese aber auch auf 
betriebstechnischem Gebiete nicht derart sind, daß sie nicht 
überwunden werden könnten. Geht man von dem Vorbereitungs- 
zustande gleich zum endgültigen Zustand über, so ergeben.sich 
bekanntlich mit beginnender Umwandlung sofort zwei völlig 
getrennte, gemeinsam nicht mehr beförderbare Gattungen von 
Fahrzeugen, nämlich solche mit Puffern und den bisherigen 
Kupplungen neben solchen ohne Puffer und mit neuer Kupp- 
lung. Gelingt es, rasch eine größere Anzahl von Wagen in den 
neuen Zustand zu bringen, so kann es auch ermöglicht werden, 
die Güterzugfahrpläne so zu gestalten, daß bestimmte Züge in 
jeder Richtung für Fahrzeuge mit alter und neuer Kupplung 
eingeteilt werden. Kann nun aber der unmittelbare Übergang 
vom Vorbereitungszustande zum endgültigen an den einzelnen 
Wagen in sehr kurzer Zeit durchgeführt werden, so erscheint 
es auch nicht unmöglich, bei allen Güterwagen einer Bahn 
unter Aufbietung aller verfügbaren Arbeitskräfte in den 
einzelnen Werkstätten die Umwandlungsarbeiten gleich- 
zeitig vorzunehmen, wozu allerdings eine Stillegung des 
Güterverkehrs auf wenige, vielleicht zwei bis vier Tage er- 
forderlich wäre. Um diese Stillegung für den Verkehr weniger 
empfindlich zu machen, könnten die Arbeiten an zwei aufein- 
anderfolgenden Feiertagen, an welchen so wie so schon eine 
weitergehende Beschränkung des Güterverkehrs stattfindet, und, 
wenn nötig, noch an den darauffolgenden Tagen. ausgeführt 
werden. Die kurze, schon längere Zeit vorher bekannt zu 
gebende Stillegung des Güterverkehrs dürfte, wenn ein Über- 
einkommen zwischen den in Betracht kommenden Eisenbahn- 
verwaltungen getroffen wird, geringere Störungen und Schwierig- 
keiten nach sich ziehen, als die sich auf einen längeren Zeit- 
raum erstreckende gleichzeitige Beförderung von Güterwagen 
mit alter und neuer Kupplung. Außerdem würden durch den 
Übergang unmittelbar in den endgültigen Zustand sich noch fol- 
gende Vorteile ergeben: 

Die Verwendung der Sicherheitskupplung bleibt bis zum 
Übergange auf die neue Kupplung unbeschränkt möglich. 
Daher entfällt entweder. die Gefahr, die mit dem auch nur 
vorübergehenden Aufgeben der doppelten Verbindung der 
jetzigen Zugvorrichtung verknüpft ist, oder der beträchtliche 
Kostenaufwand, welcher nötig wäre, um nur für den Über- 
gangszustand eine geänderte Sicherheitskupplung einzubauen. 


Die wesentliche Verengerung des freien Raumes rechts 
und links vom Zughaken durch das Hineinragen des Kupplungs- 
kopfes unterbleibt, so lange der Zughaken zur Kupplung benutzt 
wird. Damit entfallen auch die beim Übergangszustande in 
vermehrter Zahl zu erwartenden Unfälle der Rangierarbeiter. 
Die Arbeit kann somit ohne Gefährdung von Leib und Leben 
auf eine große Zahl von Jahren verteilt werden, so daß die 
Kosten sich auch auf einen größeren Zeitraum verteilen und 
damit weniger drückend werden. Ferner tritt die sehr er- 
wünschte Verkürzung der Wagenabstände und damit der Zug- 
länge sofort ein, ohne daß erst nochmals kostspielige Arbeiten 
an der Kupplung nötig wären. Auch können die Kupplungs- 
köpfe und Führungen bei vielen Wagen kürzer, also billiger 
und leichter hergestellt werden. Die Kupplungsköpfe selbst 
brauchen erst während der letzten der Umwandlung voraus- 
gehenden Untersuchung der Wagen eingesetzt werden. Der 
Aufwand für diese wird also erst später nötig als die Kosten 
für die übrigen Kupplungsteile.. Außerdem wird das tote Ge- 
wicht während des Vorbereitungszustandes nicht unnötig durch 
den Kuppelkopf vermehrt. 

Nach den Berechnungen und Versuchen der badischen 
Staatsbahnen kann die Umwandlung einer Kupplung aus dem 
Vorbereitungszustande in den Übergangszustand von Arbeiter- 
rotten zu je vier Mann in einer halben Stunde vorgenommen 
werden, so daß ein Wagen in einer Stunde umgebaut sein kann. 
Hiernach würde ein Güterzug von 80 Achsen, aber mit lauter 
zweiachsigen Wagen von derselben Mannschaft in 10 Stunden, 
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also rund in einem Arbeitstage umgewandelt werden können. 
Sind mithin genügend viel Arbeiterrotten zur Verfügung, so 
kann ein Wagenpark von mehreren Tausend Wagen sehr wohl 
in zwei Tagen umgebaut werden, zumal wenn man sich darauf 
beschränkt, von der alten Kupplung nur die Schraubenkuppeln 
zu entfernen, die Zugvorrichtungen aber so lange noch am 
Wagen zu belassen, bis er in die Werkstatt kommt, und 
wenn man auch sämtliche Nieten vorläufig durch Schrauben er- 
setzt und die Nietarbeiten ebenfalls solange aufschiebt, bis der 
Wagen anderer Arbeiten wegen in der Werkstatt steht. 

Der Vorschlag der badischen Staatsbahnen erscheint also 
durchaus annehmbar und wird daher auch zur Beachtung für 
die weiteren Versuche ‘empfohlen. Nach den obigen Aus- 
führungen erstrecken sich also die künftig vorzunehmenden 
Versuche auf die Erprobung der selbsttätigen Kupplungen 
amerikanischer Bauart: Janney, Eastman, Buckeye, Gould neuere 


Bauart, Atlas und auf die Kruppsche Hakenkupplung, und zwar 
sowohl für den Fall, daß die Kupplungen in der Tieflage, wie 
auch für den Fall, daß sie in der Mittellage angeordnet sind. 
Soweit als möglich sind dabei die Kupplungen in der endgültigen 
Anordnung, also mit Weglassung der Seitenpuffer zu verwenden. 
Selbstverständlich bedarf es bei den Versuchen der gemein- 


® 


samen Arbeit der beteiligten Verwaltungen und eines gewissen | 


Entgegenkommens sowie der Festsetzung von 
Erleichterungen bezüglich des Verkehrs von Wagen mit 
selbsttätigen Kupplungen, falls solche einzeln oder in größeren 
Gruppen in den Bezirk anderer Vereinsverwaltungen übergehen, 
Die Ergebnisse der weiteren Versuche sollen nach Schluß des 
kommenden Jahres zusammengestellt werden, damit die Frage 
der Einführung einer selbsttätigen Kupplung innerhalb des 
Vereinsgebietes weiterhin einheitlich behandelt werden kann. 
Berlin, im November 1904. Rühl. 


Meinungsverschiedenheiten bei der Berechnung von Frachtzuschlägen. 


Von @. Muschweck, Königlichem Oberinspektor in München. 


In Nr 49 S. 797 ff. d. Ztg. habe ich unter obigem Titel 
mehrere Bestimmungen der Kundmachung 12 als mit der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung und dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr im Widerspruch stehend be- 
kämpft und eine andere dem Wortlaute und dem Geiste der 
deutschen Rechtsverordnung und des internationalen Gesetzes 
Rechnung tragende Fassung vorgeschlagen. Die in dem Auf- 
satze niedergelegte Anschauung wird auch von anderen geteilt, 
wie ich aus Stimmen der Fachpresse*) und aus mündlichen 
Äußerungen von Fachleuten schließen darf. 

Umsomehr hat es mich Wunder genommen, daß die Kund- 
machung nun doch noch einen Verteidiger in der Person des 
Herrn Eduard Schmid, München, gefunden hat (siehe Nr 78 
S. 1238 d. Ztg.), und daß mein Landsmann sich gerade der Be- 


Obstkraut, einer Ladung Packpapier ein Pack Schreibpapier, 
einer Ladung Erdfarben ein Faß Ultramarin, einer Ladung roher 
Pflugschare ein Pack geschärfte Pflugschare, einer Ladung 
leerer Bierfässer ein Faß Bier aus Versehen ne wird. 
Doch ich will in der Aufzählung all der Fälle, in denen 
eine Absicht des Absenders ausgeschlossen oder nicht wahr- 
scheinlich ist, nicht ermüden. Die namentliche Aufführung 
solcher Fälle verfolgte lediglich den Zweck, die Bemerkung des 
Herrn Schmid, der Absender könne bei Beobachtung der Vor- 
schrift in $ 53 Abs. 1 der Verkehrsordnung und Art.7 Abs.1 des 
Internationalen Übereinkommens derartige Fälle vermeiden, auf 
ihren wahren Wert zurückzuführen. Wenn also die Bestim- 
mungen der Verkehrsordnung und des Internationalen Überein- 
kommens wirklich den von Herrn Schmid behaupteten Sinn 


stimmung angenommen hat, deren Unhaltbarkeit für mich | hätten, so müßten sie schon mit Rücksicht auf die Häufigkeit 
im vorhinein feststand. Es ist die Bestimmung im $ 2 | derFälle eine Abänderung erfahren. Aber auch dann, wenn.die 
Ziffer 2 der Kundmachung (Abschnitt 1 meines Aufsatzes). Herr | Fälle seltener vorkämen, müßte eine Änderung eintreten, da die 
Schmid meint, daß diese Bestimmung vollständig auf dem Boden | Eisenbahnen kein Recht haben, von den Bestimmungen der Ver- 
der Verkehrsordnung und des Internationalen Übereinkommens | kehrsordnung und des Internationalen Übereinkommens, wenn 


stände. Angenommen, jedoch nicht zugegeben, Herr Schmid 
hätte recht, was würde daraus folgen? Die natürliche Folge 
wäre doch nur die, daß dann die Verkehrsordnung und das 
Internationale Übereinkommen abgeändert werden müßten. Denn 
es läßt sich doch in keiner Weise rechtfertigen, daß die Eisen- 
bahn, nachdem siein einer Ladung Weißkohl ein kleines Fäßchen 
Wein gefunden hat, nunmehr die ganze Sendung für Wein er- 
klärt oder — wenn es Herrn Schmid so besser paßt — die ganze 
Sendung nach«dem Satze für Wein tarifiert und den Absender 
deshalb, weil er 1,40 46 Fracht hinterzogen oder zu hinterziehen 
versucht hat, um mehr als 1700 4 straft. Eine solche drako- 
nische Bestimmung müßte unbedingt ausgemerzt werden. 

Man kann mir nicht einwenden, daß essich nur um Ausnahme- 
fälle handele und daß es Sache der Eisenbahnverwaltungen sei, 
in solchen nicht die volle Strenge des Gesetzes walten, sondern 
eine entsprechende Ermäßigung der Frachtzuschläge eintreten 
zu lassen. Denn die Fälle, in denen höher tarifierte Güter nicht 
deklariert werden, gehören keineswegs zu den Seltenheiten, wie 
mir Herr Schmid auf Grund seiner Erfahrung ohne weiteres zu- 


auch nur ausnahmsweise, abzuweichen. Daß sie davon zu 
ungunsten der Parteien nicht abweichen dürfen, wird wohl von 
keiner Seite bestritten werden. Meinungsverschiedenheit besteht 
nur, ob nicht eine Abweichung zu gunsten der Parteien zulässig 
ist. Auch diese Frage muß meines Erachtens verneint werden. 
Denn die Bestimmungen sind doch zu demZwecke erlassen, daß 
sie von dem Publikum und derEisenbahn beachtet werden. Sie 


u 


errungene Einheitlichkeit der Bestimmungen gar bald wieder in 


die Brüche gehen und der Begünstigung Einzelner wäre Tür und 
Tor geöffnet. Ich erachte also auch eine Abweichung von den 
Bestimmungen zu gunsten der Parteien namentlich im Hinblicke 
auf 
Internationalen Übereinkommens für unzulässig. 

Ein Abweichen von den Bestimmungen der Verkehrs- 


ordnung und des Internationalen Übereinkommens ist aber im 


$ 7 Abs. 3 der Verkehrsordnung und Art. 4 und 11 des 


geben wird. Ja, wenn derartige Zuwiderhandlungen wirklich so 
häufig vorkommen, so geschieht es — wird mir vielleicht einge- 
wendet werden — den Absendern ganz recht, daß sie für die 
Erschleichung eines unberechtigten Vorteils empfindlich gestraft 
werden! Allein ich meine doch, daß selbst dann, wenn die Ab- 
sicht der Zuwiderhandlung immer klar zutage liegen würde, die 
Strafe zu der Schuld im angemessenen Verhältnisse stehen müßte. 

‚Aber in vielen Fällen handelt es sich gar nicht um eine 
absichtliche Schädigung der Eisenbahn, sondern lediglich um 
eine Unkenntnis der Tarifbestimmungen oder um ein Versehen 
der Leute des Absenders bei der Verpackung oder Verladung 
der Waren. Wie vielen ist es z.B. bekannt, daß Holz und Holz- 
waren, je nachdem die Holzarten Gegenstand eines betriebs- 
mäßigen Einschlages in der mitteleuropäischen Forst- und Land- 
wirtschaft sind oder nicht, verschieden tarifieren, und wie viele 
wissen, daß sich die Fracht für Hohlglaswaren und Tonwaren 
je nach der Verpackungsart höher oder niedriger stellt usw. 
Und wie oft kommt es vor, daß von den Leuten des Absenders 
z. B. einer Ladung Grieskleie ein Sack Gries, einer Ladung 
Gurken ein Korb Bohnen, einer Ladung Rübenkraut ein Kübel 


im Sinne des Herrn Schmid ausgelegt werden. Bekanntlich” 
stufen sich die Frachtzuschläge in vier Staffeln ab. Auf der 
höchsten Staffel stehen die Frachtzuschläge wegen Aufgabe von 
Gütern, die von der Beförderung überhaupt ausgeschlossen” 
sind oder nur bedingungsweise angenommen werden und die 
ungenau oder unrichtig bezeichnet oder vorschriftswidrig ver- 
packt sind. Für solche Vertragsbrüche wird ein Frachtzuschlag 
von 12 4. oder Eranken für das Kilogramm erhoben. Auf der 

zweiten Staffel stehen die Frachtzuschläge wegen Überlastung. 
Für solche Zuwiderhandlungen wird das Sechstache der Fracht 
für das die Tragfähigkeit bezw. das Ladegewicht über- 
schreitende Gewicht als Frachtzuschlag erhoben. Auf der 
dritten Staffel stehen die Frachtzuschläge wegen Frachthinter- 
ziehung infolge unrichtiger Inhaltsangabe oder zu ra 


Gewichtsangabe. Für solche Verfehlungen wird das Doppelte 
der hinterzogenen Fracht als Frachtzuschlag erhoben. Auf der 
untersten Staffel stehen die Frachtzuschläge wegen unrichtiger 
Inhaltsangabe ohne gleichzeitige Frachthinterziehung. Für der 
artige Versehen wird 1 M. oder 1 Fr. als Frachtzuschlag .er- 
hoben. Die Absicht des Gesetzgebers geht also offensichtlich 


4 


sind auch so reiflich durchgeprüft worden, daß ihre Durchführbar- 

keit nicht zu bezweifeln ist. Wäre es nun in das Belieben jeder 

Bahn gestellt, im Einzelfalle von der Anwendung gewisser Be- 

stimmungen ganz oder teilweise abzusehen, so würde die schwer 

vorwürfigen Falle auch gar nicht notwendig. Denn diese Be- 

stimmungen können weder dem Wortlaut, noch dem Inhalt nach 
*) Deutsche Verkehrsblätter XX 1904, Nr 35, S. 277. 
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dahin, solche Vertragsverletzungen, die eine Gefährdung des 
Lebens der Beamten oder Reisenden oder eine Beschädigung 
der Transportmittel oder der Transportgegenstände im Gefolge 
haben können (Staffel I und ID), besonders hart zu strafen; 
weniger empfindlich sollen jene Zuwiderhandlungen geahndet 
werden, die geeignet sind, eine Frachtverkürzung herbeizuführen 
(Staffel IID, und die mildeste Strafe ist für jene Ordnungswidrig- 
keiten vorgesehen, die zwar in derRegel keine Schädigung der 
Eisenbahn oder Dritter verursachen, aber doch die ordnungs- 
mäßige Abwicklung des Transportdienstes beeinträchtigen 
können. 

Die Frachtzuschläge wegen unrichtiger Inhaltangabe und 
zu niedriger Gewichtsangabe halten also die Mitte zwischen 
den übrigen Frachtzuschlägen. Ihre Höhe bemißt sich nach 
der Höhe des Schadens, den die Eisenbahn erlitten hätte, wenn 
sie die unrichtige Angabe nicht entdeckt hätte. Der Schaden 
ist aber gleich dem Unterschiede zwischen den Frachten, die 
sich bei richtiger und bei unrichtiger Inhalts- oder Gewichts- 
angabe ergeben. Darüber, welche Fracht zur Berechnung ge- 
kommen wäre, wenn die Zuwiderhandlung unentdeckt geblieben 
wäre, besteht keine Meinungsverschiedenheit. Die Ansichten 

ehen nur bezüglich der Berechnung der Fracht auseinander, 

ie nunmehr der Absender zu zahlen hat, nachdem die Zuwider- 
handlung entdeckt worden ist. Herr Schmid berechnet nämlich 
die Fracht für die ganze Sendung auf Grund des höchsten für 
einen Teil der Sendung geltenden Tarifsatzes, während ich 
die Fracht für jeden Teil der Sendung gesondert berechne. 
Mein Gegner beruft sich hierbei zur Begründung seiner Be- 
rechnungsweise auf die Bestimmung im $ 53 Absatz 9 der Ver- 
kehrsordnung und $ 3 Absatz 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Artikel 7 des Internationalen Übereinkommens, wonach der 
Frachtzuschlag das Doppelte des Unterschiedes der Fracht 
für den angegebenen und der für den ermittelten Inhalt be- 
tragen soll. DerInhalt seiaber bereits ermittelt, wenn die Eisenbahn 
feststellt: Weißkohl und Wein 10020 kg. Wenn diese Inhaltsan- 
gabe vom Absender gewählt worden wäre, würde sie genügt 
haben, um ihn vor der Einleitung des Frachtzuschlagverfahrens 
wegen unrichtiger Inhaltsangabe zu schützen. DieRichtigkeit des 
letztgenannten Satzes will ich keineswegs bestreiten. Das aber 
ich nach wie vor, daß die Eisenbahn ihrer Fest- 
stellungspflicht nachgekommen ist, wenn sie lediglich ermittelt 
hat, daß sich in der Ladung außer Weißkohl auch Wein be- 
funden habe, das Einzelgewicht des Weißkohls und des Weines 
aber nicht festgestellt hat. Die von Schmid gewollte Ermitt- 


‚lung würde genügen, wenn Weißkohl und Wein gleich tari- 


fieren würden, wenn also lediglich der im $ 53 Absatz 9 der 
Verkehrsordnung und $ 3 Absatz 2 der Ausführungsbestim- 
mungen zu Artikel 7 des Internationalen Übereinkommens vor- 


‘gesehene Frachtzuschlag von 1 4 bezw. 1 Fr. (Staffel IV) zur 


Einhebung gelangen würde. Sie genügt aber nicht, wenn 
Weißkohl nach Spezialtarif III und Wein nach der allgemeinen 
Wagenladungsklasse B tarifieren. Denn in diesem Falle 
liegt sehr viel daran, die Einzelgewichte des Weißkohls 
und des Weines zu kennen. Je nach den Einzelgewichten der 


Nachrichten. 


Deutschland, 


— Eine Denkschrift über die Entwicklung der Gütertarife 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen in der Zeit vom Beginn 
der Verstaatlichung (1879) bis auf die Gegenwart wird im Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger vom 30. November d. J. ver- 
öffentlicht. Wir behalten uns ein näheres Eingehen auf den 
reichen Inhalt vor und beschränken uns für heute auf die 
Wiedergabe einiger besonders wichtiger Stellen. Im ganzen er- 


mäßigte sich der Einheitssatz für 1 tkm auf den Staats- 


bahnen (allen jetzt das Staatsbahnnetz bildenden Bahnen) von 
4,25 „) in 1879 auf 3,58 3 in 1904, somit um 0,67 „) oder 16%. Bei 
Berechnung des früheren Durchschnittssatzes von 1879 würde 
sich für die in der Zwischenzeit beförderten Transporte eine 
Mehrfracht von nahezu 2 Milliarden Mark ergeben haben. Der 
Güterverkehr der Staatsbahnen stieg von 1879 bis 1902 
von 8903 091 000 auf 25 059 080 000 tkm, also um 16 155 989 000 tkm 
oder 182 2 (7,9% im Jahresdurchschnitt), während die Roh- 
einnahmen aus dem Güterverkehr sich in der gleichen Zeit nur 
von 378749000 auf 897 132000 6, also um 518383 000 ‚4. oder 


-137 2 (6% im Jahresdurchschnitt) vermehrten. Zum Schluß wird 


. ausgeführt: 


„Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt sich, daß die 
Gütertarife der Staatsbahnen unter grundsätzlicher Wahrung 
möglichster Gleichmäßigkeit, Übersichtlichkeit und Stetigkeit in 


‚reger Fühlung mit dem praktischen Leben unter dem sachver- 


‚ständigen Beirat angesehener Männer aus 


dem Lande stetig 


beiden Gegenstände berechnet sich die Fracht höher oder 
niedriger. 

Wenn ein Spediteur von seinen Kunden eine Ladung 
Weißkohl und ein Fäßchen Wein zur Beförderung übernimmt. 
und im Frachtbriefe „Weißkohl und Wein 10020 kg“ angibt, so 
verletzt er die Pflichten eines ordentlichen Frachtführers, weil 
er wissen muß, daß Weißkohl nach Spezialtarif III und Wein 
nach Klasse B tarifieren und daß somit die Gewichte beider 
Waren im Frachtbriefe getrennt angegeben werden müssen. 
Er kann deshalb vom Stammversender lediglich die Fracht von 
344 A. 10 3 fordern und hat die durch seine Unachtsamkeit 
entstandene Mehrfracht von (913,80 — 344,10) 569 t. 70 A aus 
seiner eigenen Tasche zu zahlen. Kann nun von dem Spedi- 
teur verlangt werden, daß er die von der Eisenbahn tarifmäßig 
zugestandenen Vorteile der Einzelberechnung zu gunsten seines 
Auftraggebers ausnutzt, so darf füglich auch von der Eisenbahn 
erwartet werden, daß sie die zur Ermöglichung der Einzel- 
berechnung notwendigen Feststellungen macht. Wie sie sich 
in anderen Fällen (vgl. z. B. $ 37 Ziff. 2 der Allgemeinen Ab- 
fertigungsvorschriften) die Wahrung der Interessen des Publi- 
kums angelegen sein läßt, so darf sie auch im vorliegenden 
Falle nicht durch die oberflächliche Feststellung „Weißkohl und 
Wein 100% kg“ die Interessen der Partei schädigen, sondern 
sie muß auch feststellen, welches Gewicht das vorgefundene 
Fäßchen Wein hat. Denn nur so ist sie inder Lage, die richtige 
Fracht zu berechnen. Die richtige Fracht beträgt aber nicht 
913 NM. 80 „A, sondern 344 A. 10 4. Der Einwand des Herın 
Schmid, daß der Absender die erhöhte Fracht von 913 6 80 
auch dann hätte zahlen müssen, wenn er im Frachtbriefe 
„Weißkohl und Wein 10020 kg“ deklariert hätte, kann meine 
Behauptuug nicht entkräften. Denn es wird niemandem ein- 
fallen, eine Deklaration vorzunehmen, bei der er (913,80 — 344,10) 
569 AM. 70 .A verliert. 

Daß im Falle unrichtiger Inhaltsangabe lediglich die Ab- 
sicht oder die Tatsache der Frachtverkürzung und nichts wei- 
teres gestraft werden soll, geht aus der Fassung der ein- 
schlägigen Bestimmungen der Verkehrsordnung und des Inter- 
nationalen Übereinkommens deutlich hervor. Würde das Straf- 
verfahren in dem von Herrn Schmid gewollten Sinne durch- 
geführt, so würde der Absender, wie Herr Dr Epstein an 
anderer Stelle *) ausgeführt hat, dafür gestraft werden, daß er 
das Gewicht der einzelnen Teile der Sendung nicht ausge- 
schieden hat. Hierfür darf er aber nicht gestraft werden. 
Denn einerseits ist für die Unterlassung der Gewichtsausschei- 
dung keine Strafe vorgesehen, anderseits ist aber eine solche 
Gewichtsausscheidung bei Unterlassung der Angabe des Inhalts 
der höher tarifierten Teile der Sendung rein unmöglich. Ich 
halte also im Gegensatze zu Herrn Schmid an der Auffassung 
fest, daß”|die fragliche Bestimmung der Kundmachung der 
Richtigkeit entbehre und je eher um so besser durch eine auf 
dem Boden der Verkehrsordnung und des Internationalen Über- 
einkommens stehende Bestimmung zu ersetzen sei. 


*) Speditions- und Schiffahrtszeitung XII 1904, Nr 1, S. 4, 


fortgebildet werden. Es ergibt sich weiter, daß hierbei die Güter- 
erzeugung und die Güterbewegung im Lande sich lebhaft ent- 
wickelt haben und kräftig fortgeschritten sind, daß namhafte 
Frachtermäßigungen gewährt wurden und daß gleichwohl die 
Finanzkraft des Staates nicht, wie anfänglich von manchen der 
Verstaatlichung abgeneigten Seiten befürchtet wurde, er- 
schüttert, sondern gestärkt und fest begründet wurde. Für die 
Staatseisenbahnverwaltung steht die Sorge für die Interessen 
des allgemeinen Verkehrs, für die Förderung des wirtschaft- 
lichen Lebens im Lande allezeit in erster Reihe. Wenn sie, ohne 
diese zu vernachlässigen, durch umsichtige Wirtschaftsführun 
imstande war, im Laufe der Zeit auch zur Deckung der Bedürf- 
nisse des ordentlichen Staatshaushalts in anderen Ressorts er- 
hebliche Summen zur Verfügung zu stellen, die andernfalls 
durch neue Steuern hätten beschafft werden müssen, so mögen 
die Ansichten über das Maß, das hierbei vom Standpunkt der 
Staatsfinanzpolitik innegehalten werden sollte, im Lande aus- 
einandergehen. Jedenfalls aber sind auch diese Summen dem 
ganzen Lande, der Gesamtheit der Steuerzahler, zugute gekom- 
men und haben für öffentliche Zwecke gemeinnützige Verwen- 
dung gefunden, anstatt wie früher dem Dividendeninteresse 
einzelner Aktiengesellschaften zu dienen.“ 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. Auf der Tagesord- 
nung für dessen am 9. d. M. stattfindende Sitzung stehen fol- 
zcende Beratungsgegenstände: 1. Mehrere von der ständigen 
T'arifkommission der deutschen Eisenbahnen vorberatene, für 
die Beschlußfassung der Generalkonferenz der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen vorbereitete Anträge von allgemeinem 
Interesse zum deutschen Eisenbahngütertarif. Sie betreffen: 
a) Tarifierung von Zucker und Melasse; b) desgl. des? zur 


Denaturierung bestimmten Spiritus; c) neue Fassung der 
Positionen „Papier“ und „Pappe“ des Spezialtarifs I und „Holz- 
stoff* und „Holzzellstoff* der Spezialtarife I bis III; d) Tarifie- 
rung von Rohhufeisen; e) Abrundung des der Frachtberech- 
nung unterliegenden Gewichts. 2. Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen und Steinkohlenkoks nach dem Sieg-, Lahn- und Dill- 
gebiet. 3. Übernahme der Haftpflicht für die Beschädigung 
unverpackter oder unvollständig verpackter Eisengußwaren 
durch die Eisenbahn. 4. Ausnahmetarif für Kalkstein zum Hoch- 
ofenbetrieb. 5. Ausnahmetarife für Steinsalz. 6. Tarifierung 
von Düngemitteln. 7. Übersicht der Normaltransportgebühren. 
8. Mitteilung über genehmigte Ausnahmetarife usw. 


— Eisenbahnangelegenheiten in der Budgetkommission 
des preußischen Abgeordnetenhauses. Am 30. November d. J. 
beriet diese über die unseren Lesern aus früheren Mitteilungen 
bekannten Anträge Friedberg und Fıhr. v. Zedlitz. 
Der eine Antrag besagt, das Haus wolle beschließen; die König- 
liche Staatsregierung zu ersuchen, zur Verhütung einer im 
volkswirtschaftlichen und finanziellen Interesse gleich nach- 
teiligen Überlastung des Eisenbahnverkehrs mit Zuschüssen für 
die allgemeinen Staatsausgaben den Ausbau des Staatsbahn- 
netzes kräftiger als bisher zu fördern und dabei die Verkehrs- 
interessen der daran anzuschließenden Landesteile in erster 
Linie zu berücksichtigen. Der andere Antrag lautet: Die 
Königliche Staatsregierung aufzufordern, bei dem Ausbau des 
Staatsbahnnetzes folgende Grundsätze zu befolgen: 1. Bei der 
Beurteilung der Bauwürdigkeit neuer Bahnlinien neben dem 
Verkehrszuwachs anderer Bahnstrecken auch die von der neuen 
Linie zu erwartenden Frachtermäßigungen zu berücksichtigen 
und fiskalische Rücksichten zurückzustellen, sobald wesentliche 
verkehrspolitische Gesichtspunkte vorliegen, besonders, sobald 
es sich um die Befriedigung wirklicher Verkehrsbedürfnisse 
handelt. 2. Den Ausbau bauwürdiger Linien durch leistungs- 
fähige und zuverlässige Privatunternehmungen zu fördern, so- 
fern der Staat zum Ausbau nicht bereit ist. 3. Notleidenden 
Landstrichen eine besonders wirksame Fürsorge durch Anschluß 
an den Eisenbahnverkehr zuteil werden zu lassen. Nachdem 
Abg. Frhr. v. Zedlitz diese Anträge eingehend begründet und 
der Eisenbahnminister und der Finanzminister im wesentlichen 
ihre Zustimmung zu ihrem Inhalt ausgesprochen hatten, nahm 
die Kommission die Anträge einstimmig an. 

Sodann wurde verhandelt über die Reform des Eisen- 
bahnpersonentarifs nach den Anträgen Wiemer und 
Gamp. Der Antrag Wiemer lautet: Die Königliche Staats- 
regierung zu ersuchen, eine Reform des Eisenbahnpersonentarifs 
baldmöglichst dahin in die Wege zu leiten, daß unter Auf- 
hebung der Rückfahrkarten die Preise für die einfache Fahrt 
auf die Hälfte der Preise für die jetzigen Rückfahrkarten fest- 
gesetzt werden. Der Antrag Gamp will hinter dem Worte 
„daß“ (vor „unter“‘) einfügen „zum Zwecke der Vereinfachung 
des Fahrkartenwesens‘, ferner hinter „für die einfache Fahrt“ 
die Worte „in Personenzügen“ und am Schluß hinter „festge- 
. setzt“ hinzusetzen „und für Schnellzüge entsprechende Zu- 
schläge eingeführt“ werden. Staatsminister v. Budde be- 
merkte, daß eine Beschlußfassung des Staatsministeriums über 
diese Frage der Reform des Eisenbahnpersonentarifs bislang 
nicht erfolgt sei, und daß er aus diesem Grunde, und weil Ver- 
handlungen mit anderen deutschen Staaten schwebten, nur 
seine persönliche Meinung sagen könne. Die früheren Eisen- 
bahnminister, Maybach in den Jahren 1889 bis 1891 und Thielen 
im Jahre 1899, hätten sich bereits mit der Frage versucht. Er 
halte eine Reform des Eisenbahnpersonentarifs für unab- 
weisbar, das jetzige Chaos an Tarifen sei auf die Dauer 
nicht zu halten. Das Freigepäck hätten wir von der Post- 
kutsche übernommen, die Rückfahrkarten von der Konkurrenz 
der Privatbahnen. Es sei widersinnig, daß für dieselbe Leistung 
verschieden bezahlt werde. Wenn jemand von Berlin nach Cöln 
versetzt werde, so zahle er für diesen Weg in der III. Klasse 
27,10 d@ Wenn er dagegen eine Urlaubsreise mache mit Rück- 
fahrt, so bezahle er für jede Reise nur 17,40 4. Hierbei erhalte 
er noch Freigepäck, während er bei Lösung eines zusammen- 
gestellten Fahrscheinheftes ohne Freigepäck 19,60 4 zahle. 
Dann seien leider betrügerische Fahrpreishinterziehungen bei 
‚den Rückfahrkarten. sehr zahlreich. Die zusammengestellten 
Fahrscheinhefte erschwerten die Kontrolle. Gegen die Rück- 
fahrkarten spreche auch, daß man bei ihnen die Gültigkeit der 
Karten über verschiedene Fahrwege festzustellen und dabei 
weitläufige Berechnungen anzustellen habe, sodann die große 
Arbeit des Bureaupersonals, wenn die Rückfahrkarte nicht be- 
nutzt sei. Die Personentarifreform dürfe keine Mindereinnahme 
bringen, ‚schon aus dem Grunde nicht, weil der Personenver- 
kehr weit höhere Anforderungen an die Eisenbahnverwaltung 
stelle als der Güterverkehr. Es wären jetzt schon 75 % Rück- 
fahrkarten. Im übrigen lehnte der Minister es ab, sich auf 
weitere Einzelheiten einzulassen, er bemerkte aber, daß seine 
Vorgänger Maybach und Thielen beide bei der Reform des 
Personentarifs davon ausgegangen Seien, daß sie einen Ein- 


- sonentarifs baldmöglich in die Wege zu leiten, mit dem Zweck 
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nahmeausfall für die Staatskasse nicht bringen dürfe. Im Hin- 
blick auf diese Erklärung des Ministers nahm die Kommission 
von dem Antrag Wiemer nur die ersten drei Zeilen, und 
zwar mit einem Zusatz an, so daß der Beschluß der Kommission 
lautete: „Das Haus der Abgeordneten wolle beschließen, die 
Königliche Staatsregierung zu ersuchen, eine Reform des Per 


der Vereinfachung und ohne wesentliche Einbußen für die 
Staatskasse.“ Durch diese Beschlußfassung wurde der Antrag 
Gamp, der gleichfalls einem Ausfall durch eine Personentarif- 
reform für die Staatskasse vorbeugen wollte, hinfällig. 


— Zahlreiche Bittschriften von Eisenbahnbeamten kamen 
am 25. November d. J. im preußischen Abgeordnetenhause zur 
Verhandlung. Wöhrend diejenigen, welche re > von 
Ruhegehältern bezweckten, sämtlich durch Übergang zur Tages- 
ordnung erledigt wurden, hatten einige andere ein besseres 
Schiexsal. Die Petition von Beamten der Eisenbahnuirektion 
Mainz um Versetzung der Stadt Mainz in die Servisklasse A 
oder Gewährung von Teuerungszulagen wurde, der Regierung 
als Material überwiesen, da aus dem Hause anerkannt wurde, 
daß die nach Mainz versetzten Unterbeamten infolge der dortigen 
Wohnungsteuerung vielfach geschädigt seien. — Eine Petition 
von Eisenbahnwerkmeistern um Gehaltserhöhung wurde ebenfalls 
als Material überwiesen, obgleich die Budgetkommission 
Übergang zur Tagesordnung vorgeschlagen hatte. Der Regie- 
rungskommissar führte aus, daß die Werkmeistergehälter erhöht 
werden sollten, sobald dies auch bei den Bahnmeistern 1. Klasse 
und den Stationsvorstehern Il. Klasse der Fall sein würde. 
Mehrere Abgeordnete sprachen sich aber für eine alsbaldige 
Erhöhung des Werkmeistergehalts aus, indem sie die besondere 
Wichtigkeit und Verantwortlichkeit der Stellung hervorhoben. 
Auch erfolge die Beförderung in diese Stellung verhältnismäßig 
spät. — Eine Petition von Eisenbahnkanzlisten um Gleichstellung 
im Gehalt mit den Eisenbahnkanzlisten I. Klasse wurde durch 
Übergang zur Tagesordnung erledigt, da iu der Kommission 
regierungsseitig dargelegt war, daß die Tätigkeit der in Frage 
stehenden Beamten sich auf minderwertiges Schreibwerk be- 
schränke. — Eine Petition von Bahnmeistern I. Klasse um Um- I 
wandlung eines Teils dieser Stellen in solche für mittlere 
Beamte 1. Klasse wurde der Staatsregierung zur Berück- 
sichtigung überwiesen. Es kam die veränderte und ge- 
hobene Stellung der Bahnmeister durch die Neuordnung des 
technischen Signal- und Telegraphendienstes zur Sprache. In 
der Budgetkommission hatte der Regierungskommissar erklärt 
daß die Dienstleistungen der Bahnmeister I. Klasse eine aus- 
nahmsweise anderweite Regelung der Gehälter vor Aufrollung 
der allgemeinen Gehaltsfrage criorderlich mache. Ein Abgeord- 1 
neter wies darauf hin, wie sehr die Sicherheit des gesamten Bahn- H 
verkehrs wesentlich in der Hand der Bahnmeister liege. 

Endlich lagen eine größere Anzahl von Bittschriften aus 
den Kreisen der Beamten des Lokomotivdienstes vor, die haupt- 
sächlich Gehaltserhöhung und Bewilligung einer festen Ver- 
gütung an Stelle der Nebenbezüge bezweckten. Der Bericht- 
erstatter teilte mit, daß nach einer Erklärung der Regierung sie 
den Wunsch auf Beseitigung der Nebenbezüge und deren Er- 
satz durch eine Pauschvergütung für berücksichtigenswert halte. 
Sie sei daher in eine Erwägung eingetreten, ob und inwieweit 
die Wünsche erfüllt werden könnten, und habe eine Erledigung 
eines Teils der Wünsche im Sinne des Bittstellers in nicht zu 
ferner Zukunft in Aussicht gestellt. Ein Abgeordneter wies auf 
die Verschiedenheit der Nebenbezüge je nach der Beschäftigung 
der Lokomotivbeamten hin. Während sie im Schnellzugdienst 
bis zu: 1200 46. und mehr jährlich an Nebenbezügen verdienten, 
kämen sie im Rangierdienst nur auf 380 bis 480 46 Auch die 
Wünsche auf Besserung der Pensionsverhältnisse kamen zur 
Sprache, die mit dem Umstand begründet wurden, daß die Lo- 
komotivführer kaum jemals das Höchstgehalt im Dienste und 
ebensowenig das 40. Dienstjahr erreichten. Schließlich wurden 
sämtliche Petitionen des hier in allgemeinen Zügen wiederge- 
gebenen Inhalts der Regierung zur Erwägung überwiesen. 


Er, 


- — Sächliche Ausgaben für Regie- und Materialbedürf- 
nisse bei den bayerischen Staatsbahnen. Gemachte Beob- 
achtungen haben dem Staatsminister 


bezüglichen Anordnungen und Verfügungen, die vom Jahre 1899 
an bis in die jüngste Zeit ergangen sind, wird im gegenwärtigen 
Erlasse das gesamte Personal von neuem dringend ermahnt, 
sich die größte mit der riehtigen Handhabung des. Dienstes 
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während des Winters. 
an die Generaldirektion der Staatseisenbahnen der „Münchener 
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noch verträgliche Sparsamkeit in der Anschaffung und im Ver- 


_ brauche aller zum sachlichen Aufwande der Eisenbahnverwal- 


tung gehörenden Materialien und Einrichtungsgegenstände an- 


gelegen sein zu lassen. Besonderes Augenmerk, heißt es weiter, 


sei darauf zu richten, daß die Bestellung, Anschaffung und Ver- 
teilung der Drucksachen und Dienstbehelfe im Rahmen des 


‚, wirklichen Bedürfnisses gehalten und daß der Anforderung 


unnötiger Buchbinderarbeiten entgegengetreten werde; auch 
sei darauf zu achten, daß die Amtsräume nur so lange be- 


leuchtet werden, als Beamte oder Bedienstete in ihnen an- 
_ wesend sind. 


— Verhütung außerordentlicher Arbeiterentlassungen 


Der bayerische Verkehrsminister hat 


Post“ zufolge nachstehenden Frlaß gerichtet: „Da zu be- 
fürchten ist, daß infolge des starken Schneefalles Bahnunter- 
-haltungs- und Bauarbeiten zur Zeit in größerem Umfange nicht 


“ mehr ausgeführt werden können, verfüge ich hiermit, daß zur 
Vermeidung von außerordentlichen Entlassungen von Arbeitern 
_ wenigstens alle jene in Regie herzustellenden Arbeiten, die mit 


_ Rücksicht auf die Witterungsverhältnisse zur Zeit irgend noch 
durchgeführt werden können, in Angriff genommen werden, 
wodurch es ermöglicht sein wird, den vorhandenen Ar- 
beitern während der ungünstigen Jahreszeit tunlichst Arbeits- 
gelegenheit zu geben. Die hierdurch eintretenden jedenfalls 
nur geringen Etatsüberschreitungen werde ich auf begrün- 


« deten Antrag genehmigen.“ 


: — Die beschränkt freie Arztewahl bringt die General- 
direktion der bayerischen Staatsbahnen — den Anträgen 
. der Generalversammlungen der Eisenbahnbetriebs- und Werk- 
stätten- sowie der Postkrankenkasse entsprechend — für diese 
beiden Krankenkassen vom 1. Januar 1905 ab nach Maßgabe der 
folgenden Bestimmungen verswchsweise zur Einführung: 
a) Die Mitglieder der Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse 
sowie der Postkrankenkasse, die an Orten mit zwei oder mehr 
. kassenärztlichen Bezirken wohnen, können bis zum 1. Dezember 


_ eines jeden Jahres mit Wirksamkeit vom 1. Januar des folgen- 


den Jahres statt des nach der Bezirkseinteilung zustän- 
digen Kassenarztes den Arzt eines anderen, am gleichen 
Wohnorte errichteten kassenärztlichen Bezirkes wählen; b) den 
in den Städten München und Nürnberg wohnenden Kassenmit- 
gliedern steht bis zum 1. Dezember jeden Jahres mit Wirkung 


vom 1. Januar des folgenden Jahres die Wahl unter den Kassen- 


1 


ärzten frei, deren Bezirke an ihren nach Lage ihrer Wohnung 
zuständigen Bezirk angrenzen und in einem besonderen 
Verzeichnis namhaft gemacht sind; c) für das Jahr 1905 ist die 
- Wahl bis zum 15. statt 1. Dezember d.J. zulässig ; d) der Kassen- 


' vorstand ist befugt, in Fällen, in denen die getroffene Wahl 
- Schwierigkeiten begegnet, das Kassenmitglied einem kassen- 


ärztlichen Bezirke zuzuteilen und sonstige geeignete Maßnahmen 
zu treffen; hierbei bleibt die Zuziehung des gewünschten 
Kassenarztes im Wege der Konsiliarberatung unter bereits 
früher bekannt gegebenen Voraussetzungen vorbehalten; c) die 
Wahl gilt so lange, als nicht bis zum 1. Dezember eines der 
folgenden Jahre ein anderer Kassenarzt gewählt wird, und es 


erstreckt sich die Wahl bis zu einer gültigen Nachwahl auch 


auf den Nachfolger des gewählten Kassenarztes; f) im Falle 
der Übersiedlung von Kassenmitgliedern in einen anderen 
kassenärztlichen Bezirk ist bis zu einer allenfallsigen termin- 
gemäßen Neuwahl der Kassenarzt des neuen Bezirkes zuständig ; 
g) da ein besonderes Wahlverfahren nicht stattfindet, bleibt es 
den Kassenmitgliedern anheimgestellt, den gewählten Kassen- 


_ arzt jeweils bis 1. Dezember ihrem Dienstvorstande mitzuteilen, 


der sodann die vorgesetzte Eisenbahndirektionr, die zuständige 

Krankenkasse und den bisherigen sowie den künftigen Kassen- 
- arzt mittels eines vorgeschriebenen Formblattes zu verständigen 
hat; endlich erfolgt h) die Vergütung der Kassenärzte in der 

Weise, daß der gewählte Kassenarzt die ganze auf das Jahr 

entfallende Kopftaxe vergütet erhält; besondere Vereinbarungen 
bleiben vorbehalten. 


— Diethessischen Staatsfinanzen und die Eisenbahn- 
gemeinschaft. Wie wir dem „Schwäb. Merkur“ entnehmen, be- 
finden sichdie hessischen Staatsfinanzen dank den Einnahmen 


aus der Eisenbahngemeinschaft fortwährend in guter Entwick- 


Jung. Nach den Ausführungen des Finanzministers Gnauth in 
der Sitzung der zweiten hessischen Ständekammer vom 24. No- 
vember konnte dem auf Grund des Gesetzes vom 26. März d. J. 
gebildeten „Ausgleichsfonds“ aus den Eisenbahneinnahmen für 
das Rechnungsjahr 1903/04 ein Betrag von 1140000 W., der 
nicht für allgemeine Staatsbedürfnisse in Anspruch zu nehmen 
war, zugeführt werden. Für das Jahr 1905 sind die Einnahmen 
dieses, Fonds’ aus” den |Eisenbahnüberschüssen auf 150000 J&, 


' im jetzt vorgelegten Staatsbudget für 1905! auf 680000 #6. 


veranschlagt. Nach der günstigen Entwicklung des Jahres 
1%4 und den für 1905 bestehenden ebenso günstigen Aus- 


sichten kann mit Bestimmtheit angenommen werden, daß die 
Veranschlagung für 1904 nach Abschluß der Jahresrechnung 
durch das wirkliche Ergebnis noch um ein Mehrfaches über- 
schritten werden wird. Ebenso dürfte die Veranschlagung für 
1905 sich als sehr vorsichtig erweisen. Nach allem diesem ist 
mit Bestimmtheit anzunehmen, daß Hessen, nachdem alle auf 
den Eisenbahneinnahmen ruhenden Lasten, insbesondere die 
Zinsen der Eisenbahnschulden, gedeckt sein werden und aus 
den dann verbleibenden Überschüssen jährlich 1000000 4. zur 
Deckung allgemeiner Staatsbedürfnisse entnommen sein wird, 
am Ende des Jahres 1905 aus den Eisenbahnüberschüssen einen 
Reservefonds (Ausgleichsfonds) im Betrage von mehreren Mil- 
lionen Mark gesammelt haben wird. 


— Untertunnelung des Berliner Opernplatzes. Wir teilen 
im Anschluß an unsere Nachricht in Nr 94 S. 1468 d. Ztg. noch 
folgendes mit: Unter dem Vorsitz des Oberbürgermeisters 
Kirschner fand am 29. November d. J. eine Sitzung der städti- 
schen Verkehrsdeputation statt, in der Stadtbaurat Krause den 
schon grundsätzlich vom Kaiser genehmigten Plan der Unter- 
tunnelung der Straße Unter den Linden darlegte. Dieser Plan 
sieht eine Verkleinerung des Opernplatzes, d. h. des Schmuck- 
platzes zwischen der Königlichen Bibliothek und dem jetzigen 
alten Opernhause vor und nimmt Rücksicht auf einen Neubau 
des alten Opernhauses. Der Opernplatz, jetzt viereckig, würde 
eine ovale Form erhalten. Das Denkmal der Kaiserin Augusta 
würde die Spitze des Ovals bilden. Der Eingang zum Tunnel 
würde gegenüber der Dresdener Bank liegen, die Ausfahrt im 
Kastanienwäldehen. Beide würden durch gärtnerische Anlagen 
den Augen verdeckt werden. Der Tunnel wird in der Form 
eines Hakens die Straße Unter den Linden queren. Die Straßen- 
bahn wird ihren Weg von der Markgrafenstraße aus, am 
Schillerplatz vorbei, durch die Behrenstraße nach dem Opern- 
platz und weiter nehmen. Irgend welche Privatinteressen wer- 
den durch diesen Plan nicht berührt. Der Tunnel soll zwei- 
gleisig werden und nur eine geringe Tiefe erhalten. Die 
Deputation genehmigte diesen Plan und wird nun der Magistrat 
sich mit ihm beschäftigen. 


— Frankaturrechnungen. In Nr 44 der Wochenschrift 
„Das Flügelrad“ wird in einer längeren Ausführung auf die um- 
ständlichen Arbeiten hingewiesen, welche bei der Abfertigung 
von frankierten Sendungen im gebrochenen Verkehr den Ab- 
sende-, Umkartierungs- und Empfangsstationen durch die Er- 
ledigung der Frankaturrechnungen erwachsen. Eine wirksame 
Abhilfe könne hier nur durch Einführung direkter Tarifsätze 
erfolgen, im Bereiche des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbands 
aber werde die allgemeine Einführung einer solchen Maßnahme 
auf keine allzugroßen Schwierigkeiten stoßen. Bekanntlich ist 
im inneren Verkehr der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
die Einführung direkter Tarifsätze in der Weise zur Durch- 
führung gelangt, daß die Tarife die Entfernung jeder einzelnen 
Station nach jeder anderen preußisch-hessischen Staatsbahn- 
station angeben, wonach dann die Frachtsätze aus der Kilometer- 
tabelle ohne weiteres abgelesen und in die zu führenden Stations- 
tariftabellen übertragen werden können. Wie wir hören, steht 
demnächst eine Umarbeitung der direkten preußisch-deutschen 
Gütertarife auf der Grundlage der neuen preußischen Binnen- 
tarife zu erwarten. Bei dieser Gelegenheit wird voraussichtlich 
auch auf eine Vermehrung der direkten Tarifsätze Bedacht 
genommen werden. Inwieweit dies aber möglich und tunlich 
sein wird, bedarf reiflicher Erwägung. Jedenfalls wird im Ver- 
kehr mit dem Reichsauslande das Hilfsmittel der Frankatur- 
rechnungen niemals entbehrlich werden, und diese Notwendig- 
keit wird auch von dem Verfasser des Jeingangs gedachten 
Aufsatzes anerkannt. 


— Die Eisenbahn-Transportgefährdung. Ein Beitrag zur 
Reform des Reichs-Strafgesetzbuchs und der Reichs-Straf- 
prozeßordnung. Unter diesem Titel haben deutsche Eisenbahn- 
Beamtenvereinigungen, und zwar der Verein der Reichs-Eisen- 
bahnbeamten in Elsaß-Lothringen, der Verein Deutscher Loko- 
motivführer, der Bayerische Verkehrsbeamtenverein, der Verein 
der Beamten der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen, der 
Landesverein württembergischer Verkehrsbeamten, der Verein 
badischer Eisenbahnbeamten und der Verein pfälzischer Eisen- 
bahnbeamten eine Denkschrift bearbeitet, die im Oktober d. J. 
dem Reichsjustizamt in Berlin überreicht worden ist mit der 
Bitte, deren Inhalt bei der Umgestaltung des Strafgesetzbuchs 
und der Strafprozeßordnung zu berücksichtigen. In dem Vor- 
wort zur Denkschrift ist gesagt: Im Reichsjustizamt sei man 
zur Zeit damit beschäftigt, die Vorbereitungen zu einer gründ- 
lichen Reform des Reichs-Strafgesetzbuchs und der Reichs- 
Strafprozeßordnung zu treffen. Bei dieser Reform sei jeder 
einzelne deutsche Staatsbürger beteiligt. Denn das Strafrecht 
sei derjenige Teil unseres großen Rechtssystems, der am tiefsten 
die Interessen der Staatsbürger berühre. Handle es sich doch 
dabei nicht sowohl um das Vermögen, {als vielmehr vor allem 
um das größere Gut: die Ehre und den guten Ruf. Jedem ein- 
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zelnen müsse also daran liegen, unter einem Strafgesetz zu 
stehen, das die eigenen geistigen Güter und die der Mitmenschen 
am besten wahre, Die Eisenbahnbeamten kommen leider aus 
Anlaß ihres Berufs häufiger als Angehörige anderer Stände mit 
dem Strafgesetz in Berührung. Daraus erkläre es sich, daß sie 
eine besondere Teilnahme an der Reform zeigen. Der einzelne 
vermöge aber wenig zu leisten. Seine Stimme verhalle zu leicht. 
Die Beamtenvereine seien seine berufrechten Vertreter. Sie 
haben sich seit vielen Jahren mit allen Fragen des Eisenbahn- 
strafrechts beschäftigt und wissen einerseits, wie dem einzelnen 
Eisenbahner ums Herz ist, anderseits, welche Bedürfnisse der 
Verwaltung und des großen Publikums Berücksichtigung er- 
heischen. Die Denkschrift enthält neben einer allgemeinen Über- 
sicht über den gegenwärtigen Stand der Gesetzgebung mehrere 
Preßäußerungen aus der letzten Zeit. Gewünscht wird die Ver- 
besserung des Sachverständigenbeweises, Abschaffung der ent- 
ehrenden Strafen in gewöhnlichen Fällen oder wenigstens Milde- 
rung der Strafvollstreckung, Sonderung aller Falırlässigkeits- 
vergehen in solche, die auf geringer Fahrlässigkeit beruhen, in 
gewöhnliche und in solche, die auf besonders schwerer Fahr- 
lässigkeit beruhen. Bei den geringen Vergehen wird Straflosig- 
keit verlangt, bei den gewöhnlichen Geldstrafe, bei besonders 
schwerer Fahrlässigkeit Zulassung der Gefängnisstrafe und der 
Anordnung aus $ 319 des Str.-G.-B. In einem Abschnitt der 
Denkschrift unter der Überschrift „Eisenbahndienst und Eisen- 
bahnstrafrecht“ sind die Verschiedenheit des Eisenbahnerberufs 
von anderen Berufsarten, das bestehende Verwaltungssystem, 
der Eisenbahndienst, die Delikte der Transportgefährdung, das 
Strafverfahren, die Frage der Einführung von Fachgerichten 
eingehend erörtert. 


— Die Neckarkanalfrage. In der letzten Sitzung der 
Handelskammer Rottweil kam diese Frage zur Erörterung, nach- 
dem, wie der „Schwäb. Merkur“ berichtet, der Vorsitzende mit- 
geteilt hatte, daß er im Gesamtkollegium der Königlichen Zentral- 
stelle der Einsetzung einer größeren Summe in den württem- 
bergischen Finanzetat für die Ausarbeitung eines Neckarkanal- 

rojekts zugestimmt, dagegen die Frage, ob, soweit die Sach- 
age jetzt aufgeklärt sei, der Bau des Kanals wirtschaftlich 
zweckmäßig erscheine, verneint habe. In der Sitzung wurde 
betont, daß diese Abstimmung im Einklang stehe mit der Hal- 
tung, die die Kammer von jeher in der Frage eingenommen habe. 
Der Kammer liege es durchaus fern, dem Projekt grundsätzlich 
entgegenzutreten. Aber es scheine ihr die Gefahr zu bestehen, 
daß man in dem Bestreben, Württemberg nicht hinter anderen 
Staaten zurückbleiben zu lassen, zur Nachahmung des Beispiels 
dränge, ohne daß man überall unbefangen prüfe, ob denn die 
Voraussetzungen für einen teueren Kanalbau in Württemberg 
gegeben seien. Die Selbstkosten der Kanalbeförderung, zu 
denen volkswirtschaftlich selbstverständlich auch die Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals gehören, gleichgültig, ob sie 
von den Benutzern des Kanals oder dem Staat oder sonst einem 
öffentlichen Verband getragen werden, seien nur dann geringer, 
als die Kosten der Eisenbahnbeförderung, wenn der Verkehr 
auf dem Kanal einen gewissen Umfang erreiche. Es komme 
also darauf an, ob erwartet werden dürfe, daß der Verkehr in 
absehbarer Zeit diesen Umfang erreichen werde. Die in der 
Denkschrift des Neckarkanalkomitees in Aussicht gestellte 
Verkehrsmenge genüge bei weitem nicht. Die Kammer vermöge 
sich auch nicht der Befürchtung zu entschlagen, daß die großen 
Geldopfer, die der Kanal erfordern würde, leicht zu einer das 
übrige Land schädigenden Sparsamkeit in der Eisenbahnverwal- 
tung zwingen könnten. 


— Deutsche Eisenbahn-Speisewagengesellschaft. Nach 
dem Bericht des Vorstandes wurden in dem am 80. September 
d. J. abgelaufenen Geschäftsjahr von der Gesellschaft Speise- 
wagen in die neu eingerichteten Schnellzüge Altona - Frank- 
furt a/M.-Basel eingestellt. Ferner auch in die bereits be- 
stehenden Schnellzüge Berlin-Saßnitz (-Trelleborg), in welchen 
bis zum 1. Juni d. J. bahneigene Speisewagen liefen. Außer- 
dem übernahm die Gesellschaft den Wirtschaftsbetrieb in den 
bahneigenen Wagen, welche vom 1. Juli bis 30. September d.J. 
in die zwischen Berlin und Heringsdorf verkehrenden Bäder- 
züge eingestellt wurden. Für die Gestattung des Wirtschafts- 
betriebes auf sämtlichen übernommenen Linien zahlte die Ge- 
sellschaft an die preußische, bayerische und badische Staatsbahn- 
verwaltung zusammen 117068 ft. Pacht, d. h. 5,85 2 des einge- 
zahlten Aktienkapitals.. Die Steuern, Invaliditäts-, Kranken- 
kassen-, Unfall- und Feuerversicherungsbeiträge erforderten 
den Beitrag von 40167 46 Behufs Übernahme der erwähnten 
neuen Betriebe wurde der Bau von sechs neuen Speisewagen 
notwendig, so daß der Wagenpark der Gesellschaft nunmehr 
aus 45 Wagen besteht. Der im Laufe des Jahres erzielte Über- 
schuß aus dem Verkauf von Speisen und Getränken betrug 
1316262 6, mithin 165234 46 mehr als im Vorjahre. Diese 
Mehreinnahme ist wesentlich auf die im letzten Jahre allgemein 


hervorgetretene Besserung auf wirtschaftlichem Gebiet zurück- 


Zeitung des Vereins 
Dentscher EisenDähnverwal 


zuführen, welche auch den Reiseverkehr günstig beeinflußt hat 
Die Ausgaben für Pacht, Wagenreparaturen und sonstige Be- 
triebsunkosten betrugen zusammen 418444 #, die Ausgaben 
für Gehälter der Angestellten 379455 J@ und die General- 
unkosten 107 746 4. Nach Abzug dieser Ausgaben verbleibt 
Reingewinn von 478482 A, zu welchem der Vortrag aus de 
Vorjahre mit 4739 4 hinzutritt. Der Vorstand bringt eine An 

von Abschreibungen sowie die Zahlung einer Dividende von ] 
auf das 2000000 6 betragende Aktienkapital in Vorschlag. Die 
Einnahmen des Monats Oktober haben wieder einen kleinen 
Mehrüberschuß gebracht. 2 


— Vorträge über die Alkoholfrage. Die Erfahrung lehrt, 
daß dem mißbräuchlichen, täglichen und reichlichen Genuß 
alkoholischer Getränke und den damit besonders für den 
schwierigen und verantwortlichen Eisenbahndienst verbundenen 
Gefahren durch nichts wirksamer entgegengetreten werden 
kann, als durch Aufklärung und Belehrung über diese Ge- 
fahren. Namentlich gilt es dabei, das Vorurteil zu heseitigen, 
daß die geistigen Getränke in irgend welcher Form eine 
„stärkende“ Wirkung haben und deshalb zumal bei schwerer 
körperlicher Arbeit geradezu unentbehrlich seien. Eindring- 
licher und überzeugender als die besten Schriften und Aus 
hänge wird immer das gesprochene Wort bleiben, namentlich 
wenn es aus dem Munde Sachverständiger kommt, die vermöge 
ihres Wissens und ihrer Stellung bei ihrer Zuhörerschaft von 
vornherein ein gewisses Ansehen genießen. Niemand kann 
deshalb für solche Aufklärung und Belehrung geeigneter sein, 
als die Bahn- und Kassenärzte, die eine genaue Kenntnis alles 
dessen, was man unter der Bezeichnung „Alkoholfrage“ zu- 
sammenzufassen pflegt, heutzutage schlechterdings nicht meh 
entbehren können. Die Generaldirektion der sächsischen 
Staatsbahnen hatte im vorigen Jahre den sächsischen Landes- 
verband gegen den Mißbrauch geistiger Getränke ersucht, 
ihrem Personal durch geeignete Ärzte entsprechende Vorträge 
halten zu lassen. Dies ist auch auf verschiedenen größeren 
Stationen geschehen. In diesem Winter sollen nun, wie uns 
mitgeteilt wird, gleichartige Vorträge von den Bahnärzten ge- 
halten werden, die sich ja auch auf verschiedenen ihrer Ver- 
bandstage schon eingehend mit der Alkoholfrage beschäftigt 
haben. Ebenso hat die Generaldirektion der württembergi- 
schen Staatsbahnen neuerdings ihre Bahnärzte veranlaßt, hin 
und wieder Vorträge über die Alkoholfrage und ihre Bedeutung 
für das Eisenbahnpersonal abzuhalten. Auch die Generaldirektio 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen hat schon im vorigen 
Jahre ein ähnliches Ersuchen an die Bahnärzte der größeren 
Stationen gerichtet. Es ist wohl zu hoffen, daß dieses Beispiel 
in noch weiteren Kreisen der Eisenbahnverwaltungen Nach- 
ahmung findet. Die guten Folgen werden sicherlich nicht aus- 
bleiben. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessische 
Staatsbahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Niemeier, bisher in Hannover, zur Eisenbahn 
direktion in Posen versetzt. — Die Regierungsbauführer des’ 
Maschinenbaufachs Anton Szule aus Zerkow, Reg.-Bez. Posen, 
und Leopold Sußmann aus Wendisch-Buchholz, Reg.-Bez. 
Potsdam, sind zu Regierungsbaumeistern ernannt. — Der Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Lauser ist der 
Eisenbahndirektion in Hannover zur Beschäftigung überwiesen. 


Österreich. 


— Verträge über Schleppbahngleise. Das Eisenbahn- 
ministerium hat neue Normativbestimmungen betreffend den 
Bau und Betrieb der an das Staatsbahnnetz anschließenden 
Schleppbahnenr, nachdem sie von dem Staatseisenbahnrate in 
zustimmender Weise begutachtet worden waren, den Privatbahn- 
verwaltungen zu dem Zwecke mitgeteilt, um sie zur Annahme 
der genannten Normen zu veranlassen. In dieser Angelegen- 
heit hat am 7. November d. J. eine Besprechung stattgefunden, 
an der Vertreter der Staatsbahnverwaltung und der Privat- 
bahnen teilnahmen. Es wurde hierbei ein engerer Ausschuß 
mit der Vorberatung betraut. 


— Die Ablehnung der Schienenangebote für die Staats- 
bahnen. Das Eisenbahnministerium hat, wie verlautet, die An 
gebote der Vereinigten Schienenwalzwerke für die Lieferung 
der in den nächsten Jahren erforderlichen Schienen abgelehnt 
Gleichzeitig wurden die Werke aufgefordert, Angebote weger 
einer Deckung des Bedarfs für die nächsten fünf Jahre 
stellen, da die Staatsbahnverwaltung erwartet, hierbei billigere 
Preise zu erzielen. Die Regierung vertritt den Standpunkt, dal 
sie bei dem außerordentlichen Bedarf, den sie für die neuer 
Eisenbahnlinien habe, auf eine Ermäßigung der Preise rechnen 
könne. Der größte Teil der Schienen, die. zur Bestellung 20 
langen, sind Schienen im Gewichte von 36 kg, während die 
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‚leichteren Schienen und die schweren Schienen in einem Ge- 


‚wichte von 42 kg den geringeren Teil der ausgeschriebenen 
Lieferung darstellen. 


.— Erneuerung minderwertiger Fahrbetriebsmittel bei 
' den österreichischen Staatsbahnen. Im Fahrparke der Staats- 
' bahnen stammt ein größerer Teil von Lokomotiven und Wagen 
' aus den Jahren 1860—1870 her und ist deren Bauzustand ein 
solcher, daß eine Ausbesserung ganz ungewöhnlich hohe Kosten 
| verursachen würde. Es erscheint daher, wie in den Erläute- 
' zungen zum Staatsvoranschlag hervorgehoben wird, dringend 

notwendig, in den nächsten Jahren in höherem Maße Kassie- 
, rungen und Erneuerungen von Fahrbetriebsmitteln zu veran- 
' lassen. Im Jahre 1905 sollen zunächst etwa 35 Lokomotiven 
" und 350 Wagen zum Ersatz gelangen. Hierfür ergibt sich im 
‚ Jahre 1905 ein Erfordernis von 5330000 Kr. 


er — Bohrungsarten bei den großen Alpentunneln. Im Ok- 
_ tober d. J. wurde im Bosrucktunnel auf der Nordseite teilweise 
‚“ mit Luftdruckbohrung, auf der Südseite mit Handbohrung, 
sonst mit Luftdruckbohrung, im Tauerntunnel auf der Nordseite 
mit Maschinenbohrung (versuchsweise vier Brandtsche Drehbohr- 
maschinen auf einem Bohrwagen), auf der Südseite mit Hand- 
 bohrung, im Karawankentunnel auf der Nordseite mit elek- 
trischer Bohrung (Siemens & Halske), auf der Südseite mittels 
Vortrieb mit Krampen, von da an mit drei Ingersollschen Druck- 
 bohrmaschinen gearbeitet. . 


— Der erste österreichische Beamtinnentag fand am 
27. November d. J. in Wien statt. Es wurde dabei ein Antrag 
angenommen, worin die Übernahme der weiblichen Stadtbahn- 
und Staatsbahnbediensteten in die Kategorie der ständigen Be- 
diensteten, ferner ein Anfangsgehalt von 1200Kr., die Regelung 
der Diensteinteilung usw. verlangt wird. Der Antrag wird 


in Bo einer Eingabe dem Eisenbahnministerium überreicht 
_ werden. 


Ungarn. 


— Beförderungen bei den ungarischen Staatsbahnen. 
Der Betriebsleiter Sztankovics wurde zum Betriebsleiter 
I. Klasse, die Oberinspektoren Järmay und Kussevich zu 
Betriebsleitern Il. Klasse ernannt. — Die Inspektoren Maurer 
und Oelhofer wurden zu Oberinspektoren befördert. — Zu 
| ""Inspektoren wurden ernannt: der Sekretär Dr Polgär, die 
Oberingenieure Biringer, Kron, Alfred Egän, Bänö, 
Kelenyi, Eduard Egän, der Sekretär Nemet und der 

_ Oberingenieur Markos. 


— Advokaturkandidaten 


bei den ungarischen Staats- 
bahnen. 


Der Handelsminister hat im Einvernehmen mit dem 
Justizminister ausgesprochen, daß bei den ungarischen Staats- 
| bahnen als eine mit dem Stande eines Advokaturkandidaten 
| vereinbare Stellung einzig und allein die Zuteilung zur Rechts- 
ı sektion zu betrachten sei. Alle anderen sonstigen Sektionen 

zugeteilten Advokaturkandidaten seien daher sofort bei der Ad- 
vokatenkammer anzumelden, damit die Löschung aus der Liste 
der Advokaturkandidaten von Amtswegen bewirkt werde. 


— Eröffnung der Bahn Piljenica-Zaile. Die vorgenannte 
Bahn wurde kürzlich dem Betriebe übergeben. Sie hat den 
Charakter einer Gebirgsbahn ; es waren bei dem Bau wesent- 
liche technische Schwierigkeiten zu überwinden. Für die Forst- 
industrie Kroatiens ist die Bahn von Bedeutung, da große 
Waldbestände eine Mindestmenge von jährlich 5000 bis 6000 
Wagen Fracht liefern werden. 


-—- Lokalbahn Keszthely - Tapoleza. Der ungarische 
Handelsminister hat der Firma „Aktiengesellschaft Balaton- 
Szt. György-Keszthely“ die Konzession zum Bau und Betrieb 
der Lokalbahn Keszthely-Tapoleza erteilt. Die Baukosten dieser 
die Lokalbahn Balaton-Szt. György-Keszthely in der Station 
Tapoleza mit der Linie Ukk-Tapoleza der Transdanubischen 
Lokalbahnen verbindenden, als vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb zu erbauenden Linie sind mit 1686000 Kı. 
bemessen. 


_ — Ausdehnung der Frachtbegünstigung für Futtermittel 
auf kommerzielle Sendungen. Die mit Rücksicht auf den dies- 
jährigen außergewöhnlichen Futtermangel ausschließlich den 

andwirten zugestandenen Frachtbegünstigungen konnte der 
Zwischenhandel — wie bekannt — bisher nicht in Anspruch 
nehmen. Wie verlautet, hat der ungarische Handelsminister 
auf Einschreiten des ungarischen kaufmännischen Landes- 
verbandes verfügt, daß die laut Aufgabeadresse für den 
wisgchenhandel bestimmten Sendungen von Futtermitteln bei 
nen Vorbedingungen der Frachtbegünstigungen teilhaftig 
werden. 
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Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahn Egersund-Flekkefjord in Norwegen. Am 
1. November wurde, wie das Zentralbl. d. Bauverw. dem „Teknisk 
Ugeblad“ entnimmt, die Bahn Egersund-Flekkefjord (beide Orte 
liegen an der Südwestküste Norwegens) dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben. Obgleich es sich hierbei nur um eine Bahn- 
strecke von 73 km Länge handelt — die in der norwegischen 
Schmalspur (1,067 m), aber mit Berücksichtigung eines späteren 
Umbaues zur Vollspur gebaut ist —, verdient der Vorgang doch 
Aufmerksamkeit über die norwegischen Grenzen hinaus, einmal 
wegen der an hervorragenden Naturschönheiten reichen Gegend, 
die die Bahn erschließt, und wegen der technischen Schwierig- 
keiten ihrer Herstellung — sie führt zum Teil durch wildeste 
Gebirgslandschaft und weist zahlreiche Brücken und 45 Tunnel 
von zusammen rund 8300 m Länge auf —, namentlich aber 
auch wegen ihrer Bedeutung für den Ausbau des gesamten 
Bahnnetzes Norwegens. Während man seit Jahren emsig tätig 
ist, die Überlandbahn von Christiania nach Bergen zu bauen, 
in deren schwierigster Strecke der Gravehalstunnel sich be- 
findet, bildet die jetzt eröffnete Bahnstrecke mit der längst be- 
stehenden Linie Stavanger-Egersund zusammen ein Glied einer 
Küstenverbindung, die künftig einmal von Christiania über 
Christiansand nach Stavanger führen soll. Bis es dazu kommt, 
dürfte freilich noch geranume Zeit vergehen. Aber erheblich 
näher dürfte die Durchführung der Verbindung Stavanger- 
Christiansand liegen. Da von der 150 km langen Strecke 
Flekkefjord -Grovene (20 km nördlich Christiansand) die ersten 
60 km (bis Lyngdal) besonders schwierig und teuer zu bauen 
sind, so sind verschiedene Vorschläge gemacht, für dieses Teil- 
stück zunächst eine innerhalb der Schären liegende Dampfer- 
verbindung zu schaffen, von denen nach unserer Quelle einer 
Aussicht zu haben scheint, in näherer Zukunft ausgeführt zu 
werden, der auch technisch bemerkenswert ist. Es soll dabei 
die Felswand Listeid durch einen 1,2 km langen Kanaltunnel 
von 9-10 m Breite in der Wasserlinie, 4 m Tiefe unter und 
5-6 m Höhe über dem Wasserspiegel durchbrochen werden, 
der einem in knappen Abmessungen zu erbauenden, aber doch 
seetüchtigen Dampfschiff von 2,5—3 m Tiefgang, 6-7 m Breite, 
40 m Länge den Durchgang gestatten soll. Hierdurch würde 
an Stelle der jetzigen Fahrt außen um das Lister- Vorgebirge 
eine um 27 km kürzere Fjordverbindung treten, die auch nach 
späterem Ausbau der Bahn für den örtlichen Küstenverkehr 
ihren Wert behalten würde. Bei der großen Bedeutung, die 
Christiansand für die Verbindung Norwegens mit Deutschland 
hat, würden wir hier die Herstellung solcher besseren Verbin- 
dung von Christiansand nach Stavanger willkommen heißen 
können, wie auch das jetzt eröffnete Teilstück besonders in 
Deutschland beachtet zu werden verdient. 


— Eisenbahnen und Regierung in Frankreich. Auch der 
neuernannte Kriegsminister Berteaux, seines Zeichens 
Börsenmakler, steht persönlich in näherer Beziehung zu Eisen- 
bahnangelegenheiten, so daß nunmehr in Paris gerade die Mi- 
nisterien der Marine. und des Kriegs in den Händen solcher 
Männer sind, welche vordem als Abgeordnete sich einen beson- 
deren Namen in Eisenbahnfragen gemacht haben. Tatsächlich 
war ja, als das Kabinett Combes das Waldeck - Rousseausche 
Kabinett ablöste, Herr Pelletan, der soeben wegen seiner Be- 
günstigung der Koalitionen und Unbotmäßigkeitsbestrebungen 
der Angestellten in der Marine und im Staatsarsenale so viele 
und berechtigte Angriffe erfährt, zunächst zum Minister der 
öffentlichen Arbeiten ausersehen. Diesen, dem radikal-sozia- 
listischen Politiker der herrschenden Richtung vielleicht etwas 
mehr gelegenen Posten durfte er aber nicht erhalten, weil er 
sich als Abgeordneter mit Feuereifer für die Eisenbahnverstaat- 
lichung ins Zeug gelegt hatte, welche die jetzige französische 
Regierung und vor allem der energische Finanzminister Rouvier 
nicht will. Als sie wieder einmal zur Sprache kam, wurde 
Minister Pelletan, dem man dann kurzweg die Marine übergeben 
hatte, denn auch von seinen Kabinettskollegen gründlich abge- 
führt und konnte seinem Groll nur in Öffentlichen Zeitungs- 
klagen Luft machen. Der neue Kriegsminister Berteaux 
seinerseits hat sich eifrig der gesetzgeberischen Versuche 
angenommen, welche die Arbeitszeit der Eisenbahnange- 
stellten herabsetzen und zugleich ihre Besoldungen und 
Pensionen erhöhen wollten. Schon seit sieben Jahren wird ein 
aus der Anregung der Kammer stammender Gesetzentwirf 
solchen Inhalts im Parlament weitergeschleppt und miß- 
handelt. Er war für die Volksvertreter ein gutes Mittel, sich 
draußen beliebt zu machen; die verantwortliche Regierung aber 
konnte nicht darauf eingehen, weil sie den Staatshaushalt nicht 
mit der ungeheuren Summe von 100 bis 150 Millionen Franken, die 
das Gesetz kosten würde, belasten konnte. So hat denn im Laufe 
der Jahre die Abgeordnetenkammer wiederholt Beschlüsse in 
dieser Angelegenheit gefaßt, in der unausgesprochenen Hoffnung, 
daß der betreffs seiner Wahl weniger der Volksgunst ausgesetzte 
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Senat die gefährliche Freigebigkeit schon wieder zurückstauen 
und die Kammerbeschlüsse nicht genehmigen würde; das traf 
denn auch zu. Endlich gestaltete Abg. Berteaux den Entwurf 
etwas weniger radikal um, und unter dem Namen „loi Ber- 
teaux-Rabier“ schleppt sich der Wurm, der nicht leben 
und nicht sterben kann, seit Jahr und Tag weiter durch das 
Parlament. Zur Zeit ruht er beim Senat. Minister Berteaux 
dürfte nach allen Erfahrungen kaum Lust haben, seinen früheren 
unverantwortlichen Eifer auf diesem Felde weiter zu betätigen 
und sich dabei die ministeriellen Finger zu verbrennen. Aller- 
dings wird es ihm dann wohl ebenso gehen, wie verschiedenen 
Vorgängern, namentlich dem früheren Eisenbahnminister Baudin, 
denen nicht mit Unrecht lebhaft der Vorwurf gemacht würde, 
daß sie als radikale Abgeordnete viel mehr Versprechungen ge- 
macht und eine ganz andere Politik verfolgt hätten, als sie ein- 
hielten, nachdem sie Mitglieder der Regierung geworden. 


— Französische Staatsbahnen. Das Budget für 1905 ver- 
anschlagt die Einnahmen des kleinen, bisher nur etwa ein 
Zwölftel der Eisenbahnen des Landes umfassenden und un- 
günstig gelegenen Staatsbahnnetzes auf 53 000 000 Fr., die Aus- 
gaben auf 39000000 Fr. Da die Regierung das Anlagekapital 
bezw. ihre Ausgaben für die Staatsbahnen von 1873 — wo das 
Staatsbahnnetz aus einer Reihe unrentabler oder bankerotter 
kleiner Bahnen geschaffen wurde — bis Ende 1904 auf 
682.000 000 Fr. berechnet, so,würden die 14 000 000 Fr. Reingewinn 
eine Verzinsung von 2,1 % bedeuten; unter Zurechnung der 
Einnahmen aus den Steuern würden 3,35 $ herauskommen. Der 
vom Abg. Beauregard verfaßte Bericht über das Budget der 
Staatsbahnen hebt indes hervor, daß die Einkünfte aus den 
Steuern nicht zur Verzinsung geschlagen werden könnten, da 
der Staat sie auch beim Privatbetrieb erhalten würde. Tatsäch- 
lich hat die Staatsbahnverwaltung in der endgültigen Abrech- 
nung für 1903 sie abgesetzt und nur 2,06 $ Reingewinn be- 
rechnet. Die Gegner des Staatsbahnsystems erklären aber die 
Aufstellung des staatlichen Anlagekapitals mit 682000 000 Fr. 
für viel zu gering. Stellenweise wird fast das Doppelte heraus- 
gerechnet.. Bei den verwickelten Verhältnissen ist jedenfalls 
eine unanfechtbare Feststellung unmöglich. Rechnet man hipzu 
die Beihilfen, die der Staat seinen Vorgängerinnen, den aus- 
gekauften Eisenbahngesellschaften, geleistet, und die Ausgaben, 
welche die Orl&ansbahngesellschaft für die nun vom Staate 
übernommenen Linien gemacht hat, so soll für 1903 ein Ge- 
samtkapital von 925 000000 Fr. und eine Verzinsung der Staats- 
bahnen von 1,22 %, für 1905 ein Kapital von 947 000 000 Fr. und 
eine Verzinsung von 1,26 & sich ergeben. Natürlich schlachten 
(lie Staatsbahngegner diese Zahlen, den Voranschlag und den 
Bericht des Abg. Beauregard weidlich für sich aus. 


— Arbeiten im Simplontunnel. Auch im Nebenstollen, 
dessen Bohrtiefe auf der Höhe des Hauptstollens angelangt ist, 
und in welchem die Arbeiten wegen Überschwemmung des Haupt- 
stollens auf der italienischen Seite fortgesetzt werden, ist man 
auf eine warme Quelle gestoßen ; es mußte deshalb auch dort an 
Stelle der Maschinenbohrung die Handbohrung treten mit einem 
täglichen Fortschritt von 0,60 m. Da die Wassermenge (125 
Sekundenliter) und ihre Temperatur beständig sind, hofft man 
bald die mechanische Bohrung wieder aufnehmen zu können. 
Zum Durchschlag fehlen noch etwas über 200 m. 


— Italienische Eisenbahnverstaatlichungspläne. In der 
Thronrede, mit der das italienische Parlament am 30. Novem- 
ber d. J. eröffnet wurde, heißt es: „Die ernste Frage der Orga- 
nisation der Eisenbahnen wird Ihnen zur Beratung unterbreitet 
werden. Die Regierung wünscht, daß bei der Lösung dieser 
Frage die Solidität des Staatsbudgets mit den großen Interessen 
des Handels und der Industrie und mit einer gerechten Behand- 
lung des Eisenbahnpersonals in Einklang gebracht werde.“ 


.... „— Generalversammlung der Gesellschaft der italienischen 
Mittelmeerbahn. Am 25. November fand in Mailand die General- 
versammlung der Aktionäre der italienischen Mittelmeerbahn 
statt zur Genehmigung der Ergebnisse des Betriebes 1903/04. 
Dem Verwaltungsrat der Gesellschaft wurde Entlastung erteilt, 
der Rechenschaftsbericht genehmigt und damit auch die vor- 
geschlagene Ausschüttung einer Dividende von 16 Lire für 
die Aktie = 3,20% auf den Nennwert). In Beantwortung ver- 
schiedener Anfragen von Aktionären erklärte der General- 
direktor der Gesellschaft, daß sowohl bei der Regierung, als 
auch bei der Gesellschaft die beste Absicht bestehe, die 
schwebenden Streitangelegenheiten auf gütlichem Wege zu 
schlichten, und wie die letzten Unterhandlungen gezeigt hätten, 
sei beiderseits darin das größte Entgegenkommen gezeigt 
worden. Was die Zukunft anbelange, könne er noch keine 
Mitteilungen machen ; die Gesellschaft, welche statutengemäß bis 
1966 auch unabhängig, vom Betriebe des Mittelmeernetzes zu 
bestehen habe,fist für-beide Fälle vollständig vorbereitet, so- 
wohl den Betrieb aufzugeben, als auch weiterzuführen, falls die 


: von 121 Millionen Lire verteilen sich wie folgt: Direktion und Ver 
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Regierung sie dazu auffordere und billige Bedingungen stell 
Zum Fehlbetragin den Wohlfahrtskassen übergehend, erklärt 
daß eine Regierungskommission damit beschäftigt sei, jen 
zitfermäßig genau festzustellen. Was immer dabei herauskomm 
möge, glaubt der Generaldirektor die Versammlnng versiche 
zu können, daß die Gesellschaft in keinerlei Weise in 
leidenschaft gezogen werden könne. Aber auch das Pers 
könne beruhigt sein, da man bereits jetzt als sicher annehm 
dürfe, daß die Transportsteuern und der Beitrag aus den R 
betriebseinnahmen, welche den Kassen zugewendet werden, 
nügen, um den bestehenden Verpflichtungen nachzukommen. 
Zum Schluß versicherte er, daß, sobald endgültige Mitteilungen 
über die zukünftige Gestaltung der Gesellschaft gemacht 
werden können, er nicht ermangeln werde, diese eine 
BADER LEN EN Generalversammlung der Aktionäre zu unter- 
reiten. a 


1161 Millionen (++ 56 Millionen) Wagenachs- 
kilometer geleistet. Von den Gesamtroheinnahmen von 
174 Millionen Lire (+ 8 Millionen) entfielen auf den Personen- 
verkehr 38,08 3, Gepäck-, Eilgut- und beschleunigten Frachtgut- 
verkehr 11,47 $, Frachtgutverkehr 49,78% und auf die indirekten 
Einnahmen 0,67 $. Die Kilometereinnahme stieg von 27588 im 
Jahre 1902/03 auf 28903 L. im Jahre 1903/04. Die Betriebskoste: 


waltung 5,8 Millionen (4,52), Bahnerhaltung und Bau 18 Millione 
(14,9 9), Zugdienst und Material 48 Millionen (39,7 2), Verkeh 
und Betrieb 42 Millionen (34,7 $) und allgemeine Ausgaben 
7 Millionen (6 2). > 

Am 30. Juni waren vorhanden: 1495 Lokomotiven (+ 7 
und 90 im Bau), 4092 Personenwagen (+ 25 und 17 im Bau), 
1181 Gepäckwagen (+ 50) und 31778 Güterwagen (4 2287 und 
304im Bau). Es wurden befördert: 31,5 Millionen Reisende 
(+ 4,6 9), Gepäck 59300 t (+ 7%, Eilgut und beschleunigtes 
Frachtgut 699700 t (+ 10,9 2%), Vieh 84640 Wagenladungen 
(+ 0,9 $) und Frachtgut 12861000 t (+ 1,6 %); also in allen Ver 
kehrszweigen sind erfreuliche Steigerungen zu verzeichnen. 

Über den Verlauf der Generalversammlung teilen wir aus 
einem der B. B.-Ztg. zugegangenen Bericht noch folgendes mit: 


Aus den Ausführungen des Generaldirektors ging des 
weiteren hervor, daß die große Frage der Verantwortlichkeit für 
den 240 Millionen Lire betragenden Fehlbetrag der Beamten- 
Pensionskassen noch nicht gelöst ist. Die Angelegenheit habe 
aber viel von ihrem Interesse verloren, da durch die vom 
Staate eingeführte Zuschlagstaxe für den Personenverkehr be- 
reits jetzt ein Fonds von 40000000 L. angesammelt worden sei, 
der sich bis zum 30. Juni 1905 auf etwa 60 Millionen vermehrt 
haben werde, so daß bei einer genügend langen Beibehaltung 
der Zuschlagstaxe eine Tilgung des Fehlbetrages in nicht "zu 
ferner Zeit erfolgen werde. 


— Nene Blitzzüge zwischen Rom und Venedig. Bisher 
mußten die Reisenden, welche zur Fahrt von Rom nach Venedig 
den Blitzzug der Adriatica Nr 2 Rom-Mailand benutzten, in 
Bologna umsteigen. Wegen Überfüllung dieses Zuges hat nun 
die Adriatica ein neues Zugpaar eingelegt, welches von Rom 
nach Venedig und umgekehrt direkt durchfährt. z 


— Besteuerung der englischen Eisenbahnen. Bekannt- 
lich sind die englischen Eisenbahnen in nahezu allen Landes- 
teilen einer beträchtlichen Steuerlast unterworfen; insbeson- 
dere sind de Gemeindeumlagen sehr hoch. Der Abfüh- 
rung so großer Beträge an die Gemeindekassen muß dem 
Ausspruch eines Sachverständigen zufolge mitdie Schuld beige- 
messen werden, daß die Personen- und Gütertarife der eng- 
lischen Eisenbahnen verhältnismäßig hoch sind. Die Bahnen 
des Vereinigten Königreiches entrichteten im Jahre 1891 & 
Gemeinden, deren Gebiet sie durchziehen, 2246080 £, im Jahre 
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einmal eine Haltestelle besitzt. Sonach trägt der Verkehr einen 
wesentlichen Anteil der Kosten für Wasserleitungen, elektrische 
‚Beleuchtungsanlagen, Straßenerhaltung und sonstige Gemeinde- 
„unternehmungen, ohne daß die Gesellschaft hieraus irgend 
welchen Nutzen zöge, ohne dort ein Interesse wakrzunehmen 
„und ohne auch eine Stimme zu haben. In einem Briefe an die 


„Times“ wird erklärt, daß es viele ländliche Bezirke gebe, in 
‘denen die Eisenbabnverwaltungen allein 80 % der Ortsumlagen 


‚tragen. Ein ausschließlich Ackerbau treibender Pfarrsprengel 
in Northamptonshire besteuere die Midlandbahn mit 7478 £, ob- 
zwar diese Gesellschaft in dem Gebiete keine Station besitze. 
Im verflossenen Jahre hat die Great Western an Gemeinde- 
steuern 524.000 #£, die London & North Western 521000 £ be- 
und die anderen Eisenbahnen seien im gleichen Verhältnis 
besteuert. 

Unter den Leitern der Bahngesellschaften ist jetzt eine 
Bewsgung im Zuge, die stetig gesteigerten Umlagen, die sie in 
hunderten von Gemeinden bisher gutwillig bezahlten, zu be- 
kämpfen. So betrat die Great Northern, der für gewisse Teile 


"ihres Netzes die Steuern von 51036 £ auf 66567 £ erhöht 
- wurden, den Klagewee. 


C Das angerufene Schiedsgericht er- 
mäßigte den Betrag auf 42940 £. K—a. 


[4 

— Rollenlager für Wagenachsen. Die London & Brighton- 
Eisenbahn machte im Januar 1903 den interessanten, wenn- 
gleich nicht neuen Versuch, die Drehgestellachsen eines Per- 
sonenwagens mit Rollenlagern zu versehen und ihn den Zügen 
ihrer Hauptlinie einzureihen. Dieser Wagen hat bis jetzt 
128000 km anstandslos zurückgelegt und sich unter den stän- 
digen Fahrgästen wegen seines ruhigen Ganges einen gewissen 
Ruf erworben. Die vor kurzem besichtigten Lager erschienen 
fast wie neu. 

— Als der Lagerung zugeschriebene Vorteile werden hervor- 
gehoben: Eine ungemein leichte Ingangsetzung infolge ge- 
ringeren Reibungswiderstandes, die raschere Erreichung der 
Fahrgeschwindigkeit, was insbesondere bei Stadtbahnen mit 
ihren vielen Aufenthalten von Wichtigkeit erscheint, und die 
durch eine Brennstoffersparnis ausgedrückte größere Wirt- 
schaftlichkeit. 

j Umfapgreichere Versuchsfahrten wurden kürzlich mit 
einem aus 7 Wagen von je 22 t Eigengewicht (zusammen 154 t) 
bestehenden, mit Rollenlagern versehenen Vorortzuge auf der 
Versuchsstrecke London Bridge-Crystal Palace angestellt. Hier- 
bei ergab sich, daß der Rollerzug ohne wesentlichen Kraftauf- 


“ 


“wand in Bewegung gesetzt werden, bereits nach kurzer Frist 


‚seine Höchstgeschwindigkeit erreichen kann, sehr ruhig läuft 
"und ohne das geringste Rütteln und Schwanken angehalten 
wird, wobei also jede Unbequemlichkeit für die Reisenden ver- 
mieden erscheint. K-a. 


ig — Zugüberfüllung. Beim englischen Handelsamt wurden 
kürzlich bezüglich der Überfüllung der Arbeiterzüge der 
London Tilbury & Southend sowie der Whitechapel & Bow- 
"Eisenbahn Einvernehmen gepflogen. Ein Arbeiter bezeugte, daß 
er in einem Abteil 18-20 Leute gezählt, ein anderer, daß in 
‚einem Abteil sogar 14 Leute standen, und ein Dritter, daß dabei 
gewöhnlich 12 (anstatt 10) auf den Bänken saßen. Em vierter 
“illustrierte die Überfüllung damit, daß kleinere Kinder gewöhn- 
lieh in die Gepäckkörbe gelegt würden. 

2 Zu gleicher Zeit hatte auch das statistische Bureau des 
Londoner Grafschaftsrats Zählungen der Fahrgäste auf verschie- 
Der am meisten überfüllte 
7 Uhr 26 Min. fahrende Frühzug nach Fenchurchstreet wurde 
an drei verschiedenen Tagen beobachtet. An einem Tage 
verließ er Barking mit 607 Personen und kunnte von den auf der 
"nächsten Station East Ham ihn erwartenden 1200 Personen 
nur die Hälfte aufnehmen; in der Station Upton Park blieb 
"von den 820 Personen wieder etwa die Hälfte auf dem Bahnsteig 
zurück, und in Fenchurchstreet langte er mit etwa 1500 Fahr- 
gästen an, obgleich nur 910 Sitze III. Klasse und 32 Plätze 

. Klasse vorhanden waren. 

An dem zweiten Tage ging er von Barking mit 680 Fahr- 
"gästen ab und mußte von den 408 Personen in Upton Park 140, 
-von 657 Reisenden in Plaistow 107 zurücklassen und langte in 
Er hatte 810 Plätze 


An dem dritten Tage fanden in East Ham 350-400 und in 
Park 300 Fahrgäste keine Aufnahme; 35 Personen fuhren 
-1300 Reisende nach Fenchurchstreet. K-a. 

En Motorwagen auf der South Eastern & Chatham Dover- 
Diese Gesellschaft beabsichtigt im Interesse und 
‚zur Bequemlichkeit der Reisenden eine Neuerung einzuführen: 
‚sie will auf kurzen Strecken der Nebenlinien einen Motor- 
Die ersten Versuchsfahrten sollen 
‚auf der Sheppeylinie unternommen und, wenn sie befriedigen, 


- auf andere Strecken ausgedehnt werden. 


‚einer Meldung der 


Zum preußisch-russischen Eisenbahnanschluß bei 
Skalmierzyce wird dem „Berliner Akt.“ aus Petersburg folgendes 
berichtet: Die Bedingungen für eine Verbindung des russischen 
Eisenbahnnetzes mit dem preußischen bei Kalisch, welche von 
einer internationalen Kommission in Kalisch ausgearbeitet 
worden sind, haben die Billigung sowohl der russischen, als 
auch der preußischen Regierung gefunden. Danach verpflichtet 
sich die Warschau-Wiener Bahn, für die Übergabe von Gütern 
eine besondere Station anzulegen, und zwar beim russischen 
Flecken Schtschipiorno, höchstens 13/, km von der Grenze ent- 
fernt. Obgleich nun Kalisch selbst auch nur 7 km von der 
Grenze entfernt ist, so wird doch die Anlage einer solchen be- 
sonderen Station erforderlich, weil das russische Zollreglement 
streng und verwickelt ist und die Spediteure deutscher Waren 
somit wenn auch auf deutschem Gebiet, so doch möglichst 
nahe beim russischen Zollamt leben müssen. Im gegenteiligen 
Falle würden es die Absender vermeiden, die Ware über solch 
ein Zollamt zu leiten, was durch entsprechende Erfahrungen 
erwiesen ist. So ist z. B. von allen russischen Grenzstationen 
Wirballen der Grenze am nächsten belegen, weshalb auch die 
ausländischen Absender ihre Waren am liebsten über Wirballen 
leiten. Die in Eydtkuhnen wohnenden deutschen Spediteure 
sind also immer in der Nähe und können im Falle von Miß- 
verständnissen selbst der Besichtigung beiwohnen. Wenn es 
erwünscht sein sollte, den Durchgangsverkehr über Kalisch zu 
entwickeln, so ist es auch in diesem Falle erforderlich, das 
Zollamt möglichst nahe zur Grenze, d. h. in der Nähe des 
preußischen Fleckens Skalmierzyce, wo die deutschen Spedi- 
teure wohnen werden, zu errichten. Darum wird zur Übergabe 
von Durchgangssendungen die besondere Station Schtschipiorno 
angelegt. Nach dieser Station werden die nach Rußland über 
Kalisch hinaus bestimmten deutschen Waren in plombierten 
Wagen gebracht und hier vom russischen Zollamt besichtigt, 
umgeladen und weiterbefördert werden. Dagegen werden 
russische, über Kalisch gesandte Waren direkt zur deutschen 
Station Skalmierzyce befördert und hier in deutsche Wagen 


umgeladen. Anderseits wäre es unbequem, die Erledigung der 
Zoll- und anderen Förmlichkeiten in Schtschipiorno oder 


Skalmierzyce zu vereinigen, da dies eine Umladung der Ware 
auf etwa 4 Werst von der Bestimmungs- und Absendestation 
erforderlich machen würde. Darum werden nach Kalisch ge- 
sandte Güter in preußischen Wagen unmittelbar nach dieser 
Stadt angebracht und hier ausgeladen sowie auch‘ im Zollamt 
besichtigt werden. Ebenso werden Güter aus Kalisch hier in 
preußische Wagen umgeladen werden und mit russischen 
Plomben versehen nach Skalmierzyce gesandt, wo die Besichti- 
gung durch das deutsche Zollamt und die Weiterbeförderung 
besorgt wird. Ebenso werden Reisende und deren Gepäck bis 
Kalisch und nicht nach Schtschipiorno befördert werden, und in 
Kalisch wird die Besichtigung des Gepäcks und die Prüfung 
der Pässe erfolgen. Alsdann geht der deutsche Zug leer naclı 
Skalmierzyce zurück. Russische Züge werden aber bis nach 
Skalmierzyce gehen, hier ihre Reisenden absetzen und leer nach 
Kalisch zurückkehren. 

Tarife, Standgeld für Wagen usw. sollen nicht in den 
Hauptvertrag aufgenommen, sondern auf Grundlage der Vor- 
schriften des deutsch-russischen Eisenbahnverbandes geregelt 
werden. Diese Grundbestimmungen sollen in Form eines 
Sondervertrages von den Bevollmächtigten bei den Regierungen 
noch im Laufe dieses Monats unterzeichnet werden. — Nach 
P. T. A.“ reisen die Vertreter der russi- 
schen Regierung am 3. d. M. nach Berlin, um den Vertrag zu 
vollziehen. ; 


Die Staatsbahnen des Großfürstentums Finnland 
haben wieder eine Einbuße an ihrer Selbständigkeit erlitten, 
anders kann kaum der folgende Allerhöchste Befehl gedeutet 
werden. Die amtliche „Torgowo-Prom. Gaseta“ teilt in ihrer 
Nr 255 wörtlich folgendes mit: Allerhöchst ist bestimmt worden, 
die Stellung eines Gehilfen des ersten Direktors der finnländi- 
schen Staatsbahnen in St. Petersburg aufzuheben. Gleichzeitig 
ist verfügt worden, eine abgesonderte Abteilungs-Betriebs- 
direktion für die Verwaltung der St. Petersburg-Bjeloostrow- 
Teilstrecke der finnländischen Eisenbahnen zu schaffen. Um 
eine erfolgreiche Erfüllung dieser Obligenheiten zu ermöglichen, 
die gegenwärtig dem Gehilfen des ersten Direktors übertragen 
sind, ist dem Betriebsdirektor dieser Abteilung das Verfügungs- 
recht und die Vollmacht erteilt, an Ort und Stelle Verfügungen 
bezüglich aller Fragen, die sich auf den Betrieb dieser Teil- 
strecke beziehen, zu erlassen. 

Damit ist offenbar der Wirkungskreis der Zentralverwal- 
tung der finnländischen Staatsbahnen zu ungunsten einer 
St. Petersburger Dienststelle eingeschränkt worden und zwar, 
da diese Abtrennung auf Allerhöchsten Befehl erfolgt ist, gegen 
den Wunsch und Willen der zuständigen finnländischen Zentral- 
stelle, die andernfalls wohl aus eigener Machtvollkommenheit 
die Abtrennung verfügt hätte. 
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Fremde Weltteile. 


— Ein zweites Gleis auf der Sibirischen Bahn und der 
Bau von neuen Verbindungslinien zwischen der Sibirischen 
Bahn und den Bahnen des europäischen Rußlands. Wir haben 
unseren Lesern schon davon Mitteilung gemacht, daß die schmerz- 
lichen Erfahrungen des gegenwärtigen Krieges die russische Re- 
gierung veranlaßt haben, den zweigleisigen Ausbau derSibirischen 
Bahn in ernste Erwägung zu ziehen. Aber wir äußerten schon 
damals die Meinung, daß die Durchführung dieses Planes, um 
noch den dringendsten Bedürfnissen der Militärverwaltung so- 
bald als möglich zu genügen, wohl nur stückweise vorgenommen 
werden könne. Jetzt ist der Allerhöchste Befehl bekannt ge- 
geben worden, der zunächst von einer am 30. September/12. Ok- 
tober niedergesetzten Kommission, die bereits am 2./15. Oktober 
schlüssig wurde, vorberaten worden ist; er lautet: 

1. Zwecks Sicherstellung einer gleichen Durchlaßfähigkeit 
auf der ganzen Länge der Großen Sibirischen Eisenbahn in einem 
den tatsächlichen Anforderungen entsprechenden Umfange ist 
zur Legung eines zweiten Gleises auf den betreffenden Strecken 
der Sibirischen Hauptbahn zu schreiten, 

2. Mit der näheren Bezeichnung der Strecken, auf denen 
der Bau eines zweiten Gleises erforderlich ist, der Prüfnng des 
Bauanschlages für die zu diesem Zweck vorzunehmenden 
Arbeiten sowie mit der Bestimmung der Reihenfolge der Aus- 
führung dieser Arbeiten und der Haupterundlagen für die Er- 
banung des zweiten Gleises ist eine besondere Kommission, be- 
stehend aus Vertretern der Ministerien der Verkehrsanstalten, 
des Krieges und der Finanzen sowie der Reichskontrolle unter 
dem Vorsitz des Chefs der Eisenbahnbauverwaltung, Wegehau- 
ingenieurs Geheimerat Michailowski, zu betrauen, mit dem Vor- 
behalt, daß die Beschlüsse dieser Kommission und die auf Grund- 
lage dieser angefertigten Bauanschläge in der vorgeschriebenen 
gesetzlichen Ordnung zur Bestätigung vorgelegt werden. 

3. Für die Vorbereitungsarbeiten zu den nach Ziffer 1in Aus- 
sicht genommenen Arbeiten ay der Großen Sibirischen Eisenbahn 
sind aus dem Staatsschatz 10000000 R. für Rechnung der außer- 
ordentlichen Ausgaben des Budgets für das Jahr 1905 anzuweisen. 

Diese Beschlüsse derKommission sind vom Kaiser bereits am 
18./31. Oktober genehmigt worden und können nunmehr sofort 
zur Ausführung gelangen. 

Außerordentlich auffallend ist die Eile, mit der die Vor- 
gänge sich abgespielt haben. Erst im September ist der Minister 
der Verkehrsanstalten Fürst Chilkow vom Baikal nach Peters- 
burg zurückgekehrt, am 30. September war auf Allerhöchsten 
Befehl eine Kommission zur Beratung und Begutachtung der 
wichtigen Frage niedergesetzt, die am 2. Oktober bereits ihre 
Arbeiten erledigt hatte und bestimmte Vorschläge zur Genehmi- 
gung dem Kaiser unterbreiten konnte, die dann auch schon am 
18. Oktober erfolgte. So schnell ist eine wichtige und große 
Frage in Rußland wohl selten zur Entscheidung reif geworden. 
Es läßt sich das alles auch nur. dadurch erklären, daß Fürst 
Chilkow, dem zweifellos ein sehr großer Anteil an der Durch- 
führung der Truppenbeförderung zufällt, durch seine Energie 
sicher sehr viel dazu beigetragen hat, daß unter den trauri- 
gen Verhältnissen, wie sie zu Anfang des Krieges vorlagen, 
verhältnismäßig soviel mit der eingleisigen Bahn geleistet wer- 
den konnte, als tatsächlich geleistet worden ist. Die Erfahrungen, 
die der Minister hierbei persönlich gesammelt hat, werden wohl 
bei ihm die Überzeugung gezeitigt haben, daß schleunige Ab- 
hilfe notwendig ist. Wie der erste Teil des Punktes 2 des vom 
Kaiser bestätigten Kommissionsbeschlusses deutlich ausspricht, 
ist zunächst nur nach besonderer Auswahl der Kommission an 
besonders wichtigen Stellen das zweite Gleis zu legen. Dabei 
bleibt natürlich der erste Punkt des Befehles unberührt in 
seinem ganzen Umfange bestehen, d. h. das Endziel ist das 
zweite Gleis auf der ganzen Sibirischen Bahn, aber zunächst 
sollen die wichtigsten Strecken ausgewählt werden. 


Mit der Frage des zweigleisigen Ausbaues der großen 
Sibirischen Bahn ist eine andere Frage eng verknüpft, nämlich 
die Verbindung der Bahn mit dem europäischen Eisenbahn- 
netze. Zur Zeit liegen auch diese Verhältnisse noch sehr wenig 
günstig, denn die einzige verwendbare Verbindung ist die 
über Ssamara-Ssysran mit der Brücke über den Wolgastrom 
an letzterem Orte. Abgesehen ist hier von der Verbindung 
Tscheljäbinsk - Jekaterinburg, weil diese nur in den Norden 
Rußlands führt und sich bei Beresniki an der Kama und Kotlass 
an der Dwina tot läuft. Also verwendbar zur Verbindung 
zwischen Sibirien und Rußland ist nur die Wolgabrücke bei 
Ssysran, die einzige Eisenbahnbrücke über den Strom; sie 
muß den gesamten Verkehr aufnehmen. 

Daß das ungünstig, ja in hohem Maße gefährlich ist, liegt 
auf der Hand. Daher werden gegenwärtig zwei neue Verbin- 
dungsstrecken im Zusammenhange mit dem zweigleisigen 
Ausbau der Sibirischen Bahn bearbeitet. Die eine soll Tjumen 
an der Sura und Station der Perm-Eisenbahn von der Station 
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Kurgan der Sibirischen Bahn erreichen, während eine ande 
Lösung der Frage eine Verbindung Omsk - Tjumen erstrebt 
In bezug auf diese letztere Verbindungsbahn teilt die „Torgowo- 
Prom. Gaseta“* in Nr 257 mit, daß die Verwaltung der Perm- 
Eisenbahn am 14./27. Oktober aus St. Petersburg telegraphisch 
benachrichtigt sei, daß das Ministerium der Verkehrsanstalte 
es gestattet habe, dem Chef einer Bauabteilung der Pe 
Eisenbahn, Ingenieur Gornowski, die Vorarbeiten zu der neu 
Eisenbahnlinie Tjumen-Omsk zu übertragen. 


Schon am 18./31. Oktober ist Ingenieur Gornowski mit 
einigen Technikern in Tjumen eingetroffen und fuhr am 19. Ok 
tober/l. November nach Omsk, um sich vorderhand mit 
zwischen Tjumen und Omsk befindlichen Gegend bekannt zu 
machen. Alsdann wird mit den Vorarbeiten — soweit es der 
Winter gestattet — begonnen werden, die möglichst bald 
beendet werden sollen; der hierzu erforderliche Kredit ist 
bereits bewilligt. Auch hier tritt die außerordentliche Eile 
hervor. = 

Die Entfernung zwischen Tjumen und Omsk beträgt un- 
gefähr 600 Werst (= 640 km), es ist die Linienführung vor- 
läufig in einer vollständig ebenen Gegend in Aussicht ge- 
nommen. Nur drei größere Flüsse: Plyma, Tobol und Ischim, 
müssen überbrückt werden. Diese Flüsse sind an den in Frage 
kommenden Stellen nicht breit, so daß der Bau der Brücken 
keine besonderen technischen Schwierigkeiten machen wird, 
Die neue Eisenbahnlinie wird vier Kreise des Gouvernements 
Tobolsk: den Tjumenski-, Jalutorowski-, Ischimski- und Tjuka- 
linski-Kreis, wirtschaftlich erschließen. Die Gegend ist ziemlich 
stark bevölkert; durch schöne Schwarzerde begünstigt hat 
sich hier die Landwirtschaft schon bedeutend entwickelt, wäh- 
rend die Industrie in den ersten Anfängen steckt. { 


Den eigentlichen Anstoß zum Bau dieser Bahn hat aber 
offenbar ihre Bedeutung für den Durchgangsverkehr gegeben, 
denn sobald erst die im Bau begriffene Nordbahn St. Peters- 
burg-Wjätka hergestellt sein wird, wird die Fortsetzung über 
Perm-Jekaterinburg nach Tjumen und von hier die neue Linie 
bis Omsk das Verbindungsglied mit der Sibirischen Hauptbahn 
darstellen. Dadurch wäre ein gerader naher Weg von den 
Häfen der Ostsee und des Weißen Meeres — Archangelsk-Wo- 
logda, Station der Nordbahn — nach Sibirien geschaffen, der 
die Entfernung von den baltischen Häfen wesentlich kürzer 
und dem sibirischen Korn und Rohmaterial die Möglich- 
keit geben würde, auf diesem Wege an den Markt zu ge 
langen. 

Durch die neue Bahn Tjumen-Omsk würde aber ferner 
auch die in Aussicht genommene Anlage eines zweiten Gleises 
auf der Linie Omsk - Tscheljäbinsk entbehrlich werden, da die 
geplante Bahn Tjumen-Omsk allen Anforderungen (auch in 
strategischer Beziehung) entsprechen müßte, die man an das 
zweite Gleis der Linie Omsk-Tscheljäbinsk der Sibirischen Eisen- 
bahn zu stellen hätte. 


Es wäre somit durch den Bau der einen oder der an- 
deren Bahn — Tjumen nach Omsk oder Jekaterinburg nach 
Kurgan — ein ganz wesentlicher Schritt vorwärts zur Verbesse- 
rung der vorhandenen Verbindung zwischen Europa un 
Sibirien getan. Nach der Mitteilung unserer Quelle, der „Tor- 
gowo-Prom. Gaseta“, wird der Bau der Nordbahn etwa in einem 
Jahre beendet und damit dann die Frage der direkten 
Verbindung mit der Sibirischen Bahn auch schon gelöst sein, 
denn auf dem Wege Perm-Jekaterinburg-Tscheljäbinsk könnte 
der Anfangspunkt der Sibirischen Bahn auf einem ununter- 
brochenen Schienenwege von Petersburg aus über die Nor 
bahn erreicht werden; aber es ist ein Umweg und die erstrebte 
Entlastung der Sibirischen Bahn auf der Strecke Tscheljäbins 
bis Omsk wird nicht erreicht. Daher würde die vorbezeichne 
neue Verbindungsbahn über Tjumen oder Jekaterinburg von 
großer Bedeutung für eine schnelle Beförderung der Güter und 
a. notwendige Entlastung der Anfangsstrecke der Sibirischei 

ahn sein. 


— Kiüstenbahn in Togo. Nach einem Berichte über den 
Stand der Bauarbeiten Anfang Oktober d. J. sind die Erdarbeiten 
in der Hauptsache bis Kilometer 44,7 fertiggestellt, so daß nur 
noch 1 km übrig ist. Da sich die Lieferung des Gleismaterialt 
verzögert, hat die Firma die Zahl ihrer Arbeiter bedeutend ver- 
ringert, und es’arbeiten nur noch ungefähr 250 Mann auf dei 
Strecke. In wenigen Tagen wird die Firma auch diesen Res 
ihrer Leute entlassen, da keine Beschäftigung mehr für sie vor 
handen ist. Die Böschungen des Bahnkörpers in der Nähe des 
Bahnhofes Klein-Popo sollen mit Soden belegt oder, wenn diese) 
auf dem trocknen Sand nicht fortkommt, mit Kakteen 

flanzt werden, da sie sonst zertreten werden. Auf der fre 
trecke ist eine Sicherung der Böschungen voraussichtlich ni 
erforderlich. Auf den Anfangsstrecken sind die Böschung 


ändert. Der Gesundheitszustand der Arbeiter war gut, der ( 
weißen Personals befriedigend. ST 
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— Agyptische Eisenbahnen. Die Zahl der Geschäfts- und 
Vergnügungsreisenden auf der Sudan-Staatsbahn nach Khar- 
tum ist hauptsächlich wegen der äußerst lästigen Staubstürme 
auf der langen Fahrt eine ziemlich geringe. Um das Reisen an- 
genehmer zu machen, hat die Staatsbahnverwaltung auch in 
iesem Jahre wieder einen dreiwöchentlichen Expreßdienst zwi- 
‘schen Wadi-Halfa und Berber eingerichtet. Der erste 
' dieser Züge verläßt Wadi-Halfa am 12. d. M. um 8 Uhr abends, 
erreicht Berber am folgenden Nachmittag und Khartum Nord 
am nächsten Morgen. In Abu-Hamed bat der Zug einen län- 


f\ 
ö 


geren Aufenthalt, um den Reisenden die Benutzung der eigens 


eingerichteten Baderäume zu ermöglichen. 

Der vom ägyptischen Finanzministerium zur Beratung der 
nutzbringenden Änlage der Staatsgelder eingesetzte Ausschuß 
- empfahl die neuerliche Erweiterung und Verbesserung des 
'Staatsbahnnetzes, nachdem die dringendsten Ansprüche 
. bezüglich der Wasserversorgung sowie andere Wünsche des 
"Landes teilweise befriedigt sind und der Steuerdruck erheblich 
‚ erleichtert wurde. Die Regierung werde sich bald in der Lage 
' befinden, die vorgeschlagenen Anlagen zu machen. 


* 
1,4 
2 
k 


— Grand Trunk Paecific-Eisenbahn in Kanada. Wie ein 
Telegramm der Berl. N. Nachr. aus Newyork meldet, sind die 
Verhandlungen der Firma Gebrüder Speyer mit der Grand 
Trunk Pacific Railway Company abgeschlossen.. Gebrüder 
Speyer haben zu baldiger Ausgabe 6600000 D. vierprozentiger 
First Mortgage Lake Superior Division Bonds und 8000000 D. 
vierprozentiger Prairie Division Mortgage Bonds, beide rück- 
zahlbar nach 50 Jahren, übernommen. Kapital und Zinsen sind 
bedingungslos von der Grand Trunk Railway garantiert. Dieser 
Vorgang wird die Gesellschaft in den Stand setzen, sofort mit 
dem Bau zu beginnen. Die neue Durchgangslinie der Grand 
Trunk Pacifie Railway Company erfordert den Bau von über 
3000 engl. Meilen neuer Bahnstrecken, wovon die Hälfte die kana- 
dische Regierung anlegt und sie der Grand Trunk Company 
auf 50 Jahre verpachtet; die andere Hälfte wird mit den von 
der Firma Speyer aufgebrachten Mitteln von etwa 60000000 D. 
gebaut. Die neue Bahnstrecke führt durch noch uner- 
schlossene Landstriche, wo ein ertragreicher Weizenbau zu 
erwarten ist. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Den Vereinsbahnstrecken 
“worden: 

1. die 35,084 km 
Topolnica 


sind zugerechnet 


in 


lange Strecke Sambor -Strzylki- 
der K. k. österreichischen Staatsbahnen (er- 
öffnet am 19. November d. J.);- 


nu 


bahnen stehende 9,120 km lange Strecke Nagybänya- 
Felsöbänya (eröffnet am 10. November d. J.); . 

3. die 5,13 km lange Strecke Hetzbach -Beerfelden 
der Süddeutschen Eisenbahn (eröffnet am 1. Mai d. J.). 


{ Ferner ist die voraussichtlich am 1. Dezember d. J. zur 

Eröffnung gelangende 34,888 km lange Strecke Metz-Lio- 

eourt der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen — vom Tage der 

. Betriebseröffnung ab — als Vereinsbahnstrecke zu be- 
‚ trachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 

1. Dezember d. J. werden an der Strecke Kandrzin-Deutsch 
Wette zwischen Neustadt O/S. und Deutsch Rasselwitz der Per- 
sonenhaltepunkt Dittersdorf und zwischen Cosel und 


Twardawa der Personenhaltepunkt Nesselwitz eröffnet 
werden. 
K. k. österreichische Staatsbahnen. Die im 


Kilometer 416/, der Lokalbahn Wolframs-Cejl-Zlabings zwischen 
der Haltestelle Wölking-Sitzgras und der Station Zlabings neu 
errichtete Haltestelle Mutischen ist am 25. November d. J. 
' für den Personen- und Gepäckverkehr. eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
Vom 1. Dezember d. J. ab ist der an der Bahnstrecke Wetzlar- 
' Lollar zwischen den Stationen Wetzlar und Kinzenbach ge- 
legene, bisher nur dem Personenverkehr dienende Haltepunkt 
-Dorlar und der an der Bahnstrecke Dillenburg-W etzlar 
zwischen den Stationen Wetzlar und Ehringshausen (Dill) ge- 
legene, bisher nur dem Personenverkehr dienende Halte- 
punkt Asslar für den unbeschränkten Güterverkehr eröffnet 
worden. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Die 
bisher nur dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr dienende, 
an der Strecke Berlin-Eisterwerda gelegene Haltestelle Neu- 
hof(Kreis Teltow) ist vom 1. Dezember d. J. ab auch für 
den Tierverkehr eröffnet worden. Die Abfertigung von Tier- 
sendungen in mehrbödigen Wagen ist ausgeschlossen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die an 
der Schleppbahn Wama-Russisch-Moldawitza der Bukowinaer 
Lokalbahnen gelegene Station Russisch-Moldawitza-= 
Säge, in welcher bisher nur eine Güterabfertigungsstelle für 
die Industrie-Etablissements daselbst bestand, ist ab 1. No- 
vember d. J. für den allgemeinen Personen-, Gepäck- und 
Frachtgutverkehr eröffnet worden. Lebende Tiere und explo- 
sive Güter werden daselbst jedoch nach wie vor weder auf- 
genommen noch abgegeben. 

K.k.priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die 
Befugnisse der an der Lokalbahn Zauchtel-Bautsch zwischen 
der Station Odrau und der Personenhaltestelle Kl. Hermsdorf 


9. die im Betriebe der Königlich ungarischen Staatseisen- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


gelegenen Halte- und Ladestelle Jogsdorf, welche bisher 
für den Personen- und beschränkten Frachtgut- Wagenladungs- 
verkehr eingerichtet war, haben mit 1. Dezember d. J. in bezug 
auf den Frachtgut-Wagenladungsverkehr eine Erweiterung 
erfahren. 

Von diesem Tage an können in Jogsdorf, sofern die Fracht 
mindestens für 5000 kg für den Frachtbrief und Wagen bezahlt 
wird, Frachtgüter schlechtweg, gleichviel ob die Beförderung 
in offen oder gedeckt gebauten Wagen stattzufinden hat, zur 
Aufgabe und Abgabe gelangen. Ausgeschlossen von der Auf- 
und Abgabe in Jogsdorf sind: explosive Güter, Güter, welche 
über eine Wagenlänge hinaus reichen, Gegenstände, die einzeln 
mehr als 750 kg wiegen, lebende Tiere und Straßenfahrzeuge, 
zu deren Aufladung oder Abladung besondere Ladevorrich- 
tungen (Rampen, Treppen u. dergl.) erforderlich sind, Güter, 
welche durch Funken der Lokomotive leicht entzündet werden 
können, als: Heu, Stroh, Rohr, Borke, Torf, Holzkohlen usw. 
(laut Nr XXXIV der Anlage B zum Betriebsreglement), und 
Flüssigkeiten in Kesselwagen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
In der bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr der Firma 
Johann Lux dienenden Verladestelle Bikäs-Vasgyär der 
Linie Breznöbänya-Vereskö können fernerhin auch Sendungen 
in Wagenladungen der ersten ungarischen Papierindustrie- 
Aktiengesellschaft zur Auf- und Abgabe gelangen, welche im 
Sinne der Vorschriften in Bikäs-Vasgyär bei der Aufnahme 
bezw. bei der Abgabe auf der Magazinwage nicht abgewogen 
zu werden brauchen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 433 vom 10. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag auf Änderung der Festsetzun- 
gen in $3 Ziffer 5 des Anlıanges A der Gemeinsamen Ab- 
fertigungsvorschriften (abgesandt am 17. November des), 

Nr I 434 vom 15. November d. J. an sämtliche am 
Vereinsreiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Be- 
richtigung des I. Nachtrags zu dem alphabetischen 
Fahrscheinverzeichnis vom 1. Juni d. J. (abgesandt am 21. No- 
vember d. J.). 

Nr I 436 vom 14. November d.J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Fahrscheine 
für Schiffstrecken (abgesandt am 19. November d. J.). 

Nr I 440 vom 22. November d. J. an sämtliche (ordent- 
lichen und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend die statisti- 
schen Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs mit zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinheften (abgesandt am 24. No- 
vember d. J.). 

Nr I 442 vom 19. November d. J. am sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Ergebnis der Abstimmung über 
die Beschlüsse der Danziger Vereinsversammlung (abgesandt 
am 22. November d. J.). 

Nr 1443 vom 23. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und die am Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen sowie die 
Herren Mitglieder des Preisausschusses, betreffend das Ver- 
zeichnis der ständigen Ausschüsse des Vereins (abgesandt am 
28. November d. J.). 
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Deutscher Eisenbahnverwalt 


Nr I 445 vom 2. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den Vereinsreiseverkehr (abgesandt 


am 27. November d. J.). 


Nr II 290 vom 17. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und an sämtliche k. k. Staatsbahndirektionen, 
betreffend Abonnement auf den Jahrgang 1905 des „Organs für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“ 


(abgesandt am 21. November d. J.). 


Nr II 291 vom 18. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Protokoll Nr 79 des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten, Wien, den 9./10. November 1904 


Eisenbahnmaterial 


schusses 


vember d. J.). 


(abgesandt am 23. November d. J.). 
Ausschusses soll am 4. Mai 1905 in Wiesbaden stattfinden.) 
Nr II 292 vom 22. November d. J. an sämtliche Verei 
verwaltungen, betreffend die Aufschreibungen über die 
angestellten Güteproben 
26. November d. J.). Bi 
Nr II 299 vom 22. November d. J. an sämtliche Mitgliede: 
des Ausschusses fur technische Angelegenheiten und des 
für Angelegenheiten der g 
benutzung, betreffend die Frage der Aufnahme elektrisch be. 
triebener Bahnen als Vereinsmitglieder (abgesandt am 97. N 


(Die nächste Sitzung des 


(abgesandt 


gegenseitigen Wage 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Im Anschlusse an die Bekanntmachung 
vom 14. November 194 wird hierdurch 
zur Kenntnis gebracht, daß der neue 
Güterbahnhof Wiesbaden West am 23. No- 
vember d. J. eröffnet wird. 

Mainz, den 26. November 1904. (3143) 
Königlich preußische und Großherzog- 
lich hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Am 15. Dezember d.J. wird der an der 
Strecke Leinefelde-Treysa zwischen den 
Stationen Dingelstädt (Eichsfeld) und 
Küllstedt neu errichtete Personenhalte- 
punkt Kefferhausen dem Verkehr über- 
geben. 

Eine Gepäckabfertigung von Keffer- 
hausen findet nicht statt. 

Nach Kefferhausen darf Gepäck nur 
dann abgefertigt werden, wenn der Rei- 
sende sich zur sofortigen Abnahme des- 
selben am Packwagen nach Ankunft des 
Zuges auf der Bestimmungsstation bereit 
erklärt. 

CGassel, den 24. November 1904. (3144) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 10. Dezember 1904 wird der an der 
Strecke Insterburg-Lyck zwischen Ko- 
wahlen und Marggrabowa gelegene, für 
den Personen- und Stückgutverkehr be- 
reits bestehende Haltepunkt Stooßnen 
für den Güter- und Vieh-Wagenladungs- 
verkehr eröffnet. 

Schwerwiegende Fahrzeuge und solche, 
welche durch die Seitentüren gedeckt 
gebauter Wagen nicht verladen werden 
können sowie Sprengstoffe werden je- 
doch von der Abfertigung in Stooßnen 
ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 29. Nov. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


(3145) 


3. Güterverkehr. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde bezw. Mittel- 
steine, Liebau, Grünthal usw. 

Am 1. Januar 1905 wird im obigen 
Kohlenverkehre der Nachtrag I einge- 
führt. Dadurch werden die Versandsta- 
tionen Koksanstalt Orzegow und Hille- 
brandschacht in den Verkehr einbezogen. 
Außer den durch besondere Bekannt- 
machung bereits geänderten Sätzen nach 


Stationen der Lokalbahn Friedland-Hei- 
nersdorf enthält der Nachtrag noch ab- 
geänderte Sätze von verschiedenen Ver- 
sandstationen, Berichtigungen und Er- 
gänzungen. 

Die Sätze von Hillebrandschacht treten 
erst zu einem später bekannt zu machen- 
den Zeitpunkte in Geltung. 

Erhöhungen gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen gelten vom 1. Februar 
1905 ab. 

Der Nachtrag ist für 0,20 M. bei den 
beteiligten Dienststellen erhältlich. 

Kattowitz, den 29. Nov. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

TeilIl, Heft3 vom |. Juli 1902. 

Am 15. Dezember 1904 wird im oben- 
genannten Tarifhefte die Station Pott- 
schach S. B. in den Ausnahmetarif Nr2B 
(Eisenerze zum Hochofenbetriebe) mit 
einem Schnittsatze südlich vom Schnitt- 
punkte in Höhe von 34. für 100kg auf- 
genommen. 

Breslau, den 1. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(3146) 


(3147) 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U, Heft‘ 2 vom 1. August 
1900. 

Am 15. Dezember 1904 treten im oben- 
genannten Tarifhefte nachbezeichnete 
Frachtsätze für Retorten aus Schamotte 
oder Ton bei Frachtzahlung für minde- 
stens 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief in Kraft: 


Nach 


Berlin 
Anhalt- 
Dresd. Bhf. 
Berlin 
Görlitzer 
Bahnhof 
Berlin 
Schlesi- 
scher Bhf. 


Frachtsätze 
für 100 kg 
Yon in Pfennigen 


Prag, Vysocan B.N.B. 
Prag, PragAnglobank, 
Lieben, Wysocan 
O.:N-WEBZetEH 

Prag, Bubentsch, 
Bubna, Lieben 
St. Bil: - 
Smichow k.k. St. B.| 176 | 177 | 180 
Breslau, den 1. Dezember 1904. (3148) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


1272 1172 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 

Am 1. Januar 1905 tritt an Stelle des 
Ausnahmetarifs vom 1. August 1899 ein 
neuer Ausnahmetarif in Kraft. 

Er erstreckt sich außer auf die bis- 
herigen rheinisch - westfälischen und 


mitteldeutschen Versandgebiete auch 
auf den Verkelir von der Station Ibben- 
büren des Direktionsbezirks Münster 
und den Verkehr von oberschlesischen 
Stationen, enthält aber von den a 
nur Frachtsätze nach den Stationen auf 
Lolland, Falster und Seeland sowie nach | 
Helsingborg und Malmö. i 
Neben Ermäßigungen treten einzelne, 
Frachterhöhungen u. a. dadurch ein, da 
verschiedene Stationen der Direktions- 
bezirke Essen, Erfurt, Halle, Magdeburg 
und Posen mit direkten Sätzen nicht. 
mehr ausgerüstet werden. N 
Soweit durch den neuen Tarif Er- 
höhungen gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen eintreten, bleiben die letz- 
teren noch bis zum 1. Februar 1905 in 
Kraft. >. 
Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei demi Verkehrsbureau der 
unterzeichneten Verwaltung zu erfahren. 
Altona, den 28. November 1904. (3149) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
etc. Seehafenausnahmetarif. 
Metz wird in Klasse 2a (Fische etc.) 
vom 10. Dezember 1904 ab neu aufge- 
nommen. 
Auskunft geben die Tarifstationen. 
Hannover, den 26. Novbr. 1904. ' (3150) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
finden die im Ausnahmetarif 10a (Ge- 
treide usw.) des badischen Gütertarifs 
für die Station Basel bestehenden Reex- 
peditionsbestimmungen auch auf Walds- 
hut Anwendung. 
Nähere Auskunft 

tionen. 
Karlsruhe, den 23. Novbr. 1904. 
Großh. Generaldirektion. 


erteilen die Sta- 


(8151) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 10. Januar 1905 tritt 
bei der Reexpedition von Eisen- und 
Stahlsendungen in Mannheim und 
Rheinau eine Änderung in den hierfür 
zur Rückvergütung gelangenden Ab- 
fertigungsgebühren im Verkehr nach 
Stationen der badischen Nebenbahnen 
im Privatbetrieb ein. ‚ 
Nähere Auskunft erteilen die Statio- 
nen Mannheim und Rheinau sowie unser 
Verkehrsbureau. k 
Karlsruhe, den 26. Novbr. 1904. (315% 
Großh. Generaldirektion. ‚ii 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J 
wird die neu eröffnete und nur für den 


2 


ng 


N 


je für 100 kg. 


i & Mainz, den 29. November 1904. 


j 


| fahren sind. 


E & 
* 


en 
"Wagenladungsverkehr eingerichtete Sta- 
tion Wiesbaden West des Direk- 
tionsbezirks Mainz im das Tarifheft ı 
für den süddeutschen Privatbahnverkehr 
aufgenommen. 


Der Frachtberechnung sind die um 
‘ 1 km erhöhten Frachtsätze der Station 


_ Wiesbaden zugrunde zu legen. 

(3153) 
Königl. preuß. und Großh. hess. 

Kar Eisenbahndirektion. 
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Deutsch - westösterreichisch - ungarischer Seehafenverband. 
Mit dem 15. Dezember d. J. werden die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 16 
eg? für Ebreichsdorf der Wien - Pottendorf- Wr. - Neustädter Bahn wie folgt 
ermäßigt: 


Norddeutsch - schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Der in unserer Bekanntmachung vom 

18. Oktober l. J. als zunächst weiterbe- 

stehend aufgeführte Ausnahmetarif für 

' Holzstoff und Holzzellstoff vom 1. Juli 


1898 ist aufgehoben. Soweit erforderlich, 


e; 


sind Ausnahmefrachtsätze für die Fracht- 


 gegenstände im Ausnahmetarif Nr27 des 
auf 1.1. M. ausgegebenen Heftes 6 der 


Verbandstarife vorgesehen. 
Der in der gleichen Bekanntmachung 


‚ als weiterbestehend genannte Ausnahme- 


tarif für Getreide, Hülsenfrüchte, Raps 
und Rübsen, Malz- und Mühlenerzeug- 
nisse ist nicht am 1. Juli 1898, sondern 
am 1. November 1901 ausgegeben. 


Karlsruhe, den 30. Novbr. 1904. (3154) 


Namens der beteiligten Verwaltungen: 


Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
Tarifheft A3. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Verbindung Sinn - Lörrach in 
den Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl 
der Spezialtarife I und II einbezogen. 
Der Satz für Spezialtarif I beträgt 190 
und derjenige des Spezialtarifs II 147 4 
(3155) 
Frankfurt a/M., den 29. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Die im Haupttarife Seite 113—116 ent- 
haltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 6a (Erze aller Art) und 6b 
(Schlacken) sowie die im Nachtrag XII 
Seite 9 und 10 enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes 6c (zum Hoch- 
ofenbetrieb bestimmte Eisenerze) und 
6 d (zum Hochofenbetrieb bestimmte 
Schwefelkiesabbrände usw.) im Ver- 
kehr mit Hatna werden mit dem 
15. Januar 1905 ohne Ersatz auf- 
‘gehoben. Mit dem gleichen Zeit- 
punkte treten ‚die im Nachtrag XIII 
Seite 9 zwischen Dorna-Watra und Jako- 
beni einerseits und den Dresdener Bahn- 
höfen anderseits angegebenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes 6 a außer 
Kraft. %Für.Erzsendungen von Jakobeni 
kommen die im Nachtrag XVII enthal- 
tenen Frachtsätze zur Anwendung. 
- Breslau, den 1. Dezember 1904. (3156) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 
_ Mit Gültigkeit vom 5. Dezember d. J. 
werden für den Verkehr zwischen den 
Stationen Derschlag, Dieringhausen, 
Engelskirchen und Messinghausen der 
Direktionsbezirke Cassel und Elberfeld 


% 


| einerseits und Stationen der Butzbach- 


Licher ‚Eisenbahngesellschaft anderseits 
direkte Tarifkilometer eingeführt, die 
bei den beteiligten Dienststellen zu er- 


Mainz, den 28. November 1904. (3156) 
Königlich preußische und Großherzogliclh 
hessische Eisenbahndirektion. 


Bremen wi he 8 | Hamburg B., { 
Nach (Hauptbhf., Berti Wilhelmsburg, Stettin 
Freibezirk) Kofdeak ’| Harburg H. 
und von Faire 
IUELOOFEETTE PTiernrH gem 
Ebreichsdorf 380 400 380 | 


ER CHE | 00 
Altona, den 23. November 1904. (3156b) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter Güterverkehr zwischen Deutschland einerseits, Serbien, Bulgarien und 
der Türkei anderseits. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. werden die Stationen Altona, Ham- 
burg B., Harburg H. und Harburg U. E. des Direktionsbezirks Altona sowie Groß= 
Zimmern des Direktionsbezirks Mainz in die Ausnahmetarife Nr 3 und 3a (lebendes 
Geflügel) mit den nachstehenden Frachtsätzen der Schnitt-Tariftabelle, Abteilung A, 
aufgenommen: 


| Ausnahmetarif Nr3 | Ausnahmetarif Nr3a 
| (lebendes Geflügel als | (lebendes Geflügel als 


Frachtgut) Eilgut) 

z I | . | | . | 
Altona . » 2 2... 2089 2458 | 2657 | 2792 | 3152 | 2414 | 2833 | 3132 | 3553 | 3874 
Groß:Zimmern . „1 2156 | 2397 | 2732 | 2882 | 3311 | 2585 | 3059 | 3359 | 3580 | 4101 

Hamburg B.. . . | 
Harburg H. 3Er1:5, 2039 | 2458 | 2657 | 2792 | 3152 | 2414 | 2833 | 3132 | 3353 | 3874 

HatbervUnErnu os) | 
Breslau, am 23. November 1904. (3157) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungarischer Transitverkehr. 
Die Gültigkeit der nachstehend verzeichneten Frachtsätze wird für die Zeit vom 
1. Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1905, erstreckt: 


| verlautbart in dieser Zeitung 
Post | 


Nr Artriktei | | unter fort- 
| Nr vom laufender 
ke \ 

1 ‚ Ackerbaugeräte, eiserne, und Pflüge, | 100 Er Sex LE ID 3482 
| eiserne A 100° 217723: #X 18.7 1908 3213 
| C MENT [07215 61915 

2 | Felle, rohe, gesalzen oder getrocknet N M 3 Sn Te I 

3 | Ferrochrom 39 18. V. 1904 1308 
| or 5} ee c | D} 

4 | Frachtgüter aller Art here | = 19, Kr Koh | RE 

5 . Holzzeugmasse, Holzstoff und Holzzell- : a BAT 
| stoff (Zellulose), nicht in Pappen- If & I: Sn Str a 
| deck afomn {| nilen en] ? RRSTEORTER BARS 

6 . Holzzellstoff (Zellulose), auch in Bogen 

| oderrBatald un era ei) 5 |. 16..I. 1904 149 
7 | Holzzeugmasse, Holzstoff, Holzzellstoff { 96 6. XI. 1902 3219 
(Zellulose), nicht in Pappendeckelform 99 |.19 XI. 1903 | 3171 

[6 9) < [070197 | 5} 
8 . Kali, übermangansaures N ir r er | 3 
| Ip NREALE \ 2 31. XILE 2 348 
9 ' Kastanienholz-Extrakt, flüssig in Fässern*) N + Te = er | 2 
> £ & 90% 947 
10 | Möbel aus gebogenem Holze ; 1 | > 2 a Di | a 
10, 102 31. XIL 1902 | 3479 
11 | Nüsse Ft 7 VIER > } 99 19. Su 1903 3167 
KA a4 96 6. XI. 1902 | 3217 
12 | Nüsse a... og TAT 

2 [6 

13 | Obst, gedörrtes, und Pflaumenmus . he cbl 2 ee: ir 
3 ht | 95 3. XII. 1902 3190 

14 | Öle, vegetabilische a 2 I 99 19. XIT 1903 er 

15 | Porzellan sowie Isolatoren aus Porzellan 100 23. XII. 1903 | 3216 

16 | Rollbalkenfedern, eiserne ie 4: 95 28. au 1903 | 2972 

| 5 | 2%: VII. 1903 | 2 

ER Son werslätlarf Sr. 6 60 ne. .2000 

18 | Stahlfassonstücke usw. . 2 2.2... 14 | a 1904 448 

F f : | 96 6. XII 1902 3218 
19 | Wolle, robe, animalische . . ..... { 100.) 23. XIL 1903 3919 


#*) Die Gültigkeit der Frachtsätze für Kastanienholz-Extrakt von Genf transit 
und Verriöres transit nach Marburg Hauptbahnhof erlischt am 31. Januar 1905. 
Wien, am 23. November 1904. T. A. B. Z. 24 628 ex 1904. (3158) 

K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr 095 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil U, Heft 3/’vom 

1. April 1901. ’ 
Die Gültigkeit der in Nr 99 dieser Zei- 
tung vom 19. Dezember 1903 unter fort- 
laufender Nr 3165 verlautbarten Fracht- 
sätze für Kupferdraht von Nestersitz= 
Pöınmerle wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1905 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1905, erstreckt. 
Wien, am 28. November 1904. (3159) 
K. K. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn und 
Gostyner Kreisbahn. 

Mit dem 15. Dezember 1904 gelangt ein 
direkter Tarif für den Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen den Stationen 
Rawitsch=Staatsbahnhof und Rawitsch/Ost 
der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen Kröben-Staats- 
bahnhof, Kröben=Stadt und Gostyn der 
Gostyner Kreisbahn anderseits zur Ein- 
führung. 

Rawitsch-Gostyn, 30. Nov. 1904. (3160) 

Direktion bezw. Kreisausschuß. 


5. Verdingungen, 


Lieferung von Spiritus. 

Die Lieferung von denat. rekt. Spiritus 
für die Zeit vom 1. Januar bis 31. De- 
zember 1905 soll vergeben werden. Termin 
hierzu ist auf den 12. Dezember 
1904, vormittags 114 Uhr, im 
Direktionsgebäude hier, Zimmer Nr 15, 
anberaumt. Die Angebote sind postfrei, 
versiegelt mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Spiritus“ bis zum an- 
gegebenen Termin an die Eisenbahn- 
direktion Mainz, Zimmer 5l, einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotbogen können daselbst eingesehen 
bezw. gegen postfreie Einsendung von 
40 „A (nicht in Briefmarken) von daher 
bezogen werden. 

DerZuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen. 

Mainz, im November 1904. (3161) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung aufLieferung 
von Betriebsmaäterialien: Gruppe A ll: 
Holzkohlen ; Gruppe A V: Streichhölzer; 
Gruppe A VI: Bindfaden, Plombenschnur, 
Lampendochte, Harzfackeln, Hanf, Schnür- 
leinen, Zugleinen und Plomben ; Gruppe A 
VIII: Piassavabesen und Reiserbesen ; 
Gruppe A IX: Lampenzylinder und 
Wasserstandsgläser und Gruppe: Zylin- 
deröl und Dynamoöl. Angebote mit ent- 
sprechender Aufschrift sind bis spätestens 
zu den Verdingungsterminen: 

a) am 16. Dezember d. J., vormit- 
tags 10% Uhr, für die Gruppen 
AU, V, VII, IX, Zylinderöl und 
Dynamoöl, 

b) am 21: Dezemberd. J., vormit- 
a. 10$ Uhr, für die Gruppe 


versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Eisenbahndirektion einzu- 
reichen. Die Eröffnung der rechtzeitig 
eingegangenen Angebote findet im 
Sitzungssaale des Oberschlesischen Bahn- 
hofes statt. Zuschlagsfrist für dieGruppen 
des ersten Termins bis 16. Januar 14905 ; 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn 


für die Gruppen des zweiten Termins bis 
26. Januar 1905. 
AngebotsbogenundBedingungenliegen 
im Zentralbureau, Gartenstraße Nr 106, 
Zimmer 41, an den Wochentagen von 
8 Uhr vormittags bis 3 Uhr nachmittags 
aus, können auch von dort gegen vor- 
herige Einsendung von 50 „| in bar (keine 
Briefmarken) für jede Gruppe ohne Bei- 
fügung eines Bestellgeldes postpflichtig 


' bezogen werden. 


Breslau, den 23. November 1904. (3162) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 150 qm 
Milchglas, 4000 qm Glas, klar, 80 qm 
Glas, mattgeschlitien, 80 Tafeln Spiegel- 
glas, 1900 Stück Glasglocken und 7800 
Stück Glasscheiben. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserem Zentralbureau hier eingesehen 
oder gegen portofreie Einzahlung von 
110 S mit Zeichnungen für Glasglocken 
und für 30 „$ ohne diese Zeichnungen in 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Autschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Glas“ versehen bis zum 15. De- 
zember 1904, vormittags 11 Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, porto- 
und bestellgeldfrei an uns einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäudes 
statt. 

Ende der Zuschlagsfrist 
30. Dezember 1904, nachmittags 
6 Uhr. 

Mainz, den 25. November 1904. (3163) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 242300 m naht- 
losen Siederöhren in 8,17350 m Leitungs- 
röhren in 5,39100 m Gasrohren in 7 Losen, 
18000 m nahtlosen Siederohrenden, 3300 
Stück eisernen Muffen, 4200 Stück Kreuz-, 
Knie- und T-Stücken zu Röhren und 4500 
Stück Buchsen aus nahtlosen Röhren in 
je 1 Lose für den Beschaffungsbezirk 
Berlin. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 20. Dezember 1904, vor- 
mittags 11 Uhr, an das Rech- 
nungsbureau in Berlin, W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, Proben bis späte- 
stens zum 17. Dezember 1904 an 
die Werkstätteninspektion Tempelhof ein- 
zureichen. Angebotbogen und Bedin- 
gungen können in unserem Zentral- 
bureau, Zimmer 420, eingesehen, auch 
von dort gegen post- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 50 4 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 16. Januar 1905. 

Berlin, den 29. November 1904. 


(3164) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der Eisenk onstruktionen zuBahn- 
steigüberdachungen auf dem Bahnhofe 
Hirschberg i/Schl. soll in öffentlicher Aus- 
schreibung vergeben werden. Die Liefe- 
rung umfaßt 144600 kg Flußeisen und 
1420 kg Gußeisen. Die Angebote hierfür 
sind versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen bis zum 14. De- 
zember, vormittags 10 Uhr, an 
unser Zentralbureau, Claassenstraße Nr 11, 
einzureichen. Verdingungs- Unterlagen 
nebst Zeichnungen liegen in dem ge- 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun, 


nannten Bureau während der Dienst- 
stunden von 8 bis 3 Uhr zur Ansicht aus, 
können aber auch gegen porto- und b - 
stellgeldfreie Einsendung von 24 in bar 
von dort bezogen werden. Aa 
Breslau, den 1. Dezember 1904. (3165) 
Königliche Eisenbahndirektion. j 


. Verdingung $ 
der Lieferung von A. 62400 kg Leinöl, 
31850 kg Terpentinol, B. 18400 Stuck 
Anstreich- und Lackierpinseln, zu lie- 
fern im Etatsjahr 1905 für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Altona, Cassel, 
Erfurt, Hannover und Münster i/W. ft 

Eroffnung der Angebote zu A am 
Dienstag, den 20. Dezember 
1904, vormittags 11 Uhr, zu B 
(Pinsel) am Freitag, den 16. De- 
zember 1%4, vormittags il Uhr. 
Zuschlagsfristt zu A bis 4. Dezember 
1904, zu B bis 6. Januar 1905. Die Proben 
zu A müssen spätestens bis zum 8. De- 
zember bei der Werkstätteninspektion 
in Leinhausen eingehen. . 

Verdingungsunterlagen werden ge- rg 
trennt abgegeben gegen Einsendung 
von 50.3 für A und 60.3 fürB vom 
Rechnungsbureau hier, Thielenplatz 4, 
Zimmer Nr 129. Von auswärts sind die 
Kosten mittels Postanweisung ohne Be- 
stellgebühr (nicht Briefmarken) einzu- 
senden. 

Hannover, den 30. Nov. 1904. (3166) 

Königliche Eisenbahndirektion. N 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Verkauf im Submissionswege 

von alten Materialien 
in 86 Losen. : 
Die Materialien sind zu besichtigen in 
Zwolle, Utrecht und Tilburg 
vom 6. bis zum 19. Dez. 1904 (ausge- 
nommen Sonntage). 
Verkaufsbedingungen auf portofreie 
Anfrage unentgeltlich zu beziehen 
von obengen. Ges., IV. Abt., Zentraldienst 
Utrecht, oder von den Magazinverwaltern 
in Zwolle, Utrecht und Tilburg. 
Ötferten bis zum 19. Dez. 
portofrei an die I. Abt. Zentraldienst 
Utrecht einzureichen. Submittenten sind 
bis zum 31. Dez. 1904 an ihre Offerten 
gebunden. R 
Utrecht, 3. Dezember 1904. (3167) 
Der Generaldirektor. 


7. Vermischte Bekanntmachungen. i 


2 Lokomotiven, 24 bedeckte und offene 
Güterwagen und 1 Personenwagen I/H. 
Klasse, die für unsere Zwecke nicht mehr 
geeignet, aber noch lauffähig sind, sollen 
in verschiedenen Losen verkauft werden. 
Die Bedingungen und die zu den An- 
geboten zu benutzende Formulare können 
in unserem Rechnungsbureau eingesehen, 
auch von diesem gegen portofreie Ein 
sendung von 50 „ bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 15. Dezember, 
vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude— Knochenhauerufer Nrl— 
stattfindenden Termine eröffnet. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 4. Januar 1906 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 
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Die Eisenbahn-Verbandskrankenkasse in Berlin. 


Einen auffallend großen Erfolg hat die Betriebseröffnung 
“ der Eisenbahn-Verbandskrankenkasse aufzuweisen. Am 1. Ok- 
tober d. J. sind die Satzungen in Kraft getreten, und obwohl 
die Vorbereitungen der Inbetriebnahme bis zu diesem Zeit- 
punkt noch nicht zum Abschluß gelangt waren, obwohl die 
Veröffentlichungen über die Leistungen der Kasse und die Auf- 
forderungen zum Beitritt meist erst nach diesem Zeitpunkt in die 
Hände der Eisenbahnbediensteten gelangten, sind doch in sechs 
Wochen über 70000 Eisenbahnarbeiter als Mitglieder der Kasse 
beigetreten. Da noch fortgesetzt zahlreiche Meldungen in allen 
' Bezirken eingehen, wird die Kasse in kurzer Zeit alle gleich- 
 artigen Kassen bei weitem überflügelt haben. 
Die Eisenbahn - Verbandskrankenkasse ist, wie ihr voll- 
"ständiger Namen „Krankenkasse des allgemeinen Verbandes 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und der Reichsbahnen“ besagt, hervorgegangen aus dem Ver- 
"band der Eisenbahnvereine, der am 20. Februar d. J. in Cassel 
begründet wurde. Die Verbandskrankenkasse ist die erste 
große von dem Eisenbahnverbande geschaffene Wohlfahrtsein- 
richtung, die nach umfangreichen Vorarbeiten und Ausarbeitung 
der Satzungen am 1. Juni d. J. ebenfalls in Cassel gegründet 
_ wurde. Sie ist als wirtschaftlicher Verein auf Grund der SS 22 ff. 
‘ des Bürgerlichen Gesetzbuchs errichtet und entspricht den Be- 
stimmungen der $$ 32, 33 des Krankenversicherungsgesetzes. 
Die staatliche Verleihung der Rechtsfähigkeit unter gleich- 
_ zeitiger Genehmigung der Satzungen ist gemäß $ 22 des Bürger- 
lichen Gesetzbuches in Verbindung mit Art. 1 der preußischen 
“ Ausführungsverordnung zum Bürgerlichen Gesetzbuch vom 
16.:November 1899 durch die preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, der Justiz und des Innern am 4. Juli d. J. er- 
folgt. Sitz der Kasse ist Berlin. 
Die Kasse ist auf dem Grundsatze der Selbsthilfe aufge- 
baut. Die Leistungen der Kasse sind nur aus den Beiträgen 
der Mitglieder ohne staatliche Zuschüsse zu decken. Der Bei- 


tritt zur Kasse beruht auf freier Übereinkunft, ebenso steht der 
Austritt jederzeit frei. 

Die Verwaltung und Geschäftsführung obliegt der Haupt- 
versammlung, dem Hauptvorstand in Berlin und 22 Bezirksvor- 
ständen, ‚deren Bezirke sich mit den Bezirken der preußisch- 
hessischen Eisenbahndirektionen und der Generaldirektion der 
Reichseisenbahnen decken. 

Die Kasse gewährt Rechtsanspruch auf ihre Leistungen. 
Aufnahmeberechtigt sind in der Regel nur Mitglieder eines an 
dem Staatseisenbahnverbande beteiligten Eisenbahnvereins. 
Ausnahmsweise können auch andere Eisenbahnbedienstete zu- 
gelassen werden, insbesondere dann, wenn sie an Orten wohnen, 
wo solche Eisenbahnvereine nicht bestehen. 

Die Kasse hat den Zweck, ihren Mitgliedern in Krank- 
heitsfällen Ersatz für die durch die Krankheit verursachten 
Lohnausfälle und Ausgaben zu sichern. Am empfindlichsten 
werden die Arbeiter durch Krankheit betroffen, da in den Krank- 
heitstagen das Arbeitseinkommen entfällt. Zwar tritt hier die 
gesetzliche Krankenversicherung helfend ein, die in den Be- 
triebskrankenkassen für die Eisenbahnbediensteten sogar eine 
über die gesetzlichen Mindestleistungen hinausgehende Hilfe 
schafft, indem den Kranken ein erheblicher Teil des Tagesver- 
dienstes als Krankengeld gezahlt wird. Vollen Ersatz für den 
Lohn kann aber die Betriebskrankenkasse nicht geben, und um 
das noch Fehlende zu erhalten, muß der Arbeiter sich ander- 
weitig versichern. Versicherungseinrichtungen , Hilfskassen, 
bei denen dies möglich ist, bestehen zwar bereits, sie sind aber 
meist gewerkschaftlich organisiert, sind deshalb nicht allen Eisen- 
bahnarbeitern zugänglich ; sie gewähren vielfach keinen Rechts- 
anspruch auf die Leistungen, die Erhebung der Leistungen ist 
umständlich für die Mitglieder. Dies führte dazu, eine beson- 
dere Hilfskasse für die Eisenbahnbediensteten zu gründen. Der 
Verband der Eisenbahnvereine, der dies in die Hand nahm, 
beabsichtigte ursprünglich entsprechend seinem Beamte und 


Nr % zei 
m 
Arbeiter umfassenden Mitgliederbestande die Krankengeldver- 
sicherung nicht nur für die Arbeiter, sondern auch für alle 
Eisenbahnbeamten einzurichten. Da jedoch die Beamten in 
Krankheitsfällen eine Gehaltseinbuße nicht erleiden, erschien 
es angebracht, für die Beamten eine besondere Naturalversiche- 
rung derjenigen Leistungen einzuführen, für welche ihnen in 
Krankheitsfällen besondere Ausgaben entstehen. 

Es sind deshalb drei verschiedene Versicherungsarten vor- 
gesehen: 

1. eine Krankengeldversicherung (Tarif I) für die nach 
dem Krankenversicherungsgesetz versicherungspflichtigen Eisen- 
bahnbediensteten ; 

2. eine Arzneiversicherung (Tarif II), hauptsächlich für die 
Betriebsbeamten bestimmt, denen mit ihren Angehörigen ver- 
waltungsseitig freie ärztliche Behandlung gewährt wird; 

3. eine Versicherung freier Arznei und freier ärztlicher 
und spezialärztlicher Behandlung (Tarif III), hauptsächlich für 
die Bureaubeamten bestimmt, denen nicht verwaltungsseitig 
freie ärztliche Behandlung zusteht. 

Mit allen drei Versicherungsarten ist eine Sterbegeldver- 
sicherung verbunden. Vermögensrechtlich ist jede der drei 
Versicherungsarten gesondert zu verwalten. Überschüsse einer 
Versicherungsart können nur für diese zur Erhöhung der Lei- 
stungen benutzt werden, ebenso wie Fehlbeträge einer Versiche- 
rungsart durch Erhöhung der Beiträge dieser Versicherungsart 
gedeckt werden müssen. 

Die bureau- und kassenmäßige Verwaltung der Verbands- 
krankenkasse wird durch die Organe der Eisenbahnverwaltung 
unentgeltlich geführt. Zum Vorsitzenden des im übrıgen aus 
gewählten Mitgliedern bestehenden Hauptvorstandes ist der 
Vorsitzende der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft in Berlin bestellt. 


Bei der Krankengeldversicherung (Tarif I) wird gezahlt: 


Eremuhn | 

für einen wöchent- | „" täglicher Zu- | „eim Todesfall 
lichen Beitrag von N Danzer: ein Sterbegeld von 

Pi A | M. 

10 — 30 

15 — 715 | 45 

20 HR 60 

25 1:*25 75 

30 1 50 90 

35 1 7 105 

40 2 — 120 

45 2% | 135 

50 2 50 | 150 


Jeder Arbeiter kann sich aus der Höhe des ihm aus der 
Betriebskrankenkasse zustehenden Krankengeldes den Lohn- 
ausfall berechnen, der ihm im Krankheitsfall erwächst, und 
kann hiernach seine Versicherung bei der Verbandskranken- 
kasse einrichten. 

Das Krankengeld wird vom dritten Tage nach der Er- 
krankung auf die Dauer von 52 Wochen für jeden Tag der 
Krankheit einschließlich der Sonn- und Feiertage gezahlt. Die 
Erhebung der Krankengelder ist für die Mitglieder mühelos, 
denn sie geschieht auf Grund derselben Bescheinigungen, von 
denselben Dienststellen und Kassen, wie die Erhebung der 
Krankengelder aus der Betriebskrankenkasse. Eine Überver- 
sicherung über den Betrag des Tagesverdienstes ist ausge- 
schlossen; die Mitglieder erwerben nur insoweit Anspruch auf 
das Krankengeld aus der Verbandskrankenkasse, als es zusammen 
mit dem anderweit — insbesondere aus den Betriebskranken- 
kassen — bezogenen Krankengeld den vollen Betrag ihres 
Tagesverdienstes nicht übersteigt. 


Diese hohen Leistungen könnte die Kasse nur gewähren, 
wenn sie sich auf die Aufnahme von Personen bis zum Lebens- 
alter von 40 Jahren beschränkte. Es wären aber dadurch gerade 
die altgedienten Eisenbahnbeamten ausgeschlossen worden. 
Um auch diesen die Vorteile der Verbandskrankenkasse zuzu- 
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führen, sind auf Anregung des Ministers der Öffentlichen Ar- 
beiten durch Staatsgesetz 3000000 ‚4. der Verbandskranken- 
kasse bewilligt worden, aus denen das erhöhte Krankheitsrisiko 
für die über 40 Jahre alten Eisenbahnarbeiter zu decken ist, 
Durch diese Zuwendung ist es ermöglicht, daß alle gesunden 
Eisenbahnarbeiter bis zum 70. Lebensjahre der Verbands- 
krankenkasse beitreten können. Der Beitritt muß aber inner 
halb eines Jahres nach dem 1. Oktober d. J. erfolgt sein. Wie 
sehr diese Zuwendung und die Vorteile der Kasse gewürdigt 
worden sind, erhellt aus der eingangs erwähnten Tatsache, daß 
schon in wenigen Wochen über 70000 Eisenbahnarbeiter sich 
nach Tarif I versichert baben. { 
Den Witwen von Mitgliedern und den aus der Beschäfti- 
gung bei der Eisenbahnverwaltung Ausscheidenden, die eine 
Pension, Unfall-, Invaliden- oder Zusatzrente erhalten, steht der 
Übertritt zur Versicherung nach Tarif II oder IH zu. " 
Nach Tarif II werden gegen einen Wochenbeitrag von | 
5 


25 „ in Krankheitsfällen der Mitglieder oder ihrer Angehörigen 
freie Arznei, beim Todesfall des Mitgliedes ein Sterbegeld von 
150 St. gewährt. 

Nach Tarif II wird gegen einen Wochenbeitrag von 
50 „) in Krankheitsfällen der Mitglieder oder ihrer Angehörigen 
freie ärztliche oder spezialärztliche Behandlung und freie 
Arznei, beim Todesfall des Mitgliedes ein Sterbegeld von 150 MM. 
gewährt. 

Zur freien Arznei gehören auch Verbandstücke, Brillen, 
Bruchbänder und ähnliche Heilmittel, insbesondere Mineral- 
wasser, Lebertran, Bäder sowie mechanische Vorrichtungen, die 
zur Herstellung und Erhaltung der Erwerbsfähigkeit nach been- 
detem Heilverfahren erforderlich sind. 


Als Familienangehörige eines Mitglieds sind anzusehen: 
a) die Ehefrau oder die an ihrer Stelle den Haushalt führende 
Tochter, Mutter oder Schwester des Mitglieds oder seiner 
Ehefrau ; ı 
b) die Kinder, auch Stiefkinder, die das 15. Lebensjahr noch 
nicht überschritten haben oder . ’ 
c) bei Überschreitung dieses Alters infolge des Schulbesuchs, 
der Lehrzeit und dergleichen ohne Verdienst sind. oder gänz- 
lich erwerbsunfähig geblieben sind; 
d) Eltern und Schwiegereltern, deren Unterhalt von dem Mit- 
glied nachweisbar ganz oder größtenteils aus seinem Ver 
dienste bestritten wird, % 
sofern und solange diese Personen den Hausstand des Mit- 
glieds teilen und nicht selbst einer Krankenkasse als Mitglied. 
angehören. 
Die Aufzunehmenden (Tarif HT und IM) dürfen das. 
40. Lebensjahr noch nicht überschritten haben; bis zum 1. Ok- 
tober 1905 ist aber die Aufnahmefähigkeit bis auf das 45. Lebens- 
jahr ausgedehnt. \ 
Nach Tarif II haben sich innerhalb der ersten 6 Wochen 
über 5000 Beamte, nach Tarif III nur 250 versichert. Daß lo 
Versicherungsart die wenigsten Teilnehmer gefunden hat, is 
teils darauf zurückzuführen, daß die Bureaubeamten, für welche 
Tarif III bestimmt ist, nur einen kleinen Bruchteil des K 


samten Eisenbahnpersonals bilden, besonders aber hat es darin 
seinen Grund, daß die Durchführung des Tarifs auf lebhaften 
Widerstand der Ärzte gestoßen ist. i 
Die Begründer der Kasse hatten bei Feststellung der für 
Tarif III erforderlichen Beiträge vorausgesetzt, daß Ärzte, ins- 
besondere die Bahnärzte, zu den in letzter Zeit nicht unerheb- 
lich erhöhten Honorarsätzen der Bahnärzte für die Kasse zu 
gewinnen sein würden. In vielen Orten, insbesondere in öst 
lichen Bezirken, waren die Ärzte auch hierzu bereit, in vieler 
anderen Bezirken wurden höhere Ansprüche erhoben. Obwoh 
nun bei Gewährung höherer Sätze eine wesentliche Erhöhung 
der Mitgliederbeiträge nicht zu umgehen wäre, entschloß sich. 
doch der Vorstand zu einer möglichst weitgehenden Berück- 
sichtigung der ärztlichen Forderungen unter einheitlicher Rege- 
lung für alle Bezirke. Es sollten hiernach die höheren Beamten 


vom Beitritt zu Tarif III ganz ausgeschlossen werden, die I 


} 


M 


‚lichen Standesvertretungen sollten, soweit sie es wünschten, 
‚bei Abschließung der Verträge mit den Ärzten beteiligt werden, 
mit Einführung freier Arztwahl sollte die Bezahlung nach 
'Einzelleistungen unter Anwendung der Mindestsätze der preußi- 
_ schen Gebührenordnung für Ärzte erfolgen. Einzelne ärztliche 
' Standesvertretungen sind auch hiermit noch nicht zufrieden 
, gewesen und haben den Ausschluß aller Beamten mit einem 
- Jahreseinkommen über 2000 4 oder bei solchen die Gewährung 
' einer die Mindestsätze übersteigenden Bezahlung verlangt. 
‚ Unter diesen Umständen wird es sich fragen, ob die Beamten, 
‚, die sich nach Tarif III versichern können, noch ein Interesse 
an der Aufrechterhaltung dieser Versicherungsart haben und 


Ein wesentlich freundlicheres Bild als in früheren Jahren 
zeigt die in diesen Tagen fertiggestellte Übersicht der Rentabi- 
lität der einzelnen Linien des sächsischen Staatseisenbahn- 
neizes für das Jahr 1903. Die Einnahmen des gesamten Netzes 
waren um 5678868 #. höher als im Jahre 1902 und um 2016 165 
Mark höher als im Staatshaushaltsetat veranschlagt. Der Ein- 
nahmezuwachs betrug im Personenverkehr 2550 973 t und im 
Güterverkehr 3771123 4, während aus anderen Quellen 643 228 
Mark weniger vereinnahmt wurden. Von der Mehreinnahme im 
Personenverkehr entfallen rund 300 000 . auf die Erhöhung der 
Rückfahrkartenpreise, 1567000 ‚#. auf die Verkehrszunahme im 
Binnenverkehr, 657000 4. auf die Zunahme im direkten und 
Durchgangsverkehr. Beim Güterverkehr entfällt die Mehrein- 
nahme mit 1809000 44 auf die Verkehrszunahme im Binnen- 
verkehr und mit 1777000 ‚4. auf die Steigerung im direkten 
und Durchgangsverkehr. Diese Zunahme wäre noch beträcht- 
lich höher, wenn nicht im böhmisch-sächsischen und böhmisch- 
norddeutschen Braunkohlenverkehr die um 232500 t geringere 
Braunkohlenbeförderung einen Ausfall von 740000 #. ergeben 
hätte. Die Betriebsausgaben waren um 2281108 St niedriger 
als im Vorjahr und um 10299 672 4. niedriger als im Staatshaus- 
halt vorgesehen. Der Betriebsüberschus war um 7959976 SM. 
höher als im Vorjahr und überstieg den im Staatshaushaltsetat 
vorgesehenen um 12315837 # In den beiden Jahren 1902/03 

wurde ein Reinertrag von 79359839 M#, das sind 16 671 6% 

Mark mehr als im Etatanschlag vorgesehen, 
erzielt. 

Das gesamte Anlagekapital aller Linien zusammen wurde 

mit 4,416 $ gegen 3,706 $ im Vorjahr verzinst. Die Verzinsung 

des Anlagekapıtals der einzelnen Linen ergibt sich aus, fol- 

' gender Übersicht, in welcher die Linien nach der Höhe dieser 

erzinsung im Jahre 1903 geordnet sind: 


Verzinsung in 


| Linie Prozenten 
| \ 1903 1902 
"= Zeithain-Elsterwerda. . . . .. 2... 10,75 8,51 
Is Waldheim-Kriebetbal . . . : ... . 7,96 5,59 
Stollberg-St. Egidien und Höhlteich- 
Wüstenbrand mit Kohlenbahnen . . 7,33 7,42 
- Leipzig-Hof und Leipzig-Plagwitz-Gasch- 
a en. eb. rer. 7,25 6,16 
Gaschwitz-Meuselwitz . . . 2... 6,75 6,52 
EeeiizDrasden-A, ! ! . .. "2.2. 6,24 5,21 
ro ra hs) I 10 A RE PIE FERNE DEE 6,24 4,24 
 Dresden-Werdau mit Kohlenbahnen und 
| Dresden - Freiberg - Halsbrücke und 
Schönbörnehen-Gößnitz . .» » 2... 6,04 5,19 
Bodenbach-Dresden=A... . . .» 2... 5,81 5,37 
= Weida-Mehltheuer . . . : 2.0... 5,78 4,59 
2 Dresden-Elsterwerda . . » . 2... 5,73 5,23 
"  Leipzig-Dresden mit Großenhain-Prieste- 
EN, N ER ER 5,34 4,95 
‚  Riesa-Chemnitz mit Waldheim-Rochlitz . 5,09 4,43 
‘ Zeitz-Altenburg mit Meuselwitz-Spora. . 5,01 5,16 
Pirna-Berggießhübel mit Pirna-Großeotta 5,01 4,12 
Beucha-Seelingstädt . ». - -» - 0. 4,62 4,39 
Hainsberg-Kipsdorf (schmalspurig) . . . 4,45 1,15 
- Meuselwitz-Ronneburg . TITTEN 4,41 5,71 
Sehönberg-Hirschberg . . . +. 4,30 3,22 
WBarBdorf-bVoswig . .» . » 2 vn... 4,24 3,04 
'  Kieritzsch-Chemnitz und Leipzig-Geit- 
hain mit Limbach-Wittgensdorf und 
Bochlitz Penig . . ... » “ee. .d.e 4,16 3,33 
Radebeul-Radeburg (schmalspurig) . . . 3,93 1,65 
Kamenz-Bischofswerda. . . : 3,75 2,56 
Gera er. 3,37 2,49 


Plauen-Eger . . . . . . . . . . . . 3,15 3, 1 l 


ss Er 
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ob nicht die Umwandlung der Naturalversicherung in eine Geld- 
versicherung empfehlenswerter erscheint. 

Wie dies auch kommen möge, der große Erfolg der beiden 
anderen Versicherungsarten verliert dadurch nicht an Bedeu- 
tung. Die Verbandskrankenkasse wird bei ihrer ersten ordent- 
lichen Hauptversammlung im nächsten Jahre einen Umfang 
erreicht haben, wie er in der Geschichte der freiwilligen Kassen 
wohl beispiellos dasteht. Es ist. damit erwiesen, daß der all- 
gemeine Verband der preußisch-hessischen und reichsländischen 
Eisenbahnvereine eine groß angelegte und zweckmäßig ge- 
staltete Wohlfahrtseinrichtung geschaffen hat, die einem wirk- 
lichen allgemeinen Bedürfnis entsprach. G. 


Die Rentabilität der Linien der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1903. 


Verzinsung in 
Linie Prozenten 
1903 1902 
Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg . . 
Schwarzenberg-Zwickau mit Schneeberg- 


Ntederschlema 1; „EWUTa ART VUIRE, 3,12 2,05 
Buchholz-Schwarzenberg mit Waltersdorf- 

Crötendorfin EDS U MRE NNERT 
DIRADRUETISCH ZU Ta ee a BENNO 3,02 2,17 
Bautzen-Königswartha . . . . 2 2... 2,95 2,42 
Klotzsche-Schwepnitz . . . .. 2,95 2,69 
Schönberg-Schleiz "i.: . u cv. 2.2... 2,90 3,44 
Brunn-Greizemi bern ua Di BE DU 1,82 
Mügeln-Geising-Altenberg (schmalspurig) 2,74 0,90 
Zwickau-Falkenstein-Ölsnitz mit Lotten- 

grün-Theuma EB N a 9,68 99] 
Herlasgrün - Falkenstein, Falkenstein- “ a 

Muldenberg I. an RN 
Riesa - Nossen - Moldau mit Berthelsdorf- 

Großhartmannsdorf u. Brand-Langenau 2,64 2,29 
Kamenzbımag. m U DATE FEINEN, 2,48 72 
Gera-Weischlitz a FE 2,24 1,76 
Reitzenhain-Flöha mit Pockau-Neuhausen 2,23 0,94 
Chemnitz-Adorf mit Zwota-Klingenthal . 2,11 1,84 
Zittau-Markersdorf-Hermsdorf (schmalsp.) 2,01 1,80 
Oschatz-Döbeln und Mügeln - Nerchaus 

Trebsen mit Nebitzschen-Kroptewitz 1.97 0.49 

(schmalapune dr 1 N Lu in, 
Oschatz-Strehla (schmalspurig) . 
Weiperwännabauos u... 4. op 1,77 \ len 
GHauchausWurzenn Hi. ra. 1,62 0,31 


Annaberg-Flöha BEER N TERN 5 
Zittau- Löbau, Oberoderwitz - Wilthen, 

Scheibe-Eibau, Ebersbach-Löbau 1,42 0,65 
Reichenbach-Mylau-Göltzschtalbrücke. . 1,35 0,77 
EEE 1,26 
1,13 


1,46 1,60 


Reichenbach-Heinsdorf. . . . . 

Potschappel-Nossen (schmalspurig Ä 

Bautzen-Schandau mit Niederneukirch- 
Bischofswerda, Neustadt-Dürrröhrsdorf 


und Großpostwitz-Cunewalde . . . . 1,12 0,59 
Wilkau-Oarlsfeld (schmalspurig) . - - » 1,06 0,20 
Schönfeld-Geyer (schmalspurig) . » » - 0,71 \ Pet 
Zwönitz-Altechemnitz. - . . 2... 0,59 0,39 
Roßwein-Hainichen-Niederwiesa . . . » 0,46 \ ehe 
Löbau-Weißenberg-Baruth . . » x. 0,36 { ER 
Cranzahl-Oberwiesenthal (schmalspurig) . 0,36 ee 
Hetzdorf-Eppendorf (schmalspurig) . . » 0,34 N Di ß 


Wilischtal-Ehrenfriedersdorf mit Herold- \ 0.39 (0,52: 
Thum (schmalspurig) Ba. . { Zuschuß 


. 


12 


Altenburg-Langenleuba-Oberhain var! 0,15 0,08 
Wechselburg-Chemnitz mit Glösa-Furth . 0,02 0,06 

At 
Wolkenstein-Jöhstadt (schmalspurig) . . 0,07 | ans ß 
Klingenberg-Frauenstein (schmalspurig) .. 0,02 N ER TER 


Folgende Linien beanspruchten dagegen noch einen: Zu- 
schuß zu ihren Betriebskosten: \ 
1905 a 


2 { 
Grünstädtel-Rittersgrün (schmalspurig) . . . . 0,08 0,96 
Mulda-Sayda (schmalspurig) : 2 2... 024 0,87 


Nr 96 _ 
1903 1902 
Zwönitz-Scheibenberg . . . . . . » . 0,55 0,64 
Herrnhut-Bernstadt (schmalspurig) . . . . . 0,81 1,28 
Taubenheim-Dürrhennersdorf (schmalspurig) . 1,09 1,81 
Kohlmühle-Hohnstein (schmalspurig) . . . . . 110 1,53, 
Mosel-Örtmannsdorf (schmalspurig) . 1,77 2,68 


er eh A ‚68, 
Endlich verzinsten die vom Staate erbauten und an die 

Dresdener Straßenbahngesellschaften verpachteten elektrischen 

Straßenbahnen ihr Anlagekapital und zwar die Linie 


1903 1902 

Ö ° 

Kötzschenbroda-Dresden mit 9,98 8,30 
Dresden-Deuben Be 4,74 3,95 

Nachrichten. 
Deutschland. 

— Die Annahme der Kanalvorlage in der Kanal- 
kommission des preußischen Abgeordnetenhauses ist am 


2. d. M. mit 20 gegen 7 Stimmen erfolgt. Der Kanal vom Rhein 
bis Hannover war mit 18 gegen 10 Stimmen angenommen 
worden. Gegen das ganze Gesetz haben 4 konservative und 
3 freikonservative Abgeordnete gestimmt, dafür mit einer Aus- 
nahme alle anderen Mitglieder der Kommission, unter ihnen 
5 konservative. Ein Abgeordneter der freisinnigen Volkspartei, 
Dr Wiemer, enthielt sich der Abstimmung. Zugleich mit der 
Kanalvorlage wurden die Anträge auf Aufnahme der Kanali- 
sierung von Mosel, Saar und Lahn in die Vorlage abgelehnt, 
nachdem Staatsminister v. Budde sie für unannehmbar erklärt 
hatte; dagegen wurde eine Resolution zu gunsten der Kanali- 
sierung dieser drei Flüsse mit 16 Stimmen angenommen. Die 
Kanalkommission schloß damit ihre Tätigkeit. Der Bericht an 
das Abgeordnetenhaus soll während der Weihnachtsferien fertig- 
gestellt werden. ü 

Durch diese Annahme sind auch die im $ 9i einge- 
schobenen Schiffahrtsabgaben und im $ 9h+das Schleppmonopol 
grundsätzlich angenommen. Wir teilen nachstehend noch die 
letztere Bestimmung ihrem Wortlaut nach mit: „Auf dem Kanal 
vom Rhein nach Hannover, auf dem Lippekanal und auf den 
Zweigkanälen dieser Schiffahrtstraßen ist einheitlicher staat- 
licher Schleppbetrieb einzurichten. Privaten ist auf diesen 
Schiffahrtstraßen die mechanische Schlepperei untersagt. Zum 
Befahren dieser Schiffahrtstraßen durch Schiffe mit eigener 
Triebkraft bedarf es besonderer Genehmigung. Die näheren 
Bestimmungen hierüber und die Bewilligung der erforderlichen 
(eldmittel wird einem besonderen Gesetz vorbehalten.“ 

Da hiernach der Verkehr von Schiffen mit eigener Trieb- 
kraft auf dem Kanal nur mit besonderer Genehmigung ge- 
stattet ist, so hat an sich die Regierung es in der Hand, ob 
und unter welchen Bedingungen sie einen solchen Verkehr ge- 
statten will. Die wichtige Frage der Schleppgebühren, die 
wegen ihres Einflusses auf die Kosten der Kanalbefahrung für 
die Frage des Wettbewerbs zwischen Kanal und Eisenbahn 
besonders bedeutungsvoll ist, wird einem besonderen Gesetz 
vorbehalten. 

Der für die gesamten Bauten der wasserwirtschaftlichen 
Vorlage erforderliche Geldbetrag, der in der Vorlage der Re- 
gierung auf 280275000 ‘4. sich bezifferte, ist durch die 
Kommissionsbeschlüsse um 54300000 4. erhöht und beläuft sich 
also jetzt auf 334 575 000 Mt. 


— Behandlung des Reisegepäcks. Da iminer wieder über 
die schonungslose Behandlung des Reisegepäcks auf der Eisen- 
bahn geklagt wird, bringt der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten den Erlaß vom 24. Oktober 1835 in Erinnerung, 
in welchem es heißt: „Bei der Behandlung des Reisegepäcks 
seitens der mit der Beförderung desselben betrauten Beamten 
und Arbeiter der Eısenbahnverwaltung wird nach den gemachten 
Wahrnehmungen häufig nicht mit der erforderlichen Umsicht 
und Sorgfalt verfahren, infolgedessen Beschädigungen der Ge- 
päckstücke herbeigeführt und Beschwerden sowie nicht selten 
auch Schadenersatzansprüche gegen die Verwaltung veranlaßt 
worden sind. Da die Beschädigungen des Reisegepäcks ebenso 
häufig auf eine ungeschickte und unzweckmäßige wie auf eine 
nachlässige und sorglose Handhabung desselben zurückzuführen 
sind, wird es darauf ankommen, einerseits die Gepäckträger, 
soweit dies in den bezüglichen Dienstanweisungen nicht bereits 
geschehen sein sollte, über die Behandlung des (Gepäcks zu in- 
strujeren und sie namentlich darauf hinzuweisen, daß die Be- 
förderung einzelner Gepäckstücke stets nur durch Heben, 
Tragen oder Fahren, niemals aber durch Schleifen oder Werfen 
zu erfolgen habe, anderseits die Aufsichtsbeamten zu veranlassen, 
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Die vollspurigen Linien verzinsten ihr Anlagekapital 
durchschnittlich mit 4,55 $ gegen 3,86 $ im Vorjahr, die schmal- 
spurigen mit 1,12 9, während bei den letzteren im Jahre 1900 
ein Betriebszuschuß von 0,02 $ des Anlagekapitals zu ver 
zeichnen war. Dieses günstigere Ergebnis der Schmalspur- 4 
bahnen ist aber, nicht ausschließlich auf eine Verkehrszunahme, 
sondern auch auf eine zweckmäßigere, diese Bahnen entlastende £ 
Zuteilung der auf das Achskilometer zu berechnenden allge- 
meinen und Betriebsausgaben zurückzuführen. Während aber 
im Vorjahre noch vier vollspurige und zwölf schmalspurige 
Linien einen Betriebszuschuß beanspruchten, ist diese Zahl im 
Jahre 1903 auf eine vollspurige und sechs schmalspurige 
Linien zurückgegangen. 


der strengen Durchführung der gegebenen Instruktionen eine 
erhöhte Aufmerksamkeit zuzuwenden. Nachlässige oder instruk- 
tionswidrige Behandlung des Reisegepäcks wird zu bestrafen, 
geeignetenfalls auch der Schuldige zum Schadenersatz heran- 
zuziehen sein.“ z 


— Untersuchung der Personenwagen. Nach einer neuer- 
lichen Verfügung des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten an die Königlichen Eisenbahndirektionen lassen die Er- 
gebnisse deraufGrund einesfrüheren Erlasses ausgeführten Unter- 
suchungen erkennen, daß die Personenwagen den Forderungen 
der Betriebssicherheit durchweg in vollem Umfange entsprechen 
und daß der bauliche Zustand der Untergestelle wie der agen- 
kasten, die Lüftung der letzteren und die Versorgung mit Trink-, 
Wasch- und Wirtschaftswasser im allgemeinen als befriedigend 
bezeichnet werden kann. ) 

Dagegen hat die Gangbarkeit der Türen und Türverschlüsse 
sowie die äußere und innere Reinigung, und zwar insonderheit 
die Sauberkeit der Fenster, Fußböden, Türgriffe, Lampenglocken, 
Reflektoren und Fenstervorhänge in verschiedenen Bezirken 
noch zu vielfachen Anständen Veranlassung gegeben. Auch 
auf die Unterhaltung der inneren Ausstattung scheint, wie aus 
den zahlreich vorgefundenen Beschädigungen der Polster, Innen- 
schilder und Plakate, der Fenstergurte, der Aschbecher sowie 
der Fenstervorhänge und ihrer Befestigungsvorrichtungen ge- 
schlossen werden muß, noch nicht immer die erforderliche Sorg- 
falt verwendet zu werden, wenngleich nicht zu verkennen ist, 
daß hierbei namentlich in den für Arbeiter- und Schüler 
beförderung benutzten Wagen bisweilen beträchtliche Schwierig- 
keiten zu bewältigen sind. Aufgefallen ist das häufige Fehlen 
der Plomben an den Notbremszügen sowie das mehrfach be- 
obachtete Reißen der Drahtseile oder Drähte bei der Benutzung 
dieser Einrichtungen. N 

Wenn der Minister auch voraussetzt, daß die vorgefundenen 
Schäden, die sich bei genügender Aufmerksamkeit und Sorgfalt 
der Wagenmeister und Wagenwärter in den meisten Fällen 
hätten vermeiden lassen, inzwischen nach Möglichkeit beseitigt 
worden sind, so gibt ihm der Untersuchungsbefund doch Ver- I 
anlassung, die genaueste Beachtung aller auf die Instandhaltung | 
und Reinigung der Personenwagen bezüglichen Vorschriften 
erneut in Erinnerung zu bringen. „Die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen wollen unausgesetzt darüber wachen, daß in 
den Werkstätten wie im Betriebe mit Sachverständnis und 
Gründlichkeit genau nach diesen Vorschriften verfahren wird, 
und daß insbesondere die Betriebswagenwerkmeister, Wagen- 
meister und Wagenwärer auf die stete Gangbarkeit der Not- 
bremseinrichtungen, das Vorhandensein der Plombierung und 
die unverzügliche Beseitigung der bei den vorgeschriebenen 
Untersuchungen der Wagenzüge vorgefundenen ängel ständig 
ihr besonderes Augenmerk richten. Lässige Beamte und Arbeiter 
sind zur Rechenschaft zu ziehen. 

Wenn bemerkt wurde, daß verschiedentlich Mangel an 
Aufstellungsgleisen und an Wasser die Ursache der unzureichen- 
den Wagenreinigung bilden und in einem Falle das zum Waschen 
der Wagen erforderliche Wasser sogar von weit her im Eimer 
zugetragen werden muß, so hätte hier längst Abhilfe geschaffen 
und im Rahmen der verfügbaren Mittel nach und nach auf 
Herstellung der notwendigen Anlagen hingearbeitet werden 
müssen. ; 

Der Zustand der Gasbeleuchtungseinrichtungen entspricht 
trotz der im Erlaß vom 16. Juni d. J. gegebenen Weisungen 
auch jetzt den zu stellenden Anforderungen noch nicht in aus- 
reichendem Maße. Die Bestimmungen der in neuer Bearbeitung 
demnächst zur Ausgabe gelangenden Dienstanweisun über 
Instandhaltung und Wartung dieser Einrichtungen sind sorg- 
fältig zu beachten.“ 


— Ein Antrag wegen Gewährung freier Fahrt bei 
Urlaubsreisen der Soldaten kam am 28. November im preußi- 
schen Abgeordnetenhause zur Verhandlung. Der Reichstag. 
hatte bei seiner letzten Etatsberatung eine Resolution be- 


‚hinderten, dem Antrage zuzustimmen. 
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schlossen, welche die verbündeten Regierungen ersucht, den 
Mannschaften des stehenden Heeres und der Kaiserlichen Marine 
im Falle der Urlaubserteilung alljährlich für eine Reise in die 
Heimat und für eine entsprechende Rückreise in die Garnison 
freie Fahrt auf den deutschen Bahnen zu ermöglichen. Eine 
weitere Resolution des Reichstags wollte diese Vergünstigung 
den Soldaten mindestens einmal während ihrer Dienstzeit 
sichern, und es sollte ihnen dabei tunlichst die Benutzung der 
Schnellzüge gestattet werden. Dieser Beschluß kam dort aber 


‚nicht zum Austrag, und so wurde tags darauf im Abgeordneten- 


hause vom Grafen Strachwitz ein Antrag eingebracht, die 
reußische Regierung möge beim Reich: auf Verwirklichung 
jener Resolution dringen. Dieser Antrag war der Budget- 
kommission überwiesen, von ihr aber nicht über ihn verhandelt 
worden. Der Berichterstatter wollte nun eine besondere 
Kommission für diesen Antrag eingesetzt wissen, doch nahm 
das Abgeordnetenhaus den Antrag ohne Kommissionsbehandlung 
an, obgleich der Regierungskommissar Geheimerat Krönig 
erklärte, daß es sachliche Gründe seien, die die Regierung ver- 
Denn die Angelegenheit 
sei Sache des Reichs und das Reich sei bei seinen Finanzen 
nicht in der Lage, ohne weiteres Mittel für die beantragte freie 
Fahrt aufzubringen. „Wenn jedem Soldaten einmal im Jahre 
nach seiner Heimat Urlaub erteilt wird, so würde das das 
Reichsbudget mit 2500000 . belasten, bei einmaliger Urlaubs- 
reise innerhalb der Dienstzeit immerhin mit 1250000 f@ Bei 
der schwierigen Lage des Reichs glaubt die Staatsregierung 
da einen Druck auf die Reichsregierung nicht ausüben zu 
können. Auch das Bedürfnis ist nicht ohne weiteres zu be- 
jahen. Es ist nicht zutreffend, daß alle Soldaten sich nicht in 
der Lage befinden, auf eigene Kosten zu reisen. Den einzelnen 
Soldaten könnte man ja eine Erleichterung gewähren, aber 
das ist meines Wissens von der Heeresverwaltung geschehen.“ 
Mehrere Redner verschiedener Parteien sprachen sich 
dennoch warm für den Antrag aus, namentlich mit Rücksicht 
auf die Mittellosigkeit so vieler Soldaten. Der Antrag wurde 
daher angenommen, nachdem der Regierungskommissar noch 
darauf hingewiesen hatte, einen wie guten Willen die Regierung 
durch Herabsetzung des Fahrpreises bei Urlaubsreisen von 13 »\ 
auf 1 „\ für das Kilometer gezeigt habe. 


— Über die gegenseitige staatliche Gleichstellung der 
ersten Prüfungen im Baufache ist zwischen der preußischen 


_ und der braunschweigischen Regierung eine Vereinbarung ge- 
troffen worden, über deren Inhalt ein in Nr 58 des Eisenb.-Ver- 


ordn.-Bl. veröffentlichter Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 18. November näheres mitteilt. Da- 
nach hat die Ablegung der an der Technischen Hochschule zu 
Braunschweig abgelegten Diplomprüfung für den die Prüfung 
Bestehenden in Preußen bei der späteren Zulassung zur zweiten 
Hauptprüfung für das gesamte Baufach sowie auch bei der Zu- 
lassung zum höheren Staatsdienst die gleiche Wirkung, als ob 
die Prüfung bei einer der preußischen Technischen Hochschulen 
zu Aachen, Berlin, Danzig und Hannover abgelegt wäre. Um- 
gekehrt hat eine bei diesen Hochschulen abgelegte Diplom- 
prüfung in Braunschweig die gleiche Wirkung, als ob sie bei 
der Technischen Hochschule in Braunschweig abgelegt wäre. 
Auch ist die gegenseitige Anerkennung der Vorprüfungen durch 
die Unterrichtsverwaltungen der beiden Staaten geregelt. 
Diplomingenieure, die sich zur Ausbildung im Staatsdienste 
melden wollen, haben ihre Gesuche in Preußen an den Minister 


der öffentlichen Arbeiten, in Braunschweig bei der Herzoglichen 


Baudirektion in Braunschweig spätestens sechs Monate nach 
bestandener Diplomprüfung einzureichen. 


— Förderung der Bienenzucht. Die Generaldirektion 
der bayerischen Staatsbahnen hat, wie die Münchener 
Allg. Ztg. mitteilt, ihre unterstellten Organe neuerdings ange- 
wiesen, bei Bepflanzung von Böschungen und sonstigen Bahn- 
erundstücken sogenannte honigende Gewächse zu verwenden. 
Den Pächtern von Bahngrund werden sogar kostenlos honigende 
Gewächse überlassen; _ das im Genusse von Dienstgärten 
stehende Personal ist in den auf die Bienenzucht gerichteten 
Bestrebungen tunlichst zu unterstützen. 


— Expreßgutbeförderung. Über Expreßgutabfertigung 
nach Norddeutschland wird in der Karlsr. Ztg. bekannt gegeben: 
Vom 1. d. M. ab kann bei den Stationen der Großherzoglich 
badischen Staatsbahnen, soweit diese in die Verbandspersonen- 
tarife einbezogen sind und Gepäckfrachtsätze bestehen, Expreß- 
gut mit Eisenbahnpaketadressen auch nach den Stationen der 
preußisch-hessischen und sächsischen Staatsbahnen abgefertigt 
werden. Der Frachtberechnung wird der Einheitsfrachtsatz für 
Reisegepäck und ein Mindesttaxgewicht von 20 kg zugrunde 
gelegt. Die Mindestfracht beträgt 50 „\ bei Beförderung mit 
Personenzügen und 1 ‚4. beiauch nur streckenweiser Beförderung 
mit Schnellzügen. Bezüglich der Verpackung und Auflieferung 
‚gelten die für den Binnenverkehr bestehenden Bestimmungen. 


— Eisenbahnwagen zum Transport von Leichen und deren 
Begleitern. Da die bisherige Beförderungsart von Leichen auf 
der Eisenbahn in gedeckten Güterwagen den berechtigten Ge- 
fühlen der Hinterbliebenen wenig entsprach und allgemein als 
mangelhaft empfunden wurde, hat sich die Deutsche Waggon- 
Leihanstalt, Aktiengesellschaft (Berlin W., Fichhornstraße 9) ent- 
schlossen, nach eingeholter Zustimmung des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten besondere, diesen Zwecken besser ent- 
sprechende Wagen bauen zu lassen, von denen zunächst 4 Stück 
bei den preußischen Staatsbahnen zur Einstellung gelangen, die 
nach Berlin, Breslau, Cöln und Frankfurt a. M. überwiesen 
werden. Zur Besichtigung des in Berlin zur Einstellung ge- 
langenden Wagens hatte die Gesellschaft Vertreter der Behörden 
und der Presse am 2. d. M. nach dem Anhalter Bahnhof ge- 
laden. Die Wagen entsprechen im wesentlichen den soge- 
nannten D-Zugwagen und sind so gebaut, daß sie auch in 
Schnellzügen verkehren können. Sie sind nicht ausschließlich 
für die Linien der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung 
bestimmt, sondern können auch von Stationen fremder deut- 
scher und außerdeutscher Bahnverwaltungen angefordert werden. 
Sie enthalten einen würdig ausgestatteten Totenraum, der Platz 
für 3 Leichen bietet, ferner ein Abteil I. Klasse mit Bett und 
ein Abteil II. Klasse sowie einen Waschraum mit Abort. Bei 
den Personenabteilen ist Vorkehrung getroffen, daß den Be- 
gleitern der Zutritt zu dem Totenraum während der Fahrt jeder- 
zeit möglich ist. Die Wagen sind dreiachsig und 12,1.m lang. 

Für die Benutzung der Wagen kommen die bisher gül- 
tigen Tarifbestimmungen zur Anwendung mit nachfolgenden 
Zuschlägen: a) für die Beförderung einer Leiche eine Gebühr 
von 30 „\ auf den Wagen und das Kilometer; erfolgt mit Zu- 
stimmung aller Beteiligten die Beförderung weiterer Leichen, 
so ermäßigt sich für jede weitere Leiche die Gebühr auf 20 „\ 
für das Kilometer. Die Mindestgebühr für jede Benutzung des 
Wagens beträgt 30 4; b) jeder in den Personenabteilen des 
Wagens mitreisende Begleiter hat bei Entfernungen bis 150 km 
außer der tarifmäßigen Gebühr der Fahrkarten noch einen Zu- 
schlag von 1 4, bei Entfernungen von mehr als 150 km von 
2 A. zu entrichten. Die Gestellung der Wagen erfolgt auf den 
oben angegebenen Heimatstationen. Für jede Strecke, welche 
der Wagen in keiner Richtung benutzt durchläuft, wird eine 
Leerlaufgebühr von 21 ,.| auf das Wagenkilometer erhoben. Soll 
also z. B. der in Berlin beheimatete Wagen zu einem Transport 
von Halle nach Nordhausen benutzt werden, so ist für dessen 
Beförderung von Berlin nach Halle und zurück die genannte 
Leerlaufgebühr zu entrichten, während für den Rücklauf auf 
der Strecke von Nordhausen nach Halle, die der Wagen beladen 
durchlaufen hat, keine Gebühr erhoben wird. 

Die Gesellschaft beabsichtigt, je nach den sich heraus- 
stellenden Bedürfnissen weitere Wagen bauen zu lassen. 


Österreich. 


— Der Staatseisenbahnrat trat am 2. d. M. unter dem 
Vorsitze des Eisenbahnministers zu seiner diesjährigen Herbst- 
tagung zusammen. Die Tagesordnung war wie gewöhnlich 
eine sehr reichhaltige. Zunächst beantwortete der Vorsitzende 
eine Anfrage betreffend die baldige Durchführung der von 
einem Ausschuß des Staatseisenbahnrates gestellten Abände- 
rungsanträge zum Internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahn-Frachtenverkehr dahin, daß die österreichischen An- 
träge bereits unterm 15. Juni d. J. an das Zentralamt in Bern 
übermittelt worden seien. Ein bestimmter Zeitpunkt für die 
Abhaltung der Revisionskonferenz sei jedoch noch nicht fest- 
gesetzt, da die Abänderungsanträge mehrerer Vertragsstaaten 
(Deutschland und Rußland) noch ausständig sind. Die gestellte 
Anfrage werde jedoch Anlaß geben, den Wunsch nach bald- 
tunlichster Abhaltung der Konferenz neuerlich zur Sprache zu 
bringen. 

Hierauf verlas der Vorsitzende mehrere Dringlichkeits- 
anträge, darunter einen wegen Errichtung einer eigenen Ge- 
schäftsabteilung für Angelegenheiten des Lokaleisenbahn- 
baues und -betriebes im Eisenbahnministerium, ein An- 
trag, welcher der Regierung zum Studium empfohlen 
wurde. Weiter wurde ein Antrag auf Errichtung eines Zentral- 
Studienbureaus für das österreichische Eisenbahnwesen zum 
Beschluß erhoben. Außerdem seien noch die Beschlüsse her- 
vorgeboben, wonach das Eisenbahnministerium ersucht wird, 
über den Fortgang und die gewonnenen Ergebnisse der Stu- 
dien betreffend die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
Vollbahnen in Österreich, insbesondere auf den im Bau befind- 
lichen Alpenbahnen, in der nächsten Sitzung erschöpfende Mit- 
teilungen zu machen und maßgebenden Ortes dahin wirken zu 
wollen, daß durch entsprechende Maßnahmen der Triester lokale 
und überseeische Dampfschiffahrtsverkehr derart geregelt werde, 
daß”die Vorteile der”neuen Bahnverbindung mit Triest voll aus- 
genutzt werden können, 
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Bei Erörterung der Fahrordnungsangelegenheiten brachte 
der Berichterstatter zur Kenntnis, daß die Regelmäßigkeit des 
Verkehrs der Personenzüge, insbesondere auf den Linien der 
österreichischen Staatsbahnen, auch im Jahre 1904 weitere Fort- 
schritte gemacht hat. Für weitere Kreise von Interesse ist der 
Antrag auf Erstellung einer neuen Schnellzugverbindung von 
Lemberg nach Wien. Auch der folgende Antrag auf Verbesse- 
rung der Zugverbindungen im Fernverkehr zwischen Böhmen 


(insbesondere Prag) und Bayern sowie den angrenzenden Län- . 


dern wurde der Regierung zur tunlichsten Durchführung em- 
pfohlen. Schließlich wurde noch die Frage der Ermöglichung 
einer direkten Eisenbahnverbindung Triests mit den Einbruchs- 
stationen aus dem Deutschen Reiche (Oderberg, Tetschen= 
Bodenbach, Passau usw.) durch Benutzung der Wiener Stadt- 
bahn dem Eisenbahnministerium zur Erwägung empfohlen. 


Bei Behandlung der den Personen- und Gepäckverkehr 
betreffenden Angelegenheiten wurde die Einführung von Zeit- 
karten der österreichischen Staatsbahnen auch für kürzere 
Zeitabschnitte als ein Jahr, die Ausgabe von Jahreskarten mit 
Gültigkeit für zwei derselben Firma angehörende Personen 
sowie die Einführung von Bahnsteigdauerkarten zur Würdigung 
empfohlen. Desgleichen wurde die Ausdehnung des ermäßigten 
Gepäcktarifes für Musterkoffer von Geschäftsreisenden auch 
auf die im Betriebe der österreichischen Staatsbahnen befind- 
lichen Lokalbahnen dem Eisenbahnministerium zur Erwägung 
anheimgegeben. 


Bei Besprechung der den Güterverkehr betreffenden An- 
gelegenheiten wurde eine Resolution angenommen, wonach die 
vom Eisenbahnministerium in Ausübung des konzessionsmäßigen 
Tarifherabsetzungsrechtes mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
getroffenen Abmachungen vom volkswirtschaftlichen und 
handelspolitischen Standpunkte aus als ein großer Erfolg des 
Eisenbahnministeriums begrüßt werden. Der Staatseisenbahnrat 
ersuchte das Eisenbahnministerium, bei gesteigerten Einnahmen 
der Nordbahn in zielbewußter Weise die bisher nur im Verkehre 
mit den nordöstlichen Linien der Staatsbahnen vereinbarte 
Durchrechnung auch auf den anderen Staatsbahnlinien allmäh- 
lich durchzuführen und dort, wo gewisse Industrien auf Linien 
ohne Durchrechnung benachteiligt sind, von Fall zu Fall Aus- 
gleichungen zu treffen. 

Hierauf wurde der Entwurf einer neuen „Verordnung über 
die Veröffentlichung der Tarife für die Beförderung von Per- 
sonen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern auf Eisen- 
bahnen“ in Beratung gezogen und von der Versammlung gut- 
geheißen. 


Hinsichtlich der Vorkehrungen gegenüber der Bevor- 
zugung der Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
im nord- und süddeutschen Donau-Umschlagsverkehre über 
Passau, Regensburg und Deggendorf-Donaulände wurden die 
im Ausschusse gegebenen Aufklärungen des Regierungsver- 
treters, daß auf dem Gebiete der Eisenbahntarife sämtliche in 
dieser Richtung von .der österreichischen Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft gestellten Anträge Berücksichtigung gefunden 
haben und noch .anderweite Vorkehrungen im Zuge seien, zur 
Kenntnis genommen. 

Nach Schluß der Verhandlungen sprach der Vorsitzende 
den wärmsten Dank für die außerordentlich hingebungsvolle 
Arbeit des Staatseisenbahnrates aus, wodurch es ermöglicht 
wurde, die umfangreiche Tagesordnung in verhältnismäßig 
kurzer Zeit und doch mit der gebotenen Gründlichkeit der Er- 
ledigung zuzuführen. Die Staatsbahnverwaltung sei dankbar 
für die ihr heute wiederholt zugekommenen freundlichen Worte 
der Anerkennung und lege hohen Wert darauf, von den be- 
rufenen Vertretern der Industrie, des Handels und der Land- 
wirtschaft jene Anregungen zu empfangen, welche die Gewähr 
dafür bieten, daß die Staatsbahnverwaltung stets in inniger, 
lebendiger Berührung mit den Bedürfnissen der gesamten Volks- 
wirtschaft vorgehe. 

Anknüpfend an diese Worte dankte ein Mitglied dem Vor- 
sitzenden unter lebhaftem Beifalle der Versammlung für die 
vorzügliche, unparteiische Leitung der Verhandlungen und 
sprach seine Befriedigung darüber aus, daß im Staatseisen- 
bahnrate Männer aller Nationalitäten und politischen Kreise zu 
gedeihlicher Arbeit sich zusammenfinden. 


. . — Die Wechselbahn. Eine Abordnung überreichte dem 
Eisenbahnminister kürzlich eine Denkschrift betreffend den 
Ausbau der Eisenbahnlinie. Hartberg-Friedberg nach Aspang. 
Der Minister erklärte, daß die Fortsetzung der Strecke Hart- 
berg-Friedberg nach Aspang zweifellos wünschenswert sei. Es 
hätten auch entsprechende Vorarbeiten stattgefunden, welche 
es ermöglichen, daß die Trassierungsarbeiten für die Wechsel- 
bahn schon im März 1905 in Angriff genommen werden können. 
Wenn sich also keine besonderen Zwischenfälle ergäben, könne 
die Fertigstellung der Strecke bis Aspang für den Beginn des 
Jahres 1907 in sichere Aussicht gestellt werden. 


— Erwerbung der Lokalbahn Postelberg-Laun durch de 
Staat. In dem Gesetze vom Jahre 1901, durch welches eine 
Reihe von Lokalbahnen zur gesetzlichen Se 
langte, ist u. a., im Zusammenhange mit der Gewährung der 
Garantie für die inzwischen dem Verkehre übergebene okal- 
bahn Rakonitz-Laun, auch die Erwerbung der damals bereits 
im Betriebe gewesenen Lokalbahn Postelberg-Laun durch den 
Staat entweder zu deren Einbeziehung in das Unternehmeı 
der Lokalbahn Rakonitz-Laun oder zur sofortigen Verstaat- 
lichung vorgesehen. Die Regierung hat sich nunmehr dem 
Vernehmen nach entschlossen, die Lokalbahn Postelberg-Laun 
auf Grund des erwähnten Gesetzes käuflich zu erwerben. es 
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— Lokalbahn Mori - Arco -Riva. Infolge der bei dieser 
Lokalbahn vorgekommenen Unzukömmlichkeiten in der Be- 
triebsführung hat sich das Eisenbahnministerium veranlaßt ge- 
sehen, dem Unternehmen nahezulegen, daß es eine Übernahme 
des Betriebes durch eine anstoßende größere Eisenbahnverwal- 
tung anstreben möge. Die Lokalbahn Mori-Arco-Riva hat dieser 
Anregung Folge geleistet und die Betriebsführung vom 1. Ja- 
nuar 1905 vertragsmäßig der Südbahngesellschaft übertragen. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Am 18. Novemberd.J. 
wurde die vollspurige, von der Station) Polna-Stecken der Öster- 
reichischen Nordwestbahn abzweigende Lokalbahn Polna= 
Stecken-Polna Stadt für den Öffentlichen Verkehr er- 
öffnet. Den Betrieb führt die Österreichische Nordwestbahn. 

Am 2%. November d. J. fand die Eröffnung der nieder- 
österreichischen Landeslokalbahn Korneuburg-Ernst- 
brunn statt. Sie zweigt in der Station Korneuburg von der 
Österreichischen Nordwestbahn ab und ist vorläufig eine Sack- 
bahn; später soll sie aber nach Mistelbach und Hohenau weiter- 
geführt werden und somit Anschluß an die Linien der Staatseisen- 
bahngesellschaft und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn erhalten. 


— Wiener Stadtbahn. Zur Hintanhaltung von Unglücks- 
fällen bei schon in Bewegung gesetzten Zügen auf der Stadt- 
bahn hat es sich als wünschenswert herausgestellt, dafür vor- 
zusorgen, daß die Notbremse nicht nur vom Maschinen-, sondern 
auch vom Zugbegleitungspersonal in Tätigkeit gesetzt werden 
könne. Die Staatsbahnverwaltung hat zu diesem Zwecke im 
Interesse der erhöhten Sicherheit des reisenden Publikums die 
Ausrüstung der Stadtbahnwagen mit Notbremsventilen in der. 
Weise angeordnet, daß mindestens durch einen der beiden’ 
Schaffner bei jedem Stadtbahnzuge die Notbremse betätigt und’ 
der Zug sofort zum Stillstande gebracht werden kann. 


— Gedenkfeier für Freiherrn v. Engerth. Als Nachfeier 
zum Semmeringjubiläum veranstaltete die Fachgruppe für Ma- 
schinenbau des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins kürzlich eine Gedenkfeier für Freiherrn v. Engerth, 
den Erbauer der Semmeringlokomotive. Der Obmann der Fach- 
gruppe würdigte in der Eröffnungsansprache die Verdienste des 
Freiherrn v. Engerth um das österreichische Eisenbahnwesen. 
Der Vereinspräsident gedachte der Bemühungen des vor 
20 Jahren verstorbenen hervorragenden Technikers um die Be- 
gründung der fachlichen Vereinigung, um das Zustandekommen 
des Vereinshauses, erinnerte daran, daß Engerth dem Verein 
durch sieben Jahre vorstand und zu den Ingenieuren der großen 
Zeit gehörte, die für die aufstrebende Maschinenbaubewegung | 
heute noch vorbildlich für den Ingenieur- und Architektenverein, 
dem er mit jeder Faser seines Herzens angehörte. Sodann hielt 
Oberinspektor Schlöß die Festrede, in derer Engerths Wirken 
lebhafte Anerkennung zollte und hervorhob, daß sein Name mit 
der Geschichte der Semmeringbahn untrennbar verknüpft sei. 


— Gebührenbeschwerde der Stantseisenbahngesellschaft: | 
Der Verwaltungsgerichtshof hat sich kürzlich mit einer finanziel 
wichtigen Gebührenbeschwerde der österreichisch - Mies der 


in Österreich grundlegend gewesen. Engerths Wirken rein, 


Staatseisenbahngesellschaft befaßt, welche die Frage de 
Berechnung von Couponstempelgebühren betraf. Die Finanz- 
behörden hatten bei Berechnung der Gebühr von fälligen 
Coupons der Aktien und Prioritäten der beschwerdeführenden 
Bahn nicht den in österreichischer Währung angeführten Nenn- 
betrag als Grundlage für die Gebührenbemessung angenommen. 
sondern einen weit höheren Betrag, der sich durch Umrechnung 
des auf den Papieren (Aktien und Prioritäten) in Franken an- 
geführten Geldwertes auf die österreichische Währung ergab. 
Der Vertreter der Beschwerde führte dagegen aus, daß für die 
Bemessung der Couponstempelgebühr in Österreich nur die in 
österreichischer Währung angegebenen Werte maßgebend seien. 
Durch die Beifügung der Paritätswerte in fremden Währungen 
sollten keine Alternativobligationen geschaffen werden. Der 
Verwaltungsgerichtshof gab der Beschwerde Folge. 


— Oberster Sanitätsrat. In der am 19. November 8 ' 
abgehaltenen Sitzung des Obersten Sanitätsrates wurden nach 
Erledigung der Tagesordnung zwei Anträge von Mitgliedern 


?. 


Holländische Eisenbahn ausgeführt; er soll vier Jahre dauern 


_ ausgeführt. 


_ gesellschaft übernommen. 


“ schienen, die Einrichtung von Schwellentränkungsanstalten, die 


die Aufzählung der neu eröffneten 


von Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen. 


lich begonnen worden. 
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dieser Körperschaft eingebracht. Der eine betrifft die Erlassung 
eines Verbotes des Spuckens auf |den*Boden in Straßenbahnen, 


Eisenbahnen, Dampfschiffen usw., soweit sie dem öffentlichen Ver- 
kehre dienen. Der zweite hat die Abänderung der auf den 


Eisenbahnen in Verwendung stehenden Rettungskästen und 
Vorrichtungen für die erste Hilfeleistung 
‘ zum Gegenstande. Beide Anträge wurden zur entsprechenden 
' Würdigung an das Ministerium des Innern geleitet. 


bei Unglücksfällen 


— Das internationale Schienenkartell und die öster- 


f reichischen Werke. Das seit längerer Zeit angestrebte Kartell 
- der internationalen Schienenwerke ist jetzt zum Abschlusse ge- 
“langt. Der Vereinigung gehören die Werke in England, Amerika, 


Deutschland, Frankreich und 
Werke sind nicht im Kartell; 
Zusammenhang mit ihm, 


Belgien an. Die Österreichischen 
mittelbar haben sie aber einen 
weil zwischen den deutschen und öster- 


- reichischen Werken eine Vereinbarung wegen Schutzes der gegen- 
 seitigen Absatzgebiete besteht. 


Die Schienenausfuhr war in 
Österreich bisher nicht sehr bedeutend. Die Werke haben im 


‘> Auslande bei den großen Lieferungen mitgeboten, jedoch nur 


in vereinzelten Fällen den Zuschlag erhalten. 


— Weihnachtsbescherungs- und Kerlensolonien.= Verein 
ach 
dem Jahresbericht für das Jahr 1903 betrugen -die Jahresein- 
nahmen 63786 Kr. Unter Hinzurechnung des mit Ende 1902 
verbliebenen Saldos standen dem Vereinsausschuß 137578 Kr. 
(gegen 132216 Kr. im Vorjahre) zur Verfügung. Diese Ein- 
nahmen wurden in nachstehender Weise verwendet: 1. Zur Er- 
richtung von Ferienkolonien. Die Kosten der Ferien- 
kolonien, in welchen zusammen 188 Kinder Aufnahme fanden, 
betrugen 14361 Kr., das ist für 1 Kind 76,33 Kr. Außerdem 
wurden Kinder in Heilferienkolonien und Erziehungsanstalten 
entsendet, wofür die Kosten sich auf 3375 Kr. bezifferten. 
Für die Unterbringung von Kindern in Ferienkolonien wurden 
demnach insgesamt 17736 Kr. (gegen 17702 im Jahre 1902) 
verausgabt. 2. Für Weihnachtsbescherungen, welche 
von den Lokolkomitees am Sitze der einzelnen Staatsbahn- 
direktionen veranstaltet wurden, sind 36423 Kr. (gegen 
40337 Kr. im Jahre 1902) verausgabt worden. Die Gesamt- 
ausgaben betrugen 54852 Kr. Unter Einrechnung des Grün- 
dungsfonds verbleibt mit Jahresschluß ein Gesamtbetrag von 
85602 Kr. als Vermögen des Vereins. 


Niederlande. 


Zentralbahnhof der Holländischen Eisenbahn in 
Amsterdam. Mit der Erneuerung und Verlegung der west- 
lichen Unterführung auf obengenanntem Bahnhof soll endlich 
ein Anfang gemacht werden. Mit der Vorbereitung ist kürz- 


Der Bau wird für Rechnung der Regierung durch die 


und während dieser Zeit der täglich über 300 ein- und aus- 
fahrende Züge umfassende Verkehr nicht eingeschränkt werden. 

Die Erdarbeiten (pneumatische Gründungen) werden unter 
Leitung des bekannten schweizerischen Professors Zschokke 


— Lokalbahn Varseveld-Dinxperlo. Diese 10,59 km 
lange Bahn ist am 1. d. M. für den Personen- und Güterverkehr 
eröffnet worden. Den Betrieb hat die Holländische Eisenbahn- 
Die neue Lokalbahn schließt in 
Varseveld an die Geldersch-Oberysselsche Lokalbahn an. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen unter der Leitung 
des Generaldirektors Nordström. Der in Nr 94 S. 1333 d. Ztg 
erwähnten, der Wirksamkeit des bisherigen Generaldirektors 
der schwedischen Staatsbahnen Nordström gewidmeten Dar- 
stellung entnehmen wir folgende interessante Angaben: In die 
Zeit seiner Tätigkeit, 1898—1904, fällt u. a. die Ausstattung der 
Hauptlinien des Staatsbahnnetzes mit 40,5 kg/m schweren Stahl- 


Bereithaltung eines ein ganzes Jahr reichenden eisernen Kohlen- 
und Brikettbestandes, die Beschaffung einer schwedischen 
Dampffähre für den Dienst Malmö-Kopenhagen Freihafen, die 
Einführung von Nachtschnellzügen auf den Linien Stockholm- 
Kristiania und Stockholm-Östersund-Sundsvall. Wir übergehen 
Eisenbahnen und erwähnen, 
daß der Plan der sog. Inlandsbahn als ein besonderes Verdienst 
Nordströms gilt. Es ist dies eine Bahn, die, etwa von einem 
Küstenpunkt nahe der schwedisch - norwegischen Grenze am 


ne 


Kattegat ausgehend, die westlichen Teile der Provinzen Werm- 
land und Dalarne durchschneiden und so Östersund am Storsjö 
in Jämtland erreichen, dann weiter durch die mittleren Teile 
Lapplands bis nach Gellivare fortgeführt werden soll. Sie würde 
eine zweite, ganz Mittel- und Nordschweden durchschneidende 
Süd-Nordbahn bilden, die in etwa 300—400 km Abstand von der 
jetzigen in der Nähe der Küste bleibenden Bahn Stockholm- 
Upsala - Bräcke -Boden die noch brachliegenden Schätze der 
inneren Landesteile aufschließen würde. Die Einsetzung des 
sog. Wasserfallkomitees zur Untersuchung der Wasserfallkräfte 
des Landes auf ihre Verwendbarkeit für elektrischen Bahn- 
betrieb ist ebenfalls auf eine Anregung des ausgeschiedenen 
Generaldirektors zurückzuführen. Unter den vielfachen, ihm 
zu verdankenden Verbesserungen in den Bezügen des Personals 
erwähnt die Darstellung u.a. die sog. Kältezulage für die nörd- 
lichen Stationsorte. Die Erbauung einer großen Anzahl von 
Dienstwohnungsgebäuden ist hier gleichfalls zu erwähnen. 
Auch der Vorschlag, mit den schwedischen Staatsbahnen dem 
Berner Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr beizutreten, rührt von Nordström her. Ebenso 
die noch der Erledigung harrenden Vorschläge für eine Per- 
sonentarifreform, für Einführung eines gleichförmigen, von Ent- 
fernungen und Bahneigentümer unabhängigen Eisenbahn- 
paketportos mit Eisenbahnfreimarken und die Vorbereitung 
eines vereinfachten Güterabfertigungsverfahrens zur Herbei- 
führung von Personalersparnissen. Gleichfalls auf seine An- 
regung in Bearbeitung ist die Aufstellung eines neuen Güter- 
tarifs für den Verkehr mit Deutschland unter Gleichstellung 
der Wege über Gotenburg-Frederikshavn, Helsingborg-Helsingör 
und Trelleborg-Saßnitz, der zugleich die Tarifsätze sowohl über 
diese Wege wie über die Dampffährlinien Malmö-Kopenhagen 
und Gjedser-Warnemünde umfassen soll. Die Gleichstellung der 
Preise und wahlweise Gültigkeit der Rückfahrkarten über 
Trelleborg-Saßnitz und Gjedser-Warnemünde ist für den Verkehr 
mit deutschen und österreichischen Stationen durchgeführt. 
Die einfachen Fahrkarten über beide Linien haben gleiche 
Preise. Die Darstellung schließt mit einer kurzen Angabe der 
schwedischen Staatsbahnbetriebsergebnisse seit 1898. Wir ent- 
nehmen ihr, daß im Jahre 1903 die Einnahme 50 676632 Kr., die 
Ausgabe 36 861969 Kr. und der Überschuß 13 814762 Kr. betrug, 
von dem 12000000 Kr. an die Staatskasse abgeführt wurden. 


— Die Pyrenäenbahnen. In der französischen Abgeord- 
netenkammer fragte der Abg. Barthou an: im Jahre 1885 hätten 
Frankreich und Spanien einen Vertrag unterzeichnet zur 
Errichtung einer Eisenbahn durch die Pyrenäen. Dieser Vertrag 
sei nieht zur Durchführung gelangt. Zeitungsnachrichten zu- 
folge sei jetzt ein neuer, für Frankreich günstigerer Vertrag 
vorbereitet. Er frage, ob der Minister des Außern darüber 
genaue Angaben machen könne. Minister Delcass&e erwiderte, 
er sei glücklich, eine genaue Antwort geben zu können. Die 
französische Regierung werde in den nächsten Tagen einen 
Gesetzentwurf vorlegen, der die Genehmigung des neuen zwi- 
schen Frankreich und Spanien abgeschlossenen Vertrags 
beantrage. 


— Bergbahnen im Engadin. Nachdem die schmalspurige 
Albulabahn das Oberengadin dem Eisenbahnverkehr erschlossen 
hat und damit der Besuch dieses herrlichen schweizer. Fremden- 
vereinigungspunktes noch erheblich gewachsen ist, sind dort alte 
und neue Pläne für Bergbahnen aufgetaucht. Zunächst soll eine 
elektrische Drahtseilbabn auf die Höhe Muottas- Muraigl 
hergestellt werden. Die Gemeinde Samaden, der dieser Berg 
gehört, hat jüngst finanzielle Verabredungen mit Bankhäusern 
in Basel und Bern getroffen. Die Abgangsstation kommt halb- 
wegs zwischen Samaden und Pontresina zu liegen, die Endstation 
in unmittelbarer Nähe der viel besuchten Wirtschaft auf der 
Höhe des Bergs. Der Höhenunterschied zwischen beiden be- 
trägt ungefähr 700 m. Ein großartigerer Plan betrifft eine elek- 
trische Bahn auf den Julier (8384 m). Ingenieur Oberst 
Schumacher-Luzern hat mit Dr Salis-Guyer ein Konzessions- 

esuch bei den Bundesbehörden eingereicht. Die Abgangsstation 
‘st in St. Moritz-Dorf vorgesehen. Der Preis für die Bergfahrt 
in zwei Teilstrecken) soll höchstens 25 Fr., für die Talfahrt 
7 Fr. betragen. Herr Schumacher hielt über das Unternehmen 
einen Vortrag in einer öffentlichen Versammlung in Luzern und 
betonte dabei die gute Rentabilität vieler (?) Bergbahnen ; das 
Engadin sollte auch in dieser Beziehung mit anderen schweize- 
rischen Fremdenmittelpunkten schritthalten. Die Finanzierung 
der Julierbahn würde die Firma Guyer-Zeller übernehmen. 


— Bodensee-Toggenburgbahn. Der Bau dieser Bahn er- 
scheint nunmehr völlig gesichert, Die Regierung des Kantons 
St.Gallen, der sich am meisten, nämlich mit 3 750 000 Fr. Aktien, 
beteiligen soll, hat den Finanzausweis als genügend erbracht 
und die Projektierung für gründlich und sorgfältig vorgenommen 
erklärt. Der Voranschlag beläuft sich im ganzen auf rund 
20 500.000 Fr., wovon 11000000 Fr. Aktien und 10 000 000_Fr. Oblie 
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gationen. Das Aktienkapital war schon vor der gründenden 
Generalversammlung gezeichnet worden, aber einige Aktien- 
zeichnungen an besondere Bedingungen geknüpft, die meistens 
erfüllt werden können. Von den Aktien besitzt der Kanton 
St. Gallen 7500, der Kanton Thurgau 600; zudem haben eine 
Reihe von beteiligten Gemeinden eine entsprechende Zahl über- 
nommen. 


— Umbau des Bahnhofs Luzern. Zu der schon länger 
geplanten Vergrößerung des Güterbahnhofs steht nun die Er- 
weiterung «es Personenbahnhofs in Aussicht. Die Prüfung 
zugleich mit der Frage einer besseren Verbindung mit den 
Schiffslandun splätzen soll von der Generaldirektion der Bundes- 
bahnen in Angriff genommen sein. Namentlich auch die Räume 
für die Abfertigung des Gepäcks sind unzureichend ; jeden Tag 
gelangen ungefäl:r 60 t Reisegepäck zur Abfertigung. Für die 
etwa 100000 Italiener, die jährlich in Luzern durchreisen, soll 
ein besonderer Waıtesaal mit Wirtschaftsbetrieb gebaut werden. 


— Neues Betriebsmaterial für die italienische Mittel- 
meerbahn. Die Regierung hat die Anschaffung von 10 Verbund- 
lokomotiven für Güterzüze mit vier gekuppelten Achsen und 
Drehgestell, 30 Verbundlokomotiven mit drei gekuppelten 
Achsen, 30 Tenderlokomotiven mit drei Achsen, 200 Wagen 
III. Klasse und 100 Güterwagen mit zwei Achsen bewilligt. Als 
Kosten dafür sind 10000000 Lire vorgesehen. Wahrscheinlich 
werden davon wie gewöhnlich 3/, für das Inland und !/, für das 
Ausland ausgeschrieben werden. 


— Bahnprojekt Livorno-Vada. Die Konzession für eine 
29,6 km lange Vollspurbahn mit Dampfbetrieb zwischen Livorno 
und Vada ist an die Provinzialverwaltung von Livorno erteilt 
worden. Die italienische Regierung gewährt der „Gazzetta Uffi- 
ciale del Regno d’Italia* zufolge einen Zuschuß von 5000 L. für 
das Kilometer auf die Dauer von 70 Jahren. 


— Vollendung der Zufahrtlinie zum Simplon Arona- 
Domodossola. Nach Beendigung des Unterbaues und Legung 
des Oberbaues auf der neuen Linie Arona-Domodossola, welche 
von der Mittelmeerbahn ausgeführt wird, konnte Mitte des 
Monats November der erste Zug, begleitet von den Ingenieuren 
der Gesellschaft und von Vertretern der Regierung, die ganze 
Strecke durchfahren. Dieser erste Zug, welcher mit gemäßigter 
Geschwindigkeit (55 km in der Stunde) verkehrte, wurde von 
der Bevölkerung jubelnd begrüßt und konnte die Fahrt ohne 
Störung zurücklegen. Diese neue Zufahrtlinie zum Simplon, 
deren Unterbau zweigleisig angelegt ist, ist vorläufig nur ein- 
gleisig ausgebaut, hat Steigungen, welche nirgends über 6 %/o 
hinausgehen, und Krümmungen von über 600 m Halbmesser; 
sie genügt also allen Anforderungen des internationalen Ver- 
kehres. Die Strecke wird wahrscheinlich am 1. Januar 1905 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden, wie es der Bau- 
vertrag vorschreibt. Im November wurde auch der Durchbruch 
des 3 km langen Kehrtunnels bei Varzo, der unmittelbaren 
italienischen Anschlußlinie zum Simplon Domodossola -Iselle, 
welche ebenfalls von der Mittelmeerbahn gebaut wird, fertig- 
gestellt. Der Bau dauerte vier Jahre und hatte sich wegen 
sehr ungünstiger Gesteinverhältnisse sehr schwierig gestaltet. 
Der Tunnel überwindet bei einer Steigung von 18 2% einen 
Höhenunterschied von 54 m. Mit Beendigung dieses Tunnels 
ist die Linie Domodossola-Iselle als ausgebaut zu erachten und 
wird ebenfalls bald betriebsfähig sein. Den Betrieb bis Domo- 
dossola führen die schweizerischen Bundesbahnen. 


— Die Generalversammlung der Gesellschaft der 
Sizilianischen Bahnen fand am 26. November in Rom statt. Es 
wurde der vorgelegte Rechnungsabschluß für das Betriebsjahr 
1903/04 genehmigt und die Verteilung einer Dividende von 
32 Lire für die Aktie (6,40 9) des Nennwertes beschlossen. 


— Greater London. Ein Ausschuß des Londoner Graf- 
schaftsrates empfahl, gesetzliche Maßnahmen zur Erweiterung 
der Grenzen Londons anzustreben. Als der Grafschaftsrat 1889 
ins Leben gerufen wurde, waren die äußeren Vororte klein und 
nicht so wichtig wie heute. Jetzt seien sie zum überwiegenden 
Teile umfangreich und dicht bevölkert, so daß hervorragende 
Gebiete der Aufsicht und Kontrolle der zentralen Stadtgewalt 
entbehren. Hornsey und West Ham wurden einbezogen, da- 
gegen befänden sich Tottenham mit einer Bevölkerung von 
102000, Walthamstow mit 95000 und Leyton mit 98000 Seelen 
in der außergewöhnlichen Lage, als gesonderte Gemeinden ver- 
waltet zu werden. Es wird betont, daß diese äußeren Ge- 
meinden durch Vereinigung mit London nur gewinnen und 
dann erst alle Verkehrsfragen einheitlich gelöst werden 
könnten. (Wie richtig dies ist, zeigt das Beispiel von Paris, 
dessen an sich höchst entwickeltes Stadtbahnnetz an dem 
Weichbild des eigentlichen Paris Halt machen muß, damit nur 
Ja kein Pariser auf den Gedanken komme, in die Vororte zu 
ziehen! D. Schriftl.) 


1 — Die „Twopenny“ Tube. Auf der Zentrallondon-Ti = 
bahn verkehren zwischen den Stationen Bank und Sheph 
Bush in der Zeit von 5 Uhr 30Min. früh bis 12 Uhr 30 Min. ns 
nicht weniger als 377 Züge in jeder Richtung. Von 
10 Min. bis 9 Uhr 46 Min. vormittags und von 4 Uhr 40 Mi 
7 Uhr 6 Min. ist ein Zweiminutenverkehr eingerichtet. ] 
dichte Zugverkehr, wobei noch die Züge an den Endstatio 
verschoben werden müssen, wird selbst von der Newyorl 
Hochbahn mit ihrem Rundverkehr nicht überboten. In 
Nachdem auch für den Winterverkehr eine raschere Zu 
folge eingeführt wurde, ist jetzt die viel beklagte Überfüll 
nahezu gänzlich beseitigt, und nur während des stärksten 
ie, wird ausnahmsweise ein Stehen in den Wagen be- 
obachtet. 


Linie Kreutzburg-Tuckum 
Windau-Rybinsker Bahn) ist der regelmäßige Verkehr & 
11./21. November d. J. eröffnet worden. Damit ist eine direkte 
Verbindung zwischen Moskau und dem Windauer Hafen her- 
gestellt. Der Betrieb der ganzen, rund 900 Werst (= 960 km) langen 
Eisenbahn ist in der Hand der vorgenannten Eisenbahngesell 
schaft, die nunmehr in einen Wettbewerb gegen Libau, Ri 
Reval und Petersburg tritt. Die Verhältnisse liegen für 
Moskau-Windau-Rybinsker Bahn namentlich deswegen besonders 


TR 


günstig, weil der Hafen von Windau fast ganz eisfrei ist, ein 


Vorzug, dessen sich die Wettbewerbshäfen nicht rühmen 
können. 


2. Die Gesellschaft der Rjäsan-Uralsker Bahn beabsichtigt 
eine neue Fisenbahnlinie zwischen den Stationen Strogar 
der Dankowo-Smolensker Linie und Smolensk der Mos E 
Brester Eisenbahn anzulegen und will die hierzu erforderlichen 
Mittel durch eine Obligationenanleihe aufbringen. 

3. Den Gesellschaften der Rjäsan-Uralsker, der Wladikaw- 
kaser, der Moskau-Windau-Rybinsker, der Moskau-Kiew-V 
ronesher, der Südostbahnen und der Lodzer Fabrikbahn ist ; 
stattet worden, Arbeiten zur Erhöhung ihrer Aufnahme-, Dur 
laß- und Transportfähigkeit auszuführen und zu diesem Zwec 
Obligationenanleihen aufzunehmen. Außerdem ist der Rjäs 
Uralsker Eisenbahn gestattet worden, die hölzernen Brücken 
durch solche von Eisen und Stein zu ersetzen. 1 

4. Die Kommission für neue Eisenbahnen hat, wie die „Torg.- 
Prom. Gas.“ Nr 258 mitteilt, am 6./19. November nachstehende 
Gesuche geprüft: a) das Gesuch der Besitzer der elektrischen 
Zufuhrbahnen Lodz-Pabianize und Lodz-Sgersh um Erweiteru 
ihrer Unternehmungen; b) die Gesuche K.K. Scheiblers u 
G. J. Lüttkes, daß jedem von ihnen der Bau und der Betr 
einer schmalspurigen Zufuhrbahn von Sgersh nach Osorkow 
nehmigt werde. Betreffs der Frage zu a) gestattete die Ko 
mission den Besitzern dieser Bahnen, Aktiengesellschaften 
bilden und die neuen geplanten Linien Lodz-Alexandror 
(10 Werst) und Lodz-Konstantinow (9 Werst) sowie eine Zweig: 
linie von 2 Werst Länge von der Linie Lodz-Pabianize nach 
Ruda-Pabianize zu bauen, wobei die Konzession um 20 Jahre 
verlängert und das Recht des Auskaufs des Unternehmens 
durch den Staat um 5 Jahre hinausgeschoben werden soll. 
Zwecks Auskaufs der bestehenden Linien wird die Gesellschaft 
Obligationen in Höhe von 1 Million Rubel ausgeben und z 
Bau der bestätigten Linien ein Aktienkapital von 600000 Ru 
aufbringen. Die Linie Sgersh-Osorkow wurde von der Ko 
mission als notwendig bezeichnet, da sie Osorkow mit Lo 
verbinden würde. Bei Wahl des Unternehmers gab die Kom; 
mission G. J. Lüttke den Vorzug, welcher als erster um die 
Konzession nachgesucht und auch schon gegen 20000 R. für 
Vorarbeiten verausgabt hat. | 


Fremde Weitteile. 


— Togobahn. Im Reichshaushalt des Deutschen Reichs 
für 1905 erscheinen folgende die Togobahn betreffende Posten: 
70000 A. Einnahmen aus dem Betriebe der Landungsbrücke 
und der Küstenbahn. Ferner 3600000 AM. zweite Rate 
Reichsdarlehns für die Eisenbahn Lome-Palime. Unter 
Ausgaben sind ‚beim Kapitel Hafenanlagen und Eisenba 
12000 #. schätzungsweise als Betriebs- und Unterhaltu 
kosten der im Laufe des Rechnungsjahres zu eröffne 
Küstenbahn eingestellt. Zur Verzinsung und Tilgun 
Reichsdarlehns erscheint eine erste Rate von 228875 MM. 
einmaligen Ausgaben sind 330000 4. (— 285400 At) angese 
darunter 220000 Mt. als letzte Rate der Küstenbahn Lome 
Klein=Popo. 7 x 

Über die Eisenbahn Lome-Palime wird in den 
läuterungen ausgeführt: Der Vertrag über den Bau ist mit 
Firma Lenz & Cie abgeschlossen worden. Der Bau hat 
eonnen. Nach dem Vertrage ‘hat ‘die .Firma Lenz & Cie & 
Bau binnen 24 Monaten-für höchstens. 7 450,000 4. übernomme 
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" Der nach dem Kostenanschlag verbleibende Rest von 350 000 dt. 
N wird für die der Kolonialverwaltung vorbehaltenen Leistungen 
(Bauaufsicht, Grunderwerb und Wasserversorgung) unter allen 
Umständen ausreichen, so daß eine Überschreitung des Kosten- 
anschlages von 7800000 ‚W#. ausgeschlossen ist. Werden beim 
au der Bahn an der mit der Firma Lenz & Cie vereinbarten 
überschreitbaren Höchstsumme Ersparnisse erzielt, so fallen 
se zu einem Viertel an das Schutzgebiet, zu drei Vierteln an 
die Firma. Da der letzteren monatlich 300.000 Je auf Abschlag 
zu zahlen sind, müssen für 1905 als zweite Rate 3 600.000 Je. ge- 
fordert werden. Wegen der Heranziehung der im Verkehrs- 
ezirk der Eisenbahn Lome-Palime tätigen Landgesellschaften 
‘und Pflanzer zu Leistungen aus Anlaß des Bahnbaues macht 
das Gouvernement in Lome Feststellungen. Nachdem für die 
' Eisenbahn Lome-Palime die Meterspur angenommen worden ist, 
‘muß auch die Bahn Lome-Klein=-Popo, für welche die 
75 em-Spur vorgesehen war, mit dieser Spur gebaut werden. 
'"Es war deshalb nachträglich eine Abänderung des mit der Ver- 
Brigten Maschinenfabrik Augsburg uud der Maschinenfabrik 
] Bern abgeschlossenen Bauvertrags notwendig. Da die Firma 
Lenz & Cie sich verpflichtet hat, aus der Bausumme für die 
" Eisenbahn Lome-Palime sowohl einen Betriebsmittelpark zu be- 
"schaffen, der für beide Bahnen ausreicht, wie auch die für den 
"Bau und Betrieb der Bahn Lome-Klein-Popo erforderlichen 
‘Betriebsmittel rechtzeitig zu liefern, ist es gelungen, den Ver- 
"trag über den Bau der Bahn Lome-Klein-Popo der Meterspur 
entsprechend umzuändern, ohne die ursprünglich veranschlagte 
‚ Bausumme von 1120000 4. zu überschreiten. 


x — Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika. Durch den 
'Reichsetat werden 1500000 ft. als dritte Rate zur Wieder- 
(herstellung der Eisenbahn Swakopmund- Windhuk, 
Wagenmietung und Aufrechterhaltung des Betriebes während 
‚des Aufstandes gefordert, da die bisher zu diesen Zwecken be- 
"willigten Mittel nicht ausreichen. 1750000 JH. sind zur Be- 
schleunigung des Baues der Otavibahn bis Omaruru ein- 
| gestellt. Hierzu sagen die Erläuterungen: Der Kommandeur 
der Schutztruppe hat am 18. Juli d. J. die Verstärkung des 
' Eisenbahndetachements auf eine kriersstarke Kompanie, die 
Entsendung einer weiteren kriegsstarken Eisenbahnkompanie 
"und die Anwerbung von 500 europäischen Arbeitern beantragt, 
"um mit diesen Kräften unterstützend in den Bau der Otavibahn 
| einzugreifen, aut deren schleunige betriebsfertige Herstellung 


| legt wird. Da es aus verschiedenen Gründen nicht angängig 
erschien, daß die Militärverwaltung in den Bau einar privaten 
Eisenbahn eingreift, "wurde mit der Otavigesellschaft in Ver- 
| handlungen eingetreten, ob und unter welchen Bedingungen 
‚ die Gesellschaft bereit sei, den Bau der Bahn bis Omaruru in 
‚ einer den Interessen der Militärverwaltung entsprechenden 
Be eire zu beschleunigen. Das Ergebnis dieser Verhandlungen 
"war, daß die Otavigesellschaft sich bereit erklärte, die Teil- 
"strecke ihrer Bahn von Swakopmund bis Omaruru zum 31. De- 
"zember d. J. betriebsfertig herzustellen gegen die Zahlung des 
Betrages von 1750000 lt. in folgenden Teilzahlungen : 400 000 It. 
‘am 15. September d. J., 500000 J“ am 1. November d. J., 
500 000 MM. am 1. Dezember d. J., den Rest mit 350000 Mt. sofort 
nn Meldung der fahrbaren Fertigstellung der Bahn bis 
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 Omaruru. Für jeden Tag der Verzögerung der Fertigstellung 
‚ der Bahn über den 31. Dezember d. J. hinaus zahlt die Otavi- 


| Be enschaft eine Konventionalstrafe von 2500 


{ Über die Zollbehandlung des Gutes am 
£ Bestimmungsorte 


bringt die Oktobernummer der Zeitschrift für den internationalen 
"Eisenbahntransport eine längere Abhandlung, in der zunächst 
der Wortlaut der einschlägigen Vorschriften des Art. 10 des 

Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mitgeteilt und sodann anknüpfend an einen dem Zentral- 
imte zu Bern zur schiedsrichterlichen Entscheidung vorgelegten, 
ber durch gütliche Vereinbarung erledigten Fall die Ansicht 
vertreten wird, daß das Internationale Übereinkommen der 
"Eisenbahn die Verpflichtung auferlegt habe, die Zollbehandlung 
' eines Gutes auch am Bestimmungsorte zu besorgen, sofern der 
' Empfänger dies unterläßt. Die hier im wesentlichen in Betracht 
kommenden Bestimmungen unter Z. 3 und 5 des gedachten 
. Art. 10 jenes Übereinkommens lauten: „(3) Die Zoll-, Steuer- 
" und Polizeivorschriften werden, solange das Gut sich auf dem 
Wege befindet, von der Eisenbahn erfüllt. Sie kann diese Auf- 
gabe unterihrer eigenen Verantwortlichkeit einem Kommissionär 
3 Sie die Ver oder sie selbst übernehmen. In beiden Fällen hat 


® 


’ 


sie die Verpflichtungen eins Kommissionärs.“ .. „(5) Bei der 
"Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte steht dem: Empfänger 
. das Recht zu, die zoll- und steueramtliche Behandlung zu be- 
sorgen, falls nicht im Frachtbriefe etwas anderes festgesetzt ist.“ 


| "mindestens bis Omaruru militärischerseits der größte Wert ge- 


In der Schweiz besorgt die Eisenbahn die Verzollung am 
Bestimmungsort in allen Fällen, wo keine entgegengesetzte An- 
weisung des Absenders oder des Empfängers vorliegt. Ver- 
weigert nachher der letztere die Annahme der Sendung und 
geht das Gut ins Ausland zurück, so erhält die Eisenbahn den 
ausgelegten Zollbetrag zurück vergütet. 

Ob hierzu aber eine Verpflichtung auf Grund des Inter- 
nationalen Übereinkommens besteht, ist unter dessen Erläuterern 
streitig. Während Eger (siehe I. Auflage S. 187/189) eine solche 
Verpflichtung bejaht, bestreitet Gerstner (S. 178), daß durch das 
Internationale Übereinkommen der Eisenbaha die Verpflichtung 
zur Zollbehandlung am Bestimmungsorte auferlegt sei, und er 
erkennt eine solche Verpflichtung auch dann nicht an, wenn im 
Frachtbriefe die Zollbehandlung durch die Eisenbahn verlangt 
wird. Wesentlich auf dem gleichen Standpunkte stehen Rosen- 
thal (S. 88) und Schwab (S. 134). 

Demgegenüber weist der Verfasser des gedachten Auf- 
satzes durch eine aktenmäßige Darstellung über das Zustande- 
kommen der angeführten Gesetzesstellen nach, daß man nicht 
etwa per argumentum e contrario aus deren Wortlaut schließen 
darf, als sollten die in Art. 10 Z.3 a.a. O. gegebenen Vor- 
schriften ihre Anwendbarkeit in dem Augenblicke verlieren, wo 
das Gut am Empfangsorte eintrifft. 

Unter solchen Umständen sehen wir davon ab, in dieser 
Frage nach der einen oder anderen Seite Stellung zu nehmen. 
Jedenfalls handelt es sich um eine Frage von wesentlicher 
praktischer Bedeutung, und in diesem Sinne würden wir es 
gerechtfertigt finden, wenn ihr bei der bevorstehenden 
Revisionskonferenz eine eingehende Prüfung zuteil würde. 
Ein klarer und unzweideutiger Ausspruch darüber würde in Zu- 
kunft manchen Schwierigkeiten vorbeugen. 


Rechtspflege. 


— Der Ausstand der ungarischen Eisenbahnangestellten. 
Das Wiener Handelsgericht hatte sich kürzlich anläßlich einer 
Klage, welche gegen die Österreichisch-ungarische Staatseisen- 
bahngesellschatt erhoben wurde, mit dem ungarischen Eisen- 
bahnerausstand zu befassen. Eine Partei schickte am 20. April 
d. J. Selehwaren mittels Eilfracht von Belgrad nach Wien. Die 
Ware, die nach Behauptung der Klage schon am 23. April ord- 
nungsmäßig in Wien hätte eintreffen sollen, kam infolge der durch 
den Ausstand verursachten Verkehrsstörung erst am 26. April 
nach Wien. Infolge des längeren Transportes war das Fleisch 
teils fast ganz verdorben, teils minderwertig geworden. Infolge- 
dessen verklagte der Aufgeber die Bahn auf Schadenersatz. 
Diese machte geltend, daß die regelmäßige Lieferfrist 51/4 Tage 
betrage und nur um 12 Stunden überschritten worden sei. Im 
gegebenen Falle habe die Bahn die Lieferfristüberschreitung 
nicht zu verantworten, weil durch Erlaß des ungarischen 
Handelsministeriums vom 29. April d. J. für Güter, welche vom 
20. bis 26. April aufgegeben wurden, sieben Tage Zuschlagsfrist 
berechnet werden können. Diese Maßnahme sei durch $63 des 
Betriebsreglements und durch das internationale Eisenbahn- 
übereinkommen gerechtfertigt. Es komme aber auch in Be- 
tracht, daß nach dem ungarischen Betriebsreglement, wie auch 
nach dem orientalischen Eisenbahnreglement die Eisenbahn 
nicht für den Schaden aus einem Ereignis hafte, das sie weder 
herbeiführte, noch abzuwenden vermochte. Der Ausstand sei 
ein derartiges Ereignis, eine vis major. 

Der Klagevertreter wendete ein, daß die Ministerialver- 
ordnung vom 29. April nicht Recht schaffen konnte für Ver- 
träge, die am 19. April abgeschlossen wurden. Die Frage, ob 
der Ausstand vis major sei, sei zu verneinen.. Er war bei der 
bekannten Unzufriedenheit der ungarischen Eisenbahner voraus- 
zusehen; die Betriebsleitung hätte sich daher rechtzeig nach 
[Ürsatzpersonal umsehen müssen. Außerdem seien die ange- 
klagten Führer des Ausstandes bekanntlich freigesprochen 
worden, folglich könne nur die Betriebsleitungen die Schuld an 
dem Ausstand treffen. Jedenfalls hätte die Bahn, da der Aus- 
stand einmal ausgebrochen war, die Güter an der Grenze zurück- 
weisen müssen. 

Das Handelsgericht wies das Klagebegehren mit der Be- 
gründung ab, daß keine Lieferfristüberschreitung vorliege, da 
der Beklagten nach-der Verordnung des ungarischen Handels- 
ministeriums eine siebentägige Zuschlagsfrist zustatten komme. 


— Die Abwägung des gegenseitigen Verschuldens bei 
der Tötung eines auf dem Bahnkörper tätigen Handwerkers. 
Ein Handwerker und sein Gehilfe hatten auf einem Bahnkörper 
einige Arbeiten zu verrichten. Während dieser Beschäftigung 
entglitt dem Meister das Bandmaß aus der Hand; er machte 
daher einige Schritte zur Seite, um es wieder aufzuheben. 
Dabei entging es ihm, daß zu derselben Zeit ein Zug heran- 
brauste, und während er sich bückte, wurde er überfahren und 
getötet. Seine Witwe und seine Kinder erhoben nun gegen 


Nr % =: 


den Eisenbahnfiskus die Schadenersatzklage. Das deutsche 
Reichsgericht, welches über diesen Fall endgültig zu entscheiden 
hatte, stellte fest, daß in dem ‚Umstande, daß der Getötete 
ohne die vorgeschriebene Erlaubniskarte den Bahnkörper betrat, 
ein Verschulden des Verunglückten nicht gefunden werden 
könne, da es erwiesen sei, daß die fragliche Vorschrift von der 
Eisenbahnverwaltung selbst nicht gehandhabt wurde, denn dem 
Handwerker wurde von den Bahnsteigschaffnern stets ohne 
Karte der Durchgang durch die Schranken gestattet. Übrigens 
würde sich der Unfail, auch wenn der Getötete im Besitz einer 
Erlaubniskarte gewesen wäre, in derselben Weise ereignet 
haben, denn dem Handwerker würde ebensowenig wie einem 
anderen, der zu derselben Zeit an einer anderen Stelle des Bahn- 
körpers eine Arbeit vorzunehmen hatte, eine Wache gestellt 
worden sein. — Hierin ist nun zweifellos ein Verschulden der 
Eisenbahnverwaltung zu erblicken; ein noch größeres hat in- 
dessen der Verunglückte dadurch auf sich geladen, daß 
er dem ihm entfallenen Maße nacheilte und sich bückte. Jeder, 
der auf dem Fahrdamm einer Straße einen Gegenstand verliert, 
wird sich hüten, ihn aufzuheben, wenn in demselben Augen- 
blicke ein Wagen naht, und von demjenigen, welcher in un- 
mittelbarer Nähe eines Schienengleises einer im Betriebe be- 
findlichen Eisenbahn tätig ist, muß verlangt werden, daß er sich 
der Gefahren des Ortes bewußt bleibt. Auch wenn das Auf- 
heben des Bandmaßes nur einen Augenblick in Anspruch nahm, 
berechtigte dies den Verunglückten nicht zur Annahme, dab 
sein Tun gefahrlos sei; er mußte sich vorher umsehen, und er 
hätte dann auf der an jener Stelle gradlinigen, dem Auge kein 
Hindernis bietenden Strecke das Herannanen des Zuges be- 
merken müssen. Das Verhalten des Handwerkers war also in 
hohem Maße unbesonnen und sorglos; er hat die im Verkehr 
erforderliche Sorgfalt aus den Augen gesetzt, und es fällt ihm 
ein eigenes Verschulden zu Last, das neben der Betriebsgefahr 
den Unfall und seine Folgen verursacht hat. Immerhin kann 
dem Verunglückten der Augenblickstrieb, den ihm entglittenen 
Gegenstand aufzuheben, einigermaßen zur Entschuldigung dienen, 
indessen war sein Verschulden weit größer als dasjenige der 
Eisenbahnverwaltung. Es erschien daher angemessen, den 
Klägern ein Drittel des von ihnen geltend gemachten Schaden- 
ersatzes zuzusprechen, während sie bezüglich der anderen 
zwei Drittel ihrer Ford&tung abgewiesen werden mußten. (Ent- 
scheidung des Reichsgerichts, VI. Zivil-Sepat, vom 17. März 1904.) 


Bücherschau. 


— Leitfaden für die Abfassung von Projekten über elek- 
trische Licht-, Kraft- und Bahnanlagen. Von H. Spyri, In- 
genieur. Mit vier Abbildungen und einer Tafel. Preis 4 S#. 
Viertes Heft der Technischen Abhandlungen aus Wissenschaft 
und Praxis, herausgegeben von Siegfried Herzog, Ingenieur. 
Zürich. Verlag von Albert Raustein (vorm. Meyer & Zellers 
Verlag), 1905. 

Das Buch gibt erschöpfende Anweisung, wie ein Entwurf 
in allen seinen Teilen, d. h. der Erläuterungsbericht nebst 
Lieferungsbedingungen, die Kostenberechnung und die Betriebs- 
und Rentabilitätsberechnung für elektrische Licht-, Kraft- und 
Bahnanlagen angefertigt werden sollen und welche zeichneri- 
schen Beilagen hinzuzufügen sind. Im ersten Abschnitt ist all- 
gemein auseinandergesetzt, wie die Aufstellung der Unterlagen 
in formaler Hinsicht zu erfolgen hat; der zweite gibt für die 
praktische Bearbeitung der Entwürfe für Licht- und Kraftver- 
teilungsanlagen ausführliche Regeln, die sich beziehen auf die 
Wahl des Stromsystems (Gleichstrom, Ein-, Zwei- und Drei- 
phasenstrom), der Betriebsspannung, Bemessung der stromerzeu- 
genden Einheiten, der Umdrehungs- und Periodenzahl der kraft- 
erzeugenden Maschinen, auf die Zahl der Lager und Abmessungen 
der Antriebscheiben und Kupplungen, Bestimmung der Schwung- 
masse für direkte Kupplung, Erregung und Erregermaschinen, 
Angaben über Stromerzeuger und Erreger, Akkumulatoren, 
Transformatoren, Umformer, Motoren, Apparatanlagen, Verbin- 
dungsleitungen und Sammelschienen, die Beleuchtung des 
Maschinenhauses, Fernleitungen und Verteilungsnetze. Die Ab- 
schnitte sind in ausgiebiger Weise mit Zahlenangaben und Er- 
fahrungswerten ausgestattet, die für den praktischen Gebrauch 
überaus wertvoll sind. Noch mehr tritt das Bestreben, dem 
Praktiker zu dienen, hervor im dritten Abschnitt, in dem drei 
bezeichnende Beispiele für Entwürfe elektrischer Licht- und 
Kraftanlagen als Nutzanwendung der in den beiden ersten Ab- 
schnitten niedergelegten Grundsätze durchgerechnet sind. Jede 
dieser Aufgaben schließt ab mit dem Formular für ein ausführ- 
liches Angebot, das sämtliche Lieferungsgegenstände nach Stück- 
zahl, Art und Größe aufführt, bis auf die Preise, die allein offen 
sind. Der vierte Abschnitt gibt ausführlichere Regeln über die 
Ausarbeitung von Bahnanlagen (Wahl des Stromsystems, der Be- 
triebsspannung usw.) und bringt ebenfalls ein Beispiel be- 
treffend den Entwurf der elektrischen Einrichtung einer Vorort- 
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bahn nebst Kostenvoranschlag in ähnlicher Weise, wie in Ab- 
schnitt 3, zur Durchführung. Der fünfte Abschnitt* endlich be- 
faßt sich mit der Aufstellung der Betriebskosten- und Rentabili- 
tätsberechnungen. Auch dieser Abschnitt enthält eine Fülle 
wertvoller Zahlenangaben und erhält noch besonderen Wert 
dureh ein ins einzelne durchgerechnetes Beispiel einer Renta- 
bilitätsrechnung, das eine Ergänzung des im Abschnitt 3 behan- 
delten ersten Beispiels darstellt. In einem Anhang des Buches 
sind noch eine große Anzahl von Einheitspreisen für die Montage 
elektrischer Einrichtungen und von Pauschpreisen für Haus- 
installationen zusammengestellt, die dem praktischen Leben 
entnommen sind. Dadurch, daß die Preise sowohl in Mark, als 
auch in Kronen ö. W. und in Franken angegeben sind, ist die 
Benutzung des Leitfadens den weitesten Kreisen erleichtert.} 


— Eine „Zusammenstellung der Bestimmungen, welche 
im Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr den Gesetzen und Reglementen in den Ver- 
tragsstaaten überlassen sind“, ist vom Zentralamt in Bern als 
Beilage zur Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntrans- 
port im Oktober d.J.in zweiter Ausgabe herausgegeben worden. 
Das Werk behandelt in 14 Abschnitten die verschiedenen ein- 
schlägigen Fragen im Anschluß an die einzelnen Paragraphen 
des gedachten Vertrags und gibt die in den einzelnen Ländern 
dazu erlassenen Vorschriften teils im Wortlaute, teils im Aus- 
zuge wieder. Auf diese Weise bildet das Buch eine wertvolle 
Ergänzung des Internationalen Übereinkommens und wird 
durch die übersichtliche Anordnung seines Inhalts gewiß für 
viele ein willkommenes Hilfsmittel bei der Bearbeitung inter- 
nationaler Verkehrsfragen bilden. 
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— Die Elektrizität und ihre Anwendungen. Von 
Dr L. Graetz, Professor an der Universität München. Mit 
574 Abbildungen. 11. Auflage (34. bis 39. Tausend). Stuttgart. 
Verlag von J. Engelhorn. 1904. Preis 7 4, gebunden 8 #6. = 
Es ist eine Freude, der neuen Auflage dieses trefflichen 
Buches einige einführende Worte zu widmen. Schon der Um- 
stand, daß bis zu ihrem Erscheinen nicht weniger als 33 000 Ab 
züge des Werkes verbreitet sind, legt Zeugnis ab von der 
Wertschätzung, die es sich in den Kreisen, für die es ge- 
schrieben ist, erworben hat. Das Buch ist nicht in erster Linie 
für den eigentlichen Fachmann, sondern für die große, sich 
ständig mehrende Zahl der Gebildeten aller Stände bestimmt, 
denen es um die Kenntnis von dem Wesen der elektrischen 
- Vorgänge zu tun ist, deren praktischen Anwendungen man auf 
Schritt und Tritt begegnet und die zu einer Art weltbeherr- 
schender Bedeutung bereits jetzt gelangt sind. Der Verfasser 
hat es ausgezeichnet verstanden, den Zusammenhang der Er- 
scheinungen in Wort und Bild verständlich zu machen, und ist 
dabei überall auf dem Boden der modernen Wissenschaft ver- 
blieben. Er trägt den neuesten Fortschritten und Anschauungen 
Rechnung; so versucht er, den Leser von vornherein in die 
Vorstellung der Elektronen einzuführen, die das Verständnis 
der Erscheinungen wesentlich gefördert hat. Es ist selbstver- 
ständlich, daß den neuesten Forschungen auf den noch jung- 
fräulicheren Gebieten, wie dem der Funkentelegraphie, Rech- 
nung getragen ist. Den rätselvollen Vorgängen auf dem Ge- 
biete der Radioaktivität ist ein eigenes Kapitel gewidmet. 
Auch auf allen anderen Gebieten, wie dem der Wechselströme, 
des Bahnwesens, der Akkumulatoren, der Telegraphie usw., ist 
den neuesten Vorgängen Rechnung getragen, so daß das Buch 
dem Leser nach allen Richtungen, in denen er sich zu belehren 


wünscht, die besten Aufklärungen verschafft. 
a 


Mitteilung der Schriftleitung. e 


Der Ausschuß für die Vereinssatzungen hat in seiner 
Tagung zu Nürnberg am 22. Juni d. J. dem Antrage der ge- 
schäftsführenden Verwaltung zugestimmt, daß die Vereinszeitung 
anim Ruhestand befindliche ehemalige Beamte der 
Vereinsverwaltungen zu dem ermäßigten jährlichen Bezugs- 
preise von 3 44 abgegeben werden soll, worin auch die Ge- 
bühren für die Zustellung der Zeitung durch die Post inbe- 
griffen sind. Die Bestellung muß durch Vermittlung der ge- 
schäftsführenden Verwaltung und die Zahlung des Bezugs- 
preises von den’Bestellern direkt an die Verlagsbuchhandlung 
von Julius Springer in Berlin N., Monbijouplatz 3, erfolgen. Der 
Beschluß nebst Begründung ist durch Rundschreiben der ge 
schäftsführenden Verwaltung vom 8. Juli d..J. den Vereinsver- 
waltungen mitgeteilt und sind diese ersucht worden, den Inhalt 
des Beschlusses nach Möglichkeit in den beteiligten Kreisen 
bekannt machen zu wollen. Wir glauben unsere Leser hiervon 
in Kenntnis setzen und sie jetzt, beim Herannahen des Zeit- 
punktes für die Zeitungsbestellung auf das neue Jahr, bitten 
zu sollen, daß sie für ein Bekanntwerden des dankenswerten 
Beschlusses in den beteiligten Kreisen Sorge tragen. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
EröffnungderPersonenhalte- 
stelle „Weigelsdorf‘“. 
‘Am 24. November |. J. wird die Halte- 

stelle Weigelsdorf bei Wächterhaus Nr 25 
zwischen den Stationen Ebreichsdorf und 
Wampersdorf auf der Linie Wien S. B.- 
Pottendorf- Landegg - Wr.-Neustadt für 
den Personenverkehr und die Abferti- 
gung von Reisegepäck, Hunden und 

epäckgut gegen Nachzahlung eröffnet. 


Wien, am 26. November 1904. (3167) 


Am 15. Dezember 1904 wird der an der 
Bahnstrecke Osnabrück-Brackwede zwi- 
schen den Stationen Halle i. Westf. und 
Borgholzhausen angelegte Haltepunkt 
Hesseln für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eröffnet. Über 
‘ die in Hesseln haltenden Züge ist näheres 
. im Fahrplan vorgesehen. 

Hesseln ist von Halle i. Westf. 3,5 km 
und von Borgholzhausen 3,6 km entfernt. 

Münster, den 28. November 1904. (3168) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


-K.k.priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
‘ Infolge Arbeitsverweigerung war der 

-Kohlen- und Koksverkehr nach Station 
Wien Nordbahn vom 23. bis 29. November 
l. J. eingestellt. 


Wien, am 30. November 1904. (3169) 


3. Güterverkehr. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 20. Dezember d. J. tritt im Tarif- 
heft 3 nachbezeichneter Frachtsatz des 
_ Ausnahmetarifs Nr:52b (Hanf usw. für 
Sendungen von 10000 kg) in Kraft: 


Lippstadt 
K.;E&.D.C. 
Nach und von — 
Pfennige 
für 100 kg 
Szeged U. St. E./M. A. V.. 407 


Breslau, den 5. Dezember 1904. (3170) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


’ 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. Kohlenverkehr. 

Am1.Dezember 1904 treten die Nachträge 
I, XIII und XI zu den Ausnahmetarifen 
für die Beförderung von Steinkohlen usw. 
Heft ı — Baden —, Heft 2 — Elsaß- 
Lothringen — und Heft 5 — Württem- 
berg — in Kraft; sie enthalten neben 
verschiedenen schon veröffentlichten 
Änderungen und Ergänzungen Fracht- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Mörs, Nierenhof, Sinsen und 
Stockum der Direktionsbezirke Cöln, 
Elberfeld und Essen sowie sonstige 
Änderungen. Soweit Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Fracht- 


sätze noch bis 
Geltung. 
Essen, den 29. November 1904. (3171) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


20. Januar 1905 in 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 15. Dezember d. J. wird die 
Station Westerstede der oldenbur- 
gischen Staatsbahn mit direkten Entfer- 
nungen und Frachtsätzen der ordent- 
lichen Tarifklassen, der allgemeinen 
Ausnahmetarife 1 bis 5 sowie der Aus- 
nahmetarife 7 (Heringe), 8 (Holz) und 9 
(Düngemittel etc.) in die Tarifhefte 1 
und 2 für den oben bezeichneten Ver- 
bandsverkehr einbezogen. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Elberfeld, den 3. Dez. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(3172) 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Verkehre treten am 
10. Dezember 1904 direkte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 2c zwischen Grottau 
einerseits und Wien Ö. N. W B., Florids- 
dorf-Jedlesee und Korneuburg anderseits 
in Höhe von 424 h für 100 kg bei Auf- 
gabe von 5000 kg und von 402 h für 
100 kg bei Aufgabe von 10000 kg in 
Kraft. 

Dresden, den 6. Dezember 1904. (3173) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen Hoch- 
ofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
ab wird die Station Vienenburg des 
Direktionsbezirks Magdeburg als Ver- 
sandstation in die Abteilung A 1 des vor- 
bezeichneten Tarifs einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Ferner wird am gleichen Tage für die 
Beförderung von Eisenerz usw. zum zoll- 
inländischen Bleihüttenbetrieb von Station 
Nassau a. d. Lahn des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. nach Braubach ein Aus- 
nahmesatz von 0,12 4 für 100 kg ein- 
geführt. 

Essen, den 30. November 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3174) 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände. 

Die im Verbandsgütertarif, Teil I, Ab- 
teilung A vom 1. Oktober 1903 auf Seite 86 
in dessen Anlage 5 zu $ 14 enthaltene 
Ausnahmebestimmung, nach welcher die 
in dieser Anlage enthaltenen Bestim- 
mungen über die Verladung von Gegen- 
ständen, die gleichzeitig auf zwei Wagen 
lasten, für die Niederländische Staats- 
bahn nicht verbindlich sind, wird mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1905 aufgehoben. 
Vom gleichen Tage ab werden die im 
Verbandsgütertarif, Teil 1, Abteilung B 
enthaltenen Bestimmungen zu $ 36 (2) 
der Allgemeinen Tarifvorschriften durch 
eine neue Ziffer 5 ergänzt. Nach dieser 
werden lebende Fische als Wagenladung 
auch in nicht geeichten oder eichamtlich 
gestempelten Behältern (auch Plänen) zur 


Beförderung zugelassen. Näheres ist bei 
den beteiligten Güterabfertigungsstellen 
zu erfahren. 
Elberfeld, den 3. Dezember 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3175) 


Württembergisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom: 1. Dezember 1904 
wird die bayerische Station Bubenreuth 
in den Tarif vom 1. Februar 1899 ein- 
bezogen. 

Näheren Aufschluß erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

München, den 23. November 1904. (3175a) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagstarif Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Die in diesem Tarife nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze der 
Ausnahmetarife Nr 4B und 40, gültig 
im Kartierungswege, sowie die im Rück- 
vergütungswege gültigen Ausnahme- 
tarife bleiben bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1905, in Kraft. 

Dresden, den 2. Dezember 1904. (3176) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im sächsischen Binnen - Güter- 
verkehre (vollspurige Linien) 
wird am 10. Dezember 1904 die Station 
Weißenberg i. Sachsen (für Kohlen- usw. 
Sendungen von Baruth i. Sachsen) in 
den Ausnahmetarif 6 für Brennstoffe 
unter b (Braunkohlen usw.) als Versand- 
station einbezogen. 

Dresden, den 3. Dezember 1904. (3177) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Zu dem Teilll des deutsch-Prinz 
Heinrichbahn-Gütertarifs vom 
1. Juni 1900 kommt am 1. Januar 1905 
der IV. Nachtrag zur Einführung. Der- 
selbe wird zum Preise von 5 „J) abge- 
geben. 

Der Nachtrag enthält Änderungen der 
Anwendungsbestimmungen der Aus- 
nahmetarife 5, El und 98. 

Straßburg, den 28. Novbr. 1904. (3178) 


Ungarisch-norddeutscher Tierverkehr. 

Die Frachtsätze für Geflügel werden 
berichtigt: a) mit sofortiger Gültigkeit 
Kassa-Cöpenick von 1305 auf 1292, b) mit 
Gültigkeit vom 15. Januar 1905 Bäcs= 
Almäs - Magdeburg Hauptbhf,, Magde- 
burg - Neustadt, Magdeburg =» Sudenburg 
von 1302 auf 1382 „} für 100 kg. 

Berlin, den 2. Dezember 1904. (3179) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
Wallwitz-Wettin. 
Vom 10. Dezember d. J. ab werden im 
Übergangsverkehr 
a) zwischen der Kleinbahn Wallwitz- 
Wettin und sämtlichen Stationen der 
preußisch - hessischen Staatsbahnen 
für Güter der ordentlichen Tarif- 
klassen, der in der allgemeinen 
Kilometertariftabelle aufgeführten all- 
gemeinen Ausnahmetarife 1—5 ein- 
schließlich 4 a (Staubkalk), 4 b (Mergel) 


Nr % 


— — — m Te 


und 4c (Rübenerde) sowie des Aus- 
nahmetarifs 6 (Brennstoffe) und der 
daneben in besonderer Ausgabe er- 
schienenen Ausnahmetarife für Koh- 
len, Koks usw. im Versande von in- 
ländischen Produktionsstätten, 
von der Kleinbahn Wallwitz-Wettin 
nach sämtlichen Stationen der 
sächsischen Staatsbahnen; für Form- 
sand (Ausnahmetarif 2) 
bei Auflieferung in Wagenladungen von 
mindestens 5 t die Frachtsätze der 
Staatsbahn - Übergangsstation Wallwitz 
widerruflich um 2 4 für 100 kg er- 
mäßigt. 

Magdeburg, den 30. Novbr. 1904. (3180) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


b 


Du 


Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
werden die Stationen Prag (Nordwest- 
bahnhof, Anglobank, Staatsbahnhof, 
[Bubna], [Sandthor], [Smichow], [St. B.]), 
Bubentsch, Bubna und Smichow für den 
Verkehr mit Courtrai in den Ausnahme- 


tarif Nr 10 für Zichorienwurzeln und 
Zichorienschnitze, gedörrte oder ge- 
trocknete, des Tarifheftes 1 aufge- 
nommen. 


Die Fracht beträgt 30,92 Franken für 
je 1000 kg bei Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg auf einen Wagen und 
Frachtbrief. 

Cöln, den 1. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3181) 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 15. Dezember d. J. 
an tritt für Steine, wie in der allge- 
meinen Güterklassifikation unter der 
Ziffer 1 des Spezialtarifs III genannt, ein | 
neuer Ausnahmetarif in Kraft. 

Der Ausnahmetarif 5a findet von 
diesem Zeitpunkt ab nur noch aufSteine, 


1502 


wiein der allgemeinen Güterklassifikation 
unter den Ziffern 2—7 des Spezialtarifs III 
genannt, Anwendung. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
stellen. 

Stuttgart, den 30. November 1904. (3182) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Der mit Gültigkeit vom 15. September 
d. J. eingeführte Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs Nr30B (Gips usw.) zwischen 
Krölpa-Ranis K. E.D.E. und Elbogen 
K.K. St.B. in Höhe von 68. für 100 kg 
findet vom 15. Dezember d. J. ab auch 
Anwendung im Verkehre mit Elbogen-= 
Fabrik K. R. St. B. 

Breslau, den 23. November 1904. (3183) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter österreichischer und ungari- 

scher Levanteverkehr über Triest und 

Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Ergänzung der Güterklassifi- 
kation rücksichtlich des 
Artikels Stärkegummi. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege, wird der 
Abschnitt D (Güterklassifikation) des 
Tarifes, Teill, für den oben bezeichneten 
Verkehr (Seite 48) dahin ergänzt, daß die 
Pos. Stärke nach den Worten: „Stärke- 
mehl (Kartoffelmehl)“ folgenden Zusatz 
erhält: 

‚sowie geröstete older ge- 
brannte Stärke, d.i. Stärke- 
gummi.“ 

Wien, am 1. Dezember 1904. (3184) 
Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten 
Transportanstalten. 


Direkter österreichischer und ungarischer Levanteverkehr über Triest und Fiume 


seewärts (nach Hafenplätzen der Levante). 


Frachtsätze für Ho 


lzstoffpackpapier. 


. .„ Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1904 bis auf Widerruf bezw. bis zur Aufnahme 
in ein neues bezügliches Tarifheft, iängstens aber bis Ende Dezember 1905, treten 


unter Aufrechthaltung der Bestimmungen 
neten Verkehr für Sendungen von Holzs 
sätze in Kraft: 


des Tarifes Teil I für den oben bezeich- 
toffpackpapier die folgenden Fracht- 


bei Frachtzahlung für 
mindestens 
5000 10 000 
von | Nach '. Kilogramm des ge- 
| ı nannten Artikels für 
den Frachtbrief und 
| Wagen 
| Centimes für 100 kg 
Aschaffenburg . ® SH Ir i 
ektehzell , ori = BES SuIe | er 385 
" 5 of a8 as) 
Kempten EB = 3840 Bon 476 390 
| er Bu ERSFaBS an 
Aschaffenburg . SH PERF ec Er 622 566 
: nn Er BR: 
Besorzell = = u rn 5 3 Mk Ko 570 485 . 
empten 3 B #: ga he 576 490 
Aschaffenburg . = 616 560 
N ; 2 Alexandrien 564 479 
empten ec Sue 570 484 
Wien, am 1. Dezember 1904. (3185) 


Die Generaldirektion der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transportanstalten. 


Uerausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius HAriuegE in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlen 


- Kupferpolen, 18700 Stck. Verbindungs- 


Zeitung des Vereins j 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Elbeumschlags-Verkehr. Bl 
Für Eichenholzextrakt treten 
ab 1. Jannuar 1905 unter Berücksichti- 
gung der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im a) Kartierungs- 
wege, b) Rückvergütungswege bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende des Jahres 
1905 in Kraft: 

bei Aufgabe von 

10 000 k 
für den Frachtbrief 
en Wagen & 

a 

Nach Laube Centimes N 
von Korneuburg 119 110 ü 

Die Frachtsätze gelten nur für Sen- 
dungen von Belgrad, Mitrowitz und Zu- 

panje bei direkter Abfertigung ab Belgrad 
über Korneuburg-Donauumschlag. 1: 
Die Frachtsätze verstehen sich exklusive R 
Schleppbahngebühr, welche beia)120ts., 
bei b) 6 Cts. für 100 kg beträgt. 23 
Wien, am 1. Dezember 1904. (3186) 
Österreich. Nordwestbahn, J 

als geschäftsführende Verwaltung. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. i 
Einführung des Nachtragesli j 
zum Lokal-Gütertarif Teil U 
Am 1. Januar 1905 und, insoweit Ab- 
änderungen günstigerer Verfrachtungs- 
bestimmungen in Betracht kommen, am 
15. Februar 1905 tritt der Nachtrag II zum 
Lokal-Gütertarif Teil, gültig vom 1.Ja- 
nuar 1898, in Kraft. a 
Derselbe enthält Änderungen und Er- 
gänzungen einzelner Tarifbestimmungen 
undFrachtsätze,neue Tarifbestimmungen, 
Überführungsgebühren und Schnitt-Tarif 
Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife und neue Kusnahmetertte! ins- 
besondere neue Bestimmungen des Aus 
nahmetarifes 15 für Baumaterialien u. a. 
Exemplare können im Wege der Direk- 
tion der k.k. priv. Böhm. Nordbahngesell- 
schaft und durch die Stationen zum Preis 
von 80 Hellern pro Stück bezogen werden. 
Prag, im November 1904. (3187) 


tabellen, 


4. Verdingungen. 


Verdingung von A. 20700 Steck. Auf- 
satzgläsern, 19600 Stck. Einsatzgläsern, 
18800 Stek. Standgläsern, 34500 Stck. 
Korken mit Glasröhrchen ; ’ 

B. 74300 Stck. Zinkpolen, 57500 Stck. 


klemmen ; . » 
C. 93800 kg Kupfervitriol, 6900 kg } 
Bittersalz, 9000 Glas Schreibfarbe, 358 500 
Rollen Papierstreifen für Telegraphen- 
apparate und 11900 m Uhrgewichtleinen 
für die Königlichen Eisenbahndirektionen 
Berlin, Bromberg, Danzig, Halle, Königs- 
berg, Magdeburg und Stettin. Bi 
Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
21. Dezember 1904, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1— 
einzureichen. 
Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen inunserem Zentralbureau, Zimmer420, 
eingesehen, auch von dort gegen post 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
je 1,00 4 für A und B und 50 4 für C 
ar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 31. Januar 1905. 
Berlin, den 30. November 1904. (38188) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin. SW. 


els in Berlin W. 


u WETTEN 


Anzeiger 
iberzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 1. Dezember vorm. gemeldet. 


"Nummer 34. Berlin, am 7. Dezember 1904. Jahrgang 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
756 „) für das Halbjahr bezogen werden. 


2 Bezeichnung a Art der | Ge- |Z Lagerort Bemerkungen 
ee __ S Inhalt wicht | 2 | insb dere 
ee “ Marke Nr ä Verpackung | ee E | ed Merk: 
= a EEE 1 Station Name der Bahn Ba 
S der Güter k dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A _ 1 Kiste Zündhölzer — | 20 1Homburg v. d. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
A _ 2 - Bratpfannen — | 10 2 Parchim Grhzl. Meckl. Stsb. 
A u 1| Stange | Fassoneisen — | '105| 3 Alt-Carbe K. E.-D. Bromberg 
A ee ai _ 64} | Berlin Ostbt. | K.E-D. Berlin |Lange, Thorn. 
A 100 1| Teerfaß | leer — | 20 51 Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
AA 19 1 Sack Kartoffeln — | 35 6 Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin 
AB — 9 Kolli hölz. Rungen —| — 7 Berlin Ahg. } 
AB 100 1 Pack 2 Körbe — | 12 8|  Dresden=A. Sächsische Stsb. 
„AB 799 1 _ Ausziehtisch — | 37 9, Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
AB 909 1 Sack Tierhaare —| 131130 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
"AB 1057 1 Paket eis. Klammern _ 5, Kiel K. E.-D. Altona 
AB 1916 1 Kiste Holzspielw. _ 9 |12l Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
AB 6448 L 2 1. Waschkessel —_| 48 |13l Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
ABCNC _ 1 Bund Bandeisen —_| 52 |14 Offenbach a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
AC 1554 1 Kiste leer — | 55 |ı15) Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
A&C 1621 1 eis. Welle? — | 10 | 16) Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
A&C 1646 1| Ballen | Futterstoffe _| 3 |17| Aschaffenburg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
AC 25746 1| Verschl. | Asbestplatte —| 1 |3 König Direktion Mainz 
AE 5604 1 Kiste Wein — | 120 |19 Crefeld K. E.-D. Cöln 
AFCi. 4163 1 s eis. Geländerteile — | — | 20! Oberndorf a/N. Württemberg. Stsb. 
IATESW. 3089 1 x Stanniolkapseln — | 40 | 21 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
AG 5493 1 Faß leer — | 41 |22) Mülhausen N. Reichsbahn 
AG 25747 ı1| Ballen Asbestdichtung _ 1,5| 23 König Direktion Mainz 
AH 1 1| Paket Nägel u. Haken — | 2 | 24 Königsberg i/Pr.|K. E.-D. Königsberg| ‚y \ 
AH 33 1Blecheimer| Handwerkzeug —| 9 |25| Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin | re 
AH 4234 1| Kiste Pfefferkuchen — | 7ı |26| Berlin Ahg. s ER SFC: 
AH 4313 ı| Ballen Plüsch — | 50 | 27| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
AJH — 1 Sack Kohl — | 45 | 238 Steinhelle K. E.-D. Cassel 
AL 7310 1 Kiste Kuverts —_| 46 |29| Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 
AL 6997 1 A Holzwaren — | 2 |30 Würzburg Bayerische Stsb. 
ALSB 25407 1 a Apparat -—- | 29 |81l Berlin Ahg. K. E--D. Berlin 
AM 57 1| Kistchen | Fett _ 8 |32}l Heinsberg K. E.-D. Cöln 
AM 100 ı| Ballen Leder — | 72 |33 Lübeck Lübeck-Büchener 
AN 8084 1 Kiste Fleischmaschine — | 14 | 3 Schlitz K. E.-D. Frankf. a/M. 
ANOB 1270 ı| Paket Papier _ 8 | 35 Pforzheim Badische Stsb. 
AOA 35001 1 Kiste Stearinkerzen — | 19 |36| Rheydt-G. K. E.-D. Cöln 
RR 303 1 " Wein — | 54 | 37 Berlin Ost K. E.-D. Berlin 
AR 06233/4 | 2| Kisten Maschinenteile — |193,38| 383) Basel B. B. Badische Stsb. 
ARL 621 ı| Ballen Kleider — | 55 |39 Apolda K. E.-D. Erfurt 
AS 301 ı1| Kiste Wichsbürsten — | 68 |40) Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
AS 905 ı| Ballen Papierabfall — | 100 | 4l 4 4 
AS 646 1 Sack Linsen —| 2 |2 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
AS 4950 1 Kiste Kaffee —| 83 |8 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
AS 5360 1 Korb Obst u. Wäsch — | #5 | 4 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
ASC 1992 1 Rolle Wellpapier —| 13 |4 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
ASC 6538 1 Kiste — — | 65 |46| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
ASL 6862 1 s Wäsche — | 16 |47| Königsberg Ost |K. E--D. Königsberg 
Bee ı| si! 51] =). 9 Rollen Dichtungs- }| 39 |48| Leipzig M. Bf. | K. ED. Halle a5. 
AW 7/8 2 _ Holzschemel 7 9 |49 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
AW ana 1) 1 | Streik BA Bel Keraher IR II 50 | Bol hawilgch K. E.-D. Posen 
AWL 1551 ı| Paket pol. Gestell _ 9 |51| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
WO 6957 1 Korb Champignons —_| 12 | 82] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
Br 285 1 Kiste leere Odolflaschen — | 38 | 53 Chemnitz Sächsische Stsb. 
— 1 


_ Rübenschneider — | 59 | 54 Göttingen K. E.-D. Cassel 


Nr 34 


Laufende Nr 


Be 


Marke 


zeichnung 


Nr 


Art der 
Verpackung 


der Güter 


B —_ 5 | — Rohrverbindungsstücke 
5 Stück Rosten _ 
B weiß 2. Bund Herdplatten — 
1| E Ringe => 
B 1 1 Sack Holzwaren — 
B 2 3! Stück Ofenteile —_ 
B 30 1| Faß Sauerkraut —_ 
B 70 1 Ballen Matratzen — 
B 111/12 1 Bund 4 blech. Rohre — 
B 865 1 Ballen Garn _ 
B 6155 1, Kiste Konserven _ 
B 6244 1| 2% schw. Garn — 
BB 1/62 62| Bund geh. eich. Brettchen 
BB 100 1, Ballen |? A 
BB 902 1| Kiste Briefsortierer — 
BBD 6098 1 5 Emaillewaren = 
BBD 6178 1| - em. Töpfe, Deckel — 
BC 450 1| 2% leer — 
BG 1359 1 Sack Paniermehl ? — 
BEF 5050 1| Verschlag | Matratze — 
BF 272 1 Ballen Holzwaren = 
BF 8198 1| Bierachtel | leer E=— 
BH _ 1 Block Eisen _ 
BGLB 5 1 u Leine _ 
BH 304 1 Bund Bretter _— 
BJ 5877 1 Kiste leer — 
BK = 1 Bund Eisenguß — 
BK 32 1 Paket Betten u. Damenkleider 
BR 3325/6 2 Ballen Nessel — 
BM ji 1 Stück Rundstahl — 
BAP 4 1 —_ eis. Ofen — 
BPA 1922 1 Kiste Manufaktur, Hosen 
BR I. — 3| Ballen Dachpappe — 
BR 80399 1 Kiste Maschinenteil — 
BS 10 1! Bund i. L.| Gummischläuche — 
BS 6789 1 Kiste l. Blechdosen — 
B#R 304 1! Eisenfaß | leer _ 
BVA 2 1 Faß Teer — 
BZ | 12134 1 Kiste 1. Kisten — 
© —_ 9 — Eisenrohre — 
C _ 43 Stück Kupfer 
C 8 1 Ballen Tüten — 
G; 73 1 Sack Holzsehuhe a 
© 4101 1 Kiste Drahtstifte _ 
03 _ 1 " leere Flaschen = 
CB 10 1 4 leere Flaschen — 
CB 7969 1 2 phys. Präparate — 
CB 22035 1 x leere Flaschen _ 
CD 47 1 Pack 6 Körbe _ 
CD 1936 1 Ballen Reissäcke _ 
CDM 4236/7 2 “ Wurzeln _ 
CFHM 3569 1 Kiste leer —— 
CFK 5508/99 | 2| Kisten leer _ 
CFR 6 1 — Leine _— 
EFS 12358 1 Faß Stroh — 
CG 720 1 Kiste leere Flaschen — 
CGS 4933/74 | 2| Kisten leer — 
GIH E 1 — Kochkastenvorderteil 
CH 3 1 Ballen |, Rindleder — 
CH 4 1 Bund 2 Stb. Rundeisen — 
CH 7 1 Kiste Telegraphengstr. — 
CH 5042 1 5 leer u 
CM&Co RO = ı gefüllt — 
ChEE 9719 | 1| Glasballon 7 =. 
GH 54 4 Säcke Kleie _ 
CK 5668 | ] Kiste leer — 
GK 10980 | ı Faß leer _ 
CL 4 ' 1| Reisekorb | Spirituosen, : Federn 
ON 755 1 — eis. Bettstelle —_ 
GEN:C 4596 1 Kiste leer ei 
CN 12091 1| Verschlag |2 Eimer Preißelbeeren 
Co 1785 1 'Korbbüchse ? —_ 
(VREIG 2755 1 Ballen Roßhaäre 
BEPFR | 867 1 7 Garn — 
CREE | 38, 118 | 2| , — Eisenfässer, leer — 
Cs | 4556 1 Kiste Maschinenteile _ 
Cs 4901 1 Rolle Pappschachteln — 
Os 3320/11 | 2| Kisten | leer 2 
CS&Co 24658 1 Kiste Türverschlüsse _ 
CSV 5259. |‘ 1 leer —_ 


Laufende Nr 


Station 


Lagerort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
Westfäl. Landes-E. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
Direktion Mainz 
Badische Stsb. 
K’E-DE@0M 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Königsberg 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Hannover 


77Bruck b. München| Bayerische Stsb. 


Braunschweig H. |K. E.-D. Magdeburg 


55 Hagen 
56 Hannover N. 
57 Miltenberg 
58 Windsheim 
59 Oelsnitz i/Erzgeb. 
60 Essen H. 
61 Flensburg 
62 Barmen 
63 Essen H. 
64 Metelen Ost 
65 Weißensee 
66 Culmsee 
67 Aachen 
68 Remscheid 
69 Kastel 
70 Wehr 
71| Coblenz Rh. 
72 Elberfeld 
73 Moabit 
74  Heiligenbeil 
5 Mainz 
76 Minden i/W. 
78 Berlin Ahg. 
79| München H. B. 
80 Bevensen 
81 Cöln:Ger. 
82 Moabit 
83 Lübeck 
84| Caternberg S. 
85 Oberstein 
86 Kiel 
87| Berlin Ahg. 
88 Berlin H. u. L. 
89) Hamburg H. 
90 
91 Trier H. 
92 Cöln-Ger. 
93 Gera 
94 Bischweiler 
9% Budsin 
96 Cöln-Deutz 
97) Berlin Ahg. 


93 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf.a/M. 


K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Essen 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Altona 


K. E--D. Berlin |Roda S.-A.4/ı1ı. 


K. E.-D. Altona 


St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 

Reichsbahn 

K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 


99/LeipzigMagd.Bhf.| K. E.-D. Halle a/S. 
101! Barmen-Rittersh.|) K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 


Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Cassel 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
K. E--.D. Berlin 


Barmen=Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Essen 
Niederländ. Stsb. 


Gernrode a/H. |K. E.-D. Magdeburg 


100 Schkeuditz 
102 Erfurt 
103 Halle a/S. 
104 Berlin Schles. 
1065| Berlin Anh. 
106 Tetschen 
107 Lichtenfels 
108| Berlin Ahg. 
109) München H. B. 
110 Bamberg 
111 Cassel OÖ. 
112! Neugersdorf 
113) Cöln Eilgut 
114 Berlin Anh. 
115 Kiel 
116| Berlin Schg. 
117 Lörrach 
118 Soest 
119| _ Berlin Ahg. 
120 Berlin H. u. L. 
121 . „Kiel 
122) Berlin Potsd. 
123 
124 Osterfeld Süd 
125 Werden 
126 Fijenoord 
1197 
1283| Luxemburg 
129) Düsseldorf-D. 
130 Dresden:N. 
131} Marienburg 
132 Ulm 


Reichsbahn 
K, E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 


Württemberg. Stsb. 


Zeitung des Veroiail 
Deutscher Risen ahve il ur 


Er Elber- 
feld 15/11. N 


Nr 123, 135, 138. 


re auch | 
Klischees, _ 


"  XLIV. Jahrgang 
7. Dez 


II 


En NEE En 7 RE En eng Ti 


Nr 34 


„ 
je: Bezeichnung = Art’der 2, Ge | Lagerort Bemerkungen 
5 x nhalt wicht | 8 insb 
| u. |: u 
= | 3 Station Name der Bahn ne ms 
‘a der Güter 3 dienen können) 
183 CT 1092 1 Kiste Drahtstifte — | 30 Jıs3| Oldenburg i/Gr. |Oldenburgische Stsb. 
134 cz 62 1| Sack Rohgummi — | 38 [134 Offenbach IK. E.-D. Frankf. a/M. 
135 D 7 2 Bund Kistenbretter — | 233 1185 Kiel K. E.-D. Altona 
136 D 2691 1 — eisenbl. Rohr — | 50 1361| Höchst a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
137 =) 312 1 Ballen blauer Flanell — | 3 137 Werdau Sächsische Stsb. 
138 D 11081 1 n Watte — | 30 |138| _ Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln Oldenzaal. 
139 D 16928 ] Sack Holzpantoffeln _ 4 1139| Königsberg i/Pr. 'K. E.-D. Königsberg 
140 DA 959 1 Bund | Radfelgen — | 29 |140 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
141 I52G 1340 1 Kiste Zuckerwaren — | 16 |lal Barmen:=R. K. E.-D. Elberfeld 
142 DBM 3911 1 R ‚ Maschinenteile — | 59 |142 Göttingen K. E.-D. Cassel 
143 DC 2003 1, Verschlag | Möbel — | 100 |143 Salzburg Bayerische Stsb. 
144 D.C 11766 1 Kiste Seifenpulver — | 15 |l44| Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
‚145 DCF 2244 j 5 Obstkonserven — | 40 1145 Barmen | : 
16| DDAC 6650 1 Faß Petroleum — | 198 1146 Gießen 'K.E.-D. Frankf. a/M. 
147 DE 413 1| Verschlag | Papier — | 150 |147Rb. Rummelsburg K. E.-D. Berlin 
148 DE 2529 1 Faß gefüllt — | 171 [148 Wanne K. E.-D. Essen 
149 DH 98 1 Ballen blaue Jacken — | 12 1149 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
100 DHCS 77248 ı| Korbfl. | gefüllt — | 67 |150 Wanne K. E.-D. Essen 
151 DN 1/6 6 Bund Bretter — | 315 |151 Mochbern K. E.-D. Breslau 
152 DN 8U21 1 — rund. Eisenblech — | 16 1152 Rheydt-Gen. K. E.-D. Cöln 
153 DIBC 527 1 Kiste Stahlwaren — | 16,5|153| _Michendorf |K. E.-D. Magdeburg 
154 DS 14738 1 2 leer — | 33 154 Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
155 DS 14853 1 r Packstroh — | 88 155 Berlin H. u. L. 2 
156 DS 13723 1 h leer — | 70 [1566| Berlin Anh. E 
157 DIA W. 106 1 Faß leer — | 130 1157 Maizieres Reichsbahn 
158 DLD 24068 1 x chem. Salz — | 467 |158 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
159 E _ 1 Pack 4 Weidenkörbe — | 30 |159 Cassel U. K. E.-D. Cassel 
160 E 1 1 |Schließkorb|| leer = 9,5 |160 Hannover K. E.-D. Hannover 
161 E 7 1 Ballen Emballage — | 64 |161/Leipzig Dresd. B.| Sächsische Stsb. Peßekteh 
162 E 49 1| ‚Paket | eis. Bolzen nah ankow R. K. E.-D. Berlin en gun 
131 EAB 580 1 Kiste Rum — | 23 |163| Bremen H K. E.-D. Hannover agen 10/11. 
164 EB 1586 1 Bund Schlagleisten — | 35 1164 Posen K. E.-D. Posen 
165 EB 27517 1 Faß leer — | 8 |165 Altona K. E.-D. Altona 
166 EC 12646 1 Kiste Blechdosen — | 40 1166 Kiel P 
167 EDS 50983 1 Stab Quadrateisen — | 837 |167 Dortmund K. E.-D. Essen 
168 EE 66 1 Kiste seid. Atlas — | 335|168| 2 Dresden:N. Sächsische Stsb. 
169 EF 2/102 ı| Eisenfaß | gefüllt — | 381 |169) Stettin Heb. K. E.-D. Stettin 
170 EF 4805 1 Kiste Kerzen — | 16,5 |170| Dortmund B. M.| K.E.-D. Essen 
171 EH 1/3 3 |Fischkisten | leer — 1 79651171 Altona K. E.-D. Altona jbezettelt 
. 172 EH 201 1 Ballen |-Hefte _ 9 !172| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin Düsseldorf-D. 
173 EH 3477 | ı| Kiste | Schreibpapier = | „4. |ira| Leipzig M. Bhf. | K. E-D. Halla ajs. || ı7/11. 
174} x ! 6 1 Sack Holayappin: — | 50 |174 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
- u gebr. Budenteile, ? _AA: ‚blau ge- 
EK 10721 | 3] Stück || ande u Gestell s| 141 [1751 M.-Gladbach - Ren 
EK 191 1 Kiste _ — | — 1176 Altena K. E.-D. Elberfeld 
EL Be 1 — eis. Platte — | 13 [177 Zabeltitz Sächsische Stsb. 
EL 25'4 1 Korb 2 Flaschen _ 7 178 Cöln Bonntor K. E.-D. Cöln 
EN 1 1 —_ Sofa — | 50 !179 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
EN 12 1 Paket Papier — | 238 |180 Duisburg K. E.-D. Essen 
EO end 2 = Schaukelpferde — | 14 181) Dortmund B. M. ä 
ES 100 1 Pack Herdringe — | 10 |ı82) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
ES 1008 1 Korb leb. Pflanzen — | 89 |183 Weimar K. E.-D. Erfurt 
ES 1751 l Kiste Kleider, Hausgerät — | 72 |184 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
ES 2280 l Ballen Manufakturwaren — | 61 [185 Homberg Rh. K. E.-D. Cöln 
ES 5469 l Kiste Bleichsoda — | 31 |186| Schleswig A. K. E.-D. Altona 
ES 14280 1 R Petrol.-Kocher — | 3t ı87| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
ET 720 l R l. Flaschen — | 35 |188| |Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
EFN | 1125 6 — verz. Eimer =. 1570689 Kiel K. E.-D. Altona 
E 
mV N 23130 1 | Verschlag | Fliegenschrank — | 19 |190| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
r 
F — j Sack Kartoffeln — | 35 |191 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
F 1I 1 Bund Schamottesteine — 10 |192 Bingerbrück Direktion Mainz 
F 3065 l Kiste Messingrohre — | 105 [193 Chemnitz Sächsische Stsb. | 
F 3966 7 — Pflugschare — | 20 |[i94 Stavenhagen | Grhbzl. Meckl. Stsb. 
FA 387 ] Kiste Filzstiefel — | 55 [1195 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin Ansch Preikel- 
FA 31733/34 | 2 Eimer gefüllt — | % 11% Tübingen Württemberg. Stsb. ES Dr BES 
FA St 994 1 Kiste alte Zeitungen — | 162 1197, Berlin Ahg. RS ED. Berlins ar. 2 0 
FB 1990/2 2 Kisten leer — | 76 1198 Riemke K. E.-D. Essen 
FB 93403 l Stab Rundeisen — ı 7 11% Velbert K. E.-D. Elberfeld 
FBC 3709 ı| „ Kiste Gewürzeinsätze — | 21 200 Essen H. K. E.-D. Essen 
FBM VB HR Schilder — | 10 201} Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
FC — 1 & Handsägen — | 43 1202 Neuß K. E.-D. Cöln 
FC — 1 Sack Kartoffeln — | 69 1203| Rothe Erde £ 
FC 2015 1 Paket emaill. Seifenbecken ı 1204 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
BOCH 52 1| — Ausgußrohr — 8 [2065 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
FE 2 1 Kiste Ofenplatte — | 170 |206 Sterkrade K. E.-D. Essen 
FE 3 1| Verschl, | Spiegel — | = ,%7| Pankow-Schönh.| K. ED. Berlin 


Nr 34 — W 
u — 
z Bezeichnung 3 Art der 
© E Verpackung a She 
8 Marke Nr « 
3 der Güter 
l 
208 FFOCo 1795/2 1 Korbflasche ? > 
209 2.0 2 1 Sack Kartoffeln = 
210 FG 21104 l Paket Neusilberdraht —_ 
311 FG ATo2s mo Kiste l. Zigarrenkisten — 
212 FG 21104 | 1 Ring Messingdraht _ 
213 FH u a | Kiste Zollgut _ 
214 FH 7 Bari Korb leer u 
215 FH | 250/32 |. 1 Kiste Pfeifen _ 
216) FH 289. 7,1 & Glasbecher —_ 
217 FH 13987 | 40 — Zinkblechrohre — 
218 | (E HM 355 | 1| Kiste. | leer ur 
1a oprT | 2 
219} (E' H M 3657 | 1 5 RR 
220 FK ee Kollo 5 Körbe — 
21! FKHOK — 4 — kl. Walzen _ 
222 RI H, 10 1| Ballen‘ Kleiderstoff — 
223 FL 26 1 Sack Seifenpulver _ 
224 FL 38 1 E= Kleiderschrank 2 
225| FL 2392 1 Ballot ® _ 
226 FMC = 1 Sack Walnüsse _ 
227 FP 8344 a 1 Ballen Manufakturwaren — 
228) FP 8535 1 Kiste Zuckerwaren — 
229 FR = U Weidenkörbe — 
230 FR 22 1| Stange Gußeisen _ 
231 FR 262 j Kiste _ — 
232 FR 9420 1 Bund 4 Stangen Rundstahl 
233] Fig r 9| Bürden | Rundeisen — 
234 FS 38/47 | 10 — Weichenlaternen — 
235 Pig S 578 1 Paket ? _ 
236 FS 877 1|. Ballen Treibriemen _ 
237 FS 4924 1 Kiste Seife — 
2383 FSWC 585 1 5 Champagner _ 
239 FW 772 1 Faß leer _ 
240 FW 3422 | 1 - Blechflasche, gefüllt 
241 FW 15265 | 1 Eimer Mus 
242 G = 1 Sack Säcke —_ 
243 G > 1 2 Säcke = 
9) | N | Si gi n 2 
24 G | ı Kiste | ! Er 
245 G Wie! 2 Säcke en _ 
P \ | rauenkleider, 
246 a | 6 1 Sack 1 Rohrklopfer etc. } 
247 G | a 1 Paket Papier > 
248 G 470 1 Kiste Nickelrohre — 
249) G 18058 1147 Back Bindfaden — 
250 GA 238 1 Kiste gefüllt — 
251 EN 676 1 R Uhristbaumkerzen — 
252) EN 1396. 717) a Eisenrohre _ 
253 GA 2627 I-| - leere Flaschen — 
254 GA 11465 1 A Zigarren _ 
255 GAG 40 “1:2 Ballen Wollstoff _ 
256 GB - 1 Pack Käse _ 
257 GB = 1 _ Balken = 
258| GB Z— 2! Körbe Eisenwaren —_ 
259 GEB 152 1 Kiste Musikinstrument — 
260 GB 584 1| e Makkaroni — 
261 GB 5049 1 A leer — 
262 GB 3254 ı | Fischfaß | leer = 
265) Gebr. B 81223/4 | 2| Kisten Nürnb. Spielwaren — 
264 Gebr. F 5042 Kt Kiste leer == 
265 GEF 389 ı| Ballon Gummistoff 
266 GFO 3115 L| Kiste leer = 
267 ° GFO ..' 4333 | ; Packstroh - 
268 GG | 1 l Paket Eisenwaren — 
269| GG 1350/51 2 Fässer zes. Därme —_ 
270 "FH | 0 1 Bund Schwarzblech _ 
271 "GH em 2| Pakete | Papier _ 
272 GH (74 l Faß - - | Wein _ 
273) GH 4003 l. Weinfaß: | leer B 
274 GH 41136 6| Pakete Papier — 
275 GH Co 3377 | Korb Eisenwaren — 
2716| GH Co 3377 ) > ? er 
277 GK | 318 5 age eis. Gabeln mit Stiel 
2378 GK |. 914 L Kiste Lanolin — 
279 GK | 1718 l 2 eis. Mangel _ 
980 GK | 8758 | Kiste Glasaufsatz mit } 
Zigaretten 
281 GL 14 1 Paket Pappschachteln _ 
282 GL 102 l Kiste leer = 


245|Königsberg i. Pr. |K. E.-D. Königsberg 


Ge- zZ 
wicht | 8 
kg 8 
a) Station 
3 
7 '208Rummelsburg Rg. 
70 1209 Malstatt 
6 1210 Velbert 
%5 211 Mannheim 
6.4912 Velbert 
37 213) Hamburg H. 
19' 214 Berlin Ahg. 
8 1215 Cöln=B. 
82 216 Harburg H. 
78 |217° Hamburg H. 
28 218 Berlin Schles. 
34 1219 f 
13 |920| Hannover N. 
55 1221 Siegen 
52 1222 Leipzig M. 
52 1223 Sohland 
77.2204 Posen 
115 225] Nürnberg Hpt. 
47 1226 Essen H. 
15 227 Crefeld 
15 3228| Coblenz Rh. 
6 229 Hilbersdorf 
9 2330| Berlin Anh. B. 
70 231 Kiel 
9 9832| Eydtkuhnen 
— 1233 Ulflingen 
— 1234 Dorstfeld 
27 1235 - Kiel 
6,236 Essen H 
17 1237 Ingelheim 
1l4 2388| Eydtkuhnen 
16 1239| Östrich-Winkel 
20 |240IRg. Rummelsburg 
14,5 [241 Nakel a/N. 
25 12422 Kiel 
23 1243 x 
39 
| u !1244 2 
98 
2461| Liebenwerda 
150 1247 Cöln-Deutz 
36 1248| Düsseldorf-Der. 
14 |249 Ehren friegDes un 
ssen H. B. 
30 125015 Fi Krupp h 
15 1251| Wehrden Weser 
33 1252| Düsseldorf-Der. 
57 1253| Frankfurt a/M. 
36 |[254| Nürnberg Hpt. 
28 [255 Tübingen. 
4,5 1256| Herzogenrath 
‚29 1357| Pankow Rgb. 
137  |258 Altena 
242. |259| Schwedt a/O. 
43 12601 LindausStadt 
33 1261 Berlin Anh. 
32 [262 Kiel 
125 1263| Hannover N. 
39 1264 Berlin Anh. 
62 1265/Frankfurt a/M. H. 
35 1266| Berlin Schles.' 
44 : |267|. Berlin H. u. L. 
20 - 2368| Berlin Anh. B. 
164 1269|Frankfurt a/M. H. 
56 [270]. - Leonberg. 
100 - |271| „Velbert ... 
57 1272 Hanau Ost’ 
29 1273| -: . . Altona. 
80. 1274. Siegburg 
13 1275 Kiel 
ı2 [276 i 
14 |277| Berlin H. u. L. 
20 1278 Lübeck 
18 1279 Norden 
14 |280| : Odenkirchen 
10 1281 Göln-Deutz 
31 [282 Cottbus 


Lagerort 


’ » 1 


Zeitun des Vereii s 
Deutscher valt 


Name der Bahn 

dienen können) 

K. E.-D. Berlin 

St. Johann-Saarbr. 

K. E.-D. Elberfeld 
Direktion Mainz 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 


K.E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 


n 


. E.-D. Hannover 
. E.-D. Elberfeld 
K. E--D. Halle a/S. 
Sächsische Stsb. | 
K. E.-D. Posen 
Bayerische Stsb. | 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 


Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Berlin 

K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Königsberg 


Reichsbahn und ı Stab 
K. E.-D. Essen | Hufeisen. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Königsberg 
Direktion Mainz 
R. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Altona 


” 


n 


K. E.-D. Halle a/S. 


„ bezettelt <a } 
K. E.-D. Cöln = 
K. E-D. Elberfeld | Cöln=G. 8/11 

Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Stettin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlir 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Frankf. a/M.|. 
Württemberg. Stsb. 
K: E.-D. Elberfeld . . ee 
K. E.-D. Frankf. a/M.| 4 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Frankf. a/M. eu 
IK. E.-D. Altona eo 
K. E.-D. Berlin 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Cöln 


50 Schachteln. 


in Papier. - 


F Elberfeld 9/11 
K. E.-D. Halle a/S. Ri. 


\# NT V. Jahrgang, Er ee V ar Nr 34 


" 7. Dezember 


Bezeichnung 3| Art der | | Ge- z Lagerort Bemerkungen 
ne Pohl wicht | 2 a ee er TEE RE er insb 
Marke Nr < Verpackung | ee = | J a Mer. 
= Station Name der Bahn a 
der Güter 3 dienen können) 
GL 3103 1 Kiste Knöpfe — | 127 |283| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
GL 12948 | 1 A Schneiderartikel — | 30 |[284| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
GLM 1581 1 . Metallständer — | 55 [2385| Regensburg Bayerische Stsb. 
GM — 1 Sack Getreidesäcke — | 24 |286| Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin 
GM 163 1 Korb Eisenwaren — | 107 |287| Pankow Rgb. ; 
GM 4956 1 Kiste Zigarren — | 40 |288| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
GM 5065 2| Ballen Säcke — | 110 |289| Bochum S. K. E.-D. Essen 
GM 8409 | 1] Kiste, |jPrein- bezw. Marmor-t| 19 jagol Cöln Eilgut K. E-D. Cöln 
Go 9777 1 Bund 2 Waschbretter — | 16 1291 Solingen ' K. E.-D. Elberfeld 
GP 2420. l Kiste leer — | 39 |292 Gießen 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
GP 12466 1 5 Kräuterkäse — , 18 1|293| Gelsenkirchen | K. E.-D. Essen 
GR 135 1 2 Packstroh -= 74 1294 Arnstadt | K. E.-D. Erfurt a 
GR 3464 1 R leere Glasbüchsen — | 43 1295 Chemnitz | Sächsische Stsb. de 
GR 4506 1|. Bund 2 Rohrsessel - 9 1896| Hamburg H. K. E.-D. Altona en 
GR 7448 1| Verschlag | leer — | ı8 |297,_ Gemünden Bayerische Stsb. 
Ri a 39 24840 1 Kiste Wein — | 20 |298/Schönefeld b/Lpz., K. E.-D. Halle a/S. 4% 
GR& Cie 5039 1l- f Küchengeschirr — | 34 |299) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin emailliert. .;, 
GS = 2| Ballen Putzwolle — | 400 300, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld u 
G | i 
SXB 161 1 Kiste Schleifmaschine — | 24 [301 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
pP 
GW — 1 Ballen Säcke —ıl 95. 1302 St. Vith K. E.-D. Cöln 
GW 1 1 Kiste 6 eis. Schaufeln — | 23 1308| Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin 
GW 24 1 — Öfenvorsetzer- — 5 1304 Saargemünd St. Johann=Saarbr. 
GW 3406 1 Kiste Zeichenbretter - — | 21 1305 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
H m 1 E Korinthen — | 35 .|306 Essen W. K. E.-D. Essen 
H — 1 Bund |2pol.Stühle a. geb. Holz| 7,5 1307 Stolberg-Hammer K. E.-D. Cöln 
-=H ? 1 y Waschständer — | ı0 [3081| "Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin J. Hemm & (\, 
Hx —_ I Ofenrost — | 5 1309 ‚ Hof Bayerische Stsb. 
H 8 1 Kiste leer — | 62 310 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
H 20 1 Bund 4 Latten, 510m lg. — | 23 [311 Kiel K. E.-D. Altona 
H 24 1 Kiste == N 32 1312 3 . 
H 3644 1 x umsp. Draht — | 177 |31ı3l Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
H 9312 1| Verschlag | Glasschrank — | 14 1314 Kiel K. E.-D. Altona 
H 84258 ı) Ballen Tapeten —|[ 107515 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
H 13759 1 S Tapeten — | 16 1816-7 *Bremen H: K. E.-D. Hannover 
MA I 1 Kiste Kakes, Biskuit — | ı5 |8317| Coblenz H. Eilg. K. E.-D. Cöln 
HA 16,519} 3| Kisten | schwarze Kästen | 95 Isis] Berlin H.u.L. | K. ED. Berlin 
HEN 4646 1 Kiste Kaffee | 63 319 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
HAG 225 1 Korb leer — | ıı [8320| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
HB 59 1 Ballen Säcke — 5 I321! Berlin Anh. Bf. K. E.-D. Berlin 
H2B 11883 1 Paket Bleigewichte = 9,5 322) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
HBH 3 1 Bund 20 eis. Ringe E— 35 1323 Berlin Ahe. K. E.-D. Berlin 
HBK — 2 _ Ketten — | — 1324| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
HC 1293 1 Kiste = — | 7ı |325| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
H&C 69571 1 R Sekt — | 69 [326 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
H&C 11011 1 Ballen ? Kia — | 14 1327| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
trockne Eisen- r 18 Ze E 
HC 55 ı| Holzfaß |} gchwärze (Graphit) }| 31 1328| Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin 
BIS 151 1 ie Maschinenteil | 13 329'Schweinfurt-Stadt: Bayerische Stsb. 
HD 3 1 2 Seftenksil 2. Siner ! ca20 3300 Kiel K. E.-D. Altona 
HD 2660 1 Kiste = — | 37 1331 Ahrweiler K. E.-D. Cöln 
HE 1217 1 Ballen Tapeten — |. 34 832 Wißmar K. E.-D. Frankf. a/M. 
H&E 61063 1 Rolle Käse — | 38 1333 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
HF 4937 1 Bund Eisenteile — 13 1334| - Lübeck "Lübeek-Büchener 
HFL "= 1 Schließkorb) leer — 8 1335| Grevenbroich K. E.-D. Cöln 
HFS 8243 1 Kiste ‚er —_ 19 \336 Colmar Reichsbahn S 
HG 1436 1 ? Pelzwaren —. 1 ,478..1837,. -Berim.schl. K. E.-D. Berlin 
HG 6089 1 a leer _ 48 1338 Gera K. E.-D. Erfurt 
HHC 3942 1 E Garn — | 22 |339| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
ee h 444 1 r leer — | 30 1340 Offenburg Badische Stsb. 
ER T 2609 1 E — — | 18 |341 Kiel K. E.-D. Altona 
HoRS 896 ‘1 2 l. Flaschen — | 62. 1342| Wittenburg & 
HK — 3 Säcke Torf _ ? 1343 Kiel h 
HK 103 1 Kiste Pinsel — | 15 34 Barmen K. E.-D. Elberfeld er 
HER 3074 1 Ballen : r — | 10%. 1845| Hamburg H. K. E.-D. Altona 2 
5 f andwerkszeug für 2 Re x y SL. 
HK 5881 1 Kiste N E onlarr 38 |346| "Trier H. B. St. Johann=Saarbr. = 
HK 7240 3‘ Ballen Kuhhaare —_ | 20 |347| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld R 
HE .109 }| 2| Kisten een = | 24 }s48| Berlin Schl. K. E-D. Berlin 
Er 9" _ 2| Säcke Moos — | 47 1349 Rheydt |  K.E.-D. Cöln 25, 
HL 4 1| Sack Holzwaren — | ı4 1350| Hilbersdorf-U. Sächsische Stsb. F 
HL 338 - ı| Paket Schrauben usw. —| ? 8351| Eydtkuhnen [K.E-D. Königsberg (beklebt _ 
HL 472 1 Ballen Gewebe = 1 ,10:21383 Cöln B. K. E.-D. Cöln | Frankfurt 
ever 3978 1| Kiste : Lebkuchen _ 9 ..1853|.. Friedberg Bayerische Stsb. | a/M.H,.ı/11. 


Zeitun des Verei 2; 
Deutscher Hisenbahnvorwank 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
maleı welche zur 
rung Ss 
dann können ) 
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Ye Verpackung kg 
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| 
354 HN u a | Sack Hafergrütze — | 50 1854 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
355) HN | 8701 | 1 Kiste Nudeln — | 18 |855| Kiel K. E.-D. Altona 
356. HN 4410| Ballen Tuch — | 23 |356| Nauen mc E.-D. Berlin 
357 Ho | R woll. Decke nr 2 1357 Weißwasser K. E.-D. Halle a/S. 
358. MO 9722 1 Kiste Zigarren — | 17 1858| Caternberg Süd K. E-D. Essen 
359 HaP, — |1 & Maggi —_ 6 1359 Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
360 HP ' ı| Fäßechen | Heringe — | 35 1360 Mainz Direktion Mainz 
361 H>P 58 | 1 _ Decke — | 12 |861 Münsingen Württemberg. Stsb. 
362 HR — 1/10 Kisten Käse — | 50 |362 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
363 HR 13 — Spülbecken — | 73 1863 Dorsten 
364. HR 6123 1 Kiste kupf. Rohr — | 51 1364 Königsberz Ost |K.E.-D. Königsberg 
365 HR 11569 | 1 2 Kerzen — 14 1365 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
366 HS — 1 ' Weinfaß*) | leer — 24 1366 Osnabrück B.Bf. K. E.-D. Münster 
367 HS 101 | 1j Sack Säcke — | 18 [367] Kiel K. E.-D. Altona 
368 HS 152 ı Ballen Hopfen — 100 1368 Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
869 HS 1448 | 1, _Kiste_ | leer — 66 1369, Berlin Ahg. An 
370 HS 089 1 . Eisenfaß | gefüllt — 182 1370  M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
371 HS 2167 1 e leer | 70er Cöln-B. z 
372 HS C | 29088 | 1 Ballen Packpapier _ 8 1372 Breslau M. FE. K. E.-D. Breslau 
373 H St J  20686/7 | 2 Kisten _ — | 74 1873 Rathenow K. E.-D. Hannover 
374 HW ee Er | — Wasserfaß — 5 1374 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
875 H W 451/73 | 2 Kisten leer — ' 61 1375| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
376 MW 168 | 1 Kiste Leinwand ee; 11 |376| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
| l neuer Rohrst., 2 gedr. R 

377 HZ KO. RE Ai ee ee B7T Wanne K. E.-D. Essen 
378, HL 418 | 1 Faß leer 10 378 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
379 J — 1 Bund | 3Körbe —.|. 6 18% Altona Y 
380 J 1787 1 Tonne leer — | 23 380) Demmin K. E.-D. Stettin 
381 JA 25 1 Sack Säcke — , 16 1881 Sarlouis St. Johann=Saarbr. 
382 JAJ 17148 1 4 Kleiderbügel — | 73 [882 Freiberg Sächsische Stsb. 
383| JB 707 1 Ballen leb. Bäume — | 40 1883 Münster K. E.-D. Münster 
3834| JB 1996 1 » Wachsleinen — | 21 1384 Kattowitz K. E-D. Kattowitz 
385 JBB 1 1 Kiste | UnterschlägevonHolz 25 1385 Mannheim Direktion Mainz 
386 12G 45 3‘ Fäßchen | leer — 10 1386, Wesel K. E.-D. Essen 
3837| Je 503 1 Kiste — —..% 1887 Kiel K. E.-D. Altona 
388 JC 971 2 Stück Weichente le —  — |388| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
389 JE 152 1 Kiste _ — 55 1389 Kiel K. E.-D. Altona 
3% JE | 162 j Paket Holzschulie — | 15 |390 Strelno ıK. E.-D. Bromberg 
391 JES I: 281 1  Verschlag | Papier — 1 788218917 Erier HB. St. Johann=Saarbr. 
392 JF | 2479 1 Kiste Messer, Gabeln — | 27 1392 Görlitz K. E.-D. Breslau 
3933 JFS | 2115/9 6 Kisten | Nudelu — 100 1393 * Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
394 JFS | 4834 1 Kiste Nudeln — | 18 1394 # Daisburg. K. E.-D. Essen 
395 JGA | 6381 1 Bund 2 Stalılstäbe — | 17 1895| Essen H. B.*) ni 
36 JGH | 59 ı, Ballen | woll. Schuhe — 13 1396 Eyach Württemberg. Stsb. 
397] Jr | 20 1 2 | eis. Pumpe = 20 1397) Jöhstadt Sächsische Stsb. 
398) JH 0: 1 Sack | Zwiebeln — | 43 |398 Diedenhofen Reichsbahn 
399 IH: 1 1 Kiste | Flanelle — | 117 |8399) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
400 JH 839 1| 8 ' Kupfergeschirr — | 10 4001 Sulz a. N. Württemberg. Stsb. 
401 JHB 713/5 3 Bund | Gardinenstangen — | 42 1401 Düsseldorf  K.E.-D. Elberfeld 
402 JHFF — 2 Körbe | leer — | — 1402| .Ueberlingen Badische Stsb. 
403 JHM _ 1 Kiste eis. Herdfüße — | 40 403 Mülheim Rhein  K.E.-D. Elberfeld 
404 JJ 1944 1 Ballot |? — |, 72 1404| Rentwertshausen Bayerische Stsb. 
405 J-K 1 1 Sack Kartoffelsäcke — | 14 405 Hannover N. | ' K E.-D. Hannover 
406 JK 1157 1 Kiste leer — , 56 1406| Berlin Schl. Bhf. K.E.-D. Berlin 
47 JKM 5221 1 _ | Eisenstanze — 8 1407| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
408 JNJ 1058 1 Faß ‘ Spirituosen — | 45 408)  Krotoschin K. E.-D. Posen 
404 JNS 173 1 Kiste | Porzellan, Steingut— | 55 1409 Berlin Ahe. K.E.-D. Berlin 
410 JRR, 10 1 Faß gefüllt. — | 21 |410| Homberg Rh. | K.E.-D. Cöln 
411 JR 2213 1 Kiste Blech u. Eisenw. — | 12 j4all Yunzlau K. E.-D. Breslau 
412 IR 15990 1 Ballen | Gummi — 420 79412 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
413 1) — 1 Faß | leer —:.10235. 943 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
414 JS 100 l Pack | Körbe — | %5 j414| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
415 3.8 5520 1 Korbk. | Öl — 1,118 9418 Planig Direktion Mainz 
416) JSB 68779 1 Kiste | Seife — | 284 1416 Eppstein ‚K. E.-D. Frankf. a/M 
417 IS& Ch 6286 1| Bund 3 Rohrstühle — | 10 417) Schmallenberg | K. E.-D. Elberfeld 
418 JT 7721 l Kiste Auen abe — | /92 4418 Ulzburg ‚ Alt.-Kaltenk. Bahn 

7 c '$ Feuerzange, Feuer- | . F | er : 
419 IMW 30 1 r Hakc zur | 2% 419 Berlin Ost  K. E.-D. Berlin 
420 JWA 164 1 5 | Feueranzünder — | 32 420 Raumland-B.  K.E.-D. Elberfeld 
421 |ıW Co. 7384 1 Ballen | Wachsleinwand — |.ı15 |421]| München H.B. Bayerische Stsb. 
22 JIWH = 1 Kiste | getr. Obst —| 15 1422 Kiel ' K.E.-D. Altona 
423 K —_ 1 Bund Körbe — 9 423 A 5 
424 K 1/2 1 Tee ı leer a 224 Welgesheim-Z. Direktion Mainz 
425 K 33 1 Faß leer _ 7 1425 Erlangen Bayerische Stsb. 
426 K 101 1 Korb leer — 5 1426| Berlin Ahg.  K.E.-D. Berlin 
427 K 1.175 1 Kiste leer —ı 47 1427 R | 
428 K ' 2002/38 | 2 | Verschläge | leer — | 62 428 Altena | K_E.-D. "Elberfeld 
429 K | 5805 1 Bund |eis. Kugel — | 12 14229 Berlin Ahg.  K.E.-D. Berlin 
430 KB Br 46 Ai Kiste Blechgeschirr — | 190 |430| Stettin Cgb. | K. E.-D. Stettin 
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ee. ul & NA Te u uw Nr 34 
Bezeichnung 3| Art der | | Ge z EST ‚Bemerkungen 
e | Inhalt | wicht | 8 2 Ra wer ”) (insbesondere 
Marks Nr * | Verpackung | Nie E | | EeTaES Merk- 
= na e: E Station Name der Bahn re 
der Güter 3 | dienen können) 
K&B 4047 1| Ballen Pappen oder Leder — 36 431 Heißen K. E.-D. Essen Dresden=A.4/11. 
Kbg. _ 1 Käfig leer — 46 432 Königsberg Ost |K. E.-D. Königsberg, 
Ki 456 1 Kiste Gipsfigur — | 28 |4831 Berlin Ahe. K. E.-D. Berlin 
KC 6862 l| & Zelluloid-Spielsachen 28 434 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
KG 16 l| x 3 i . 2 1435| Kiel K. E.-D. Altona 
KG 2 | = Eisenteile — | 124 1486| Altona K.E.-D. Altona 
KH 25 | 1 A ı Ausfuhrgut — | 140 437° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
KJ 79050 1 Ballen < Kartons — | 43 1488| Dittersbach K. E.-D. Breslau 
KK Dr | Sack | Kartoffeln — 66 189 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
KL 7199 1 — eiserne Platte — 86 |440 Bielefeld K. E.-D. Hannover | 
KL 10289 1 Kiste | Schreibtisch — 280 41 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
KM 113 1 Faß _ Därme — | 60 |442 Neuß K.E.-D. Cöln 
KM 4775 1 Kiste 1. Zigarrenkisten — 15 1448 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
KM 18506 1 _ — | 132 |444 Stettin Ogb. K. E.-D. Stettin 
KP _ 1 Verschlag altes Fahrrad _— 5 48 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
KS 3081 1 Kiste | Papier — 19 146 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld | 
KS 3704 1 a | en enBanl 98 447) Leipzig M.Bf. | K. E-D. Halle a/S. 
K&S 6241 ı| Ballen | Nessel — | 226 [448 Crefeld K. E.-D. Cöln 
KSK 8990 1 = roter Drell — 86 1449) Trier H. St. JohannsSaarbr. 
K St. _ 1 _ ' verz. Eisenrohr — |) 3% 1450 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. | 
BT = 1 —_ ı Korbflasche ? — | 20 451) Georgensgmünd Bofenae Stsb. 
L — || Verschlag | alte Kistenbretter — | 65 452 refeld E.-D. Cöln 
L 5514 1 Ballen Ried — | 2 1453 Aachen K E.-D. Cöln 
L 5677 1 Paket Packpapier —_—ı 38 1454 Duisburg K. E:-D. Essen 
LB 905 1| Stange Gußstahl — | 18 1455 Chemnitz ' Sächsische Stsb. 
L Co. 2481/2 2\| Kisten | leer — 108 1456| Berlin Ahg. _ K.E.-D. Berlin 
L € 9000 1) in Leinen | Kupferstreifen — | 35 1457 Wissen K. E.-D. Frankf. a/M.| u. Messingstr. 
LEK wi 1 Kiste leer — | 37 |458| München H.B. Bayerische Stsb. | (Kempen; etik. 
IE 2197 1 Kollo Eisen — 2 '459| Amsterdam D.L.| Niederländ. Stsb. je raneken 
LG — 1ı Korb  Oberrüben — | 58 460 Bielstein ' K. E.-D. Elberfeld | Bochum. 
2.4 4644 2 Körbe Heu — | 32 461 Baal | KR E-D£ECöln | 
Ei 1 1 Kiste | Automat — | %5 462 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
IK 3581 1 Korb  Blechflasche — | 33 463 Königsberg i. Pr. K.E.-D. Königsberg 
LK 7712/5 5| Kisten | Glas — | 1053 464 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
LL 12 1 Sack Kartoffeln — | — [465 Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
LL 756 1| 2 ' Linsen — | 100 |466| Wendelsheim Direktion Mainz 
LM 2 RE RE —1| g2 1467| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
2 = | Eisenböcke ol Kg j | ua | 
: rschlüsse für | £ e | 
LM 102 1 Kiste k nöschube N 52 1468 Lüdenscheid | & | 
LR 15 1 | Satesenstens — | 27 |469| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin | 
LS weiß 1 Bund 2 eis. Faßreifen — | 16 470 Diedenhofen Reichsbahn 
LS 20 1 Kiste Zuckerblechbüchsen 32 471 Chemnitz Sächsische Stsb. 
LS 158 ı Ballen | Zollgut — | 20 1472 Cöln=Deutz K.E.-D. Cöln 
LS 1224/5 2 h | Papier ? — | 45 473 Großenhain Sächsische Stsb. 
LSC 66563 1, Verschlag | Kinderstühlehken — | 13 474 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
IaSX 30792/807 16 Verschläge Möbel — | 940 475 Berlin Abhg. K. E.-D. Berlin 
DIT 1197 1| Kiste leer — | 40 476 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
Rn 3181 1| = | leer — | %® 477 München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
LZ 91 1 Ballen Hanf — | 113 .478| Brauuschweig H. K. E.-D. Magdeburg, 
M — 1 — gußeis. Rohr — | 11 1479 Bebra 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
M 6 8 — eis. Rohre — , 159 4801 Nienburg a/W. K.E.-D. Hannover 
M 85 1 Faß leer — | 15 481 Ehingen ‚ Württemberg. Stsb. | 
M 100 1 Kiste Käse — 5 1482| Cüstrin-Neust:.  K. E.-D. Bromberg | 
M 115 1 5 Zucker — 28 4831| Mergentheim Württemberg. Stsb. 
M 844 1 Ballen Papier — | 74 1484| Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
M 1177,1184 2, Kisten leer — 12 48 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin | 
MA 49.6, us ‚Bund 2Stg.geriff.Flacheisen 27 486 Stolp K. E.-D. Danzig 
MAF 645 1| Sack Linsen — | 98 [4897| - Harburg K. E.-D. Altona 
MAN _ 1| _ eis. Protzkasten — | — 1,488 Oderberg K. E.-D. Kattowitz | Takandan 
MB — ll _—- Schließkorb — | 57 489 Emmerich Niederländ. Stsb. | $" Bieckman 
MB al 1) Sack Linsen — , 100 490 Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld | ua a st 
MB 85 1 e Rübsamen — | 100 491 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
MB 6408 1 e Futterkalk — | 12,5/492) Höchst=Neust. Direktion Mainz 
MCR 29 1) Bund Flachstahl — 35 14931 Bockenheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
MD 7017 1 Ballen Matten — | 42 1494 Speldorf K. E.-D. Essen 
MG vI 1 Sack Kartoffeln — | 51 1495| Salzungen K. E.-D. Erfurt 
M&G 14026 ı! Kiste leer — ' 150 |496| Berlin H. u. L. K. E.-D: Berlin 
MHF | 52757 1 Bund 3 Stangen Stahl — | 57 497 Hamburg B. K. E.-D. Altona | 
M J 1 1] Faß leer — | 10 .498| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
MK 964 1. Korb Eisenware = 1228 499 Köslin i. Pom. K. E.-D. Stettin 
MK 1834 1 Ballen Leder — | 120 500/Schönefeld b. Lpz. K. E.-D. Halle a/S. | 
MKB 2415 2 Körbe Eisenware — | 190 501 Altena K. E.-D. Elberfeld | 
ML 1 1 Sack Kartoffeln — | 60 1502 Kiel K. E.-D. Altona 
MU 363 1 Kiste leer — | 38 15081 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
ML 89 1 Paket rohe Latten — | 19 1504 Düsseldorf:]). K. E.-D. Elberfeld 
MM 3567 l Faß gefüllt — | 57 1505| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. | 
MN _ 1 Pack 11 Weidenkörbe — | 38 1606| Saargemünd Reichsbahn | 
MR 2 1 Ballen ? _ 8 1507 Carthaus K. E.-D. Danzig | 
MR | 113 1, Bund 3 Körbe — | 10 1508 Altona | K.E.D. Altona | 


Nr 34 — VD — 
- are 3 Ge | 
E| wersiennune 4 mer Inhalt Ber 
El »eke | FR Ren S 
4 u -— B 
Ei der Güter 3 
509 MR 8392 2 eis. Spiralfedern — | 29 1509 
510 MU 77 Ai Kiste era — | 17 1510 
he intenfässer, Gummi 
511 MZ 255 | 1 i N Ze 68 [ul 
512 N 2d 1) Sack Frauenkleider — | 13 1512 
513) N&B 13T «nd Paket Gummi — 4 1513 
514 ND 7) 14 BO Stab Eisen — | 850 1514 
515 NF 4 N-1 Sack er. Bi — | 52 1515 
| i ardinenbalt., Schrau- 
516 NN 1055 | 1) Kiste Pen Vueleinen ! 22 1516 
517 NFE 22974 | 1 Ballen EAuE = An an 
518 NR 15147) 1 B orken 
519 OB 1 1 „ lein. Jacken u. Hosen 23 1519 
520 OB 12 | 2! Kisten ED Eeh inter 42 on 
521 OB 125 1 Ballen anzen | — 
522 3 & 1/2 a Bun : REN _ + “ 
523 ve! 1 or äcke —_ 5 
1 OHC 8388 1 Ballen | Bettfedern — | 18 [524 
525 n x 606/7 2 us ee: _ > = 
526 DER 3175 1| or isenw. _ 
527 OM | 3198 ıı Ballen Schafwolle — | 340 1527 
ol omc [IT SAL 1) Kiste | Käse — | 48 |528 
529 OS 1 Eu Sack Kartoffeln — | 60 1529 
530 OS 318. ti4ı@l Ballen Pergamentpapier — | 27 [53 
531 I 292171 1 Kiste Sk “ — ie = 
532 83.0.0 E— Schran — |: £ 
533 HR 3008 | 1 Kiste Drahtstifte — 78 1538 
534 "% 559 1 | Pianokiste | leer — | 65 1554 
535 P 1201 1 Ballen Bettzeug — | 37 |535 
536 P:G — 1 Korb Kleider — | 238 1536 
537 I 53 1 ap e 2. pen 
538| : 61 1 Sack Kaffee 5 
539. BJ A 10060 . 1| Ballen Strickgarn — | 11 [539 
540 PL 5393 l Paket Papier — | 10 1540 
541 PM 407 ı| Ballen ? — | 29 541 
542 PANWZ 1516 1 Paket Papierwaren — 30) 1642 
543 5 n VI 1 x Buleketien — ar 543 
544 = il Ballen eder — 1 1544 
545 N 0. 3285 1 Kiste geil 5 t — ” ER 
546 3 9952 1 asofen —| 3 46 
547 PS 24° 1 R Packmaterial — | 130 [547 
548 PS 1011 1 Sack Säcke — 24 1548 
549 ?S 5193 1| Ballen buntes Papier — | .40 |549 
550 PS 7175 1 Kiste | Packstroh — | 35 1,550 
551 = 2 11689 1 Balleuo rein —ı 3 De 
552 N 11925 1 e Tapeten — | 20. 155 
553 Pr 18097 1 N ı Tapeten — | 29 1553 
554 P Iu 590/9 | 10 i ‚ Papier — 540 [554 
555 — . |.6| Säcke | Rüben — | 243 [555 
556 PW a 1 5 _ eis. Rohr — | 39 1656 
557 QF "8587/88 | 2 Pack Papier — | TORBST 
558 R — | 1| Stück | kl. Marmortischplatte 6 1558 
559 5 7 1 Kiste | Pa, m. Kapsel 9,5 1559 
560 23771 1 s  Lysol — | 27 1560 
561 R 28287 1 Ballot Wollwaren — | 38 |561 
562 R 29385 1 Kiste ? — | 26 1562 
an Er 1333 1 Ballen El 4 — | 51 1563 
564 105 | 1 i ebw. — | 55 1564 
565 RBF 1748 1 — eis. Winde — | 27 1565 
566 DD 1698 1 Sack Wäsche - 3 1566 
wine | ae a 
£ iste Elektromotor — 
569 RF 4442 1 4 ' el. Lampenteile 20 1569 
570 5, a 4477 1 } elektr. Lampenteile— | 25 |570 
uf GE 12858 | 1] Verschlag | Zelluloid | 2 jr 
ai ES. % 866.) 1] Kiate |leer — | 47. [572 
573 RH 90197 1 Korbflasche| Natrum — RT 
574 R J 6 1 Rolle Messingblech — | 54 1574 
ee H % 4724 1 En Be — | 40 [575 
5 l 1 iste i — | 62 1576 
577, RK 6585 | 2, Ballen | Bleirohre — | 200. 1577 
578 R&M 1216/17 2 R Filzschuhe — | 120 [578 
579 RFRR 22856 1 Kübel Kraut — | 56 1579 
BB at, | 1 Ri Opa: — | 83,5 |5so 
RS u 1, Vorschlag | , nablone © | 18° jsı 


Lagerort 


Station 


Solingen 
Trier Hop: 


Dessau 


Eschwege 
Trier H. 
B.-Borbeck 
Berlin Schles. B. 


Trier H. 
Kiel 


Rheydt 
Altona 
Bentheim 
Altona 
Wermelskirchen 
Grohn:Vegesack 


5 Leipzig Eilenb. B. 
Kiel 


Leipzig Bayer. B. 
Stralsund 


Berlin H. u. L. 
Weener 
Nürnberg H. B. 
Berlin Ahg. 
Gießen 
Hannover Nord 

* Göln=Ger. 
Jastrow 
Berlin Schles. 
Cöthen 
Brohl 
Düsseldorf-Der. 
Kiel 
Meseritz 
Gelnhausen 
Capellen-Wev. 
Halberstadt 
Berlin Schg. 
Aachen 
Elberfeld 
Düsseldorf-Der. 
Hamburg H. 
Aachen 
Breslau M. F. 
Freiburg 
Brandenburg 
Herne 
Bentschen 
Fijenoord 
Aue 
Hagen 
Stolp 
Hartmannshof 
Gemünden 
Langendreer 
Leipzig Bayer. B. 
Blankenstein R. 
Stettin H. 
‘Hof 
Hamburg H. 
Berlin H.u.L. 
Berlin H. u. L. 


Berlin Ahg. 


Dordrecht 
Wald 
Berlin Schles. 

Vamdru 
Bochum 
Mannheim 

Deutz 


München H. B. 


Wanne 


tung d: 
ne bel 


Name der Bahn 


K. E.-D. Elberfeld 
St. Johann=Saarbr. 


KR. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Cassel 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 


St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


K. E-D. Stettin 


K.E.-D. Berlin 
Öldenburgische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Berlin 
K. E:-D. Magdeburg - 
K. E.-D. Cöln u 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
" K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln : ; 
K. E.-D. Elberfeld 2 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cöln 
-K. E.-D. Breslau 
Badische Stsb. | hi. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Posen 
Niederländ. Stsb. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
Bayerische Stsb. 


K. ED. Essen 


von Pinneberg. 


2 Schuh- _ 
macher.. 


26/11. von Kal 


Bel glsch. 9 
denkirchen. | 


| K. E.-D. Essen { ‘ 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


” 


Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona. 
K. E.-D. Essen 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Cöln 


Bayerische Stsb. 


en Bee 
Vers. Hahn. 
ak f 

Kopenhagen. 


Tefanden Nr 


Be 5 


nn 
> ANANNANNNNNNNN 


un 


nnn 
rAssksicheke 
anreer” 


[<J 


an 
ne 


un nn nnmnanunun 
um m nanPEre 


un 
nd 


u be re Sl 


. nn 


IP yHnnUNnNnE 


ZZzEa,„en 


un 
Pr Ann 


nun 
Se, 
Herd 


N an in re: 
=—— 2 


VAN 
++ cr 
SsHns 


un 


o IH 
EJ5==2 
un 


4 
HAHFE 
Z 


un 
© 


nach=a "ze 


= 
and<< 


DE TE 
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k Bezeiehnung 


KA 


1 
1/10, 13/16 
2 u. 9 


Sn 
Qt 
[DN 
oO 


G 


"Art der 
Verpackung 


Inhalt 


der Güter 


Sack 
Kisten 


Faß 


Schließkorb 


Ballen 
Bund 
Kiste 
Ballen 
Sack 
Bund 
Ballen 
Kiste 
Sack 
Kiste 


Kiste 


n 
” 


ul 


” 
Bund 


| Verschlag 


Kiste 


Ballen 
Kiste 
Sack 
Kiste 


” 
” 


Wakorb 
Kiste 
Verschlag 
Kiste 


Faß 


Ballen 


Kübel 
Ballen 


n 
Kisten 


‚ Verschlag 


| 


leer 
tann. Bretter 


hölz. Kinderwagen — 


Säcke 

Bu 
appschachteln 
leer 

verm. Kleider 
gef. Wolle 

2 Stg. vierk. Stahl 
Bücher 
Filzsohlen 
Nüsse 

23 Körbe 

Garn : 
Blechflasche Öl 
leer 

Nüsse 
Stecknadeln 
eis. Spülkasten 
Rosinen 

leer 

Holzwolle 

leer 

leer 

Knierohre 

leer 
Vogelsand 
pol. Kasten 
Maschinenteile 


leere Flaschen 
anscheinend 

Manufakturware 

gefüllt 

leer 

Riemen 

Olivenöl 

Margarine 

Heiligensachen 

gefüllt 

leer 

Leder 

eis. Träger 

Lederabfälle 

Kerzen 

Säcke 


 Glaskugeln 


leer 


\ gefüllt 


leer 
Niekelware 
slasballon 
Kette 
Glasware 
Aufsatzbrett 
Spülbecken 
leer 

gefüllt 

eis. Topf 


leer 
Terpentinöl 


Asbestringe 
Butter 
7 


Ofenwichse 


leer 

Senf 

Tapeten 

Nessel 

Käse 

Draht 

Bettzeug 

Käse 
Möbelbeschläge 


a a Tee 


ESEL STER@ EEE SEIEN 1 SE 


Na 6 En A PL ea En Ba Bu 


Nr. 34 


Station 


Laufende Nr 


592° Zülpich 
5831| Oloppenburg 


1584| Neustadt O/S. 
5851| Hamburg B. 


e 
587, Düsseldorf-Der. 


589 Barmen 
590 Cöln=-Deutz 


597 Bielefeld 
598| Berlin Schl. Bf. 
599 Coblenz Rh. 
600° Brandenburg 
601 Hannover N. 
602 Hagen 

603 Berlin Anh. 
'604 Berlin H. u. L. 
‚605 Berlin Anh. 


‚607 Kiel 

‚6080| Berlin Anh. 
‚609 Chemnitz 
610! Berlin H. u. L. 


611lLeipzig Med. Bhf. 


612 Berlin Anh. 
613 Mochbern 
614 Berlin H. u.L. 
615| Berlin Anh. 
616 Oppenheim 


617 Morbach 


618 Saalfeld 
619 Berlin Anh. 
620| Voitersreuth 
621 Cöln=G. 
622 Uerdingen 


624 Obercassel b. Dadf. 
625 Dresden:=N. 
626 Düsseldorf-Der. 
627 

628 Frankfurt a/M. H. 
629 Cöln Eile. 
‘1630 Mülhausen N. 
631 Düsseldorf-Der. 
632 Ulm 

633 Darmstadt 
634, Dresden=N. 
635 Leipzig Th. P. 
636 Berlin H. u. L. 
637) : Rothe Erde 
638 Danzig l. T. 
639 Düsseldorf-Der. 
640 Posen 

641. Berlin Potsd. B. 
642 Berlin Schles. 
643 Bingerbrück 
644 Kiel 

645, Neustettin 


646 Barmen 


648 Hannover N. 
649 Fürstenwalde 
650 Görlitz 

651 Düsseldorf=D. 
652 Cassel U. 
653 Frankf. a/M. H. G. 
654 Frankfurt a/M. H. 
655 Cöln=Ger. 

656 Iserlohn 

657 Berlin Anh. 
658. Herbesthal 
659 Kiel 


Lagerort 


1588Laubenheim a.Rh. 


591 Duisburg K. E.-D. Essen 
692 DaB Bay 9 er.Bhf. Sächsische Stsb. 
593 öln=B K. E.-D. Cöln 

594 Karlsruhe Badische Stsb. 
595 König Direktion Mainz 
596 Apolda K. E.-D. Erfurt 


660 Leipzig Mgd. Bhf. 


Name der Bahn Aufklärung 


| 


' K.E-D. Cöln 
‚Oldenburgische Stsb. 


'K. E-D. Kattowitz 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 

Direktion Mainz 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Magdeburg 

K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


n 


» 


K. E.-D+ Altona 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Berlin 


(Dynamo- 
N maschine. 


Direktion Mainz 
St. JohannsSaarbr. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 


K. F.-D: Cöln (in Blech- 


? flasche. 


623|Mühlheim a. Main K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 
Reichsbahn 

K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 
Direktion Mainz 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E--D. Danzig 
K. ED. Elberfeld 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Berlin 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Danzig 


. E.-D. 


. 


Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D: Berlin 
K. E.-D. Breslau 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cassel 

K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Halle a/S 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 


dienen können) 


Laufende Nr 


663 


Peitung des Vereind  _ 


Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Lagerort 


Station 


Heidelberg 
Kiel 
Düsseldorf-Der. 
Aschersleben 


Mainz 


Kiel 
 Düsseldorf-Der. 


Mülheim a/Rhein 


Solingen 
Malstatt 


Patzetz 
Cöln-G. 
Perleberg 


Berlin H. u. L 


Stettin H. 
Olbernhau 
Barmen 
Berlin Ahg. 
Wermelskirchen 
Mannheim 
Meppen 
Düsseldorf-D. 
Rathenow 
Eee Pr. 


Berlin Stb. 
Berlin H. u. L. 
Fürth 
Elberfeld 
Berlin Anh. 
Wetter Ruhr 
Berlin Ahg. 
Berlin Anh. B. 
Luxemburg 


rn 


Dresden-N. 
Algringen 
Stettin H. 
Kelheim 
Duisburg 
Mannheim 

Braunsberg 

Darmstadt H 
Uerdingen 
Nürnberg H. B. 
Berlin Anh. B. 


Berlin Ostb. 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


Nr 34 | | — NR 
z Bezeichnung E Ärt der 

© S Inhalt 

=) ——/ 5 | Verpackung 

3 Marke . Nr | « | 

= . 

3 der Güter DE 
ee a PATER, 

661 W | 1| — Viehgitter —_ 
662 w 9 1| Paket Holzw. _ 
663 W 150 1 Kiste Wein — 
664 W 1049 1| RReR, N Palmin E= 
665 W ‘ m a Keih ! Wurzeln —_ 
666 W 3631 1 Sack ? = 
667 W 45993/4 | 2 Kisten Seife — 
668 W 46270/1 2| u Seife — 

| Militäruniformen- 
69 WAM 2,4 2 E knöpfe und Säbel- | 
koppel 
670 WB — 1| Sack eis. Bügelböülzeen — 
; (4| Säcke Kartoffeln = 
671 WB Bus 1! Sack Gemüse _ 
672 WB _ 2 Säcke Säcke _ 
673 WB 556 l Kiste Walzen für Orgeln — 
674 WB 3637 1| E Klosett aus Mahag.-Holz 
675 Wc 2203 I) a Packstroh —_ 
676 WC 36035 1. Ballen ? _ 
677 W:CB 47352 1 2 Wollw. —_ 
678 W:C B 47568 1| 5 Seide ? —_ 
679| 2 W u. Co. 9056 1 Kiste Glasplatten — 
680 WD 84 1 Sack Säcke E= 
681 WD 11299 | Kiste Zuckerware —_ 
682 WH 80 , ı1| Kasten leer _ 
683 WH 1470 4, Pakete Bleigewichte — 
684 WH 4872 1 Korb Schrauben — 
685 WJ 4613 1 Ballen Baumwollw. —_ 
686 WJ 8712 1 Kiste gefüllt - 
687 WJC 9949 1 . leere Flaschen _ 
688 WK —_ 1 5 Nickelware _ 
689 WE 6326 1 2 leer u 
69 WRKu.C. 6035/6 | 2 Kisten Preißelbeeren — 
691 WL 3086 |:1/ ° Kiste leer* E= 
692 Wu M 347/50 4 Kisten Holzware —_ 
693 WM 398/9. | 2 N Schuhwaren = 
694 WM 63236 | 1 Bund Stahlstäbe _ 
695 WN 2242 | 1 En ußeis. en _ 
e 324102 21 Kiste losetteile —_ 
96 WN 1 22 | ı| Stück | Rohrknie Pr 
697 WN 12540 1 & hölz. Orgelteil — 
693 W NO = 1 Korb Rohrmuffen — 
699 wP 2826 1 — | Puppenwagen —_ 
700 W 2 6172 1 Kiste Eisen — 
701 WS 146 1 2 | Feigen — 
702 Ws 594 1| Eisenfaß | leer — 
703 WSN 7332 1 Faß ansch. Tabak —_ 
704 W St III 1 Pack Körbe —_ 
705 WTM = 2| Korbfi. leer —_ 
706: WW TOE Sn Kiste leer — 
707 WZ 107 Pe Ballen Linoleum —_ 
708 Z ‚! 1 Korb Säcke — 
709 Z 2705 1 Kiste gefüllt _ 
710 VERS IE; l 1 Ballen Schlauch — 
11|B aere, 3 Kisten | Werkzeug _ 
711| Bm //. Altena — 55 Teile Sömmiste Fr 
712) Arpad-Mühle | — ı Ballen Pflanzen — 
713 Berken Ba 1 Sack Kartoffeln — 
714 G. A. Bieber | 1 Bund Eisenteile —_ 
715) Bockland | 1 Kiste Zollgut —_ 
| f} Kübel, 1 Ho!zeimer, 
716 Brauer | 1 Bund 1 Zinkeimer, 1 Zink- 
\ wanne u. 1 Sack 
717 Branne = 1 Sack Weizenmehl _ 
7185| Bußmann 432 ı | Milehkanne) leer _ 
Beueche | 
& etr.-Ges 
719 Geeste- | = 1 Faß leer —_ 
münde ) g 

720) H. Dich? | — 1 Ballen | Säcke 4 
721 s FE. In | —- 1 Korb Eisenw. un 
oe 08. en- 2 5 ni 
722} berger } e 1 Sack Säcke | 
723 Eller, DU EHER) 64405 1 - Fahrrad — 
724 Carl Feddern ) Kiste a _- 


zur 
2 
13 
714 
715 


Altena 


Osnabrück Eil. 
Heissen 

Duisburg Eilg. 
GölneD. 


Posen 


Unna 
Münster i/W. 


Saarlouis 


Erxleben 
Hamm 


Posen 


Cöln H. 
Kiel 


Name der Bahn 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 


Direktion Mainz 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 


St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 
Wittenb.-Perleb. E. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Stettin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
‘ Badische Stsb. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


Badische Stsb. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


Reichsbahn 


Sächsische Stsb. 
Reichsbahn 
K. E.-D. Stettin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 
‚K. E.-D. Königsberg 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 
ı K E.-D. Cöln 
| K. E.-D. Posen 


. K. E.-D. Elberfeld 
' K. E.-D. Münster 


St. Johann=Saarbır. 


| Neuhaldensleb. E. 
K. E.-D. Essen 


'  K. ED. Posen 
K. E.-D. Cöln | 
K. E.-D. Altona | 


‚TEtablissement 


Bone u 
(insbesondere 41 


dienen Können) 


ri: 


Zeitz 5/11. 


| Gartenbau- 


Gepäck: 


2.ir an. RN 
& 1 Jahre a u EEE = XI - siehe lee feinen £ Nr 34 
7 Bezeichnung E Art der | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
E rn, Las E Verpackung | Ed Rh | Er 3 | oiwaige Merk. 
= = Station Name der Bahn erg 
5. der Güter 3 | dienen können) 
ee 0 
Federico h EAN i : 
5) Faraone —— 1 Kiste Kleider — | 96 1725| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
726 Haß Kr 1 Sack Säcke — | 2 1726| Kiel K. E.-D. Altona 
727| Carl Haase u 1 Koffer Kleider, Wäsche — | 26,5 ,727\, Münster i/W. K. E.-D. Münster 
728 Hona Maria 140 1, Ballen |, Effekten — | 59 1728 Oswiecim K. E.-D. Kattowitz 
729 Karls — 1| Fuderfaß | leer — | 130 1799| Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
730 Kauffmann _ 1 Korb Päckchen u. Nüsse — 6 [780 Eßlingen Württemberg. Stsb. 
731 Kischner E l — Zinkplatte — | 10 731 Kiel K. E.-D. Altona 
732 3 BE ! — 1 Kiste Lampenteile — | 35 1732) Frankenthal Pfalzbahn 
m33 Koller 3189 1 Faß leer — | 12 [733 München Ostbhf.| Bayerische Stsb. | 
. 734 Koolomust 319 1) Ballen baumwoll. Abfälle — | 50 |734| Wernigerode 'K. E.-D. Magdeburg 
735 a — 1| Mappe Zeichnungen — | 18 1735| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin | 
736 A. E. Kuhff | 29075 1 Faß leer, 30 1 — |ı 14 [7386| Frankenthal Pfalzbahn | 
„ 737 V. Künsberg _ 1 Kiste Damenkleider — | 24 [737| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
738 ur Lehmann _ 1 Sack _ — | 2% [738| Berlin Friedr. K. E--D. Berlin Gepäck. 
h r 5 Hat 
739} enden? — ı| Karton | künstl. Blumen = 4,5 739 Leipzig Mgd. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
740 Naumann — 1 — Fahrrad — [740 Breslau ' K.E.-D. Breslau | Gepäck. 
741 Paraguay 4768 1 Kiste Ausfuhrgut — , 119 |741| Düsseldorf-Der. ' K. E--D. Elberfeld | 
742) H. Peter — 1 Korb 2 — | % 1742 Fritzlar ı K.E.-D. Cassel 
' Taf Wldenbach } ı| Bund | Körbe _ | 10 7a3l Weidenbach | Bayerische Stsb. 
744 Raiffeisen — 1 Sack Mehl 50 1744| Dortmund K.M. K.E.-D. Essen 
745 Regent 355 1 Kiste Neuweiß — | 24 |745| Danzig l.T. K. E.-D. Danzig | 
746 Rhenania 7 1 . Margarine 18 1746| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
‚747 {Nordenham | 1 .— Benzinkanne, leer — 5 |747| Herdecke-Vorh. _ K. E.-D. Elberfeld 
üter-Abf. 
| au Saarburg: | _ 1| Gestell eis. Ofen — | 86 1748 Beurig-S. St. Johann=Saarbr. | 
'E eurig | 
749 ar _ 1 Sack Weizen — | 100 1749| Wilmersd.=-Fried. K. E.-D. Berlin 
Schafstadt | | 
750 Schroeder — 1! Ballen Damenkleider 41 1750 Wandsbek Lübeck-Büchener | 
751 Sülstedt 875 1| Holzkoffer | Schnittergut — | %4 ,751| Warnemünde | Großh. Meckl. Stsb. 
752 _ Vulkan — 1 Blechflasch.| leer — 8 [752] Wilmersd.-Fried.| K. E.-D. Berlin 
753 = Bi anendt —_ 1 Kiste 3 Dosen Pflaumen — 22 1753| Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
754 Wieczorek An 1 Sack Kleider — | 65 754 Loewen K. E.-D. Kattowitz 
C. Güter mit Nummern bezeichnet. 
7155 _ 1 2 — eis.Kugelballons, gefüllt| 208 |755) Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
756 rot 1 2 _ -ußeis. Kasten — | 17 756, Berlin Ost K. E.-D. Berlin 
757 — 1/3 8 Säcke chmiedenägel — | 38,782 Dessau ı K. E.-D. Halle a/S. 
758 _ II 1 Sack Kartoffeln — | 68 [758 Beurig-Saarburg St. JohannsSaarbr. 
759 —— 6u.8 2 — Schränke — | 80 1759) Dortmund S. K. E.-D. Essen 
. 760 _ 8 1 Sack Reis — | 50 |760 Essen H. A 
761 _ 10 1 Bund 6 Stb. Hufeisen — | 53 [761 Kreuzwald Reichsbahn 
762 _ 11 1 Faß leer — | 18 [762 Kiel K. E.-D. Altona | 
763 _ 14 1 Bund 2 neue Rohrstühle -— 8 1763 Viersen K. E.-D. Cöln 
764 — 15/95 2 12 eis. Rohre — | 6l 764 Osnabrück H. | K. E.-D. Münster 
765 —_ 26 1 Kiste Maggiflaschen — | 3% |765 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
766 —_ 27 1 Y efüllt — | 63 1766) Wanne - K. E.-D. Essen 
767 — öl 1 Ring N — | 21 767 Göln-Deutz | K.E.-D. Cöln 
x 2 — eis. Flanschenringe — | m 2 
768 —_ 45 1 =E Rohrverschlußdeckel ! 45 (768) Dessau K. E.-D. Halle a/S. 
769 == | Ü 1) Koffer | Kleider — | 44 [7691 Homberg Rh. | K.E.-D. Cöln | son 
770 = 70 l Sack Kartoffeln — | 60 1770 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld I Küster, 
771 _ 91,5 1 _ Wagenachse — | 92 771 Warburg K. E.-D. Cassel Wipperfürth. 
772 > 100, 585 | 2| Kisten leer — | 32 [772 Ulm Württemberg. Stsb. 
773 — | 148 1 Faß leer — | 140 773 Leopoldshöhe Badische Stsb. 
774 _ 181 2 Kisten Zucker — | 55 1774| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
775 _ 305 1 Faß Wein — | 150 1775 Kempten Bayerische Stsb. 
776. — 371 1 Sack . Nüsse — | 18 1776  Neustettin ı K.E.-D. Danzig Be Biost- 
777 _ 387 ı| Ballen | Steuergut — | %0 ‚777 Markneukirchen Sächsische Stsb. N 97 I 
778 _ 472 1 — Milchkanne, leer — | ? 778 Aalen Württemberg. Stsb. en 27/10. 
779 _ 551 1 Kiste Margarine — | 12.1779 Bischheim Reichsbahn 
780 = 720 N Faß » Butter — | 55 [780 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
781 — 752 6 Bund Stühle — | 40 1781, Düsseldorf-Der. & 
782 — 805 1 Kiste leer — | 44 [782 Berlin Schles. .K. E.-D. Berlin 
783 —_ 838 1 R Hackmesser — | 13 783 Düsseldorf-Der. , K. E.-D. Elberfeld 
784 _ 1087,1093| 2| Fässer leer — | 21 784 2 4 
785 _ 18874 171 Faß Wein — | 51 1785 Glauchau Sächsische Stsb. 
786 > 1902/03 | 1 Sack Kaffee — | 97 786 Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
. 787 — 2364 1, Ballen Wolle — | 170 1787| Düren E. E.-D. Cöln 
788 — 3248 1 Bund Gasrohr — | 57 |788| Forst i/L. K. E.-D. Halle a/S. 
789 —_ 4399 1 /eis.Zylinder| ansch, Sauerstoff — ? 1789 Erfurt | .K, E.-D. Erfurt 
790 rs 4499/96 , 1) Sack | Mandeln — | 50 |790 Offenburg | Badische Stsb, 
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8592 
10666 
65439 


BERMBTEZ 


15 


1025 


43956 


642 
150 


bezw. 


156 
501 


6186 


2064 


Anzahl 


D. Güter mit Zeichen versehen: 


) —_ eis. Rohre — | 210 794, Breslau M. F. 
1 Stück Eisenrohr _ 4 795, Hof Bhf. 
1 — verz. Rohr — | 3,5 796. Potsdam 
6 — eis. Maschinenteile — | 73 797| Frankfurt a/O. 
1 — Lampenkugel — 6 798, Marienwerder 
2 Bund Eisenstangen — | 50 799, Fürstenwalde 
8| Stangen | verz. Winkeleisen — | 48 800 Röbel 
\ Bund 6 Stg. Rundeisen — | 80 1801| Leipzig Mgd. 
4 — Gasrohre — | 86 802, Erkner 
2 Bund Holzreifen — | 18 [808) Hamburg H. 
1 Sack 1 Eimer Margarine — 7 805 Ennigerloh 
1 Kiste Margarine _ 6 806) Düsseldorf-Der. 
1 Paket Beutel — | 29 [807 Harburg 
1 — Fahrrad — ı — 808) Hagendingen 
1 Korb Wein — | 33 iR Neuß 
1 5 Ballon — | 15 [810) Wittenberg 
1 Kiste Schokolade — | % |811| Leipzig Mg. Bhf. 
1 8 leer — | 85 812) Berlin Anh. 
1 5 gefüllt — | 27 1813 Kiel 
1 . Schienen — | 30 1814| Luxemburg E.L. 
1 x Anchovis — | 52 1815 Rathenow 
1 “ gefüllt — | 21 1816| Hamburg H. 
1 5 leer — |.,41 1817 Berlin Anh. 
1 > Sardinen in Öl — |.88 818 Hamburg B. 
1 $ eis. Waschständer — | 74 819 fi 
1 E 200 Bücher — 17.10 21820 Erfurt 

9 dreieck. gestr. Holz- Z = £ 
eK Veisten (6-2 yımlyt, 3 821] Magdeburg H. 
1 Ballen 2 run 15 822] Brandenburg 
1 Kiste Zigarren — | 57 |823| Breslau M. F. 

| - 
14° 2 Ballen‘ :..).? — | 151824 Eydtkuhnen 
1 Kiste | Herrenhemden, Spitzen 43 1825) Hannover N. 
1 ! Br N leer — | 45 [826 Cöthen 
1 Sack | Erbsen — 100 |[827| Magdeburg H. 
1 Korb | Lack — | 11 8283| Berlin Ahg. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 

1ı — | eis. Achslager —_ 6 1829 Bebra 
1| Back mess. Achslager — 7 Kolberg 
1, Korb Anchylotaplin — | 47 |831 Soest 
ı| Ballen | leb. Äpfelbaum —ı 8 = Berlin H.u.L. Eil. 
1\Blecheimer | Apfelgelee — | 12 8383| ° Zwickau 


Lagerort 


Art der | En A Kor 
Verpackunz | Inhalt wicht 2 ; 
| kg © , 
e=| Station 
der Güter 3 
| ET 3 EEE 
1 Ballen Drell — | 20 [791 Berlin Anh. 
1 Kiste AEpbATLdIAIGR 130 792. Düsseldorf-Der. 
1 2 Margarine — | 29,5 |793| Woldegk 


Zei 
Deutscher Eise 


| Name der Bahn 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Berlin 
Grhzl. Meckl. Stsb. 


K, E.-D. Berlin _ 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
Reichsbahn 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 


Reichsbahn 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 


"K. E.-D. Breslau 


K. E-D. Berlin 


IK.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Stettin 
KR. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 


Mecklb. Frar.Wilh.-E.| 


K. E.-D. Halle a/S. 


Westfäl. Landes-E. 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Hannover 


K. E-D. Magdeburg 


Gepäck. 


Verdier. 


v. Cöln-Deu 2 


4 


in Stroh. 


Ei r wa u. 
= | Laufende Nr ||‘ 


sgagae | 
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7, 1.Dezember 1 Zr 
Bezeichnung E Art der a z Lagerort 
—_ S Inhalt wicht oJ tee Fe Tat 
Marke Nr = Wgackung kg E | 
3 Station Name der Bahn 
der Güter 3 
— — 3 —_ Armkörbe meu) — 7 834 München H. B. Bayerische Stsb. 
sr x 1) Paket 2 Asbestringe —_ 7,5 [835 Elbing | K. E-D. Danzig 
_ — 1 _ rotbr. Ausziehtisch — | 30 [836 Langendreer S. K. ". -D. Essen 
—_ — 1 Ballon leer — | 14 |837| Hannover N. RK E.-D. Hannover 
_ —_ il Paket Band m. Bleieinlage — |838| Stuttgart H, Württemberg. Stsb. 
—, -- 1 — Bandeisen — | 54 1839 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
— — 1 Blechkanne ansch. Benzin — | 65 |840° Diedenhofen Reichsbahn 
—_ — 1 |Bundi.Lein.| Besen mit Stiel — 19,5 [841 Bremen Fr. K. E.-D. Hannover 
_ = 1| Paket Betteinlage — | — |842l Hildesheim | ä 
_ — 1 Sack Betten — | 14,5 1843 Dirschau |. K. E.-D. Danzig 
_ _ 1 s Betten — | 14 1844 e , 
—_ -- 1 & Betten, Bezug — | 19,5 1845 Ellrich K. E.-D. Cassel 
_ _ 1 > Betten, Steppdecken 9 1846| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
— — 1 h Bettfüße u. Knöpfe — | 20 847 Aachen K. E.-D. Cöln 
—_ — 1 —_ 7a ei m. En 23 1848 Dirschau K. E.-D. Danzig 
alte eis. Bettstelle > 
1 —_ \ m. Matratze j 61 [849 Carthaus ” 
eis. Bettstell 7 
— _ 1 Bund \ eu en 1 14 [8501 Mgd.-Buckau K.E.-D. Magdeburg 
a 2 1 — | neue eis. Bettstelle — | 24 |851 Wandsbek Lübeck-Büchener 
Fa = 1 Sack | Bettzeug, Wäsche — | 13 1852 Essen H. K. E.-D. Essen 
e — 1| Ballen Bibergewebe — | 18 1853 - Aachen K. E.-D. Cöln 
— — il Sack eis. Blätter 94 \854 Hösel, K. E.-D. Essen 
= = 1 Blechbassin| 1 gefüllte Blechflasche 56 1855 Mainz Direktion Mainz 
Ban ur 1 Bund ebr. Bleche — | 11 |856  Dresden-A. | Sächsische Stsb. 
=: _ 10 — verz. Blecheimer — | 17 1857 Heilbronn ı Württemberg. Stsb. 
= r 1 Blechflasch.) gefüllt ; — | 57 |86568| Kamenz iS. | K.E-D. Halle a/S. 
—_ E 1 en ansch. Gasstoff — | 18 [859 Graudenz '  K.E.-D. Danzig 
_ —_ 1 ur neues Blechgefäß, leer) 5 [860 Lippstadt | K.E-D. Cassel 
_ _ 1 Blechkübel | gefüllt — | 16 |s61) Saarbrücken | St. Johann=Saarbr. 
= — 1 = zebog. Blechrohr — | 42 [862 Homberg a/Rh. K. E.-D. Cöln 
Fa _ ı Kiste Blechschachteln >%5 1863| München H. B. Bayerische Stsb. 
_ E= 5| Pakete | Blechschrott _—_ | 485 1864) Herdecke-Vorh. _K. E.-D. Elberfeld 
—e 1 2 Stück Blei — | 9 [865 Güsten ‚K. E.-D. Magdeburg 
== — 1 Ring Bleikabel — | 54 1866 Cannstatt | Württemberg. 'Stsb. 
— - 1 e Bleirohr — | 72 |867| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
> En: 1 Sack ' Bleiwürfel — | 150 1868 Lehrte K. E.-D. Hannover 
— — 1 _ Bodenkarre — | 23 |869 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
—_ _ 1 Sack Bohnen — | 100 1870 Wickede K. E.-D. Cassel 
— — 1 Korb eis. Bolzen — | 6 871 Lehrte K. E.-D. Hannover 
= = 1 Bund Blumenkörbe — | 77 1872 Warburg | K.E.-D. Cassel 
Bud — 1 i % Ben: LER 36 1873| Dresden-Fr. | Sächsische Stsb. 
Fat 18. 10 Bretter, 2,58 m Ig r 
2 5 { 15 cm br. j} 62 1874 ” 2 
or — 1 $ | a Ent ee } 18 1875 Mannheim Direktion Mainz 
_ — 1 £ 4 Bretter, 0,80 m 1g. 10 1876 Zarrentin K. E.-D. Altona 
— = 3 = Bretter, 53—6 m Ig. 25 1877 Langendreer S. K. E.-D. Essen 
(3 Bretter u. einzelne | 
— — i Bund Lattenstücke, 3m ]g.,| 42 |878 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
u. 25 cm br. J | 
— 1 u Brotschneider _ 3 1879 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— 5 1 Bund 75 Brotkörbehen -— | 17 [880 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
= 7 .- Brutkörbe — | 18 [881 Stolp K. E.-D. Danzig 
Po ni 2| Kisten Bücklinge — 7 882 Hof Bayerische Stsb. 
oa — 1 — Butte mit Deckel, leer| 28 1883 Remagen K. E.-D. Cöln 
— —— 1 Kiste Butter, Kleider — | 24 1884 Karlsruhe Badische Stsb. 
= ur 1 Faß Carbolineum — | 227 1885 Dramburg K.E.-D. Stettin 
_ _ 1 : Carbolineum — | 245 1886 Stolp K. E.-D. Danzig 
ag 7. 1 Sack Cement — | 50 1887 Schwelm ı RK. E.-D. Elberfeld 
_ — 1 B Cementsäcke — 6 1888 Staßfurt IK. E.-D. Magdeburg 
ar _ 1 2 \ Cementsäcke — | 185|889) Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
See Er 1 ; Chokolade, Beutel etc.| 10 1890 Oker K. E.-D. Magdeburg 
— _ 1 Korb Cognac — | 20 1891 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
er >= 1) Büchse Conserven (Bohnen) 5 892, Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
_ — 1 orb Damenklg., Bücher — | 64 /893 Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin 
— TEN 1 Paket |Damenpelz, Schuhe ete.| 11 1894 Demmin K. E.-D. Stettin 
ee 77 ı| Papier 2 Damenschirme — 1 |895 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
—_ — 1 Kiste ges. Därme — | 26. [896 Aachen K. E.-D. Cöln 
_ — 1 _ Priv.-Decke 87 1897 Leipzig I Sächsische Stsb. 
_ — 1 —_ ‚eis. Deckel m. Handgriff 26 1898 Tirschenreuth Bayerische Stsb. 
— _ 1 Deckelplatte — | 13 1899 Thorn K. E.-D. Bromberg 
— — 1 Ring , Draht — | 93 1900| Königsberg i/Pr. 'K. E.-D. Königsberg 
_ — 2| Ringe verz. Draht — | 101 [901 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
_ _ ı'ı Bund  Drahtgeflecht — | 22 1902| Höchst=Neust. Direktion Mainz 
— —_ 1 —_ Drehbank — |.35 |903 Stockau Bayerische Stsb. 
_ — 1 = Dreschmaschinenteil 3 1904  Avrieourt | Reichsbahn 
“ —:|20) Stück. neue Buaahlufhzettegi Zoo aa Wald K. E-D. Elberfeld 
2 — | 2| Stangen | U-Eisen — | 58 906 Stralsund K. E.-D. Stettin 
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2 Bezeichnung = Art der | 0 | Lagerort 

© S Inhalt wicht | & en 

= = | Verpackung S 

5 Marke Nr S kg | 3 2 

S hr Station Name der Bahn 

3 der Güter 3 

907 = | Bund 6 Vierk.-Eisen — 51 1/9077 Grevenbrück K. E.-D. Elberfeld BR 
908 iu Bi 1 ; 8 Stg. Eisen — | 34 1908|  Zielenzig K. E.-D. Posen $4St.Vierk Bis 
909 = — 1 Kollo Eisen — | 69 1909 Boxmeer Niederländ. Stsb. ve Her- th. 
910 -— _ 1 Stange Vierk.-Eisen — 53 1910 Culmsee K. E.-D. Bromber z0genra 
911 _ _ 1 Bund 2 Stg. Vierk.-Eisen — 11 911 B.:Rittershausen | K. E.-D. Elberfel ie 
912 _ _ 1) Stange | Vierk.-Eisen — 48 [912 Schladern K. E.-D. Frankf. a/M. 
913 -— == 2| Tafeln Eisenblech — 2% |913| Hannover N. K. E.-D. Hannover h' 
914 — = 3 a. verz. Eisenblech — 43 1914 Ellrich K. E.-D. Essen 
915 _ = 1 Korb Eisenbüchsen — 4 1915 Murrhardt Württemberg. Stsb. 
916 — — 1 Ring Eisendraht — 43 1916| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
917 _ 1 Bund Eisennieten — 15 197 Hof Bayerische Stsb. 
918 — — 2 — Eisenplatten — | 425 9183| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
919 — — 1 — Eisenplatte — 51 !919| Gernrode a/H. K. E.-D. Magdeburg 
920 — — 1 — Eisenrohr (verzinkt) 10 |920/Schwarzenbach S.| Bayerische Stsb. 
921 = _ 1 Bund verz. Eisenrohre — | 152 921 B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
922 — _ 1 A 5 Eisenrohre — 30 1922| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
923| — — 1 % Eisenrohre — 2% 1!923| Cöln-Gereon 2 
924 u — 1 e Eisenrohre — | 17 1924 2 3 
925 = = 2 — Eisenrohre — 7 1925| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
926 — — 1. _ Eisenstab — |. 58 1926 Mochbern K. E.-D. Breslau 
927 — _ 1 Bund 23 Eisenstangen — | 24 1927 Eschwege K. E.-D. Cassel 
928 — —_ 2 Pack Eisenteile — | 14 1923| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
929 — _ 1 Bund 6 Eisenteile — 233 1929 R 
930 — -- 1 Korb Eisenwaren — 128 1930| Barmen-Rittersh. K. E.-D. Elberfeld 
931 — — 1 Sack Erbsen — 100 [9311 Magdeburg-B. K. E.-D. Magdeburg 
932 = = 1 3 Erbsen — | 56 1932 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
933 — _ 1! Demion | Essenz — 18 1933 Trier Hb. St. Johann=Saarbr. 
934 — -- 1 Bund 13 Stb. Fassoneisen ‘ 145/93 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
935 — — 1| Gestell | Fahrrad 20 /935| _ Wiesbaden | Direktion Mainz 
936 — — 4 — Fahrräder (Gepäck) — 1936| Lauenburg i/P. K. E.-D. Danzig Fabrik 
987 — en 1 e Fahrradsattel — | 0,7597] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin N “Th Derb 
938 = _ 1,Blechkübel| ansch. Farbe — | 18 1988 Erfurt | K. E.-D. Erfurt er 
939 — u 1| Farbenfaß | leer — | 11 /989/Frankf. a/M. Hgb.K. E.-D. Frankf. a/M. 
940 — = 1 Faß Farbstoff — | 240 1940 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
94l| = Er 1 ni leer — | 35 1941| Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin |ohne Deckel. 
942 — = 1 x leer — | 100 [942] Saarbrücken St. Johann=Saarbr. Bi 
943 = _ 1 Pack 10 Kst. Feigen — 5 |943| Dieringhausen K. E.-D. Elberfeld 2 
944 _ — 1\Blecheimer | Fett u. Wollfasern — | 24 1944 Offenburg Badische Stsb. h 
945 = -- 1 Bund 5 leere Fettkübel — | 14 |945| Frankf. a/M. Hg. K. E.-D. Frankf. a/M. 
946 = == 1 = Feuertopf — | 10 /946 Weener ‚Oldenburgische Stsb. 
947 — _ 1 Kiste Feuerwerkskörper — | 18 1947| Düsseldorf Eilg. K. E.-D. Elberfeld 
948 — _ 1| Verschlag | Figuren 20 1948 Kiel ' K. E.-D. Altona 
949 — En 1) Gestell |6 Dosen mar, Fische 26 [949 Ulm Württemberg. Stsb. 
950 m = 1! Stange | Flacheisen — | %5 |%0| Bargteheide Lübeck-Büchener 
951 > == 1 Bund 3 Stb. Flacheisen — | 10 |951| Offenbach a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 
952 = — 1 E 5 Flacheisen — | 56 1|952 Velbert ' K. E.-D. Elberfeld 
953] _ —_ ' 4| Stangen | Flacheisen — | 104 |953 Celle K. E.-D. Hannover 
954 -- — 10.1 Bund 2 Stb. Flacheisen — | 16 1954 Offenbach a/M. RK. E.-D. Frankf. a/M., 
955| = a ’ geriff. Flacheisen — | 46 |95| Essen H.B.  K.E.D. Essen | 
956 — ee x 10 Stb. Flacheisen — | 48 |956| Offenbach a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
957 _ u 18 : Flacheisen — | 115 |957 Alfeld  _K.E.-D. Cassel 
958 Fu — | 1| Stange | Flacheisen _ 8,5 [958 Schwerin ' Grhzl. Meckl. Stsb. 
359 er — 14 _ Flanschen — ı 13 |959| Dortmund Eilg.  K. E.-D. Essen Wert 400 bis 
959) e: N MEER Rorb gußeis. Flanschstück | 75 |959| Barmen-Heubr.  K. E.-D. Elberfeld } 500 
960 == — 1 !eis. Flasche ? — | 16 |9601 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. e 
961} = —, Ada — Flaschenzug — | 85 |961 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
362 = = 1 Sack Frauenkleider — | 65 [962| Breslau Odert.  K. E.-D. Breslau 
%63| = — j Korb Frauenkleider — | 2 |963| Mülheim a/Rh.  K. E.-D. Elberfeld 
964 = _ 1 _ Friseursesselm.Rohrsitz) 7 [964 Kiel '  K.E.-D. Altona 

365| = — ı1| Sack Gardinenrosetten — | 5 |95| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin h 
66 — _ 1 Paket Gardinenstangen — 9 /966| Berlin Gzb. R Halter u.Stäbe. 
967 —_ — 1 — eis. runder Gartentischh 7 1967 Allenstein ‚K. E.-D. Königsberg 
968 2 _ 1| Paket 25 Gasleuchterhülsen 0,5 9681 Frankf.a/M.H.EilaK. E.-D. Frankf. a/M.| kupferne. 

369 I. — 1 — Gasrohr — | 85969] Eschweiler Tall K.E.-D. Cöln > 
970 = _ 1 Gasrohr — | 32 1970 Siegburg 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
Tl == — 3 —_ Gasrohre — | 39 |[971| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
972 + -- 17| Stangen | Gasrohre — | 102 1972 Celle K. E.-D. Hannover 
373 ve — 1 _ eis. Gasrohr — | 87 1973| Solingen N. | K. E.-D. Elberfeld 

974, 2 — 2 en Gasrohre — |. 21 |974 Potsdam K. E.-D. Berlin 
375 = + 2| Stangen | Gasrohr — | 4 |975| Dresden=Fr. Sächsische Stsb. 
976 = —_ 1 Bund | Gasrohre — | 40 |976| _Sterkrade K. E.-D. Essen ( 
977 E — 1 Y 3 Gasrohre — | 14 1977) Holzminden K. E.-D. Cassel 
978 = — 1 R | 10 Gasrohre — | 2% 19781. Paderborn | « A 
979 == — 2| Gebinde | leer — | 64 1979 Meßdorf 'K. E.-D. Magdeburg Strockenfund. 
980 ge Er ı| Paket  Geldschrankaufsatz 2 |980 Kiel K. E.-D. Altona 
y8l = _ ı| Eimer Gelee. = 6 |981 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
982 = — 1 Sack Gemüse, Riben — | 2% 1982 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
983 2 —_ 1 _ Gestell _ 9 |983l Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
984 -_ _ 1 Sack Gipssäcke —| 18 [94 Aalen - Württemberg, Stsb, 
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Bemerkungen 
(insbesondere 


etwaige Merk- 
malgı welche zur 
lärung 
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a [7 
= Art der zZ 
3 Verpackung Inhalt = 
© kg 5 
A s 
3 der Güter 3 
985 — — 1 — Gitter — | .985I 
986 —_ _ 1 Ballen worDäs Glaeeleder — 80 | 986, 
987 _ _ 1 Kiste Gläser — | 94 | 987] 
938 —. _ 1 Bund Kuieere Baragehen 10. 988 
ummischlauch | | 
989 2 ı| Sack |f 2) 
. 990 -- — |1 Bund | Gußeisen — | 19 | 990) 
991 _ u 1 E— Gußrohr u 59 | 991 
992% — _ 1 _ eis. Gußteil — | 116 | 992 
993 _ _ 1 Paket Gurten — 3 993 
994 _ _ 1 Sack | Hafergrütze — | 50 | 994 
995 —_ —_ 1 Kiste eis. Hammer —_ 9 | 9% 
996 _ _ 1 Bund 25 ie _ 8 | 996 
I$ 4 Hacken und 7 
ı Sa ; 5 ' Düngergabeln | : | a 
Handdreher zu einer \ | 
998 — _ 3 Stück Rübenschneide- 4 | 998 
) Ce Marl 4 | 
| IR X 4 sägenartige Hand- | 
99 1 Bund Iniben mit Holzg and 9,5 | 39 
1000 — _ 1| Pack Handkörbe —_ 6 1000 
1001 > 1 Bund 3 Handkörbe 1.10: 711008 
1002 — _ 1 Sack |, Handsägen — 3 1002 
1003 _ _ 1| n , Haselnüsse — | 936 11003 
‚. 1004 —_ — r| zn = age e —_ 20 1004 
3| osen eringe in Gelee — 
Eu ER B „ | Rollmöpse =: 22 11006 
‘1006 — _ 4 Heringsfässer, leer — | 80 1006 
1007 _ — 1 Handkoffer Herrenkleidung — | :92 11007 
1008 = 12 Bund Heu — | 600 1008 
1009 — — 2 _ Holzböcke —_ 237 1009 
1010 — —_ 1 Sack Holzkeile — | 923° 11010 
1011 —_ —_ 4 | Holzkoffer | leer, neu — 1 7987.11011 
1012 — — 1 E ‚gefüllt N E 41,5 |1012 
Er 2 '£ 3 leere Holzkübel, }| ; 
1013 ı Bund { 7 leere Säcke \ 2 1013 
1014 == _ 1 7 ‚Holzleisten 2—3 m 18.) 11 |1014 
1015 — — 1 Paket Holzleisten 25 11015 
1016 — —_ 1 Sack Holzwaren - 45 11016 
‚1017 za 1 1 Hundekäfig| leer — 42 |1017 
1018 = — 9 Stück Hutformen —_ 11 1018 
1019 en — 1 — Jauchepumpe — 65 11019 
1020 — — 1|. Bund Jaucheschöpfer — 5 [1020 
1021 bare _ 2. Ballen Johannisbeersträucher 54,5 1021 
1022 — _ l| 3: Juteleinen _ 79,5 11022 
1023 = —_ l1| Ring Kabeldraht — 2, 213,31025 
1024 > _ 1 Sack gebr. Kaffee — 15 11024 
1025 —— —_ 1 * gebr. Kaffee — | 2% 1025 
1026 — —_ 1 n Kaffee — 15 |1026 
1027 — — 1 Kiste Kaffee — 3 1027 
1028 — — 1 Sack Kaffee — 37 \1028 
1029 — —_ 1 = Kaffee — | 95 1029 
1030 Pre u 1 Korb Kaffee, Zucker usw. 11 [1030 
1031 —_ —_ 1 Kiste Kakao — 90 |1031 
1032 — —_ 4 Säcke Kartoffeln — | 210. |1032 
1032 —: — 1 Sack Kartoffeln _ 54 11032 
IE 1033 _ —_ 1 N Kartoffeln 1 572+.11038 
1034 — — 1 FH Kartoffeln — | 72 \1034 
1035 — _ 1 3 Kartoffeln — | 49 |1035 
1036 — — 1 ei Kartoffeln — | 48 1|1036 
1037 — — 3 Säcke Kartoffeln _ LUST 
1038 — —_ 1 Sack Kartoffeln = 51 11038 
1039 En — 2 Säcke Kartoffeln — 60u.33|1039 
1040 — —_ 1 Sack Kartoffeln — 50  |1040 
1041 — — 4 Säcke Kartoffeln _ 104 
1042 —_ — 1 Sack ee — | 84 11042 
{ artoffeln, einige nz 
1043 E; A . 2 ı Rüben und Äptel \ 2 [1048 
1044 _ — 1 E Kartoffeln — 0 11044 
1045 _ —_ 3 Säcke Kartoffeln — | — 11045 
1046 —_ — 1 Sack Kartoffeln — | 74 .|1046 
1047 _ — 3 Säcke Kartoffeln — | — 11047 
1048 _ —_ 1 Sack Kartoffeln — | 35 11048 
1049 —_ 1 a rote Kartoffeln _ 30 11049 
1050 _ — 3 Säcke Kartoffeln — | 186 1060 
1051 —_ — 1 Sack Kartoffeln — | 105 |1051 
1052 — —_ 1 I Kartoffeln — 34 11052 
1053 _ _ ] x Kartoffeln — | 30 1053 


Gotha 
Magdeburg H. 
Cöln-Deutz 
Soest 


Staßfurt 


Bingerbrück 
Siegburg | 
Schwelm 

Hannover N. 

Brohl 

Berlin Ahg. 

Speldorf 


Frankenfelde 
Diedenhofen 


Kreuz 


Neustettin 
Ottersberg 
Darmstadt H. 
M.-Gladbach 
Düsseldorf=D. 
Döbeln 


Stöwen 
Hannover 
Düsseldorf=]). 


Cassel ©. 
Neuß 
Gnadenfrei 
Warburg 


Minden i/W. 
Mülheim a/Rh. 
Bingerbrück 
Hamm 
Berlin Ahg. 
iirierkl. DB. 
Hagen 
Kaulsdorf 
Speldorf 
Stettin Hgb. 
Darkehmen 
Ruhrort Rh. 
Warburg 
Cassel O. 
Kiel 
Hagen 


Bamberg 
Barmen 
Altona 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Magdeburg 


Direktion Mainz 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


BR. E.-D. Elberfeld 
ı K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Danzig 
Reichsbahn 


RK. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Münster 
Direktion Mainz 

K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Elberfeld 

Sächsische Stsb. 


' K. E.-D. Bromberg 
(RK. E-D. Hannover 


\ K. E.-D. Elberfeld 


B.=St. Nördlingen 


Leipzig Mgd.Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 


K.’E.-D. Cässel 
K: E.-D. Cöln 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 
St. JohannsSaarbr. 
K. E-D. Elberfeld 
X. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 


los) 


| K.E--D. Elberfeld 


Rheinböllerhütte. 


Tempelhof Ring 


Erfurt 
Leutzsch 

Kiel 
Wandsbek 

Kiel 
Wandsbek 

Kiel 
Hanau Ost 


Berlin H. u. L. 


Berlin Gzb. 
Kiel 


Brakel b/Dortm. 


Barmen 
Pabsending en 
Kalk N 
Malstatt 
Augsburg 
Mainkvr 
Stolp 


K. E.-D. Altona 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 


Lübeek-Büchener 
K. E.-D. Altona 
Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Altona 


IK. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin 


K. ED: Altona 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 


| Wr Bein Kr Stsb. 
ö 


In 


| St. ee arhr. 


Bayerische Stsb. 
'K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Danzig | 


Streckenfund. 
Gepäck. 


Bochum S. 


in Leinen. 


die Säcke 
tragen ver- 
schiedene 
Zeichen. 


& 47,50 u.75kg. 
EN : 'Mag- 

num bonum. 
blaue. 


2A63 und 
{ 83, 32 kg. 


a 18,58 u.67kg. 


A 68, 24 u. 7TOKkg. 


Nr 34 | AN ZI SU 
7 Bezei = | Ge 
P ner 5 es Inhalt wicht 
3 Marke Nr = | kg 
E der Güter 

1054 - 1 Sack Kartoffeln, Gemüse — | 42 

$ Kartoffeln, Fleisch, 15 

1055 - ar 1 n ! Gemüse $ 
1056 = N 1 . Kartoffeln, Sellerie — | 9 
1057 — | 1 , Kartoffeln, Frauenkleid| 50 

1058 er ll 1 x Kartoffeln, Kraut — | 46 

1059 ai en 1 £ Kartoffelsäcke — el 

1060 Bi — 1 n ' Kartoffelsäcke — "218 

1061) — — 1 — Kartoffelsortiermasch. | 50 

1062) = — 4 Kisten Käse , _ 19 

1063 = —_ 1 Ballen 4 Keilkissen —= 7285 

1 — Keilkissen _ 4 

1064 Fa FR H u eis. Bettstelle m. Betten 32 

1065 — — 1 Kiste Kerzen — | 31 

1066 — E 1 = Kette — | 131 

1067 _ |. — 2 — Ketten —| 6 

1068 —_ | — 2 Ketten —|1B 

1069 — | == 1 Korb Ketten — | 167 

1070 u E= 1 2 Kettenrolle 45 

1071 = == 1 En Kinderbadewanne — 6 

1072 — Tre 1 —_ Kindertisch — 3 

1073 — — 1 — Kinderwagen —_ 16 

1074 — — 6 a: Dal anaseh — | 19 

(2 Kissenbezüge und 

1075 =, GE, I Sack t 1 leerer Strohsack h 8,5 

1076 — | 0 1 Kiste leer, ohne Deckel — | 30 

1077 — | ge 1 ‘ leer, ohne Deckel — | 34 

1078 _ |. — 2) Kisten | leer — 11198 

1079 — — 1 Bund 2 Kisten Enameline (6) 

1080 — — 1) Verschlag |5Kisten ansch.Zuckerw.| 38 

1081 — == 1 —  |.hölz. Klappstuhll — 5 

1082) — _- 1 |Schließkorb| Kleider — | 89 

1083 2 — 1 |Waschkorb | Kleider = 36 

1084, ei _ 1 Sack Kleider —.|,.45 

1085| = _ 1 Z alte Kleider el 

1086, _ _ 1 r Kld., Betten, Schuhe ete.| 36 

1087| — Eu 2| Säcke Kleider, Geschirr — | 33 

1088 — _ 1/Pappkoffer| Kleider, Wäsche — 6 

Kleiderschrankteile 

1089| — | 1. — 6 Stück | @ Rückwände und >) 

| 4 innere Teile) 
1090 — — 1, Reisekorb | Kleidung —.1127 
1091| - 1 h Kleidung 11226 
1092 — — 1| Koffer Kleidung, Wäsche — | 16 
1093 ap |... 1 — Knierohr = 5 
1094 = | — 1 Bund 24 Knierohre u 5 
1095 un —- 1) Koffer gefüllt =. 740 
| | "Sin MDLBR — 
| # 1 Beutel Kaffee — 

1096 I az 1 Sack | 1 BeutelKernobst,getr. Ei 
Rente 

1097 — ı 1 Korb leer — ),12 

10981 — — 1 L leer — 6 

1099| — — 1 Pack Körbe let 

1100| — = 8 Körbe leer — | 1 

1101| — — 2 Pack 17 Körbe —] 41 

1102 — — 1 = 5 Körbe — | 2 

1103, — — 1 R 3 Körbe == 14 
1104 — — 2 a 16 Körbe u 3) 

1105 — — 2 Bund 7 Körbe — 8,5 

1106 == — 1| - 3 Körbe = 5 

1107 = — 1 Pack 5 Körbe are 18 

1108 — E= 1 Korbflasche| leer —ı 12 
1109 EE _ 1 3 leer ve 5 
1110 -- — 1 Faß Kraut 128 

1111 _ — 1| Krautfaß | leer A: 16 

1112 _ _ 1 Bund 7 eis. Kreuzhacken 20 

1113 — _ 25 — rd. Kuchenbleche — | 17 

1114 — — 1 Korb Küchengeräte ST, 

1115 — — 1 Bund - | Kuchenpfannen — | 3 

- 1116 _ _ 1] — Küchenrahmen _ 6 

1117 —_ = 1 | in Leinen | Kupferdraht — | 16 

- 1118 — — 1| Stange Kupferdraht E— 8 

1119 — uni 1 Bund 11 Kupferrohre ae a: 

1120 —_ tb 1 >= Kupferrohr a | 

1121 —_  — 1 _ Ladebrücke u 

1122 ur Ber ı1| Bund Lampengewichte — | 12 

1123 _ 1ı n Lampenkugeln 1:18, 

1124 _ — 2 P Lampenkugeln —| 15 

1125. _' — 1110| u ı Lampenkugeln — | 24 


1081| Treuenbrietzen 


1117 Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 


1082| Magdeburg H. 
1083 Kreuz 
1084 Lissa i/P. 
1085 Osterhofen 
1036 Posen 
1087| Schwetzingen 
1088 Flensburg 
1089| Diedenhofen 
1090 Waren 
1091 Hamburg 
1092 Münster 
1093| München-Laim 
1094 Fischbach 
1095 Mannheim 
1096 Barmen 
1097| Falkenberg 

, 11098 Engers 
1099 Horchheim 
1100 Vechta 
1101, Magdeb.-Neust. 
1102 Herchen 
1103 Obernkirchen 
1104 Elberfeld 
1105) Ulm 
1106 Raumland=B. 
1107 Hilbersdorf 
1108| Bremen Hpt. 
1109 Königsberg i/P. 
1110 Hof 
1111| Breslau Odert. 
1112) Diedenhofen 
1113| Stuttgart H. 
1114 Wattenscheid 
1115 Essen H. 
1116 Berlin Schg. 
1118 Aue 
1119| Münster i/W. 

; 11120 Cassel 
1121 Cottbus 
1122) Kiel 
1123 Königszelt 
1124 Würzburg 
1125. Lüneburg 


Lagerort 


[7 

Zi 

Eu | 
5 f 
E Station 

fen | 
1054 KalkN. 
1055 Saarbrücken 

11056 Barmen 

1057 KalkN. 
1058 Hermeskeil 
1059 Viersen 
1060| Wernigerode 
1061 Hagen 
1062 Friedland (Meckl.) 
1063 Osnabrück 
1064 Gera 
1065 Grevenbroich 
1066 Berlin H. u. L. 
1067| Herdecke-Vorh. 
1068 Cöthen 
1069 Bramsche 
1070. Bochum Süd 
1071| Gelsenkirchen 
1072 Barmen-R. 
1073| Hamburg Eil-A. 
1074 Kiel 
1075 Ettelbrück 
1076 Ulm 
1077 Riesa 
1078 Königszelt 
1079 Diedenhofen 
10800 Hamburg H. 


m‘ 


ct 


Name der Bahn 


K. E--D. Cöln 
St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Colin 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
Neubrandbg.-Friedl. 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
Oldenburgische Stsb.| 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 


Reichsbahn 


Württemberg. Stsb. 
Sächsische Stsb. 
RK. E.-D. Breslau 

Reichsbahn 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Halle a/S. "3 

K. E.-D. Magdeburg I 

K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Posen 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Posen 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Altona 


Reichsbahn 


Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
St. Johann:Saarbr. 
Direktion Mainz 


Schnittergut. 


Gepäck. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
Süddeutsche E. 
Oldenburgische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Rinteln-Stadth. E. y 
K. E.-D. Elberfeld li 
Württemberg. Stsb. R 
K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Königsberg 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
Reichsbahn 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Essen 


K. E-D. Berlin a 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Münster 
RK. E.-D. Cassel - 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


2 Er SV Nr 34 
» } y - FR v 
ee runs | Ark der (7 et A ri Bl Lagerort Bemerkungen 
— wic ins 
.s. Marke | Nr ä Eerpnekung | kg E | „eraise Merk. 
= ; = Station Name der Bahn ap Io 202 
ee der Güter 3 | dienen können) 
. 1126 = Er 1) Bund Lampenkugeln — | 30 [1126 Flensburg K. E.-D. Altona 
1127 =, — 2100 ES Laschen — | — [1127|  Neustettin K. E.-D. Danzi 
‚1128 . 2 1| Ballen | Läufer — | 20 11188) Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
1129 el er 1 D Leder 718017129 Hamm K. E.-D. Essen 
‚1130 = ar 1 N Leder — | 71 [1130 Kiel K. E.-D. Altona 
131 er Ber l ’ Leder — | 44 [1181| Obermoschel Pfalzbahn 
‚ 1132) = er 1 Rolle Leder — | 34 |1132| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld | 
1133 on te 1| Ballen | Lederschuhe — | 20 1133) Dresden:N. Sächsische Stsb. 
‚ 1134 £r = 1 67 Leine ri 18184 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
1135 x er 1 m Leine Tr 1 1135 Singen Badische Stsb. 
j 1 Päket | 1 Leine, 2 Blech- ! in \ 
1136 = _ \ AR büchsen, 2 Schrauben 1136| Hamburg Eil-A. K. E.-D. Altona 
iR asche. | — | — 
R 9 Leisten zu einem 
1137 . 1| Bund |} nseföhtisehk: 165 mn {| 4 a7] Mg.-Buckau |K.E-D. Magdeburg 
- 1138 == — 1\!Korbflasche| Likör — | 18 |11388[Königsberg Ostb. |K. E.-D. Königsberg 
1139 = _ 1 Sack Lumpen — | 37 1139 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. 
"1140 a _ 1 Zum Luppe — | 12 11140 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
1141 — _ 1 Sack Mais — | 54 |1141| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
1142 ner =: 1) Beutel Malzkaffee — | 33 11142 Bielefeld K. E.-D. Hannover | 
1143 u = 1| Sack Mandeln, Zitronat — 6 |1143 Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
‚1144 = —_ 1 Paket Mannesmannrohr — | 90 [1144| Düsseldorf=D. x 
1145 B— Zu 6 na Maschinenteile er 6 1145 Waldshut Badische Stsb. 
1146 > = 1 Kiste Maschinenteile — | 22 |1146| Mainz Eilgut Direktion Mainz 
„=1147 e = 1 2 Maschinenteil = 6,5 |1147/Rummelsburg Rb.. K.E.-D. Berlin 
‚1148 = 1 Bund 1 Matr. u. Keilkissen 10 [1148 Kiel K. E.-D. Altona 
1149 = 5 ı| Gestell \elssen, 1 Flahelldeckef 35 |1149)) Derschlag | K. E.-D. Elberfeld 
1150 „— — 1 Kiste Mehl, Garn 73 \1150 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
‚ 1151 er _ | Bund 8 Stek. Messingband 32 [1161 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
1152 —_ —_ 1 Ring Mehllesdrant — | 24 11152] Hohenlimburg x | 
1155 ® un 1 = Messingdraht — |: 89 11153 Milspe : | 
' 1154 — _ 1 - Messingdraht — | 17 1154| Bremenhaven Z. | K. E.-D. Hannover | 
1155 — — 1 Bund 3 Messingrohre — | 34 11155 Kiel K. E.-D. Altona 
1156 _ _ 1 Kiste - | Messingständer — | — 11156! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
7 — aka Fa! 5 Stüolk Metall- | 191 1187| Berlin Schl. Bf. | K. E-D. Berlin 
18 — er} 15.111681 Dommin K. E-D. Stettin 
1159 _ = ı| Kiste Modelle — | 20 [1159| Cöln Eilg. BI ELDI CHE U 
1160 Fa = 1| ‘Paket Möbelverzierung — | 3 1160| Breslau M. Eil. | K.E.-D. Breslau Ile an 
1161 _ _ 1 3 Mönchskleid _ 4 1161| Ennigerloh | Warstein-Lippst. E. ıt Berlin Ahg. 
1162 7a Br 1 Sack Möhren, Äpfel, Speck | 32 1162) Solingen N. K. E.-D. Elberfeld |... eh 
1163 — 1 3 Mobrrüben, 2 Brote — 6 |1163 Essen H. K. E.-D. Essen | $1 roter] issen- 
1164 -: ne 1 R Nachtschränkehen — | 16 11164 Cöln K. E-D. Cöln | bezug. 
1165 —_ — ı| Paket Nägel — | 5 |1165lSehweinfurt H.B.| Bayerische Stsb. 
1166 — ı) Ballen Nessel m 55 1166| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
1167 2 ee 1 Korb Nieten — | 38 11167) Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld | 
- 1168 — _ 1 Paket Nieten u. Schrauben 3 [1168 Coburg K ED Exrture So 
1169 = 7m 1 Bund ar Blech | 2 11169 Würzburg Bayerische Stsb. 
- 1170 = = ı| Verschlag | gußeis. Ofen — | 174 11170 Er K. E.-D. Cassel 
21171 = — 1 Bund Ofenrohre = 8911171 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
1172 a . 1 Er Ofen m. Zubehör N HH ET2 Rabishau K. E.-D. Breslau 
=1173 u —_ 1 = ar Dlentür Ta 0,5 |1173 Roermond Niederländ. Stsb. |von Dalheim. 
1174 — —_ 4| Rollen Packpapier — | 97 11174 Neuwied K. E.-D. Cöln 
1175 aa ar 1 Sack Pantotfelhölzer a Rt) Kiel K. E.-D. Altona 
1176 — _ 1 Rolle Papier = 9 11176 Deutz K. E.-D. Cöln 
1177 — — ı| Paket | 3 Papierrollen 489 1197 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
- 1178 - er 1 xt Patentachsschenkel —| 11 /1178| Allendorf=R. K. E.-D. Essen 
221179 = = 1 3 Petroleumtonne, leer 35 11179 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
1180 _ — 4| Bund leb. Pflanzen — 9 |1180| Bochum S. K. E.-D. Essen 
- 1181 — — ı| Ballen leb. Pflanzen — | 78 |118ı) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
1182 _ — 1 Pack leb. ee hi EN 25,5 [1182 Soest K. E.-D. Cassel y nn 
Een fleb. anzen, hochs ; e h oder 3 
1183 — 2| Ballen \ Waldbäume j, 182 11188 Kiel K. E-D. Altona Loch B oder 
1184 — ErRRNY] Kiste präp. Pflanzen — | 210 |1184|  Cöln=-Deutz K. E.-D. Cöln LS 
- 1185 = — tr! 2 Betr. Pflaumen ’* —| -27 _|1185 Blomberg K. E.-D. Hannover 
1186 _ _ L — zußeiserne Platte — | 47 |1186 Erding Bayerische Stsb. 
B 1187 ac we 2 — Pumpenrohre | 128°12187 Culmsee K. E.-D. Bromberg 
1188 ae n- I _ Pumpenschwengel — 8 11188 Gera K. E.-D. Erfurt 
1189 _ _ 1 Kiste Putzartikel — | 45 [1189| Oberhomburg Reichsbahn 
| 1190 — _ 1 Sack Rapidmastpulver — | 88 11190 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
1191 —_ — 1 Paket 93 Reckstangen — | 50 |1191} Nordhausen K. E.-D. Cassel 
1192 ne ri 1 Kiste Reibmaschine — | 137 !1192| Duisburg-H. S. K. E.-D. Essen 
1193 _ _ 1! Reisekorb —711 47 »11193 Lindensee K. E.-D. Posen 
1194 _ — 1 5 leer — | 12 1194| Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 
1195 — — 1 g - — | 26 |1195 Östrowo K. E.-D. Posen 
1196 = — 1 — Reitelkette — | — [1196 Freiberg Sächsische Stsb. 
= 1197 _ 1 _ Riemenscheibe ur: 8 11197 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 


Zeitun des Voreis { 
Deutscher Hieenbehnvarmal tung: 


ee 


| dienen = 


| 


} 


Nr 34 — RSYIE>= 
— | a a 

z Bezeichnung 3 | Artder | Ge | A RRERESTT 

© S | IrnWhiasl t ‚ wicht | 2 

e | u* 2: | = Verpackung k = | 

< Ber | PN - — E S Station ' Name der Balıin 

Ki der Güter R. [8 a 

1198 Az | _ 1 — eis. Riemenscheibe — | 10 |1198| Langenberg re K. E.-D. Elberfeld 
1199 En lo 1 _ Rohr — I 10 |1199 Kempten Bayerische Sisb. 
1200 a ı- 1 7 gußeis. Rohr — 1774011200 Magllehılr Hpt. E.-D. Magdeburg 
1201| _ | Sale: 2 — | eis. Rohre — |.88 11201 Chemnitz "s Sächsische Stsb. 
1202 _ _ j Bund 4 Rohre — 1098-1203 Mochbern K. E--D. Breslau 
1203 _ r 2 == eis. Rohre — | 87 [1208| Emden K. E.-D. Münster 
1204 — HT 1 Bund 5 eis. Rohre — | 12 |1204| _Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
1205 —_ _ 2 a eis. Rohre — | 39 |1205| Leipzig Mgd. | K. E.-D. Halle a/S. 
1206 — Eee 4 en eis. Rohre — | 103 11206 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
1207 — _ 1 — eis. Rohr _ 19 11207 Mannbeim Badische Stsb. 
1208 = _ 1 — Rohr — | 200 |1208| Frankenthal Pfalzbahn 
1209 _ 2 1 — gußeis. Rohrmuffe — 7.1209 Trier H. B. St. Johann-=Saarbr. 
1210 — _ 1 Bund 2 pol. Rohrstühlle — 9 1210 Duisburg K. E.-D. Essen 
1211 — — 1 r 2 Rohrstühle — 1 BHE11211 Kiel K. E.-D. Altona 
1212 — — 1 Korb 3 Rollen — 22 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
1213 — _ 1| Stange Rundeisen — 1 2591218 Artern K. E.-D. Erfurt 
1214 — _ 2 Stäbe Rundeisen — | 84 [1214 Wiehl K. E.-D. Elberfeld 
1215 — — ı Bund Rundeisen > 1406711218 Olpe » 
1216 — - 1| Stange Rundeisen — AZ ET DIG Rheda K. E.-D. Hannover 
1217 —_ —_ D Bund Rundeisen — | 83 11217 Alfeld j . E.-D. Cassel 
1218 — 8| . Stäbe Rundeisen — | 32 [1218| Saarbrücken | St. Johann=Saarbr. 
1219 Be - 1 Bund 15 Stb. Rundeisen — | 2+ 11219 Themar K. E.-D. Erfurt 
1220 —_ —_ 2| Stangen | Rundeisen — 210 Herzlake Meppen-Hasel. E. 
1221 - En; 1 Bund 3 Stb. Rundstahl — | 69 1221) "Luxemburg eichsbahn 
1222 _ Tr 3 Stäbe Rundstahl — :)-1007 11993 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
1223 — 2 13 — Priv.-Rungen — I 57 11938 Elbing K. E.-D. Danzig 
1224 — _ 3| Körbe Sack, Kessel, Nüsse —, — [1224 Cassel U. K. E.-D. Cassel 
1225 _ — 1 Sack Säcke — 1 28..11935 Kiel K. E.-D. Altona 
1226 — _ 1 a Säcke = 412217228 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
1297 —_ _ 2 Säcke Säcke — 1: BIRD Limburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
1228 _ _ 1 Sack Säcke — 11/11 21208 Dierdorf 
1229 u _ 1 Pack Säcke er 7 11229 Staßfurt Arne Ma deburg 
1230 _ — 4 Säcke Säcke —'5:.86...4120 Kiel tona 
1931 — — 1 Sack Säcke — 1.10 41281 5 - 
1232 —_ = 1 5 Säcke — 1.12 9232 » » 
1233| —_ — 1 n Säcke — | -10.: 11233 n 
1234 -- + 1 2 Säcke —.! 47.0110 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
1235 _ — 1 a Säcke — | 11,511235 Kiel K.E. -D. Altona 
1236 _ _ 1) Ballen altes Sackleinen — | 61 [1236 Schalke K. E.-D. Essen 
1237 Br —_ 1| Paket Sägeblätter IT 25 11237 Reinickend. Dorf K.E.-D. Berlin 
1238 — — 1 „ ; a = h 5 1238 Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
1239 = u 1 Kübel Salzheringe — | 14 1239 Kalk N. K. E.-D. Cöln 
1240 _ —_ 1 Sack Samenpflanzen — | % 120 Fredeberg K. E.-D. Elberfeld 
1241 = —_ 1| Wagen | Sand — 10000/11241 _Kupferdreh K. E.-D. Essen 
1242 _ — 1 — Sandsteinquader — | ? 1242 DBehringsdorf Bayerische Stsb. 
1243 _ | — 1| Wagen | Sauerkraut — | — 1443 Emmerich K. E.-D. Essen 
1244 | 0 1 Eimer Sauerkraut ni 8 1244| Mainz Direktion Mainz 
1245 — I 1 — Sauerkrautfaß, leer— | 20 1245 Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
1246 ae 1| Stück | Säulenofen — | 47 [1246 Hagen . 
1247 _ — ı\) Ballon | Säure — | 29 /|1247 Neumünster K. E.-D. Altona 
1248 — |. — 1 _ | SO — | 14 1248 Hoerde K. E.-D. Essen 

e | $ Schaukelstuhl (mit ® | 
1249 _ Be 1 <> Nodesm, Lehne & Sitz)t 12,5 Bei Neubrandenburg | Großh. Meckl. Stsb. 
1250 —_ Ren 1 ie | hölz, RE — | 43 11250 Rummelsbg. :Rgb.. K.E.-D. Berlin 
97 | '$ 2 Schlageisen zu El | Be 
1251 — = 1 Bund |} ainer Dre 27 11251 Meseritz K. E.-D. Posen 
1253 _ == 1 Schließkorb  ? 11-782 Hape Kiel K. E.-D. Altona 
1254 a E— 1 Korb | Schlüssel a st. Vohwinakel K. E.-D. Elberfeld 
1255 _ _ 1 Blechbüchs. Schmierextrakt — | 15 |1255, Glauchau Sächsische Stsb. 
1256 = — 1 Korb | Schraubenschlüssel— | 10 1256, Karlsruhe Rgb. Badische Stsb. 
1257 —_ _ 1 Kiste  Schuhleisten — | 78 11257) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1258 — | 1) Ballen | Schuhwaren — | 24 1258, Hamm K. E.-D. Essen 
1259 — Bl: ı) Ballon | Schwefelsäure — | 67 [1289| Pasewalk K. E.-D. Stettin 
1260 _ = 1 — | eis. Schwungrad — | 22 |1260 Thorn K. E.-D. Bromberg 
1261 M ee N 101 Allenstein |R. E-D. Königaporkin 
1262 _ = 1 Korb | Senf — |. 40 11262) .. Trier. H. B. St. Johann=Saarbr. 
1263 -- 1 Sack Soda 51 11263 Hof Bayerische Stsb. 
ei 10 „ut Ledertuch ı 65 1264 Paderborn K. E-D. Cassel 
1265 —_ ” 1) Ballen | Speck — | 85 . 1265) Essen N. K. E.-D. Essen 
1266 — ı 1) Korbfl. | Speiseöl — | 28 11266 Bingerbrück Direktion Mainz 
1267 — Ce 1 Kiste Spiegelscheibe — 1 10.411267 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
1268 = _ 1 Paket Springfedern — | 14 [1268 Coburg K. E.-D. Erfurt 
1269 > — 4| Stangen  Stabeisen — | 32 11269, Natrup-Hagen | K. E.-D. Münster 
1270 = ie 1 Stab Stahl — | 31 [1270 Moabit K. E.-D. Berlin 
1271 — — l Bund 4 Stg. Stahl —.| 89 11271 Kiel K. E.-D. Altona 
1272 _ 1 Stab Stahl -- 7,5 11272 Pforzheim Badische Stsb. 
1273 = — 1| Bund  |.2 Stg. Stahl —-| 18 1275, Hamm i/W, R, E.-D. Essen 
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A der Güter ‚8 dienen können) 
_ _ 1| Stab Stahl — | 12 [1274 Kückelhausen  K.E.-D. Elberfeld | 
= Z 1| Bund | 15 Stg. Stahl —| 54 [175 Altona K. E.-D. Altona Kerr ULEOL: 
Fi iy I n 24 Stahlrohre — | 10 11976, Berlin Anh. REM, Berne aaa 
— —_ 1 z 3 Stahlrohre — | 56 11277 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | 
— — 1 r 2 Stahlstangen — | 55 11278 Duisburg-Hchf. S. K.E.-D. Essen | 
—_ = 1 Packi.Lein.| Stahlwalze — | 11 1979 Geismar K. E-D. Cassel | 
_ a ı1| Ballen | Stahlwaren — | 16 [1280 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
_ 1 Paket |3 eis. Ständer — 3 11281 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
— 1 Sack Steckrüben — | 6) 11282 Wickede K. E-D. Cassel 
— = ı| Kiste eis. Steuerkränze — | 61 11283 Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg, 
— => 1 Koffer 1 Paar Stiefel u. Kleid! — 1234 Neumünster K. E.-D. Altona |Gepäck. 
_ — 1 Sack Stoffabfälle — | 15 12855 Essen H. K.E.-D. Essen | 
_- _ 1/Strohballen | leb. Sträucher — | 45 ,1286 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
E= — 1| Ballot Sträucher _ 7 11287 Passau Bayerische Stsb. 
= = 1 Bund Stuhlrohr — | 12 [1288 Deutz K. E.-D. Cöln | 
— z ı| Ballen Tabak — | 32 11289 Stadtlohn Warst.-Lippstadt. E. 
on Ze 1 ER: ha 23 m 1g. _ ? 1290 Altena K. E.-D. Elberfeld | 
— _ 1 Ballot Tau — | 73 11291 Brake Oldenburgische Stsb. 
se = 1 Kiste Tee — | 29 1129) Kiel K. E.-D. Altona 
— — 1 Faß Teer — | 290 1|1293| Cleve K. E.-D. Cöln 
—_ _ 4| Teerfässer | leer — | 98 |1294 Berlin H u. L. K. E.-D. Berlin 
— — 1 Ballen Teppich — | 29. 11295 Eydtkuhnen R.E-D. Königsberg 
= > 1 _ Tisch ohne Platte — 8 11296 Posen ' _ K.E.-D. Posen 
ng — 1 Sack roter Ton, gemahl. — | 50 1297| Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
— _ 1 p Tonerde — | 49 1298 Düsseldorf-Der. | 
a = 1 Korb Tonnen —_ 9 11299 Lalendorf Großh. Meckl. Stsb. 
>= zu 2 ne eis. Töpfe _ 9 1300  Dresden-A. Sächsische Stsb. 
ae — 1 Ballen Torfstreu _ ? 11801 Langerwehe K.E.-D. Cöln 
ST > ı| Paket 2 Tragfedern — | ı3 |1302) Plettenberg | K.E.-D. Elberfeld 
27 = 1 — T-Träger — | 32 113803) Meiningen K. E.-D. Erfurt |Burbach,N.P.7. 
— Ze 1 Blechkanne| ansch. Tran — | 30 11304 Stade K. ED. Altona 
| = u 1 _ ee m — | 19 |1305| Velbert ' K.E.-D. Elberfeld | 
f rverschlüsse, : 
| Kiste | Türbänder ! sl 1306, Hilden - 
— — 1 — Viehbarriere — | — 1307,München Südbhf. | Bayerische Stsb. 
= > 1 Sack Viehfutter — | 13 1808| Sohrau O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
Er we 2 — Viehgitter . — | — [1309 Amberg Bayerische Stsb. 
— = 1 - Viehgitter _ 1310 Empel K. E.-D. Essen 
= * 1 Sack ee haler — | 4351311] Demmin K. E.-D. Stettin 
or orderseite einer 
1 Stück | Pirnerkiete h 16 1312 Soest K. E.-D. Cassel 
oa n— 1 _ Vorlegebaum — | —. 11313 Saalfeld | K.E.-D. Erfurt | 
ne == 1 — Wagenbrett — | 15 11314 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
— &: 1 Stück Wagenbüchse — 6 1315 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
> = 1 — Wagendecke — | 73.1316) Thale K. E.-D. Magdeburg 
7 oa 1 — Wagenklappe | Rixdorf K. E.-D. Berlin 
ar me 1 Sack Walnüsse — | 48 1818 Dahlhausen Ruhr K. E.-D. Essen 
oz ar 1| Ballen bw. Waren — | ®2 11319) Dortmund K. M. | 
= 7% 10 _ Waschkesseldeckel— | 10 1320 Gevelsberg-H. _ K. E.-D. Elberfeld 
= ne 1 Sack Wäsche — | 17 11321 Dortmund | K.E.-D. Essen 
- — | ıjf£ommodet| Wäsche u. Kleider — | 585 132% Wetter  K. ED. Cassel 
Er ao 1 /Schließkorb | Wäsche, Kleider — | 37 1323) Hildesheim | K. E.-D. Hannover 
= ur 1| Ballen Wasserschläuche — | 1025 1324 Bremen H. 2 
— = 1| Bund 3 Weidenkörbe — | 10 132 Unna | K. E--D. Elberfeld 
—_ -_— 1 Korb Wein — | 36 11326 Hagen | s 
er; ee 1 Kiste 18 Flaschen Wein — | 49 11327 Worringen K. E.-D. Cöln 
un — 1 Ballen Werg — |, M 11328 Chemnitz | Sächsische Stsb. 
—— = 1 Bund 3 Wienerstühle nm 7 11329 Posen |  K.E.-D. Posen 
Zr = 1 — Winde _ ? 13300 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
= = 1 Bund 2 Winkeleisen — | 18 |1331| Bremerhaven | K. E.-D. Hannover 
_ == 3| Stange Winkeleisen — | 2%6 |1332| Königsberg i/Pr. 'K. E.-D. Königsberg 
a 1 Bund Winkeleisen — | 44 1333| B.-Rittershausen K. E.-D. Elberfeld 
2 = jo Stäbe Winkeleisen — | 950 1334| DBingerbrück | Direktion Mainz 
= E= 1 Paket Wringmaschine — | ı2 1835) Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
= wen 1 Sack Wrucken — | 90 11336 Konitz K. E.-D. Danzig 
ee = 1 _ eis. Zahnrad — | 58 [1337 Rybnick K. E.-D. Kattowitz 
— Er 1| Wagen | Ziegel — | — /838 Laurahütte » Brsl. 55085. 
_ _ 2| Tafeln Zink — | 14 13889 Grevenbroich ı _K.E-D. Cöln 
—_ — 1 = Zinkblechbehälter — | 130 1340) Wesel K. E.-D. Essen 
— -— 3 — Zinkeimer - 7 1341 Darmstadt Direktion Mainz 
— — 1 Bund eis. Zinkeimer — | 25 11342 Bremen H, K. E.-D. Hannover 
a = % En geb. Zinkrohr _ 4 11343 Bruchsal Badische Stsb. m. Muffe. 
-- E 1| Pack i. L. | 3 Zinkeimer — | 20 11344 Crefeld . E.-D. Cöln 
_ _ 1 Sack Zucker — | 108 1345 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
_ _ 1 Kiste Zuckerware — | 16 |1346| Dortmund K.M. K. E.-D. Essen 
=: m 1) Pack i.,L. | Zugvorrichtung — | 19 11347 Mainz Direktion Mainz |Flaschenzug? 
_ —_ 1 Korb Zwiebeln — ! 19 1348| Düsseldorf-Der. 'K. E.-D. Elberfeld e 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


10. Dezember 1904. 


XLIV. Jahrgang. 


Vorschläge zu Verbesserungen an Einzel- 
- einrichtungen der Güterwagen. 


Nachrichten: 


kräfte an den neuen Alpenbahnen. 
Die neuen Vorschriften über die Ver- 
öffentlichung der Tarife. 


Inhalt: 

"Betrachtungen über Entwicklung und Vereins Deutscher Maschineningenieure. Brücken der Pariser Stadtbahn. — 
Folgen von Wettbewerbsbestrebungen — Personalnachrichten. Dampffähre zwischen Frankreich und 
im Eisenbahnverkehr. Österreich: Teuerungszulagen für England. — Drahtseilbahn auf den 

Eisenbahnbedienstete. — Die Wasser- Weißenstein und Weißensteintunnel. — 


Beschaffung von Betriebsmitteln für die 
bulgarischen Staatsbahnen. — Motor- 
wagen für die russischen Staatsbahnen. 


Deutschland: Europäische Fahrplan- Ungarn: Beförderungen bei den Staats- F rem de : Weltt ei le: Eisenbahnen 
ee Dreußisch-russische Eisen- bahnen. —  Lokalbahn Breznobanya- im Kongostaat. — Der Eisenbahnbetrieb 
ahnanschlüsse —- Eisenbahnpaket- und Vereskö. — Azetylenbeleuchtung für in den Vereinigten Staaten von Amerika 
Expreßgutverkehr. — Militärbahn. — Eisenbahnyagen. le 
Wagengestellung im mittleren Braunu- Bosnien und He R268.09°W in a: Allgemeines: Gedicht auf die Fahr- 
kohlenrevier. — Wagengestellung im Der Bau der neuen Eisenbahnen in plankonferenz in München. 
Ruhr-, Saar- und oberschles. Kohlen- Bosnien. r Be ni 
revier. — Betriebsmittelgemeinschaft. — Übrige europäische Länder: Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


Schaukästen auf Bahnhöfen. — Expreß- 
gutverkehr. — Beuth-Preisbewerbung des | 


Brüsseler Bahnhofsverhältnisse. 
nahmen der französ. 


Ein- führenden Verwaltung. 


Eisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Betrachtungen über Entwicklung und Folgen von Wettbewerbsbestrebungen 


Bahnlinien treten in Wettbewerb, wenn sie zwei Verkehrs- 


 gebiete ohne wesentlichen Entfernungsunterschied miteinander 
_ verbinden. 


Die in Frage kommenden Bahnen brauchen also 
keineswegs Parallellinien zu sein, sondern können auch in der 
Richtung abweichen, wenn nur ihre Entfernungen von dem 


 Übergangspunkt des einen Verkehrsgebiets bis zu dem des 


anderen die gleichen sind. Ein derartiges Wettbewerbsverhältnis, 
das die Gleichheit der Entfernungen zur Grundlage hat, ist ein 
natürliches. Billig erscheint es auch, daß hierbei kleine Un- 


- gleichheiten in der Entfernung unberücksichtigt bleiben, da 
_ einer Bahnlinie nicht gut zugemutet werden kann, daß sie auf 
| einen bestimmten Verkehr zu gunsten einer anderen Bahnlinie 
. eines geringen Entfernungsunterschieds halber verzichtet. 


Besteht ein Wettbewerbsverhältnis zwischen Bahnen ver- 


- schiedenen Besitzstandes, so wird jede von ihnen selbstverständ- 


lich bemüht sein, sich mindestens den Teil des dem Wettbewerb 
unterworfenen Verkehrs zu sichern, der ihr nach Verhältnis des 
Gesamtverkehrs zu der Zahl der in Frage kommenden Bahnen 
zufällt. Es wäre an und für sich auch nicht unnatürlich, wenn 


‘die betreffenden Bahnen sich in freier Konkurrenz segenüber- 


träten und in diesem Verhältnis versuchten, von dem in Frage 
kommenden Verkehr mehr zu erhalten, als das vorerwähnte 
natürliche Teilungsverhältnis zuläßt. Ein solcher Wettbewerbs- 
betrieb stieße aber in Ländern mit einheitlichem Tarifsystem 
und einheitlicher Staatsaufsicht auf unüberwindliche Hindernisse 
und läge im übrigen auch nicht im Interesse der Bahnen selbst, 


da jeder schrankenlose Kampf notgedrungen in Preisdrückerei 


ausartet, durch die mit der Zeit die finanziellen Erfolge aller 
hierbei in Betracht kommenden Linien geschädigt werden 


_ würden. 


"Die Bahnen sind also mit Rücksicht auf das staatliche 
Aufsichtsrecht, auf die Verpflichtungen, die sie anderen;Bahnen 
gegenüber eingegangen, sind, und ‚mit Rücksicht auf ihre 
eigenen Interessen gezwungen, sich über die Konkurrenz- 


5 | | im Eisenbahnverkehr. 


verkehre zu einigen. Selbst die ausländischen Bahnen, bei 
denen ein freier Wettbewerb nicht ausgeschlossen ist, vermögen 
sich solehen Vereinbarungen auf die Dauer nicht zu entziehen, 
da sie doch nie daran denken können, den Gegner vollständig 
niederzukämpfen. Alle solche Vereinbarungen haben die Fracht- 
gleichheit auf den Wettbewerbslinien zur Grundlage, wobei es 
als selbstverständlich gilt, daß die Sätze nicht durch den 
Zusammenstoß von Sätzen der Lokaltarife unterboten oder er- 
setzt werden dürfen. Vielfach gehen die Vereinbarungen aber 
noch weiter, indem sie auch eine ausgleichende Teilung der 
Transporte vorschreiben. Endlich sind hin und wieder, nament- 
lich im Wettbewerb mit ausländischen Bahnen, auch Verkehrs- 
gemeinschaften ins Leben gerufen, die die aufgekommenen 
Gesamtfrachten aller Wettbewerbswege nach gewissen Grund- 
sätzen unter die Beteiligten verteilen. Der Grundgedanke aller 
solcher Vereinbarungen ist unzweifelhaft der, eine natürliche 
Teilung der Wettbewerbstransporte anzubahnen, und zwar der- 
gestalt, daß jeder der beteiligten Bahnen der Verkehr zufällt, 
auf den sie nach Lage ihrer Bahnhöfe usw. Anspruch hät. Nur 
wo sich die Interessenkreise nicht scharf genug begrenzen 
lassen, beispielsweise im reinen Durchgangsverkehr, erfolgt 
noch eine ausgleichende Transportverteilung. Vorausgesetzt, 
daß neben der Tarifgleichheit auch noch eine Gleichartigkeit 
der übrigen die Transporte beeinflussenden Verhältnisse besteht, 
wird sich die Sache alsdann so gestalten, daß die Verkehrs- 
treibenden eines Ortes stets derjenigen Bahn ihre Sendungen 
zur Beförderung übergeben, deren Dienststellen ihnen am be- 
quemsten liegen. Da nun in allen großen Handels- und 
Speditionsorten — und solche können doch nur in Betracht 
kommen — jeder Bahnhof seinen scharf begrenzten Interessen- 
kreis hat, so ergibt sich die Teilung des Verkehrs ganz von 
selbst, wobei es als durchaus nebensächlich erscheint, wenn 
durch die örtlichen Verhältnisse der eine Bahnhof vor dem 
anderen in etwas bevorzugt ist. 
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Erscheint es hiernach fast als ein Verstoß gegen die 
eigenen Interessen, wenn Konkurrenzlinien dies natürliche Ver- 
hältnis zu stören suchen, so läßt sich doch nicht in Abrede stellen, 
daß die vorerwähnten Abmachungen keineswegs jeden Anreiz 
zu Wettbewerbsbestrebungen ausschließen. 

Es leuchtet dies sofort ein, wenn man berücksichtigt, daß 
bei den meisten Abmachungen, die nur die Gleichheit der 
Frachten zur Voraussetzung haben, die ganze Fracht der Bahn 
zufällt, bei der der Transport aufgeliefert wird, und daß selbst 
bei solchen Vereinbarungen, die eine Teilung der Transporte 
vorsehen, die nicht transportberechtigte Verwaltung, welcher 
die Sendungen zugeführt werden, nicht nur eine Entschädigung 
aus den Abfertigungsgebühren, sondern gewöhnlich auch noch 
eine Vergütung aus dem Streckensatz erhält, da sich der Über- 
gang von der nichttransportberechtigten auf die transport- 
berechtigte Linie wohl nur in ganz seltenen Fällen unmittelbar 
vollzieht. Was endlich die dem Verfasser bekannten Tarif- 
gemeinschaften anbetrifft, so sind bei diesen die Beförderungs- 
gebühren, die die transportierende Verwaltung vorweg erhält, 
so hoch bemessen, daß sie die Selbstkosten für die Vorbereitung 
und die Ausführung des Transports bei weitem übersteigen. 

Es fragt sich nun, auf welche Weise eine Verwaltung die 
vorerwähnten Möglichkeiten zu ihren Gunsten auszunutzen ver- 
mag. Daß für sie ein Vorteil darin liegen kann, wenn sie ihrer 
Konkurrentin tunlichst viele Transporte und zwar gleichviel, 
ob sie in der Wahl des Weges frei oder an einen bestimmten 
Wechsel des Leitungsweges gebunden sind, entzieht, unterliegt 
keinem Zweifel. Zweifelhaft erscheint es nur, ob diese Vorteile 
in jedem Falle lohnend sind. Den größten Widerstand finden 
solche Bestrebungen im Publikum selbst, das, nachdem einmal 
die Gleichheit der Frachten in allen Wettbewerbsverkehren ge- 
währleistet ist, seine Transporte, wie bereits erwähnt, aın liebsten 
der bequemst gelegenen Bahn übergibt. Daß sich ein Geschäfts- 
mann durch Gefühlsrücksichten bestimmen läßt, ist aus- 
geschlossen. Will also eine Bahn Transporte dem natürlichen 
Leitungswege, also dem, der dem betreffenden Verfrachter oder 
Frachtempfänger am bequemsten liegt, entziehen, so muß sie 
Vorteile bieten, die die Nachteile überwiegen, welche dem 
Transportgeber aus der unbequemen Auflieferung und Abnahme 
seiner Güter erwachsen. Die Darbietung solcher Vorteile ist 
aber durchaus nicht leicht, da es ja innerhalb des deutschen 
Verkehrsgebiets vollkommen ausgeschlossen ist, daß eine Ver- 
waltung die vereinbarten Frachten durch Rückverkibunfen 
unterbietet. Als Mittelzum Zweck verbleiben mithin nur kleinere 
Gefälligkeiten. Hierhin gehören: besonderes Entgegenkommen 
bei der Erhebung von Lagergeld und Wagenmiete, gefällige 
Erledigung von Entschädigungsforderungen, kostenlose Aus- 
führung von Umexpeditionen, Verteilung von Wagenladungen, 
entgegenkommende Zollabfertigung und dergl. Alle diese 
Gefälligkeiten sind aber nicht ungefährlich, da sie schon aus 
Betriebs- und finanziellen Rücksichten nicht allen gewährt 
werden können und daher von vornherein den Keim der Partei- 
lichkeit in sich tragen. Außerdem sind sie für den Geschäfts- 
mann vorerst meistens nebensächlicher Natur und infolgedessen 
nur in ganz wenigen Fällen von vornherein wirksam. Endlich 
kann man sich ihrer auch nicht öffentlich als Reklame bedienen. 


Man bedarf also einer Mittelsperson zwischen Bahn 
und Publikum, und diese ist der Verkehrsvermittler. Selbst- 
verständlich wird aber auch dieser an den natürlichen Verhält- 
nissen wenig ändern, wenn man ihn nicht materiell unterstützt. 
Eine solche materielle Unterstützung braucht nun aber keines- 
wegsin Frachtrückvergütungen zu bestehen, sondern sie ist bei- 
spielsweise schon gegeben, wenn man dem betreffenden Ver- 
kehrsvermittler neben den vorgenannten Gefälligkeiten noch 
Lagerräume oder Anschlußgleise unter besonders günstigen Bedin- 
gungen gewährt. Versteht sich eine Wettbewerbslinie zu solchen 
Entgegenkommen, so ist das natürliche Verkehrsverhältnis 
gestört. Jede derartige Störung macht sich aber sofort im Ge- 
schäftsbetriebe der Verkehrsvermittler der Gegenlinie bemerk- 
lich, die selbstverständlich, da ihre Interessen in Frage kommen, 


die neue Lage nicht stillschweigend hinnehmen. Es entspinnt 
sich also zunächst ein scharfer Kampf zwischen den gegen- 
seitigen Verkehrsvermittlern, von dem sehr bald auch die in 
Frage kommenden Wettbewerbslinien nicht unberührt bleib 
Denn es ist natürlich, daß die Verkehrsvermittler ihre ven 
mutungen über die Erfolge der Konkurrenz den ausführenden 
Organen der von ihnen benutzten Linien mitteilen und dadurch 
zunächst diese Organe beeinflussen. Bestätigen sich hin und 
wieder solche Vermutungen, so entwickelt sich naturgemäß mit 
der Zeit auch ein gewisses Mißtrauen zwischen den beteiligten 
Verwaltungen, und es tritt dann leicht jener Zustand ein, den 
man gemeinhin als Konkurrenzkampf bezeichnet. Das Kenn- 
zeichnende eines solchen ist, daß sich die beteiligten Ver- 
waltungen zunächst gegenseitig an Entgegenkommen gegen 
das Publikum in den Grenzen des Erlaubten zu überbieten 
suchen. Da es aber sehr schwer ist, die Grenze zwischen Ent- 
gegenkommen und materiellen Vorteilen aufrecht zu erhalten 
verschiebt sich die Lage sehr leicht zu gunsten der letzteren. Bei- 
spielsweise kann es nicht mehr als ein bloßes erlaubtes Entgegen- 
kommen angesehen werden, wenn die ausführenden Organe 
einer Linie ihre Bedenken über gewagte Inhaltsdeklarationen 
unterdrücken oder wenn sie über kleinere oder größere Mehr- 
gewichte wohlwollend hinweggehen. Ebenso überschreitet es 
die Grenzen des Erlaubten, wenn eine Bahnlinie trotz gegen- 
teiliger Abmachungen den direkten Verfrachtern die Anwendung 
von Ausnahmetarifen des Binnenverkehrs empfiehlt, durch die 
die vereinbarten direkten Sätze unterboten werden. (Kann dies 
vorkommen ? Es widerspricht dem eingangs erwähnten Grund- 
satz, daß direkte Sätze nicht durch Zusammenstoß von Sätzen 
der Lokaltarife unterboten werden dürfen. Die Schriftl.) Ist der 
Kampf auf diesem Punkt angelangt, so beginnt er nicht allein 
verwirrend, sondern geradezu entsittlichend zu wirken. Das 
Publikum bezweifelt die Unparteilichkeit der Bahnen und 
wendet sich mehr und mehr jenen Verkehrsvermittlern zu, die 
von den Bahnen direkt oder indirekt unterstützt werden oder 
die im Vertrauen auf die Begehrlichkeit der Bahnen alle Ge- 
wissensbedenken unterdrücken. 


Durchaus unrichtig ist es, wenn man annimmt, daß das 
handel- und gewerbetreibende Publikum, die soliden Verkehrs- 
vermittler inbegriffen, solche Zustände gern sieht. Gerade das 
Gegenteil ist der Fall: es verabscheut sie, sieht sich aber zu 
seinem eigenen Bedauern gezwungen, sie auszunutzen, da 
andernfalls seine Konkurrenzfähigkeit leiden würde. 


Steht es hiernach fest, daß alle derartigen Bestrebungen, 
die nur Unsicherheit und Mißtrauen erzeugen können, im In- 
teresse der Allgemeinheit vermieden werden sollten, so drängt 
sich unwillkürlich die Frage auf: „Kann eine Bahn wirklich aus 
solchen Zuständen Vorteile ziehen?“ Zur Beurteilung dieser 
Frage müssen wir uns gegenwärtig halten, daß bei dem außer- 
ordentlichen Einfluß, den die Frachten auf den Warenaustausch 
ausüben, jede unnatürliche Frachtverbilligung sofort auffällig 
wird. Anderseits liegt es im Interesse der Verkehrsvermittler, 
die im heutigen. Verkehrsleben eine geradezu herrschende 
Stellung einnehmen, über die Übernahmen ihrer Konkurrenten 
stets auf dem laufenden zu sein. Da es nun nicht in der Ge- 
wohnheit und meistens auch nicht im Interesse der Großhändler 
und Industriellen liegt, über Frachtangebote Stillschweigen zu 
bewahren, so sind die Ursachen unnatürlicher Frachtverbilligung 
bald festgestellt. Hat man aber erst die Ursache ermittelt, so 
ist auch die Möglichkeit gegeben, die gestörte Frachtgleichheit 
und damit das natürliche Verkehrsverhältnis wieder herzustellen, 
Hieraus folgt, daß eine Bahnlinie nie auf die Dauer aus einem 
zu weitgehenden Entgegenkommen gegen das Publikum Vor- 
teile ziehen kann und daß durch solche Bestrebungen nur ein 
ununterbrochenes Hin- und Herzerren von Transporten erreicht 
wird, das schließlich keinem der Beteiligten Gewinn bringt. 


Um etwaigen Einwänden zu begegnen, möchten wir an 
dieser Stelle noch folgendes erwähnen. Das natürliche Wett- 
bewerbsverhältnis ist selbstredend gestört, wenn die eine der 
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- Bahnlinien durch Umstände, die außerhalb des eigentlichen 
'Bahntransports liegen, unterstützt wird. Eine solche Lage ist 
beispielsweise gegeben, wenn zwei Konkurrenzlinien von 
‚ gleicher Länge zwei verschiedene Häfen als Ausgangspunkte 
haben, von denen der eine bedeutender als der andere ist. In 
diesem Falle wird sich die Lage naturgemäß zu |gunsten der- 
_ jenigen Linie verschieben, die den bedeutenderen Hafen als 
Ausgangspunkt hat. 

Nach dem Vorstehenden erscheint es gewiß dem, der den 
' Verhältnissen ferner steht, ungeheuer einfach, diese unzweifel- 
haft schädlichen Auswüchse im Verkehrsleben sofort und 
dauernd zu beseitigen. Er wird wahrscheinlich annehmen, daß 
' esnur einer scharfen Verfügung bedürfte, um die ausführenden 
- Organe zu der Zurückhaltung zu bestimmen, die die Abmach- 
_ ungen über die Regelung des Wettbewerbs voraussetzen. 
Wir glauben, daß man auf diese einfache Weise nicht immer 
zum Ziel gelangen würde. Zum Verständnis dieser Behauptung 
machen wir darauf aufmerksam, daß die ausführenden Organe 
in tägliche Berührung mit dem beteiligten Publikum treten und 
daß es bei diesem Verhältnis selbst für den weitsichtigsten 
Beamten sehr schwer ist, in jedem Falle unbeeinflußt zu bleiben. 


Die Sorge der Eisenbahnverwaltungen ist nicht nur darauf 
gerichtet, dem ermüdeten Arbeiter seine Ruhe, dem invaliden 
oder verunglückten sein Ruhegehalt zu sichern, sondern auch 
darauf, dem gesunden Arbeiter Sicherheit gegen Unfälle in Aus- 
übung des Berufes zu verschaffen. Es sei einem im praktischen 
Betriebsdienst stehenden Beamten gestattet, zu dem letzteren 
Punkte einzelne Hinweise und Ratschläge zu geben. 

Dem Laien erscheint der Verschubdienst besonders ge- 
fährlich, und viele Verschubleiter, Schirrmeister und Stations- 
beamte können Fälle anführen, in denen Bahnbedienstete gerade 
noch mit knapper Not ernsten Gefahren entgangen sind. Allzu 
‚häufig kommt es, wenn die Abwicklung des Verschubgeschäftes 
eilig geworden ist, vor, daß Arbeiter ausgleiten,abstürzen und wenn 
nicht überfahren, so doch mitunter erheblich verletzt werden. 
Sicher sind die auf die Einführung selbsttätiger Kupplungen 
gerichteten Bestrebungen freudig zu begrüßen, doch glaubt 
Schreiber dieser Zeilen, daß es noch andere augenfälligere 
Übelstände gibt, die zu beseitigen ernste Pflicht der Verwal- 
tungen wäre. 

So wird zum Beispiel einer bestimmten Gattung von Wagen- 
beschädigungen wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Güterwagen 
mit schief gedrückten Fußtritten werden oft noch 
als lauffähig in den Zügen geführt, die nicht mehr zugelassen 
werden dürften. Es kommt vor, daß die Trittstufe in starkem 
Winkel verbogen ist. Jeder Arbeiter, der sich in der Dunkel- 
heit zu deren Benutzung verleiten läßt, ist gefährdet. In vielen 
Fällen hat man beobachten können, daß ein gefahrbringendes 
Abgleiten nur dadurch verhindert wurde, daß der Bedienstete 
in gewohnter Weise mit beiden Händen am Handgriff fest zu- 
faßte. Die kräftigste Unmutsäußerung, die ein derartiges Miß- 
geschick gewöhnlich begleitet, hilft über den Schaden nicht 
hinweg; der tagelange Schmerz des abgeschürften Schien- 
beines hätte nur verhütet werden können durch eine strenge 
Vorschrift, diedieunbedingte sofort ige Überführung des 
beschädigten Wagens in die Werkstatt verfügte. Jede noch so 
deutliche Beklebemeldung besitzt nicht Kraft genug, den Ar- 
beiter in der Dunkelheit und bei der Schnelligkeit des Ver- 
schiebens und des Abstoßens der Wagen von der Benutzung des 
beschädigten Fußtrittes zurückzuhalten. 

In gleicher Weise ist die Beschaffenheit auch normaler Tritt- 
stufen nicht immer einwandfrei. Man sollte daran gehen, ein Ma- 
terial ausfindig zu machen, das sich zur Herstellung dieses wich- 
tigen Wagenbestandteiles in besonderer Weise eignet. Minde- 
stens der unterste, beim Aufspringen zuerst benutzte Tritt sollte 
aus solchem Material bestehen. Holz und Eisen allein erscheinen 
nicht auskömmlich. Würden für die Wintermonate die Dienst- 
stellen Viehsalz zum schnellen Beseitigen der angesetzten 
Schneekrusten verausgaben, so blieben immer noch Nachteile 
übrig, deren Beseitigung angestrebt werden müßte. Das Holz 
nutzt sich ab und hervorstehende Befestigungsschrauben verur- 
sachen dann leicht ein Hängenbleiben an der Trittstufe beim 
Abspringen. Eisen unterliegt weniger der Abnutzung, wird 
aber nach und nach glatt, und hiervon sind auch ge 
Tiefte Stufen nicht ausgenommen. Welches Material zweck- 
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mäßiger wäre, bliebe auszuproben; es fragt sich, ob nicht ein 


Anderseits {wird jeder pflichttreue Beamte i bestrebt sein, die 
Interessen seiner Verwaltung soviel als möglich zu fördern, 
wozu unter Umständen noch die Neigung tritt, seine Tätigkeit 
im Interesse der Verwaltung besonders hervortreten zu lassen. 
Sp löblich ein derartiger Eifer auch erscheinen mag, führt er 
doch zu leicht zu Auffassungen, die gegen eine strenge Un- 
parteilichkeit verstoßen. 


Ein Mittel, allen Wettbewerbsgelüsten dauernd vorzu- 
beugen, wäre in einer Art Verkehrsgemeinschaft zu 
erblicken, nach der die Frachten aller aufgekommenen Kon- 
kurrenztransporte nach bestimmten Grundsätzen unter die be- 
teiligten Bahnen verteilt würden und zwar nach Abzug einer 
bestimmten Transportgebühr, die diejenige Bahn erhielte, die 
den Transport ausgeführt hätte. Diese letztere müßte aber so 
festgesetzt werden, daß sie einen Aureiz zu Wettbewerbs- 
gelüsten nicht mehr abgäbe. 


Das beste Mittel, alle Sonderbestrebungen zu unterdrücken, 
wäre allerdings eine Verkehrsgemeinschaft sämtlicher deutschen 
Bahnen, gegen die auch die ausländische Konkurrenz kaum 
noch ankämpfen könnte. Ss 


Vorschläge zu Verbesserungen an Einzeleinrichtungen der Güterwagen. 


Belag mit gemustertem Hartgummi gute Dienste leisten könnte. 
Die Befestigung muß aber auch hier so beschaffen sein, daß bei 
der Abnutzung keine Schrauben oder dergleichen hervorragen. 

Auch Form und Größe der Trittbretter lassen bei 
Güterwagen oft manches zu wünschen übrig. Am zweckdien- 
lichsten erscheinen Flächen, bei denen das geringe Aufbiegen 
der Ecken vermieden ist. Gibt auch letzteres dem Fuß 
im Stand einen besseren Halt, so ist doch die Möglichkeit des 
Hängenbleibens beim Absprung gegeben. Was die Größe an- 
betrifft, so wäre 25 x 25 cm wenigstens für das unterste Tritt- 
brett wohl das beste Maß. Es muß darauf Bedacht genommen 
werden, daß die Stufe auch bei Dunkelheit und im schnellen 
Lauf nicht verfehlt wird, und weiter sollte zum Aufstellen 
beider Füße — auch bei Bekleidung mit breiten Filzstiefeln — ge- 
nügend Raum sein. Das gibt ein Gefühl größerer Sicherheit und 
es ist auch von Wert insofern, als sich der Bedienstete während 
der mitunter langen Rangierfahrt in bequemer ausruhender _ 
Stellung befindet. Steht er sicher, dann hat er die 
Sinne für andere wichtige Dinge frei. 

Diese Erwägung trifft ebenso zu auf die Anord- 
nung der Handgriffe. Beide Teile gehören ja eigentlich 
zusammen, und es ist von Wichtigkeit, daß die Form und Lage 
der Griffe und ihre Entfernung von den Stufen richtig gewählt 
sein müssen. Handgriff wie Trittstufe dürfen vor allen Dingen 
in den Grenzen des lichten Raumes nicht zu hoc h angebracht 
sein, um mit möglichst wenig Anstrengung erreicht zu werden. 
Unpraktisch sind wagerechte Handgriffe an den Längsseiten des 
Wagens, insofern sie lediglich beim Äufstiegaufdasam Wagen- 
ende befindliche Trittbrett als Halt dienen. Bei Laufbrettern 
liegt die Sache anders. Geradezu gefährlich aber sind die 
bei Loren aus Kohlengebieten oft anzutreffenden Eisenringe 


von etwa 8 em Durchmesser, die flach am Bordrahmen 


herunterhängen und nur mit großer Schwierigkeit vom 
Rangierer gefangen werden können. Nicht minder wertlos 
findet der Praktiker die Griffe, welche, an den aushebbaren 
Längsborden offener Wagen befestigt, gleichzeitig zum Aus- 
heben der Borde dienen. Diese Griffe sind äuberst gefähr- 
lich, weil sie zu hoch liegen, zu klein und schwer anzu- 
fassen und zu glatt sind. Bei diesen Wagen ist die Anbringung 
eines aufrechten, 40 cm langen Rundeisengritfes an der 
Stirnseite unerläßlich. Diese Art der Griffe dürfte überhaupt 
die zwecekdienlichste und selbst bei Bremswagen noch am 
Platze sein, an denen schon schrägliegende Rundeisengriffe zum 
Bremssitze hinaufführen, denn es ist beobachtet worden, daß sich 
auch diese schrägen Stangen an ihrem unteren, umgebogenen 
Ende nicht leicht genug erfassen lieben. An einen praktischen 
Handgriff stellen wir folgende Anforderungen: Er muß in ent- 
sprechender Höhe über dem schon an sich nicht zu hohen 
Trittbrett stehen, etwa so, daß beim Festhalten die geballte 
Hand vor der Brust liegt. Er muß aufrecht am Bordrahmen 
angebracht sein, damit bei etwaigem Abgleiten und beim Mit- 
lauf des Arbeiters nach dem Absprung die Hand weiter unten 
noch einen Halt behält. Er muß einen genügend großen Spiel- 
raum lassen, um das Zugreifen mit zwei Händen zu ermöglichen. 
Namentlich soll dieser Raum nicht durch die 
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Befestigungsschrauben mit ihren Muttern beengt sein; 
man muß hierbei mit den Maßen einer derben Arbeiterhand 
rechnen. Nicht selten kommt es vor, daß sich ein Finger oder 
ein Trauring zwischen Griff und Schraube klemmt. Ebenso 
wie die Trittstufe nicht unter dem Wagenboden, sondern stets 
nach außen freistehend angebracht sein sollte, müßte auch jeder 
Handgriff senkrecht zur Stirnwand, möglichst weit 
außen, nicht aber an der Wagenecke am Längsbord befestigt 
sein. Befindet sich das Trittbrett unter dem Wagenboden und 
der Handgriff am Längsbord, so erfährt der Oberkörper beim 
raschen Aufspringen eine unvermeidliche Drehung nach außen, 
die der Sicherheit nachteilig ist. Der Bedienstete wird im 
Schwunge förmlich an die Wand geworfen — ein Fehlgreifen, 
und -er kommt unter die Räder. 

Auch andere Wagenteile könnten im Interesse der Arbeiter, 
insbesondere zur Erhöhung der Betriebssicherheit, besser ange- 
ordnet werden. Bei vielen gedeckten Güterwagen führen eine 
Anzahl Trittstufen mit Haltestange zum Wagendach und dienen 
lediglich zum Ersteigen desselben, aber häufig kann der dienst- 
habende Beamte bemerken, daß ein Arbeiter diese „blinde Bremse“ 
im Dunkeln für eine wirkliche hält. Wenn eine abgestoßene 
Wagengruppe auf geneigtem Verschubgleis bereits im Rollen ist, 
kommt es vor, daß der Mann schnell den vermeintlichen Brems- 
sitz besteigt — denn, um schon vorher die Bremse zu besetzen, 
mangeln oft Zeit und Personal; oben angelangt, bemerkt er 
dann den Irrtum. Gelingt es nun nicht, eiligst eine wirkliche 
Bremse zu erreichen, dann sind Beschädigungen der Betriebs- 
mittel, wie Verbiegungen der Puffer infolge Auflaufens auf 
andere Wagen oder den Prellbock, oft unausbleiblich, falls nicht 
gar der Mann selbst zu Schaden kommt. Nicht immer werden 
derartige unverschuldete Fehler gerecht beurteilt. Auch die 
neueren, mit Luftdruckbremse versehenen gedeckten Wagen 
weisen Jene Einrichtung auf, nur daß bei ihnen die Möglichkeit 
der Verwechslung infolge der Vortäuschung von Bremsklötzen 
eine noch größere ist; Spindel mit Kurbel sind die einzig fehlen- 
den Teile. 

Zu den Bremseinrichtungen selbst gelangend, 
muß ich anführen, daß auch hier verschiedene Mängel zutage 
treten. Ein Hauptfehler ist es, wenn von der Entladestation 
oder der den Schaden entdeckenden Station unterlassen wird, 
einen Wagen mit „unbrauchbarer Bremse“ unter allen Um- 
stäinden sofort der Werkstatt zuzuführen. So‘ laufen diese 
für den Verschubdienst unbrauchbaren, bei der Bremsbesetzung 
auszuschaltenden, im Dienstbetriebe oft gefährlichen Fahrzeuge 
noch weiter, während doch die Ausbesserung der Bremse den 
Wagen nicht allzulange dem Verkehr entziehen würde. 

Andere Mißstände betreffen de Bremskurbeln. Es 
sind zahlreiche Wagen vorhanden, deren Bremskurbeln einen zu 
großen Hebelarm besitzen. Handelt es sich für einen Bremser 
darum, einige möglichst schnelle Kurbeldrehungen auszuführen, 
so behindert er sich bei der Größe der Kurbel und es kommt 
vor, daß sich der weit in den Innenraum des Bremssitzes ragende 
Handgriff in der Kutte verfängt und diese zerreißt. Es könnten 
sehr leicht die richtigen Maße gefunden werden. Nebenbei be- 
merkt, verbessert eine derartig große Kurbel durchaus nicht 
— wie vielleicht angenommen werden könnte — die Wirkung 
der Bremse. Eine die Bremsfähigkeit erhöhende Hebeleinrichtung 
ließe sich auch an anderer Stelle anbringen. 


: ‚Von vielen Bremsern ist eine weitere, nicht recht 
in ihrem Wert erkennbare Vorrichtung als fehlerhaft 
bezeichnet worden. Bei manchen Spindelbremsen läuft 


die Kurbel mit dem Handgriff zur Hälfte in einem Hohira 


der begrenzt ist von Boden, Dach und halbkreisförmiger 


Holzverkleidung. Gewöhnlich ist es nun der Fall, daß der 
Hohlraum zu klein ist und die am Kurbelgriff liegende Hand 
beim Anziehen der Bremse anstößt und durch Abschürfung 
beschädigt werden, kann. Eine Vergrößerung des Raumes um 
einige Zentimeter in Breite und Höhne würde jede Gefahr be- 
heben, wenn nicht überhaupt solche Ausbuchtung vermieden 
werden kann. Störend und schädlich sind unter Umständen 
Mängel an den Bremshaustüren gedeckter Wagen. Das Ersteigen 
der Bremssitze kann von der einen Gleisseite unter Umständen 
nicht bewerkstelligt werden, weil die Tür entweder ohne Drücker 
ist oder das Schloß sich festgelegt hatte. Auch in dieser Hinsicht 
ist Aufmerksamkeit geboten. Die Wagennachseher größerer 
Stationen und die Wagenwärter könnten mit einem kleinen 
Vorrat schnell auswechselbarer Wagenbestandteile, wie Tür- 
drücker, Bremsteile usw. ausgerüstet werden. Auch könnte 
das Stationspersonal für geringere Ausbesserungen herangebildet 
werden. s 
Das Ausrüsten namentlich offener Wagen mit nur einer 
Bremstür auf einer Seite erscheint mir nicht praktisch. Steht 
der Rangierer zufällig auf der anderen Seite, so ist er gezwungen, 
wenn er gerade diese Bremse benutzen muß, auf schmalem 
Laufbrett, ja mit Benutzung der Kupplung als Fußtritt sich 
nach der Bremse hinüber zu arbeiten. 
Weiter einige Worte über den Bremspfahl oder die 
Wagenstelle, an der er in Tätigkeit gesetzt wird. Gewisse 
Wagen besitzen zum Einlegen des Bremspfahles eine haken- 
förmige Vorrichtung in der Nähe des Radreifens, 
nicht. Es mag sonderbar scheinen, daß gerade die letzteren 
Wagen sich besser zur Behandlung mit dem Bremspfahl eignen, 
als die mit dem Haken versehenen. Das liegt daran, daß die 
zum Einlegen des Pfahles bestimmten Haken zu weit nach 
rückwärts vom Radreifen entfernt angebracht sind. Der Arbeiter 
muß sich weit zurücklegen, um nur den Pfahl ans Rad drücken 
zu können; von der Hebelkraft, auf die es hier ankommt, geht 
der beste Teil verloren. Allerdings findet man bei anderen 
Wagen wieder das Gegenteil. Der Arbeiter kann alles Mögliche 


versuchen, er bringt den Pfahl selbst mit dem spitzen Gritfende 
nicht zum Ansatz, weil der Raum zwischen Gabel, Langträger, 


Tragfeder und Radreifen zu klein ist. 


Die vorstehenden Äußerungen dürften bei vielen Dienst- 
Diese mögen dann ebenfalls dahin 
ugenmerk mehr auf die Übelstände gelenkt 


stellen Be finden. 


wirken, daß das 


werde. Kann auch im Hinblick auf die Vorschubdienst- 


vorschriften gesagt werden, daß der Arbeiter sie nicht streng 


genug befolgen könne, so ist doch zu beachten, daß der Verkehr 
oft schnellere Arbeit verlangt, als sich in rein vorschriftsmäßiger 
Behandlung der Dienstvorschriften erledigen läßt. 


Zwota, im Oktober 1904. E. Belger. 


Nachschrift der Schriftleitung. Wirhabenden 
vorstehenden Anregungen eines im praktischen Dienst stehen- 
den Beamten Raum gegeben, weil sie allgemein den Wert 
haben, die Aufmerksamkeit den scheinbar kleineren Sorgen 


des Betriebsdienstes zuzulenken; diese aber verdienen umso- 
mehr gewürdigt zu werden, als Verbesserungen in den vom 


Verfasser angegebenen Richtungen wohl möglich und geeignet 


sein dürften, die Gefahren des Betriebsdienstes zu vermindern. 
Auch im einzelnen bieten die Vorschläge manches Be- 


| herzigenswerte. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die europäische Fahrplankonferenz, welche am 6. und 
7. d. M. zu München tagte, wurde durch den bayerischen Ver- 
kehrsminister v. Frauendorfer mit einer Ansprache er- 
öffnet. Der Herr Minister hieß namens der bayerischen Staats- 
regierung die Abgeordneten herzlich willkommen und sagte 
u. a. folgendes: 

Der Anblick einer so stattlichen Zahl von praktisch er- 
ii Eisenbahnfachleuten, deren viele einen weitbekannten 
'amen tragen und großen Ansehens sich erfreuen, rege ihn zu 
einigeu Betrachtungen allgemeiner Natur an. „Mit der zweiten 
Hälfte des 18. Jahrhunderts zieht auf dem Gebiete der Literatur 
und Philosophie eine glänzende Epoche herauf. Mitten in 
dieser Epoche und aus ihr heraus geboren fällt die Verkündi- 
gung der Menschenrechte. Es entstehen neue Staatenbildungen. 
Der alte Patriarchalstaat wird abgelöst vom modernen Ver- 
fassungsstaat. Nach einer Periode der Reaktion werden er- 
rungen und befestigt die Volksrechte: das Recht der freien 
Meinungsäußerung, das Vereins- und Versammlungsrecht, die 


Gewerbefreiheit und Freizügigkeit. Aber alle diese Errungen- 

schaften, die wir heute, des sicheren Besitzes uns freuend, als 
etwas Selbstverständliches betrachten, sind nicht ohne gewaltige 
Erschütterungen und Kämpfe zur Wirklichkeit geworden; ins- 


besondere die ersten Etappen auf der langen Entwicklungsbahn 
bezeichnet ein Strom von Blut und Tränen. 


Die Mitte des 18. Jahrhunderts bedeutet aber auch nach 


einer anderen Seite hin den Beginn einer neuen Kulturära. Die 


Entdeckung der Wirkungen des Dampfes leitet den modernen 


Weltverkehr ein, und wenn wir nun heute auf anderthalb Jahr- 
hunderte zurückblicken, sehen wir auf dem gesamten Ver- 
kehrsgebiete eine Umwälzung vor uns, wie sie niemals im 
Menschen- und Völkerleben auch nur in ‘entfernt ähnlicher 
Weise hervorgetreten ist. Die bedeutsamste Rolle unter den 
modernen Verkehrsformen ist der Eisenbahn zugefallen. Die 


Eisenbahn ist es, die den neuzeitigen Postbetrieb mit seiner 


raschen, sicheren und billigen Nachrichtenvermittlung erst er- 


möglichte, dem modernen Zeitungswesen die Grundlage gab, 


im Verein mit der Dampfschiffahrt die moderne Industrie un 
den heutigen Welthandel schuf. Ohne Eisenbahnen wären 


- 


andere 


E} 


Preßfreiheit, Vereins- und Versammlungsfreiheit, Freizügigkeit G 


sozusagen embryonistische Entwicklungen geblieben. Die 
Eisenbahn ist in Wahrheit die bedeutsamste mechanische Ver- 
mittlerin der Gedanken und Ideen. Wie die Menschen- und 


eg 
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Volksrechte und das heutige Staatsbürgertum nur im Wege 
einer gewaltigen Umkehrung des Bestehenden errungen werden 
konnten, so hat auch die Eisenbahn eine beispiellose Revolution 
im einzeln- und gemeinwirtschaftlichen sowie im gesellschaft- 
lichen Leben der Individuen und Nationen zur Folge gehabt. 
Aber während mit dem Rückblick auf jene vorwiegend politi- 
sche Revolution die Erinnerung an blutige Schreckenszeiten 


' sich verbindet, hat sich die durch den Schienenweg und die 


Lokomotive herbeigeführte wirtschaftliche und gesellschaftliche 
Umwälzung durchaus als ein Friedenswerk vollzogen. Le 
chemin de fer c’est la paix! möchte man, ein bekanntes Wort 
wandelnd, ausrufen. Und ich werde keine inhaltlose Redensart 
anwenden, wenn ich das Flügelrad als das ausdrucksvollste und 
wahrste Friedenssymbol anspreche Sie, meine verehrten 


- Herren, sind demnach nicht nur, wie es dem oberflächlichen Be- 


obachter scheinen könnte, zu einer eisenbahntechnischen 
Arbeit, sondern zu einer bedeutsamen Kultur- und Friedens- 
arbeit berufen. Indem Sie, den traditionellen Fortschritts- 
bestrebungen folgend, durch die die internationalen Fahrplan- 


_ konferenzen von jeher sich auszeichnen, für neue Verbesse- 


rungen und Erleichterungen im internationalen Verkehr den 


- Boden bereiten, fördern Sie die Annäherung, die Verständigung 


und die Einigung der Menschen und Völker. Mögen Ihre 
Arbeiten frucht- und segenbringend sein, mögen sie zum Vorteil 


gereichen den einzelnen Ländern und Verwaltungen, vor 
allem aber dem Weltverkehr, dem zu dienen wir alle be- 
rufen sind!“ 

Staatsrat v. Ebermayer übernahm sodann als Vor- 


stand der geschäftsführenden Verwaltung die Leitung der Ver- 
handlung. Er begrüßte auch im Namen der Generaldirektion 
der bayerischen Staatsbahnen die Herren Vertreter der hohen 
Staatsregierungen und der Eisenbahn- wie Dampfschiffahrts- 
verwaltungen und stellte der Versammlung die als Regierungs- 
vertreter erschienenen Herren vor. Das deutsche Reichseisen- 
bahnamt war durch den Wirkl. Geh. Oberbaurat v. Misani, 
das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten durch den 
Geh. Oberbaurat Schneider und Geh. Baurat Breusing, 
das französische Ministerium der öffentlichen Arbeiten durch 


 Oberingenieur Fontaneilles, das Generalinspektorat der 


größere, letztmals 175, gewesen. 
- sind 131 Verwaltungen vertreten, 


italienischen Eisenbahnen durch Chefinspektor Zacchi, der 


- Königliche Aufsichtsrat der niederländischen Eisenbahnen durch 


Herrn Kits van Heiningen, das österreichische Eisenbahn- 
ministerium durch Ministerialrat Pascher, das ungarische 
Handelsministerium durch Eisenbahn- und Schiffahrtsober- 
inspektor v. Jenik, der schweizerische Bundesrat durch den 
technischen Direktor des Eisenbahndepartements Winkler, 
das bayerische Ministerium für Verkehrsangelegenheiten durch 
Ministerialrat Eugen Freiherr v. Schacky aufSchönfeld 
vertreten. 

Es sind an 151 Verwaltungen Einladungen ergangen. In- 
folge des auf der Konferenz zu Kopenhagen gefaßten Be- 
schlusses, daß jene Verwaltungen, welche dreimal nacheinander 
auf der internationalen Konferenz nicht vertreten waren, aus 
der Liste der einzuladenden Verwaltungen gestrichen werden 
sollen, ist früher die Zahl der eingeladenen Verwaltungen eine 
Bei der heutigen Konferenz 
hiervon 127 unmittelbar, 
6 mittelbar durch andere Verwaltungen. 20 der eingeladenen 
Verwaltungen sind nicht vertreten. Die Zahl der anwesenden 
Vertreter beziffert sich auf 230. Die Beratung über Ort und 
Zeit der nächsten Fahrplankonferenz ergab nach längerer 
Erörterung die Wahl von Lüttich und als Zeitpunkt 
den 15. und 16. Juni 1905. Der Vertreter der belgischen Staats- 
bahnen, Mr. Levaz, hatte die Verwaltungen nach Lüttich mit 
Rücksicht auf die im Jahre 1905 dort veranstaltete Weltaus- 
stellung eingeladen und dankte nach dem gefaßten Beschlusse 
für die Wahl dieser Stadt als Ort der nächsten europäi- 
schen Fahrplankonferenz. Der Vorsitzende teilte sodann mit, 
daß die Verhandlungsräume auch nach dem 7. Dezember für 
die noch nicht beendigten Beratungen zur Verfügung stehen. 


Hiermit war die Hauptverhandlung der europäischen Fahrplan- 


konferenz beendigt. 
Am Vorabend der Konferenz hatte zu Ehren der Teil- 


_ nehmer ein von der Aktienbrauerei Löwenbräu veranstalteter 


Empfangsabend stattgefunden, der sich zahlreichen Besuches 
erfreute und einen sehr heiteren, angeregten Verlauf nahm. Das 
dort vorgetragene Begrüßungsgedicht bringen wir auf Seite 1511 
unter „Allgemeines“ zur Kenntnis unserer Leser. 

Am Dienstag abend fand zu Ehren der Fahrplankonferenz 
im nördlichen Flügelbau des Hauptbahnhofs München ein Fest- 
essen statt, an dem etwa 200 Gäste teilnahmen, unter ihnen 
Staatsminister Freiherr v. Podewils und der Verkehrsminister 
v. Frauendorfer. Die Reihe der Festreden eröffnete der Ver- 
treter der österreichischen Regierung Ministerialrat Pascher. 
Er wies hin auf die Bedeutung Bayerns im Weltverkehr der 
Linien von Nord nach Süd und von Ost nach West, auf die Schön- 


_ heit ‘der bayerischen Natur, jdie herrlichen® Kunstschätze Isar- 


' athens und auf das dort heimische köstlichste Getränk, das 
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Menschen je gebraut. Er rühmte die Glanzleistungen der 
bayerischen Staatsbahnen in ihren Schnellzuglokomotiven und 
den von Übergängen in Schienenhöhe befreiten Schnellzug- 
streeken und endete mit einem Hoch auf Se Königliche Hoheit 
den Prinzregenten Luitpold. Staatsminister v. Podewils ant- 
wortete im Namen der bayerischen Regierung mit einem Hoch 
auf die Staatsoberhäupter der in der Konferenz vertretenen 
Staaten. Staatsrat v. Ebermayer feierte die an der Konferenz 
teilnehmenden Verwaltungen undihre Vertreter; mit vielem Humor 
wies er auf das Festessen als ein vorzügliches Mittel hin, die 
im Konkurrenzkampf mit den Nachbarverwaltungen erhitzten 
Gemüter zu besänftigen. „Denn“, so fuhr er fort, „bei wohl- 
besetzter Tafel und angemessenem Trank wird auch das 
wildeste Gemüt, wenn es durch die schnöden Zumutungen der 
bösen Nachbarverwaltung außer sich geraten ist, wieder zu sich 
selbst gebracht. So war es früher, so ist es auch heute, und 
in Zukupft wird es sobald nicht anders werden. — Oder doch? — 
Wird eine Zeit kommen, wo langwierige Verhandlungen, wie 
wir sie in diesen Tagen führen, gar nicht mehr nötig sind, wo 
alle Eisenbahnverwaltungen in größter Eintracht und Überein- 
stimmung leben und arbeiten? In der Tagespresse schwirrt es 
von Gemeinschaften: Betriebsmittelgemeinschaft, Einnahme- 
gemeinschaft, am fernen Horizont, noch etwas im Nebel, Betriebs- 
gemeinschaft überhaupt. Könnte nicht ein Sanguiniker — ein 
sroßer Sanguiniker — auf den Gedanken kommen, daß alle 
diese schönen Dinge sich nicht auf das Deutsche Reich be- 
schränken müßten, sondern eben so international werden könnten, 
wie es jetzt unsere Fahrplankonferenzen sind? Und dann wäre 
ja die Eintracht da, und es brauchte keiner sänftigenden Fest- 
essen mehr, weil auch die Fahrplankonkurrenzkämpfe ver- 
schwunden wären. Nun, wenn diese Zukunftsträume eines San- 
guinikers auch wirklich mehr als Träume sein sollten, wir 
Älteren werden ihre Erfüllung nicht mehr sehen, sondern wie 
Moses vom Berge Nebo das gelobte Land, das er nicht betreten 
sollte, dürfen auch wir nur von Ferne ein solches Land Utopia 
sehen, und einer jüngeren Generation mag es vorbehalten sein, 
was sie von solchen Zukunftsträumen zu verwirklichen imstande 
ist. Heute müssen wir uns noch schlecht und recht durch- 
kämpfen mit unseren lieben Eisenbahnnachbarverwaltungen, 
die guten Willens sind, und zu rühmen, daß sie dies alle gegen- 
seitig sind, das ist es ja, worauf mein Trinkspruch abzielt.“ 
Redner schloß mit dem Wunsche förderlicher Ergebnisse der 
Konferenz und dem Ausdruck der Freude und des Dankes für 
das Erscheinen der Gäste, denen er sein Glas weihte. Mit 
einem Dank, den namens der Gäste Ober- und Geh. Baurat 
Neumann von der Eisenbahndirektion Breslau der geschäfts- 
führenden bayerischen FEisenbahnverwaltung aussprach, und 
einem Hoch auf die Damen, das der Regierungsrat Lewis aus 
Wien ausbrachte, schloß die Zahl der Festreden. — Küche und 
Keller boten Vorzügliches; die ungeteilte Anerkennung ;der 
Festteilnehmer fanden insbesondere die ihnen vorgesetzten 
edlen Gewächse der bayerischen Pfalz. Kein Wunder, daß die 
Gäste in froher Feststimmung bis zu später Stunde vereint blieben. 


— Preußisch-russische Eisenbahnanschlüsse. Die beiden 
Staatsverträge zwischen Preußen und Rußland betreffend die 
Herstellung einer Eisenbahnverbindung zwischen der Warschau- 
Kalischer Eisenbahn und der preußischen Staatsbahn bei Skal- 
mierzyce sowie zwischen der Herby-Özenstochauer Eisenbahn 
und der preußischen Staatsbahn bei Herby sind am 6. d. M. in 
Berlin von den beiderseitigen Bevollmächtigten unterzeichnet 
worden. Hierzu bemerken die Berl. Pol. Nachr.: Diesem Ver- 
tragsabschluß sind langjährige schwierige Verhandlungen vor- 
ausgegangen, die sich insbesondere auf die Anlage der Grenz- 
bahnhöfe erstreekten. Eine endgültige Verständigung wurde 
erst in einer gemeinschaftlichen Konferenz der Vertreter beider 
Regierungen am 23. September d. J. in Kalisch erzielt. Durch 
die Staatsverträge wird die baldige Bauausführung der beiden 
Eisenbahnanschlüsse gesichert, so daß die Herstellung der so- 
wohl für den Nachbarverkehr als auch für den internationalen 
Verkehr außerordentlich wichtigen neuen Eisenbahnverbindun- 
gen in naher Zeit zu erwarten steht. In den wichtigsten Ver- 
kehrsbeziehungen werden durch die neuen Eisenbahnen erheb- 
liche Wegeabkürzungen geschaffen werden, z. B. zwischen 
Warschau und Breslau rund 100 km, zwischen Warschau und 
Dresden etwa 58 km, zwischen Breslau und Lodz 162 km, zwi- 
schen Dresden und Lodz 172 km, zwischen Cottbus und Lodz 
186 km, zwischen Oppeln und Czenstochau 115 km usw. Den 
Hauptvorteil von den neuen Eisenbahnverbindungen werden 
aber die Grenznachbargebiete: die Provinzen Posen und Schlesien 
einerseits und Russisch-Polen anderseits, haben, in denen eine 
außerordentliche Belebung der gegenseitigen Verkehrsbeziehun- 
gen eintreten dürfte. 


— Uber Eisenbahnpaket- und Expreßgutverkehr auf 
den preußisch-hessischen Staatsbahnen gingen vor einiger Zeit 
irreleitende Mitteilungen durch'’die Zeitungen. Von zuständiger 
Seite erhält nun die Köln. Ztg. eine richtigstellende Mitteilung, 
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wonach eine Eisenbahnpaketbeförderung mit dieser Bezeich- 
nung nur für den größten Teil des Bezirks der Eisenbahn- 
direktion zu Mainz und auf einigen Strecken des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Frankfurt a/M. besteht. Die Einrichtung ist von 
der ehemaligen Hessischen Ludwigsbahn eingeführt und nach 
deren Verstaatlichung lediglich innerhalb ihres vormaligen Be- 
zirks beibehalten, dagegen auf den weiteren Staatsbahnbereich 
nicht ausgedehnt worden, weil hierfür angesichts der bestehen- 
den Verkehrs- und Beförderungseinrichtungen ein Bedürfnis 
bisher nicht anerkannt werden konnte. Hierbei wird bemerkt, 
daß im Verkehr zwischen den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
seit dem 1. April d. J. die Beförderung von „Expreßgut‘ 
eingeführt ist. Gegenstände, die sich zur Beförderung im Pack- 
wagen eignen, werden von und nach solchen Stationen, die für 
den Gepäckverkehr eingerichtet sind und zwischen denen 
direkte Gepäckfrachtsätze bestehen, zu diesen Sätzen als Ex- 
preßgut abgefertigt. Die Fracht wird mindestens für 20,kg _be- 
rechnet. Als Mindestbeträge werden bei Beförderung in Per- 
sonenzügen 50 „A, in Schnellzügen 1. erhoben. Jedes Fracht- 
stück muß mit einer genauen, deutlichen und dauerhaft be- 
festigten Adresse versehen sein. Die Abfertigung des Expreß- 
sutes erfolgt auf Eisenbahnpaketadresse (weiß mit rotem Rande). 
Die Formulare hierfür sind bei den Gepäckabfertigungsstellen 
käuflich zu beziehen. Außerdem besteht noch für den inneren 
Verkehr der preußisch-hessischen Staatsbahnen die Einrichtung, 
daß Güter aller Art, ebenfalls ohne Lösung von Fahrkarten, 
von und nach sämtlichen für den Gepäckverkehr eingerichteten 
Stationen zur tarifmäßigen Gepäckfracht, das ist 4 „) für 10 kg 
und das Kilometer, auf Gepäckscheine abgefertigt werden 


können. Die Mindestsätze sind dieselben wie vorher angegeben. 
— Militäreisenbahn. Die Verwaltung dieser von Berlin 
über Marienfelde, Zossen und Sperenberg nach Jüterbog 


führenden, dem Personen- und Güterverkehr dienenden 70,62 km 
langen Bahn wird auf Grund der Dienstordnung für den Be- 
trieb und die Verwaltung der Bahn von der Königlichen 
Direktion der Militäreisenbahn bewirkt, die ihren Sitz in 
Berlin hat. 

Im Betriebsjahre 1903/04 wurden befördert 399 365 Personen 
(hiervon 264932 Personen unentgeltlich), SO t Gepäck, 447 376 t 
(rachtpflichtige Güter aller Art und 37210 t frachtfreie Dienst- 
(Regie-) usw. Güter. Die Einnahme betrug aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 75436 A, aus dem Güterverkehr 371092 Je. 
und aus sonstigen Quellen 27941 46. Von der Gesamteinnahme 
entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 15,90 $, aus dem Güterverkehr 78,21 $ und aus sonstigen 


Quellen 5,89 2. Verausgabt wurden 519023 At, in welchem Be-- 


trage indessen die Besoldungen nicht enthalten sind, da die in 
den verschiedenen Verwaltungszweigen beschäftigten Personen 
Angehörige des deutschen Heeres sind und als solche ihre Be- 
soldungen beziehen. In dem Betriebsjahre haben die Ausgaben 
die Einnahmen um 44554 MM. überstiegen, welcher Betrag von 
dem preußischen Kriegsministerium zugeschossen ist. 


— Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
3riketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier. 
Von den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der 
Eisenbahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließen- 
den Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind 
vom 16. bis 30. November d. J. in 12 Arbeitstagen 70654 und auf 
den Arbeitstag durchschnittlich 5888 Wagen zu 10 t mit Braun- 
kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 68039 und auf den Arbeitstag 5669 
Wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 12 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 16. bis 30. November d.J. auf 
den Arbeitstag 219 und im ganzen 2615 Wagen oder 38% 
nehr zum Versand gebracht, als im {gleichen Zeitraum des 
Vorjahres. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen- 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 
30. November d. J. in 12 Arbeitstagen 242631 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 20219 Doppelwagen zu 10 t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 240546 und auf den Arbeitstag 20046 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 30. No- 
vember d. J. auf den Arbeitstag 173 und im ganzen 2085 Doppel- 
wagen oder 0,9 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, 
als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
‘auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. November d. J. 33390 Doppel- 
wagen gegen 30271, in Oberschlesien 88064 Doppelwagen gegen 
77914 und in den drei Bezirken zusammen 364085 Doppelwagen 
gegen 348731 und war demnach. im Saarbezirk 3119 Doppel- 
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wagen gegen 156508 und in den drei Bezirken zusammen &) 
717356 Doppelwagen gegen 689721 und De demnach im 
Ruhrbezirk 10676 Doppelwagen oder 2,3 2, im Saarbezirk 2902 
Doppelwagen oder 4,7 9, in Oberschlesien 14057 Doppelwagen 
oder 9% und in den drei Bezirken zusammen 27635 Doppel- 
wagen oder 4% mehr als im gleichen Zeitraum des Jahres 1903. 
Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen elf Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 5214431 Doppelwagen gegen 
5101219, im Saarbezirk 715697 Doppelwagen gegen 703 955, in 
Oberschlesien 1625 418 Doppelwagen gegen 1628946 und in den 
drei Bezirken zusammen 7555546 Doppelwagen gegen 7434 120 
und ist demnach im Ruhrbezirk 113212 Doppelwagen oder 2,29, 
im Saarbezirk 11742 Doppelwagen oder 1,6 $ höher, in Ober- 
schlesien 3528 Doppelwagen oder 0,2 $ geringer und in den 
drei Bezirken zusammen 121 426 Doppelwagen oder 1,65 höher 
als in demselben Zeitraum des Jahres 1903. i 
Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
19. November d. J. und betrug 20774 Wagen gegen 20210 am y 
21. November im Jahre zuvor. 
Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden } 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 30. November d.J. 41247 
offene Wagen gegen 41121 in derselben Zeit im Jahre 1905, 
mithin in diesem Jahre 126 oder 0,3 $ offene Wagen mehr ge- 
stellt und beladen abgefahren. 4 
— Betriebsmittelgemeinschaft. In der württembergischen j 
Kammer der Abgeordneten beantwortete am 6. d.M. der Minister 
des Auswärtigen Frhr. v. Soden eine Anfrage des bekannten 
Abgeordneten der Volkspartei Haußmann über eine be- 
vorstehende Eisenbahn-Betriebsmittelgemeinschaft. Der Minister 
erklärte, die Übertragung der Eisenbahnen an das Reich sei 
heute nicht mehr möglich, dazu sei der Zeitpunkt verpaßt. Auf 
der letzten Ministerkonferenz in Heidelberg sei aber beschlossen 
worden, einer weiteren Verhandlung einen von Württemberg 
ausgehenden Entwurf einer Eisenbahn - Betriebsmittelgemein- 
schaft zugrunde zu legen, welcher eine Wagengemeinschaft mit 
Gemeinschaft der Werkstätten vorsieht. Über die Personen- 
tarifreform sei dabei keine Festsetzung erfolgt; jede Verwal- 
tung habe da noch freie Hand. Daß von den Verhandlungen 
eine deutsche Verwaltung ausgeschlossen worden sei, davon 
sei keine Rede. Auf der nächsten Konferenz im Jahre 1905 
werden im Gegenteil sämtliche Verwaltungen vertreten sein. 
Der Minister sprach dann die Hoffnung aus, daß das Unwesen 
der Verkehrsumleitungen mit der Betriebsmittelgemeinschaft 
aufhören werde. Die Kammer trat in eine Erörterung über 
diese Erklärung nicht ein. Wir werden die Rede ausführlicher 
mitteilen, wenn uns der Wortlaut vorliegt. 


— Schaukästen auf Bahnhöfen. Auf eine von der Hand- 
werkskammer Ulm an die Generaldirektion der württembergi- 
schen Staatseisenbahnen gerichtete Eingabe um Beseitigung 
der Schaukästen auf den Bahnhöfen wurde der Handwerks- 
kammer mitgeteilt, daß die gegenwärtig noch ausgehängten 
Schaukästen in absehbarer Zeit zurückgezogen werden und daß 
künftig das Aushängen von Schaukästen auf württembergischen 
Bahnhöfen nicht mehr gestattet werde. 


— Expreßgutverkehr. Infolge einer Anregung der Handels- 
kammer in Mannheim werden auf den Stationen Mannheim und 
Mannheim-Neckarau zunächst versuchsweise außer den Paket- 
adressen auch die dem Empfänger auszufolgenden Abschnitte 
zu den ankommenden Expreßgütern mit dem Datumstempel 
versehen, um den Empfängern eine Kontrolle über den Eingang 
der einzelnen Sendungen zu ermöglichen. Nach der Frankf. Ztg. 
wird beabsichtigt, diese Einrichtung auf den badischen Staats- 
bahnen allgemein einzuführen und auch bei den übrigen 
deutschen Bahnen die Einführung anzuregen, wenn die Ein- 
richtung sich bewährt und keine dienstlichen Schwierigkeiten 
daraus entstehen. 


— Beuth-Preisbewerbung des Vereins Deutscher Ma- 
schineningenieure. Die für das Jahr 1904 gestellte Aufgabe 
hatte den Entwurf einer Lokomotiv-Reparaturwerk- 
stätte zum Gegenstande, für welche das Baugelände der i 
Gleiwitz befindlichen Werkstätte benutzt werden sollte (vergl. 
Nr 3 S. 36 d. Ztg.). Wie alljährlich, hatte der Verein für preis- 
würdige Leistungen eine Anzahl seiner goldenen Beuth-Medaillen 
zur Verfügung gestellt; außerdem stand für die beste Lösung 
der vom preußischen Minister der Öffentlichen Arbeiten ge- 


Dienststelle als Regierungsbaumeister - Probearbeit. 


XLIV. Jahrgang 
10. Dezember 1%4. 


1509 


Nr 97 


währte Staatspreis von 1700.44 zu Gebote mit der Verpflichtung 
für den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine Studienreise von 
mindestens drei Monaten zu unternehmen und über diese einen 
Reisebericht dem Vereinsvorstande einzureichen. Die Beteili- 
gung war eine überaus rege, und die eingegangenen Arbeiten 
standen fast durchweg auf einer erfreulichen Höhe der 
Leistungsfähigkeit. Eingegangen waren 15 Bearbeitungen, 
hiervon 12 von preußischen, 2 von sächsischen Regierungsbau- 
führern und eine von einem hessischen Regierungsbauführer, 
sämtlich mit dem Wunsche der Vorlage an die entsprechende 
Mit der 
goldenen Beuthmedaille wurden die Arbeiten der folgenden 
sechs Verfasser ausgezeichnet: Regierungsbauführer Wilhelm 
Heyden in Berlin, Regierungsbauführer Gustav Lauben- 
heimer in Charlottenburg, Regierungsbauführer Hans G olt- 
dammer in Berlin, Regierungsbauführer Paul Michael in 
Cöln, Regierungsbauführer Hanno Zeuner in Dresden und 
Regierungsbauführer Paul Freiherr v. Eltz-Rübenach in 
Münster i/W. Den Staatspreis von 1700 4. erhielt der erstge- 
nannte Verfasser. 


— Personalnachrichten. Bei der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen ist der Königlich preußische Regierungsbaumeister 
Reinhard Reiffen in Straßburg i/E. zum Bau- und Betriebs- 
inspektor ernannt worden. 

Bei der preußisch -hessischen Staatsbahnverwaltung ist 
dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Gerhard Müller 
in St. Wendel die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion daselbst verliehen worden. — Ernannt sind: 
zum Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspektor der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufachs Eduard Neubarth in 
Magdeburg ;zum Regierungsbaumeister der Regierungsbauführer 
des Eisenbahnbaufachs Haus Sommerfeldt aus Stralsund. — 
Zur Beschäftigung überwiesen. sind: der Re- 


 gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Marder, bisher 


Anlage eines Wasserkraftkatasters 


aus dem Staatsbahndienst beurlaubt, der Eisenbahndirektion 
in Berlin; die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Engelhardt, bisher zur Militärverwaltung beurlaubt, der 
Eisenbahndirektion in Breslau und Wilhelm Weber der Eisen- 
bahndirektion in Erfurt. — Die nachgesuchte Ent- 
lassung aus dem Staatsdienste ist erteilt: dem 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Hugo Schmidt 
in Stettin und dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
fachs Ferdinand Reeps in Lübeck. — Gestorben ist: 


‘der Regierungs- und Baurat Nohturfft, Vorstand der Eisen- 


bahn-Betriebsinspektion 1 in Hameln. 

Bei der württembergischen Staatsbahnverwaltung ist das 
Mitglied der Generaldirektion, Oberfinanzrat v. Schuler, 
gestorben. 


Österreich. 


— Teuerungszulagen für Eisenbahnbedienstete. Der 
Eisenbahnminister beantwortete kürzlich im Abgeordnetenhause 
eine Interpellation, in der die Behauptung aufgestellt war, daß 
der Eisenbahnminister an die Privatbahnverwaltungen zu dem 
Zwecke herangetreten sei, um diese zu einer ablehnenden 
Haltung in der Angelegenheit der vom Personal angestrebten 
Gewährung von Teuerungszulagen zu bestimmen. Der Mi- 
nister teilte mit, daß die aufgestellte Behauptung den Tatsachen 
nicht entspreche, da er weder mittels einer Kurrende, noch auf 
irgend einem anderen Wege es unternommen oder auch nur 
versucht habe, auf die Privatbahnverwaltungen in der ange- 
deuteten Richtung Einfluß zu nehmen. 


— Die Wasserkräfte an den neuen Alpenbahnen. In 
der am 6. d. M. abgehaltenen Sitzung der zweiten Abteilung 
des Industrierats wurde über einen Antrag wegen Erstattung 
eines Gutachtens über die zweckmäßigste und förderlichste 
Verwendung der Wasserkräfte an den neuen Alpenbahnen be- 
richtet. Der Industrierat faßte folgenden Beschluß: die Re- 

jerung zu ersuchen, zunächst die im Gebiete der neuen 
lpenbahnen in Betracht kommenden Wasserläufe und Wasser- 


 kräfte durch ihre Organe einer systematischen Aufnahme und 


Buchung hinsichtlich der für die wirtschaftliche Aus- 
nutzung maßgebenden Umstände zu unterziehen, die Ergeb- 
nisse dieser Untersuchung zu veröffentlichen und die Verwal- 
tung der Staatsbahnen zur baldmöglichsten Entscheidung zu 
veranlassen, welche Wasserläufe und Wasserkräfte sie für den 
Bahnbetrieb benötigt und nutzbar machen will. Zugleich wird 
die Anlage eines Wasserkraftkatasters für alle im Reichsrat 
vertretenen Königreiche und Länder und die Pflege der Sta- 
tistik der Wasserkräfte empfohlen. 

Der bei der Sitzung anwesende Vertreter des Eisen- 
bahnministeriums begrüßte diese Bestrebungen mit großer 
Wärme. Die Staatsbahnverwaltung halte den Gedanken der 
für durchaus zweckent- 


sprechend und werde in ihrem Wirkungskreise die nötigen 
Arbeiten nach Tunlichkeit unterstützen. Mit Genugtuung und 
Dank begrüße sie es, daß in den Berichten anerkannt werde, 
daß die Verwendung einzelner Wasserkräfte für Eisenbahn- 
zwecke als deren zweckdienlichste und vollständigste Nutzbar- 
machung in erster Linie in Aussicht zu nehmen sei. Mit Zu- 
hilfenahme des anzulegenden Wasserkraftkatasters werde die 
Staatsbahnverwaltung ihre Entscheidung über die von ihr für 
den Bahnbetrieb in erster Linie beanspruchten Wasserkräfte in 
absehbarer Zeit fällen, hinsichtlich der übrigen Wasserkräfte 
aber für deren vollständige Freigabe an die industrielle und 
landwirtschaftliche Verwendung eintreten. 


‚. Die neuen Vorschriften über die Veröffentlichung der 
Tarife. Wie bereits gemeldet, hat der Staatseisenbahnrat in 
seiner jüngst abgehaltenen Sitzung dem von der Regierung 
vorgelegten Entwurfe einer neuen Verordnung über die Ver- 
öffentlichung der Tarife zugestimmt. 

Die Ausarbeitung neuer Vorschriften über diesen Gegen- 
stand wurde durch eine oberstgerichtliche Entscheidung aus 
dem Jahre 1901 veranlaßt, derzufolge zur gehörigen Veröffent- 
lichung und Gültigkeit eines Tarifes im Sinne des Betriebs- 
reglements dessen alleinige Verlautbarung im Verordnungsblatt 
für Eisenbahn und Schiffahrt unter Außerachtlassung der übrigen 
in der Handelsministerialverordnung vom 1. November 1890 an- 
geordneten Arten der Veröffentlichung (Anschlag in den Sta- 
tionen, Kundmachung in öffentlichen Blättern, Übermittlung an 
die Handels- und Gewerbekammern) nicht genüge. Mit Rück- 
sicht auf diese Entscheidung haben die in der gemeinschaft- 
lichen Eisenbahndirektorenkonferenz vertretenen österreichisch- 
ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnverwal- 
tungen beschlossen, ihre Aufsichtsbehörden um eine Abänderung 
der erwähnten Verordnung nach der Richtung zu ersuchen, da 
nur die Verlautbarung in den Verordnungsblättern ein not- 
wendiges, das heißt für die Rechtsgültigkeit der Tarife uner- 
läßliches Erfordernis zu bilden habe. Da die von den Bahnen 
zur Begründung ihres Ansuchens geltend gemachten Umstände 
zum Teile als berechtigt anerkannt werden mußten, anderseits 
aber auch einige anderweitige Ergänzungen der Vorschriften 
über die Veröffentlichung der Tarife als wünschenswert erkannt 
wurden, so hat das Eisenbahnministerium den Erlaß einer 
neuen Verordnung über die Veröffentlichung der Tarife in Aus- 
sicht genommen. 

In der neuen Verordnung wurden drei in der derzeit 
geltenden Verordnung enthaltene Arten der Veröffentlichung 
der Tarife, und zwar: der Anschlag in den Stationen, die Über- 
mittlung an die Handels- und Gewerbekammern sowie die Auf- 
nahme in das amtliche Kursbuch des Händelsministeriums und 
der Eisenbahnverwaltungen ausgeschieden und ihnen der 
Charakter eines Erfordernisses für die Gültigkeit der betreffen- 
den Tarife genommen. Hierdurch soll jedoch die Verpflichtung 
der Eisenbahnen, die Tarife den beteiligten Handels- und 
Gewerbekammern zuzusenden, nicht beseitigt, diese vielmehr 
anderweitig geregelt werden. Neu ist die Bestimmung, wonach 
in Fällen besonderer Dringlichkeit von der Aufsichtsbehörde eine 
angemessene Herabsetzung derVeröffentlichungsfristzugestanden 
werden kann; es war für diesen Vorbehalt die Erwägung maß- 
gebend, daß wirtschaftliche oder tariftechnische Rücksichten 
gegebenenfalls derartige Maßnahmen als wünschenswert er- 
scheinen lassen könnten. 

Aus Anlaß mehrerer Fälle, in welchen die Anwendbarkeit 
der Verordnung über die Veröffentlichung ‘der Tarife auf Klein- 
bahnen bestritten wurde, hat sich die Notwendigkeit heraus- 
gestellt, diese Gattung von Bahnen ausdrücklich in den Geltungs- 
bereich der Verordnung einzubeziehen. Hierbei wurde auf die 
den Kleinbahnen gesetzlich zugestandene Begünstigung, Tarif- 
maßnahmen nur mindestens 8 Tage vor dem Zeitpunkte, mit 
welchem sie in Wirksamkeit treten sollen, zu veröffentlichen, 
entsprechend Bedacht genommen. Außerdem aber wurde den 
eigenartigen Verhältnissen der Kleinbahnen in dem Entwurfe 
auch in der Richtung Rechnung getragen, daß es der Aufsichts- 
behörde anheimgestellt bleibt, für solche Bahnen mit Rücksicht 
auf besondere Verhältnisse auf jedesmaliges Ansuchen Ab- 
weichungen von den Bestimmungen der neuen Verordnung 
zuzulassen. 


Ungarn. 


— Beförderungen bei den ungarischen Staatsbahnen. 
Bei den Oberbeamten der Staatsbahnen haben mit 1. No- 
vember d. J. außer den bereits in Nr 9 S. 1483 d. Ztg. mitge- 
teilten noch folgende Vorrückungen beziehungsweise Er- 
nennungen stattgefunden: Vorgerückt sind zum Oberinspektor 
I. Klasse der Oberinspektor II. Klasse Josef Korbuly und 
zum Öberinspektor Il. Klasse der Oberinspektor Ill. Klasse 
Michael v. Sztanköczy; ferner die Inspektoren II. Klasse 
Emerich Schlosser, Koloman Lassgallner, Kornelius 
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Häzmän und Eduard Früchtl in die I. Klasse, die Inspek- 
toren II. Klasse Franz Peterdi, Rudolf Daröczy, Bela 
Erd&lyi, Eugen Kern, Bartholomäus: Pellet, Ferdinand 
Zeller, Eugen Szily, Dr Markus Benedikt und Elemer 
Mätray in die II. Klasse. Außerdem erhielten 9 OÖberingenieure 
bezw. Öberkontrollore die statutenmäßige Alterszulage und 
wurden 44 Ingenieure, Kontrollore ‘und Hilfssekretäre zu Ober- 
ingenieuren bezw. Oberkontrolloren und Sekretären ernannt. 


— Lokalbahn Breznöbänya-Vereskö. Der ungarische 
Handelsminister hat der Lokalbahn- Aktiengesellschaft Zölyom- 
brezö-Breznöbänya-Tiszolez die Konzession zum Bau und Betrieb 
einer von der Station Breznöbänya ihrer Betriebslinie oder von 
der Endstation Bikäs-Vasgyär der als Sackbahn endigenden 
Flügelbahn Breznöbänya-Bikäs-Vasgyär ausgehenden, bis Vereskö 
führenden Linie erteilt. Die Baukosten dieser als vollspurige 
Lokalbahn zu erbauenden und als solche von den ungarischen 
Staatsbabnen zu betreibenden 42 km langen Linie sind auf 
6510 000 Kr. bemessen. 


— Azetylenbeleuchtung für Eisenbahnwagen. Bei der 
kürzlich in Budapest eröffneten Ausstellung für Beleuchtungs- 
mittel hat die Firma Ganz & Cie eine neue, durch die Azetylen- 
industrie-Prüfungskommission konzessionierte Azetylenbeleuch- 
tungseinrichtung für Eisenbahnwagen ausgestellt. Die Neuerung 
der Ganzschen Vorrichtung besteht in der zweckmäßigen Ver- 
bindung des Wasserbehälters mit dem Karbidmagazin sowie in 
der besonderen Ausgestaltung und Anordnung des letzteren 
beziehungsweise in der Zuführung des Wassers. Die ausge- 
stellte Beleuchtungseinriehtung bietet hauptsächlich den Vorteil 
der Vermeidung unnützer Karbidverschwendung, einer stufen- 
weise, je nach, Verbrauch eingerichteten Gaserzeugung, der Un- 
möglichkeit einer Gasausströmung und vor allem der Verhinde- 
rung jeglicher Feuers- oder Explosionsgefahr. Die neuen 
Apparate stehen bereits bei den ungarischen Staatsbahnen und 
bei ausländischen Bahnverwaltungen in Verwendung. 


Bosnien und Herzegowina. 


- Der Bau der neuen Eisenbahnlinien in Bosnien ist, wie 
das „Österr.-ungar. Eisenb.-Bl.“ meldet, während des laufenden 
Jahresin sehr erfreulicher Weise fortgeschritten, und es darf wohl 
angenommen werden, daß der Bau dieser Linien trotz der ge- 
waltigen Schwierigkeiten, welche er bietet, und der Anforde- 
rungen, dieer an das technische Können stellt, im Spätherbst 1905 
der Vollendung zugeführt sein dürfte. Mit welchem Eifer an 
dem Bau gearbeitet wird, erhellt aus der Tatsache, daß in 
den letzten Monaten im Durchschnitt 28000 Arbeiter in Ver- 
wendung standen. Trotz der Schwierigkeiten, welche die Ver- 
pflegung eines so großen Arbeiterheeres und dessen ent- 
sprechende Unterkunft in den vielfach unwegsamen Gegenden 
bietet, waren die Gesundheitsverhältnisse günstig. Der Bau der 
neuen bosnischen Bahnen wird von der bosnischen Landes- 
regierung in eigener Regie geführt. 


s 


Übrige europäische Länder. 


— Brüsseler Bahnhofsverhältnisse. Die Arbeiten am 
Bahnhof Schaerbeek, welche den Dienst auf dem Brüsseler 
Nordbahnhof zu erleichtern bezwecken, werden laut „Ind£p. 
belge“ demnächst begonnen. Sie müssen spätestens bis 1. Mai 
1905, dem Datum der Eröffnung der Ausstellung in Lüttich, be- 
endet sein. Auf dem Brüsseler Nordbahnhof wird binnen 
kurzem die Legung neuer Ankunfts- und Abfahrtsgleise ange- 
fangen. Infolge eines Vertrags zwischen der Gemeinde Schaer- 
beek und der Staatsbahnverwaltung baut letztere für mehr als 
1000000 Fr. einen großen Wegübergang über die Gleise des 
Bahnhofs Schaerbeek. 


} — Einnahmen der französischen Eisenbahnen. Während 
die deutschen und besonders die preußisch-hessischen Eisen- 
bahnen auch im laufenden Jahre recht befriedigende Mehr- 
ergebnisse aufweisen, ist das Gegenteil bei den französischen 
Bahnen der Fall. Allerdings haben sich im Herbst dort die 
Einnahmen etwas gebessert; im ganzen aber zeigt sich noch 
ein Rückstand gegen das Vorjahr. Es vereinnahmten in den 
ersten 10 Monaten bezw. vom 1. Januar bis 3. November die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 386 800.000 Fr., d. i. 2800 000 Fr. oder 
auf 1 km 0,87 5 weniger als in der gleichen Vorjahrszeit; die 
Nordbahn 195 600 000 Fr., d. i. 2100000 Fr. bezw. 1,08 © weniger; 
die Westbahn 160 000.000 Fr., d. i..1240000 Fr. mehr, aber kilo- 
metrisch 0,06 5 weniger; die Orl&ansbahn 195 500 000 Fr., d. i. 
1!/; Millionen Franken bezw. 1,30 $ weniger; die Ostbahn 
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161.000. 000 Fr., d. i. 1670000 Fr. bezw. 1,05 $ mehr; die Südbahn- 
98.000 000 Fr., d. i. 842000 Fr. mehr, kilometrisch 1,43 $ weniger; 
die Staatsbahn 43 400000 Fr., d. i. 286000 Fr. oder 0,66 $ mehr. 


k 


— Brücken der Pariser Stadtbahn. Pariser Blätter feiern 
als den „Brückenrekord“ der französischen Hauptstadt 
schöne, neue Brücke, mittels welcher die Stadtbahn 200 m ober 
halb der Austerlitzbrücke, gegenüber dem alten Orl&ansbahnh 
die Seine übersetzt. Die Brücke hat einen einzigen Bogen von 
140 m Tragweite. Bisher hatte die Brücke Alexanders II. den 
„Rekord“ mit 107 m. fi 


— Dampffähre zwischen Frankreich und England. | 
vor einem Menschenalter sind Pläne zur Errichtung einer 
Dampffährenverbindung zwischen Frankreich und England aus- d 
gearbeitet worden. In den letzten Jahren des Kaiserreichs trat 
Dupuy de Lome für die Idee auf, der Krieg von 1870 machte 
die Anregung jedoch hinfällig. Nicht besser ging es etliche Jahre 
später einem Plan des Sir John Fowler. Seitdem sind Dampf- 
führen mit gutem Erfolg schon mehrfach und auf größere Ent- 
fernung als zwischen Dower und Calais in Betrieb gesetzt 
worden, nicht nur in Amerika, sondern auch zwischen Dänemark 
und Schweden (Kopenhagen-Malmö), zwischen Deutschland und 
Dänemark (Warnemünde-Gjedser). Jetzt betreiben in Frank- 
reich die Sache der Admiral Brown de Calstoun und in Eng- 
land zwei Parlamentsmitglieder, Claude Hay und Philipps 
Stanhope. Wenn der Plan zustande kommt, brauchen die 
Reisenden von Paris nach London bezw. vom Festland nach 
England ihre Eisenbahnplätze und -betten gar nicht zu ver- 
lassen. Mehrere englische und festländische Firmen sollen 
schon Pläne für die Doppelschraubendampfer eingereicht 
haben und eine Gesellschaft mit höchstens 10 000000 46. Kapital 
zur Ausführung gegründet werden. E 


— Elektrische Drahtseilbahn auf den Weißenstein und 
Weißensteintunnel. Für eine Drahtseilbahn haben Unternehmer 
aus Solothurn die Konzession nachgesucht. Sie geht von der 
Station Oberdorf (658 m) aus und erreicht 1283:m Höhe — Im 
Weißensteintunnel nehmen bisher die Bohrarbeiten ihren ge- 
wöhnlichen Verlauf, ohne auf besondere Schwierigkeiten zu 
stoßen. Es sind etwa 1000 m erbohrt. 


— Beschaffung von Betriebsmitteln für die bulgarischen 
Staatsbahnen. Vom bulgarischen Bautenministerium soll, wie 
den Ältesten der Berliner Kaufmannschaft aus zuverlässiger 
Quelle mitgeteilt wird, der Kammer ein Gesetzentwurf unter- 
breitet werden, welcher die Gewährung eines Kredits von 
4500000 Fr. für die Beschaffung von 20 Lokomotiven, 550 Güter-, 
60 Personen- und 10 Postwagen bezweckt. 


— Motorwagen für die russischen Staatsbahnen. Das 
russische Ministerium der Verkehrsanstalten hat, wie die Ältesten 
der Berliner Kaufmannschaft erfahren, die Anschaffung von 
Motorwagen zur leichteren Überlührung der Gütertransporte 
zwischen den Petersburger Bahnhöfen beschlossen. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnbau im Kongostaat. Nach Berichten bel- 
gischer Blätter sind zur Zeit an der Stanley-Fälle-Eisenbahn 
4000 Arbeiter beschäftigt, die sämtlich vom oberen Kongo re- 
krutiert sind. Diese Eingeborenen werden ziemlich schnell gute 
Erdarbeiter; einzelne Abteilungen sind zu einem täglichen Er- 
gebnis von ungefähr 1 cbm Abräumung durch jeden Mann ge- 
kommen. Der Oberinspektor August Adam hat ein weißes Per- 
sonal von im ganzen 70 Mann unter seinem Befehl. Man hofft 
zum Beginn des Jahres 1906 die Herstellung der Strecke von 
Stanleyville nach Ponthierville, 130 km, fertig zu haben. 


— Der Eisenbahnbetrieb in den Vereinigten Staaten von 
Amerika im Kalenderjahre 1903. Über diesen teilen wir aus 
„Poors Manual“ für 1903 einige in „Railr. Gaz.“ veröffentlichte 
Ziffern mit: 

Am 31. Dezember 1903 belief sich die Gesamtlänge aller 
betriebsfertigen Eisenbahnen der Vereinigten Staaten auf 207 604 
engl. Meilen (= 334242 km), was einen Zuwachs von 4595 Meilen 
gegen das Vorjahr bedeutet. Die Lokomotiven vermehrten sich 
um 2903, die Personenwagen um 1284, die Güterwagen um 20201 
Stück gegen das Jahr 190%. An Personenmeilen wurden 
20 895 606 421 gegen 19706908785 im Jahre 1902, an Tonnen- 


von 
1 908 857 826 D. gegen 1720814900 D. im Vorjahre, vermehrten 
sich also um etwa 10 $%; die Reineinnahmen beliefen sich auf 
592508512 D. gegen 560026277 D. im Jahre 1902. Die Rohein- 
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‚nahmen betrugen auf die Bahnmeile berechnet 9301 D., die Rein- 
einnahmen 2887 D. gegen 8696 D. Roheinnahme und 2830 D. Rein- 
einnahme im Jahre 1902. Das durchschnittliche Frachtaufkommen 
für die Tonnenmeile betrug 0,785 Cents (— 2,06 „| für das Tonnen- 
kilometer) gegen 0,764 Cents in 1902; es befindet sich seit 1899 
inbeständigem Steigen. Diedurchschnittliche Einnahme 


' für die Personenmeile belief sich auf 2,05 Cents = 5,4 „A auf 


‚das Personenkilometer) gegen 2,01 Ocıts (= 5,3 -$ für das Per- 
sonenkilometer) im Jahre 1902. Das gesamte Aktienkapital 
(eapital stock) betrug 6355207335 D. im Jahre 1903 gegen 
6078290596 D. im Jahre 1902 und auf die Zugmeile berechnet 
30719 D. gegen 30439 D. im Jahre 1902. Die Gesamtsumme des 
Kapitals (stock) und der Bonds belief sich auf 63213 D. für die 
engl. Meile gegen 62816 D. im Jahre 1902. Die durchschnitt- 
‚liche Dividende bezifferte sich auf 2,83 $ gegen 2,93 2 im Jahre 


- 1902, der durchschnittliche Zinsfuß (the average interest rate on 


_ bonds) auf 4,13 $ gegen 4,07 $% im Jahre 1902. 
- koeffizient betrug 68,96 $ und war der höchste seit 1897, wo er 
sich auf 69,74 5 belief. 


i 
« 


Der Betriebs- 


Interessant ist die Angabe unserer Quelle über den 
Durchschnittsfrachtsatz der amerikanischen Bahnen, der seit 


- Jahren in beständigem Steigen begriffen sei, in Vergleich zu 


dem Durchschnittsfrachtsatz der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen, wie er sich aus der neuesten Denkschrift (s. Nr 95 
S. 1479 d. Ztg.) ergibt. Danach beträgt dieser letztere im Jahre 
1904: 3,58 „ für das Tonnenkilometer, ist also (ohne Berück- 
siehtigung des geringen Gewichtsunterschieds zwischen der 
amerikanischen und der deutschen Tonne) allerdings um 74% 
höher; aber während dieser fortgesetzt sällt, ist jener in ständigem 
Steigen begriffen. 

Der durehschnittliche Personenfahrpreis ist im Gegensatz 
zur Güterfracht in den Vereinigten Staaten nach obigen Zahlen 
reichlich noch einmal so teuer, als auf den preußischen Staats- 
bahnen, auf denen er nach der.Reichseisenbahnamts-Statistik 
für 1902 nur 2,52 J für das Personenkilometer betrug. Auch 
dieser ist bekanntlich stetig im Sinken, während er in den 
Vereinigten Staaten gleichfalls steigt. 


Allgemeines. 


e — Gedicht auf die Fahrplankonferenz in München (siehe 
auch S. 1507 d. Ztg.), vorgetragen am Empfangsabend im Löwen- 
bräukeller von Fräulein Jäger als „Münchener Kindl‘, 
gedichtet von Hermann Roth: 


Grüß Gott, Ihr Herrn! Wie mi des freut 

Daß i Enk siech in München heut. 

Denn solche B’such, die hat ma gern, 

Die muß ma scho ganz b’sonders ehr'n. 

So viel Kongreß aa hier scho war'n, 

Mit dem muaß extra ma verfahr’n, 

Denn halteten uns Sie für Narrn, 

Na’ waar’ die ganze G’schicht’ verfahr'n. 
Fahr’n möcht im Leben jeder guat 

Und wohl der Stadt, die aa des tuat, 


D’rum bitt’ schön, gebt’s uns zur Genüg 
Personen-, Schnell- und Extrazüg’ 

Und stelltsan solchen Fahrplanauf, 
Daß All’s gern fahrt nach München rauf. 
Sechs Stund’ von London und Paris 

Nach München bloß — des kann ma g’wiß. 
Und wenn des mit'n Dampf net geht, 
Macht ma’s mit Elektrizität. 

Und billig soll'n die Schnellzüg’ sein, 
Vorortstarif, des waar’ halt fein! 

Denn um an so an g’ringa Preis, 

Da kumma d’ Fremden schaarenweis. 
Wenn na dahoam net alles so 

Is, wie ma’s möcht, — nach Großheßloh’ 

Der Zug a Stund braucht — meinetweg'n, 
Doch für die Fremden muaß was g’schehgn, 
Weil München und das Hochland eb’n, 

Zur Hälfte von die Fremden leb’n. 

Mir san zwar koane Kannibal’n 

Mir fressen s’ net, mir lassen s’ zahl’n! 

Wer „I“ bin, brauch i kaum erklär'n, 

Weil mi wohl alle kenna wer'n, 

Denn wer mi no net selber g’schaut, 

Dem bin i aus’n Bild vertraut. 

Ja, 'sMünchner Kindl ist bekannt 

Net grad alloa im deutschen Land. 

So mancher, der nix wissen werd 

Von Bayern, hat von mir scho g’hört. 
Denn s’ Münchner Bier und d’ Münchner Kunst, 
De lobt und preist ma net umsunst. 

Zwar hat ma g'sagt, de Kunst gang z’rück, 
Des aber is net wahr zum Glück; 

Den Witz habn’s in Berlin aufbracht, 

Mir aber hab’n hloß drüber g’lacht, 

Und macha weiter wie bisher 

Grad so viel Kunst — womögli mehr! 
Viel schlimmer aber stehts mit'n Bier, 

Des trinkt ma bloß no heimli hier, 

Dann aber ganz unheimli viel, 

Das Militär wie das Zivil! 

All’ Tag schrei’n jetza Professor'n 

De arme Münchner in die Ohr'n: 

„Weg mit dem Gifte Alkohol, 

Denn der zerstört des Volkes Wohl!“ 

Wenn des so fortgeht, kann’s bald g’scheh’gn, 
Daß d’Münchner gar koa Bier mehr mög'’n. 
Seit Jahr’n haben’s hier Statistik trieb'n, 
Und de isan unshänga blieb'n. 

Des sagt koa Mensch, daß von dem Gift 
Auf unsre Fremden 's mehra trifft. 
Drum trinkts halt, bitt schön, net z’viel Bier, 
Sonst hoaßt’s glei wieda, des san mir! 
Jetzt aber wirkli Spaß bei Seit, 

Oa Ausnahm derft's no macha heut 

Und nach dem alten Fahrplan fahr'n, 

Am neuen aber d’Züg net spar'n! 

Daß München schlagt die Konkurrenz: 

Ein Hoch der Fahrplankonferenz! 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 7. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 

ebene 9,387 km lange Strecke Eschenbach i. Obpf.- 
Kirehenthumbach der Königlich bayerischen Staatseisen- 
bahnen ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 


_ worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Der neue 
- Güterbahnhof Wiesbaden West ist am 28. November d. J. 
fürden Wagenladungsverkehr eröffnet worden. (Vergl. Bekannt- 


_ machung in Nr 91 — Inser.-Nr. 2998 — d. Ztg.) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. Am 24. No- 
vember d.J. ist die an der Linie Wien S. B.-Pottendorf-Landegg- 
Wr.-Neustadt zwischen den Stationen Ebreichsdorf und Wampers- 
dorf neu errichtete Personenhaltestelle Weigelsdorf fürden 
Personenverkehr und Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Ab- 
fertigung von Reisegepäck und Hunden erfolgt im Nach- 
 zahlungswege. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Debreezen-Nyiregyhäza zwischen den Sta-, 
tionen Debreezen und Hajduhadhäz, von der ersteren 8 und von 
der letzteren 1% km entfernt gelegene Ausweiche Apafa ist 
am 1. November d. J. für den Wagenladungs-Frachtgüterverkehr 
der Firma: Wittwe HeinrichBerger in Debreezen eröffnet 
worden. In dieser Ausweiche können nur solche Wagen- 
ladungsgüter zur Auf- und Abgabe gelangen, welche im Sinne 
der gültigen Eisenbahnvorschriften weder bei der Aufgabe noch 
bei der Abgabe in Apafa auf der Magazinwage abzuwiegen sind 
und zu deren Ein- oder Ausladung besondere Einrichtungen 
nicht erforderlich sind. ' 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Am 10. Dezember d. J. wird der an der Strecke Insterburg-Lyck 
zwischen Kowahlen und Marggrabowa gelegene, für den Per- 
sonen- und Stückgutverkehr bereits bestehende Haltepunkt 
Stoosznen auch für den Güter- und Vieh-Wagenladungs- 
verkehr eröffnet werden. Schwerwiegende Fahrzeuge und 
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solche, welche durch die Seitentüren gedeckt gebauter Wagen 
nicht verladen werden können, sowie Sprengstoffe werden je- 
doch von der Abfertigung in Stoosznen ausgeschlossen. 

Staatseisenbahnen. 
Die an der Bahnlinie Augsburg-Gunzenhausen gelegene, bisher 
nur für den beschränkten Güterdienst befugte Station IV. Klasse 
Auhausen wirdam 10. Dezemberd.)J. fürden unbeschränkten 


Königlich bayerische 


Yiiterverkehr eröffnet werden. 


Das Verzeichnis der ständigen Ausschüsse des Vereins 
ist neu aufgestellt und zur Verteilung gebracht worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung ‘sind 


erlassen worden: 


Nr I 444 vom 30. November d. J. an sämtliche Vereins- 
betreffend den III. Nachtrag zu dem Vereins- 


verwaltungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. Dezember d.J. wird der an der 
Bahnstrecke Weetzen - Haste zwischen 
den Stationen Weetzen und Kloster 
Wennigsen belegene Haltepunkt Lem- 
mie für den Personen-, Gepäck-, Eil- 
und Frachtstückgut- und Milchverkehr 
eröffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist 
auf dem Haltepunkte Lemmie ausge- 
geschlossen. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
den Haltepunkt Lemmie direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Eil- und 
Frachtstückgütern mit den Stationen 
der preußischen Staatsbahnen, den in die 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen und der oldenburgischen Staats- 
bahn in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen und unser Verkehrs- 
bureau hier. 

Hannover, den 6. Dezember 1904. (3189) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Dezember d.J. wird der an der 
Strecke Northeim-Nordhausen zwischen 
den Stationen Nordhausen und: Nieder- 
sachswerfen Staatsbhf. neu errichtete 
Personenhaltepunkt Salza dem Verkehr 
übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung von Salza 
findet nicht statt. 

Nach Salza darf Gepäck nur dann 
abgefertigt werden, wenn der Reisende 
sich zur sofortigen Abnahme desselben 
am Packwagen nach Ankunft des Zuges 
auf der Bestimmungsstation bereit er- 
klärt. 

Cassel, den 5. Dezember 1904. (3189a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfortigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungs- 

“befugnisse der Haltestelle Reinstedt. 

Am 1. Januar 1905 wird die an der 
Strecke Frose-Quedlinburg zwischen den 
Stationen Frose und Ermsleben gelegene 
Haltestelle Reinstedt, die bisher nur 
deın Personen- und Gepäck verkehr diente, 
auch für den Wagenladungsgüterverkehr 
eröffnet. 
Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sowie von Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist die Haltestelle 
nicht geeignet. 


zember d. J.) 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


betriebsreglement vom 10. Oktober 1901 (abgesandt am 1. De- 0 


Nr I 447 vom 28. November d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
schweizerischen Bundesbahnen auf Einbezug der Jungfraubahn 
in den Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 1. Dezember d. J.). 


Nr II 992 vom 283. November d. J. an sämtliche am Über- 
einkommen über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Ver- 


einsverwaltungen, 


betreffend das Übereinkommen über den 
Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphenlinien des Vereins 


(abgesandt am 1. Dezember d. J.). 


Nr III 1007 vom 25. November d. J. an sämtliche Vereins- 


verwaltungen, betreffend das Protokoll Nr 61 des Vereinswagen- 


1. Dezember d. J.). 


Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle in den Staatsbahngütertarif der 
Gruppe II und in die Wechselgütertarife 
mit dieser Gruppe, sowie in den mittel- 
deutschen Privatbahngütertarif einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 3. Dezember 1904. (3190) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande — Tarifheft5 — tritt am 15. De- 
zember 1904 für die Beförderung von 
Holz der Abt.c von Niemes Stadt (A. T.E.) 
nach Cranzahl ein direkter Frachtsatz 
von 75 „A für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 8. Dezember 1904. (3191) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Getreide 
usw. mit Böhmen und Mähren, 
Teil MS. Hefr 3 vom 1 Dezenz 

ber 1896. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der Nachtrag X zur Einführung. 

München, den 24. November 1904. (83192) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
. Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil IV, Heft3 vom 
1. Mai 1903. (Böhmisch-baye- 
rischer Holzverkehr.) 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember |. J. 
gelangt in Ergänzung des Abschnittes I 
für Stammholz (Lang- und Rundholz) usw. 
von Königswart (k. k. ö. St. B.) nach 
Selb=Plösberg ein Frachtsatz von 0,31 A 
für 100 kg zur Einführung. 

München, den 24. November 1904. (3193) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeilO,Heft3Bvom 
1. J ul1-2902# 

Ab 15. Dezember |. J. werden für die 
Station Nestersitz-Pömmerle St. E. G. im 
Verkehre mit Asch und Asch Stadt Fracht- 
sätze für Frachtstückgut und des Aus- 
nahmetarifs Nr 1 eingeführt. 

München, den 23. November 1904. (3194) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


ausschusses, Dresden, den 17./18. November d. J. (abgesandt am 


Böhm.-bayer. Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 1900. 
"Ab 1. Dezember |. J. werden die Sta- 

tionen Erlau b/Passau, Riedenburg und. 
Stadtamhof-Kareth in den Tarif einbe- 
zogen. Ip 
München, den 22. November 1904. (319). 
Generaldirektion 1 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


u] 


Österr.-ungar.-bayer. Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Eisenblech 
und Mineralwasser. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
gelangen von Annathal = Rothau nach 
Salzb urg Frachtsätze für Eisenblech und 
von Wickwitz nach Salzburg Frachtsätze 
für Mineralwasser zur Einführung. 

München, den 25. November 1904. (3196) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


PR 


Frankfurt a/M. etc.-bayerischer 
Güterverkehr. \ 
1. Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1904 
wird die Station München-Mittersendling 
in den Ausnahmetarif 18 für Harz ein- 
bezogen. R 
2. Mit Gültigkeit vom gleichen Tage ist 
im Ausnahmetarif 2b unter Ziffer 1 nach- 
zutragen: „Moorerde.“ g 
München, den 28. November 1904. (3197) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Te 


ng 


| 


Or ee 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 15. Dezember d. J. werden in den 
Verkehr aufgenommen die Stationen der 
HolländischenEisenbahngesellschaftDinx- 
perlo mit Entfernungen und Ds vom 


DZ 


für die Tarifhefte B3, C3, D3 vom 
1. April 1895 und E vom 1. Januar 1900, 
ferner Emst mit Entfernungen und Fracht- 
sätzen für sämtliche Tarifhefte. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter 
abfertigungsstellen. ’ 
Elberfeld, den 3. Dezember 1904. (31 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Übergangstarif mit der Kleinbahn 
Hardenberg-Neuenburg. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. 


vollspurigen 
Neuenburg Wpr. 
reußisch-hessischen und oldenburgischen 
taatsbahnen sowie der Station Ham- 


1 


F 
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burg L. B. anderseits für Güter, die in 
Wagenladungen von mindestens 5 t oder 
\ bei Frachtzahlung für dieses Gewicht zu 
den Sätzen der ordentlichen Tarifklassen 
\ oder der in der allgemeinen Kilometer- 
‚ tariftabelle aufgeführten Ausnahmetarife 
ı 1-5 einschl. 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
‚ tarifs 6 (Brennstoffe) und der in beson- 
‘ derer Ausgabe erschienenen Kohlen- 
‚ tarife für den Versand von inländischen 
‚ Produktionsstätten abgefertigt werden, 
der Frachtsatz der Staatsbahnstation 


Königliche Eisenbahndirektion. 


“Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der österreichischen 
Nordwestbahn usw. 
© Mit dem 1. Januar 1905 gelangt der 
' Tarifnachtrag 7 zur Einführung. Derselbe 

enthält die bereits am I. November 1904 
‚in Kraft getretenen ermäßigten Fracht- 
' sätze für die Stationen der Strecke Fried- 
‘land i. Böhmen -Heinersdorf a. T. (aus- 
‘ schließlich) der Friedländer Bezirksbahnen 

bezw. Süd-norddeutschen Verbindungs- 
"bahn. Abdrücke des Nachtrags sind zum 
‘Preise von 5 „ für ein Stück von den 
beteiligten Dienststellen zu beziehen. 

Breslau, den 28. November 1904. ” (3200) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


r Gruppentarif 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ab 
wird die Haltestelle Semlin in den Aus- 
nahmetarif 4b für Mergel als Versand- 
station einbezogen. 


Danzig, den 5. Dezember 1904. (3201) 


FREE, 


des preußisch-hessischen Gütertarifs be- 
stehenden Ausnahmetarif 4a für Staub- 
kalk (Kalkasche) zum Düngen als Ver- 
sandstation aufgenommen. 
Erfurt, den 5. Dezember 1904. (3202) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gütertarif, Tarifheft II B 
für das östliche Gebiet (Gruppe I). 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 

werden die Stationen Friedrichsgrube 

und Murow in den Ausnahmetarif I für 

Holz des Gruppentarifs I einbezogen. 


Kattowitz, den 6. Dezember 1904. (3203) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif vom 1. Mai 1904 für den 
Binnenverkehr (Gruppen- und Gruppen- 
wechselverkehr) der preußisch-hessi- 

schen Staatseisenbahnen usw. 

Zum Heft II D für das nordwestliche 
Gebiet (Gruppentarif III) und IIL für 
das westliche Gebiet (Gruppenwechsel- 
tarif III/IV) tritt am 1. Januar 1905 je der 
Nachtrag III in Kraft, enthaltend einen 
neuen Ausnahmetarif2h für 
Stoffe zum Spülversatz im 
Bergwerksbetriebe. Die Nach- 
träge sind bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen unentgeltlich zu er- 
halten. 

Essen, den 6. Dezember 1904. (3204) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Einführung einer Zuschlags- 
trist. und. Reduzierungs.ader 
lagergeldfreien Zeit und Ent- 


reglements sowie des $ 6 der Aus- 
führungsbestimmungen zum Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahn - Frachtverkehr mit Ge- 
nehmigung des hohen k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 3. Dezember |. J., 
2.55.955/16a, für allenach Innsbruck 
loko bestimmten, in der Zeit vom 
27. November |. J. bis auf weiteres nach 
Innsbruck gelangenden Frachtgüter, mit 
Ausnahme von lebenden Tieren und ver- 
derblichen Gütern, eine Zuschlags- 
frist von drei Tagen zu der ge- 


Hardenberg widerruflich um 2.4 für Nähere Auskunft erteilen die beteiligten wöhnlichen Lieferfrist festgesetzt. 
100 kg ermäßigt. Güterabfertigungsstellen und anser Ver- Nachdem sich ferner infolge der außer- 
Danzig, den 2. Dezember 1904. (3199) kehrsbureau. gewöhnlichen Verkehrsverhältnisse und 


des hierdurch eingetretenen andauernd 
starken Güterandranges große Mengen 
in den Magazinen der Station Innsbruck 
angehäuft haben, wird, um einer Ge- 
fährdung des geregelten Verkehres vor- 
zubeugen, auf Grund des $ 69 (7) des 
Betriebsreglements mit obiger Genehmi- 
sung 
vom 3. Dezember 1904 
angefangen bis auf weiteres 
für Frachtgüter die tarifmäßige lager- 
geldfreie Abnahmefrist auf 2 Tage und 
die Entladefrist auf 12 Stunden herab- 
gesetzt. 
Wien, am 3. Dezember 1904. 
Die Generaldirektion. 


(3205) 


Für Zitronensäure bei Aufgabe in be- 
liebigen Mengen, mit der Bestimmung 
nach Deutschland und darüber hinaus, 
werden die bis Ende Dezember 1904 gül- 
tigen Frachtsätze im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905, erneuert, und zwar: 

VonStockerau Ö.N.W.B. 


Königliche Eisenbahndirektion. ladefrist in der Station Inns- nach Tetschen transit . 333 4 
a nn bruck. „  Reichenberg transit 328 „ 
Ausnahmetarif 4a für Staubkalk (Kalk- Wegen außergewöhnlicher Verkehrs- „ Seidenberg transit . 364 „ 
asche) zum Düngen. verhältnisse in der Station Innsbruck SsTiebau transıtma er DO 

Mit dem 12. Dezember 1904 wird die infolge der zwischen Gries und Brenner für 100 kg. 
Station Pößneck ob. Bhf. in den in bestandenen Verkehrsstörung wird auf Wien, am 2. Dezember 1904. (3206) 


den Tarifheften I C, U F, II J und IIK 


x 


Grund des $ 63 des Eisenbahn-Betriebs- 


Tamıt..L61 1.1275 Hafer: 


Österr. Nordwestbahn. 


Siddeutsch - österreichisch - russischer Grenzverkehr. 


(Einführung von Frachtsätzen für Eisenbahnlokomotiven und Tender.) 
| Mit Gültigkeit vom 1. es 1905 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 1905, treten für die Beförderung von 
| A. Eisenbahnlokomotiven und Tendern, auf eigenen Rädern laufend, 
B. Eisenbahnlokomotiven und Tendern, verladen, 
bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für 
a) Mengen unter 5000 kg, 
% mindestens Eon “BN für den Frachtbrief und Wagen 
nachstehende Frachtsätze im Kartierun gswegein Kıraft: 


nach 
Brody (Bhf.) Nadbrzezie=-Lan- | Nowosielitza (Bhf.) Podwoloczyska 
| transit dungsplatz transit | transit (Bhf.) transit 
| | | z 
a | b | © | a b | C a | D mBac a | b | c 
von in Mengen 
unter | von | von unter| von von | unter| von von | unter, von von 
5000 | 5000 , 10000 5000 | 5000 | 10.000 5000 | 5000 | 10000 | 5000 | 5000 | 10.000 
Kilogramm Kilogramm | Kilogramm Kilogramm 
IinsPfomwigeon für l0U0OkzZ 
München-Schwabing . adA. | 355 | 350 | 346 | 307 802 | 298 | 410 | 405 401 | 382 | 377 | 373 
s R Pin Kr ae aD: 341 293 248 313 261 220 | 392 | 338 285 368 315 265 
A Südbhf. urZtrlbhf. . . . „ 353 .| 349 | 345 | 305 801 | 297 | 408 | 404 | 400 3880 | 376 | 372 
2 . WE“, SRUNNEHER: 339 | 292 247 311. ., 260 219 | 390 337 284 366 314 264 
Für die Abfertigung der bezüglichen Transporte sind die einschlägigen Bestimmungen des obengenannten Tarifs 
maßgebend. 
Wien, am 5. Dezember 1904. (8207) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung für Holz- 
schachteln. 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1905 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905 werden für die fracht- 
gutmäßige Beförderung von Holzschach- 
teln aus der Pos. K 17 des Tarifs, Teil I, 
vom 1. Januar 1904 bei Frachtzahlung 
mindestens für 5000 kg für den Wagen 

und Frachtbrief 

von Mittelwalde (Ö. N. W. B.) nach 
Trient (Trento) (S. B.) 486 Heller für 
100 kg, | 

von Wichstadtl-Lichtenau (Ö.N. W. B.) 
nach Trient (Trento) (S. B.) 503 Heller 
für 100 kg und 

von Senftenberg (Ö. N. W. B.) nach 
Trient (Trento) (S. B.) 531 Heller für 
100 kg 

berechnet. 

Das Auf- bezw. Abladen obliegt den 
Absendern bezw. den Empfängern. 

Wien, am 6. Dezember 1904. (3208) 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung für 
Zucker und GetreidevonPrag 
bezw von Neuhaus nach 
Landeck. 
Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1905 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1905, werden 
a) für Zucker aller Art, ausgenommen 
Traubenzucker (Glykose), Stärke- 
zucker und Bleizucker von Prag 
(k. k. St..B.), Smichow (k. k. St. B.) 
und Hrabowka trs. (k. k. St. B.); 

b) für Getreide von Prag (K. k. St. B.): 

c) für Getreide von Neuhaus (k.k. St. B.) 

nach Landeck (k. k. St. B.) 

bei Aufgabe als Frachtgut und Fracht- 
zahlung für mindestens 10000kg für den 
Frachtbrief und Wagen nachstehende 
ermäßigte Frachtsätze berechnet, wenn 
der Zucker bezw. das Getreide mittels 
Straßenfuhrwerken über Martinsbruck, 
Taufers oder Spiesermühle nach der 
Schweiz ausgeführt wird, u. zw.: 

ad a) 184 Heller für 100 kg, 

iD) Danzer. » 5.00 ERS 

! a „ar LOUEER 

Die Durchführung dieser Begünsti- 
gungen erfolgt im Rückvergütungswege 
gegen Vorlage der ÖOriginalfrachtbriefe, 
längstens nach einem Jahre, vom Zeit- 
punkte des beendeten Eisenbahntrans- 
portes an gerechnet, an die k.k. Staats- 
bahndirektion Innsbruck sowie gegen 
Beibringung der amtlichen Bestätigung, 
daß der Zucker bezw. das Getreide von 
Landeck via Martinsbruck, Taufers oder 
Spiesermühle tatsächlich zur Gänze nach 
der Schweiz ausgeführt wurde. 

Diese Refaktiesätze werden auch für 
solche Sendungen berechnet, die im 
landschaftlichen Lagerhause in Innsbruck 
reexpediert werden. 

Wien, am 6. Dezember 1904. (3209) 

Die Generaldirektion 
. der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Tazif Teil U, Heft 
(Einführung direkter Fracht- 
sätze für Brennholz, Scheit- 
holz, Kloben- und Knüppel- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


[Prügel-] Holz, sämtlich bis 
zu 2,5 m lang, von Granica 
transito nach bayerischen 
Stationen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, gelangen für die Beförderung von 
Brennholz, Scheitholz, Kloben- und 
Knüppel- (Prügel-) Holz, sämtlich bis 
2,5 m lang, von Granica transito nach 
den unten aufgeführten Stationen der 
Königl. bayerischen Staatseisenbahnen, 
bei Aufgabe als Frachtgut und Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen, die nachstehen- 
den direkten Frachtsätze im Kar- 
tierungswege zur Anwendung: 


Von Granica transito Pfennige 
nach für 100 kg 
Augsburg RN et. 181 
Bamberg .. "3020008 160 
BREDT AR TOR Uu er: 136 
Deggendorf . ENT PER 141 
Fürth Staatsbhf. . . . . 160 
Kulmbach 150 
Lauf PoS ir 156 
Laufr. 4. Rer DER 155 
Nürnberg Hauptbhf. . . 159 
Nürnberg Ostbf. b 158 
Regen#7 7 ER ae 133 
Rosenheim ee ar Ir 175 
Traunstein re Br 164 
Zwiesel . + 131 


Für die Abfertigung dieser Transporte 
sind die Bestimmungen des Tarifes Teil II, 
Heft ı, gültig vom 1. November 1903, 
des in rubro bezeichneten Verkehres 


maßgebend. 
Wien, am 5. Dezember 1904. T.A.B. 
Zl. 25 748 ex 1904. (3210) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station 
Kirchbergin Tirolals Reexpe- 
ditionsstelle für Holz- 
transporte, 

Unter den in Ziffer VII der Tarifbestim- 
mungen angegebenen Bedingungen ist 
die Einlagerung und Reexpedition von 
Holz ab 20. Dezember 1904 auch zulässig 
in der Station Kirchberg in Tirol, u. zw.: 

1. hinsichtlich des Tarifes, Teil IV, Heft 1 
vom 1. Februar 1899 für Sendungen 
von den Stationen der Gruppen F, 
G, H, J, K, L, M,N, O, sowie von den 
Stationen Bruck-Fusch, Zell am See, 
Maishofen, Saalfelden, Leogang, 
Fieberbrunn, St. Johann in Tirol und 
Kitzbühel nach Bregenz transit, 
Buchs (Reintal) transit, Feldkirch 
transit, Lindau transit und St. Mar- 
grethen transit; 

9. hinsichtlich des Tarifes, Teil IV, Heft 2 
vom 1. Juni 1899 für Sendungen von 
den Stationen der Gruppen B, C, D, 
E, G nach Bregenz transit, Buchs 
(Rheintal) transit, Feldkirch transit, 
Lindau transit und St. Margrethen 
transit; 

3. hinsichtlich des Tarifes, Teil IV, Heft 4 
vom 1. Dezember 1898 für Sendungen 
von sämtlichen im Tarife enthaltenen 
Stationen nach Bregenz transit, Buchs 
(Rheintal) transit, Feldkirch transit, 
Lindau transit und St. Margrethen 
transit. 

Wien, am 3. Dezember 1904. T. A. B. 
Zl. 25471 ex 1904. (8211) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin E 


Zeitung des Vereins BE 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


4. Verdingungen. de | 


Verdingung der Lieferung von 
7832000 kg Petroleum, 5556000 kg Mi- 
neralschmieröl, 20000 kg Uhrenöl (Mi- 
neralöl für Stellwerke), 4090000 kg Öl 
zur Gasbereitung und 122000 kg Rinds- 
talg für die Eisenbahndirektionsbezirk 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M, 
Mainz und St. Johann - Saarbrücken in 
43 Losen. ‚ 

Die Verdingungsunterlagen Können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof28hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
portofreie Einsendung von 0,50 ft. in ba 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Petroleum usw.“ versehen bis zum 
21.Dezemberd.)., vormittags 
104 Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. W 

Ende der Zuschlagsfrist 25. Januar 
k. J., nachmittags 6 Uhr. £ 

Cöln, den 29. November 1904. (3212) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7000 kg Bindfaden, 
schnur, 1200 m Bremsleinen, 30000 m 
Lampendochte, 300 kg Fadendochte, 
20100 kg Plomben, 19900 m Packlein- 
wand, 9250 kg Hede, 15200 kg weiß- 
leinene Putzlappen, 79000 Stück Putz- 
tücher aus ungebleichtem baumwollenen 
Garn, 10 000 Stück Scheuertücher, 11300 
Stück Putzleder, 598009 kg bunte und 
470 000 kg weiße Putzbaumwolle. "A 

Eröffnung der Angebote am Freitag, 
den 30. Dezember 1904, vor- 
mittags 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 26. Januar 1905. 

Die Verdingungsunterlagen werden 
zum Preise von 8&0 „ vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. Die Kosten sind von aus- 
wärts mittels Postanweisung — nicht in 
Briefmarken — einzusenden. 

Hannover, den 5. Dezember 1904. (3213) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Verkauf im Submissionswege 
von alten Materialien 

in 86 Losen. 
Die Materialien sind zu besichtigen i 


nommen Sonntage). 2 
Verkaufsbedingungen auf portofreie 
Anfrage unentgeltlich zu beziehen 
von obengen. Ges., IV. Abt., Zentraldienst 
Utrecht, oder von den Magazinverwaltern 
in Zwolle, Utrecht und Tilburg. 
Offerten bis zum 19. Dez. 1904 
ortofrei an die I Abt. Zentraldienst 
trecht einzureichen. Submittenten sind 
bis zum 31. Dez. 1904 an ihre Offerten 
gebunden. ii 
Utrecht, 3. Dezember 1904. (3214) 
Der Generaldirektor. a 
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Dieser Nummer liegt Nr 35 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 
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Einiges über das Verkehrswesen Nordamerikas. 


Vom Direktor der Allgemeinen Deutschen Kleinbahngesellschaft Dräger in Berlin. 


Eine Reise nach Amerika gehört heutzutage nicht mehr 


' zu.dem Außergewöhnlichen und beansprucht auch gegen früher 


verhältnismäßig wenig Zeit, seitdem unsere Schiffahrtgesell- 
schaften in bezug auf Schnelligkeit und Bequemlichkeit so her- 
vorragendes leisten, und die Reise lohnt sich, auch wenn der 
äußerliche Anziehungspunkt einer Weltausstellung nicht vor- 
handen ist. 

Damit will ich nicht sagen, daß man in diesem Lande nur 
Bewundernswertes und Großartiges sehen wird, im Gegenteil 
finde ich, daß in den meisten Schilderungen über amerikanische 
Verhältnisse sehr in himmelblau und rosenrot gemalt wird. 
Gewiß sieht man vieles, dem man die Bewunderung nicht ver- 
sagen kann, aber auch vieles, an dem man lediglich lernen 
kann, wie es nicht gemacht werden darf. Auch verblüffend 
neues bietet sich nur auf einzelnen Gebieten; dann aber ist es 
oft nicht für unsere Verhältnisse brauchbar, oft nicht einmal er- 
strebenswert. Auch auf dem Gebiete des Verkehrswesens 
gilt dies. 

In letzter Zeit sind manche Schlagworte in bezug auf 
Amerika geprägt worden: das Land der Zukunft, das Land der 
unbegrenzten Möglichkeiten u. a. m. Sollte wieder ein solches 
gebraucht werden, könnte man „das Land der schroffen Gegen- 
sätze“ empfehlen, und findet vielleicht in den nachstehenden 
Schilderungen einige Begründungen dafür. 

\ Bei der Beurteilung der Verhältnisse und bei dem Ver- 
gleich amerikanischer Leistungen mit denen der europäischen 
Kulturvölker wird von vielen außer acht gelassen, daß die 
Leistungen der Amerikaner auf wirtschaftlichen Gebieten eine 
so ungeheure Unterstützung durch den Reichtum des Landes 
an Naturschätzen finden. Kohle und Erze werden unter zehn- 
fach ‘günstigeren Bedingungen gewonnen, als in Europa. Der 
Boden ist für landwirtschaftliche Nutzung vorzüglich geeignet 
und in solchen Flächen vorhanden, daß dem Landmann die 
Ernten ohne sorgsame Beackerung und Düngung mühelos zu- 


wachsen. Es ist also gar kein so besonderes Verdienst der Be- 
völkerung, wirtschaftlich reich zu sein. Vielleicht leistete eine 
europäische Nation unter denselben Grundbedingungen viel 
mehr, als zur Zeit geleistet wird oder geleistet werden könnte, 
wenn man sich des Reichtums an Naturschätzen nicht so sehr 
bewußt wäre und mit ihnen sparsamer und wirtlicher umginge. 
Kohle wird überall vergeudet; niemand denkt daran, einen 
niedergeschlagenen Wald wieder aufzuforsten. 

Wenn man sich einem Amerikaner gegenüber verwundert 
darüber äußert, daß z. B. neben asphaltierten Straßen der 
größten Stadt des Landes gänzlich unbefestigte aber bebaute 
Straßen liegen, und nach dem Grunde dieser Erscheinung fragt, 
so erhält man zur Antwort: „Das ist politisch.“ Allgemach 
kommt man dahinter, daß das heißen soll, das Geld für diese 
Straßenbefestigung ist in einer Geldbörse stecken geblieben, 
in die es eigentlich nicht gehörte. Die Wählbarkeit der Be- 
amten und die vierjährige Wahlperiode haben Zustände ge- 
schaffen, die das amerikanische Verwaltungssystem als durchaus 
übel erkennen lassen, und mir scheint, daß der Ausdruck „ame- 
rikanische Zustände“ eine Steigerung der Redensart „russische 
Zustände“ ist und daß man doch eigentlich seinem Geschick 
dankbar sein kann, daß man Deutscher ist. Vielleicht könnte 
man berufsmäßige Nörgler an unseren heimischen Zuständen 
gesund machen, wenn man sie ab und zu auf einige Zeit über 
das große Wasser schickte. 

Auch von der vielgerühmten Freiheit des Bürgers ist 
nicht gar so viel zu verspüren, und wer glaubt, daß in diesem 
sogenannten freien Lande jeder tun und lassen kann was er 
will, irrt sich. Hier spielt der „Policeman“ eine viel größere 
Rolle als bei uns, und ob man ihn lieber mit Pickelhaube und 
Säbel oder mit einem vorsündflutlichen zylinderartigen ‚Filzhut 
und Knüppel sieht, ist am Ende nur Geschmacksache. Korruption 
in Gesetzgebung und Verwaltung sowie Polizeiwillkür sind die 
Krebsschäden des öffentlichen Lebens dieses gesegneten Landes. 
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Verbote und Verhaltungsmaßregeln an öffentlichen Ver- 
kehrsorten sind nicht seltener als bei uns. In den Straßen- 
bahnwagen, in allen geschlossenen Räumen, auf den Bahnhöfen 
leuchtet einem „Nicht rauchen!“ entgegen, und das bei uns mit 
Höflichkeit und unter Bezugnahme auf die gesundheitlichen 
Rücksichten gegebene Verbot zu spucken wird, allerdings meist 
fruchtlos, unter Androhung fürchterlicher Geldstrafen aus- 
gesprochen. Wenn übrigens dieses scheußliche Vergehen mit 
Todesstrafe bedroht wäre, würde das Land bald entvölkert sein. 

Der Eindruck, daß wir uns in einem Lande befinden, das 
in bezug auf seine Kultur noch jüngsten Datums ist, drängt 
sich sehr oft auf. Der Unterschied zwischen den nach unseren 
Begriffen gebildeten Menschen und der großen Masse ist ein 
so scharfer, wie wir ihn in europäischen Verhältnissen kaum 
kennen, eine Beobachtung, die um so unerfreulicher wirkt, als 
der gebildete Mann weitaus in der Minderheit ist. Man be- 
denke dabei, daß .in Amerika die allgemeine Bildung mit der 
Stellung und der Beschäftigung des Mannes gar nichts zu tun 
hat. Die Stellung, die ein Mann einnimmt, hängt, namentlich 
im wirtschaftlichen und politischen Leben, und das sind die 
Hauptfaktoren, lediglich von den Erfolgen ab, die er erzielt. 
Wenn man dies beachtet, wird man glauben, daß in nicht un- 
bedeutenden Stellungen Männer tätig sein können, die zu der 
Erfindung der Buchdruckerkunst in einem durchaus kriegerischen 
Verhältnis stehen. ; 

Man wird sich auch nicht wundern, daß der Durchschnitts- 
Amerikaner von den Verhältnissen anderer Länder wenig kennt, 

:da er das Bedürfnis und vielleicht auch die Zeit nicht hat, sich 

neben der praktischen Tätigkeit geistig zu beschäftigen. Nicht 
ein kleiner Teil liest ausschließlich die Zeitungen, die eben auch 
amerikanisch sind. Man wird nun verstehen, daß der Amerikaner, 
der weiter nichts von der Welt als einen Teil seines Landes 
gesehen hat, der festen Überzeugung ist, daß das Beste und 
Großartigste in der Welt das ist, was er bei sich zu Lande sieht. 
Das ständige Schlußwort jeder Beschreibung ist: „the best, 
biggest“ oder „largest_in the world“, sei es, daß es sich um 
eine Kirche, ein Denkmal, einen Himmelskratzer, eine Loko- 
motive oder anderes handelt. 

Auf diese Unkenntnis anderer Verhältnisse darf man auch 
die auffällige Erscheinung zurückführen, daß dieses im all- 
gemeinen nicht allzu bescheidene Publikum in bezug auf die 
Verkehrseinrichtungen denkbar geduldig und genügsam ist. 
Man kennt nichts Besseres und ist gewöhnt, alles im eigenen 
Lande für das Beste in der Welt zu halten, sehr im Gegensatz 
zum Deutschen, der alles im eigenen Lande schlecht findet und 
gern verehrungsvoll zu den anderen Nachbarn hinüberschielt. 


Die Begriffe, die dem Amerikaner Achtung einflößen, sind 
in erster Linie der Dollar und die räumliche Größe. Ich spreche 
hier von der Masse des Volkes; die bekannten Ausnahmen, die 
die Regel bestätigen, gibt es selbstverständlich. Man wird aber 
vielleicht aus dem Gesagten sich erklären, weshalb wir so ganz 
verschiedene Schilderungen über Amerika lesen. Natürlich er- 
hält derjenige, der mit den gebildeten Zehntausend, mit Männern 
der Wissenschaft oder den Kohlen-, Eisen-, Kupfer- oder Eisen- 
bahnkönigen allein umgeht, ein ganz anderes Bild von Land 
und Leuten, als derjenige, der sich unter das Volk mischt. So 
tüchtig, geschickt und gewandt der Amerikaner im Erwerbs- 
und Wirtschaftsleben sein mag, in vielen Beziehungen gleicht 
er einem großen Kinde. Man sehe sich die Belustigungen, 
selbst bessere Theater, an, man lese die Zeitungen; auch die 
Weltausstellung in St. Louis mit ihrer „Pike“ kann als Beweis 
dienen, und man wird zugestehen müssen, daß die Verhältnisse 
hier nicht schwarz gemalt sind. 

Es ist diese Erscheinung wohl geeignet, uns zu zeigen, 
daß großartige wirtschaftliche Erfolge, wie sie Amerika zweifel- 
los hat, und Erfolge auf allen Gebieten praktischer Tätigkeit 
nicht davon abhängen, daß sich die Leiter industrieller, Ver- 
kehrs- und ähnlicher Unternehmungen durch einige Examina 
vielleicht mühsam durchgebüffelt haben, sondern davon, daß 
der richtige Mann an die richtige Stelle kommt. Vielleicht ist 


dies ein Punkt, in dem uns ein Bruchteil amerikanisch nicht 
schaden könnte. 

Die allgemeinen Lebensbedingungen sind im Verhältnis 
zu den unserigen günstiger, da der Erwerb leichter und größer, 
der Lebensunterhalt nicht wesentlich teurer ist. Die Lebens- 
mittel, Kleidung, Kohle (auch Eisen) sind billiger, dagegen die 
Ausgaben für Wohnungen und Luxus höher als bei uns. 
trifft alles aber für den Reisenden, den Touristen, der auf Hotel 
und Restaurant angewiesen ist, nicht zu. Für den ist der Dollar, 
den wir mit 4,20 6. bezahlen, höchstens 2 . wert, und der 
Reisende, der in guten Hotels wohnen und in guten Restaurants 
essen will, muß, ohne die Transportkosten, auf eine Tagesaus- 
gabe von 10 D. gefaßt sein. Dafür bietet dann allerdings der 
Aufenthalt in den guten amerikanischen Hotels viele Annehm- 
lichkeiten, die wir bei uns nur in wenigen Hotels allerersten 
Ranges finden. Namentlich das dort zu jedem Schlafzimmer 
gehörige Ankleide- und Badezimmer ist eine große Annehmlich- 
keit, bei dem Schmutz, Staub und Kohlenruß amerikanischer 
Großstädte allerdings auch eine Notwendigkeit. 

Die Preise für die Mahlzeiten sind ganz erheblich teurer 
als bei uns, wobei zu berücksichtigen ist, daß auf ein Verzehren 
von Getränken nicht gerechnet wird. Die Bedienung sowohl 
in den Hotels als auch in den Restaurants ist gut. 

Die nachfolgenden Schilderungen der Verkehrsverhält- 
nisse beziehen sich auf das nordöstliche Amerika zwischen 
Newyork, Washington, St. Louis, Chicago, Buffalo, Newyork, ein 


Gebiet von 2200 km ost-westlicher und 600 km süd-nördlicher 


Ausdehnung. 

Sowohl bei den Eisenbahnen für den Fernverkehr, als 
auch bei den Straßenbahnen fällt auf, daß man eine Unter- 
haltung in unserem Sinne nicht übt. Ausgebessert wird nur 
da und dann, wo es unbedingt nicht mehr anders geht; z. B. 
auf Wagenanstrich bei Güterwagen wird nichts gegeben. So 


lange der Kasten die Ladung hält und die Räder sich drehen, 


läuft der Wagen; kommt er dann zur Werkstatt, so liegt auch 
sofort die Notwendigkeit vor, die Frage zu entscheiden, ob aus- 
bessern oder zum alten Eisen werfen. Für letzteres fällt die 


Entscheidung um so öfter, als alle Löhne für Handarbeit sehr 


hoch sind. Ähnlich geht es mit den Lokomotiven, Straßenbahn- 
wagen usw. Eine Ausnahme macht bei den gutverwalteten 
Eisenbahnen die Unterhaltung des Oberbaues, die dort sehr 
sorgfältig geschieht, aber auch nur auf den Hauptlinien. Auf 
den vom Schnellverkehr nicht berührten Nebenstrecken und 
bei den weniger gut verwalteten Bahnen sieht es oft böse aus. 


Einzelne Bahngesellschaften setzen für die gute Oberbau-Unter- 


haltung Prämien aus, die der Sektion zuerkannt werden, dis 
im Jahre am besten und billigsten unterhalten hat. 


Die von Newyork ausgehenden Hauptlinien sind vier- 


gleisig, zum Teil sechsgleisig ausgebaut, so daß auf ihnen eine 


Trennung des Personen- und Güterverkehrs durchgeführt ist, 


zum Teil auch eine Trennung des Fernverkehrs vom Vorort- 
verkehr. Wenn man allerdings näher zusieht, wirkt dieses Bild 
nicht mehr ganz so großartig, denn an vielen Punkten sind 
diese vier Gleise wieder zu zweien zusammengezogen, z. B. auf 
Brücken, in Tunneln und tiefen Einschnitten. Diese Ein- 
schnürungen sind natürlich für den Betrieb unangenehme Ge- 
fahrpunkte. 


Noch eine andere Erscheinung drängt sich uns auf, näm- 


lich die, daß der Amerikaner bei der Anlage der Verkehre‘ 
punkte sich meist darauf beschränkt, dem augenblicklichen Ver- 
kehrsbedürfnis zu genügen. Daher sieht man viel provisorische 
Anlagen. Man begnügt sich auch in der Art der Bau- 
ausführung vielfach mit dem Provisorischen. Der Amerikaner 
baut auf Zeit und nicht, wie wir, für die Ewigkeit. Allerdings 
bleibt auch oft ein einstweiliger Bau dauernd bestehen und dem 
Verkehrsbedürfnis wird nicht rechtzeitig nachgekommen, ge- 
schweige denn vorgesorgt. 
schreiben, daß fast kein Bahnhof dem Verkehr genügt. 
Bahnhöfe sind mit der wundeste Punkt der nordamerikanischen 


Bahnen und ihre Unzulänglichkeit neben dem wilden Drauf- 


Das 


Diesem Umstande ist es zuzu- 
Die 
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losfahren auf dafür nicht geschaffenem Oberbau die Haupt- 
quelle der vielen Betriebsunfälle, von denen selbst bis zu uns 
mehr als zu oft die Kunde dringt, und daß das nur die sind, die 
sich gar nicht verheimlichen lassen, weiß man, wenn man sich 
- in diesem Lande etwas umgesehen hat. 


1 In allen nordamerikanischen Städten ist das öffentliche 

Fuhrwesen wenig entwickelt. Selbst in den größten Städten, 
' wie in Newyork und Chicago, spielen Omnibusse und Droschken 
für den öffentlichen Verkehr so gut wie keine Rolle. Der 
städtische Verkehr ist lediglich auf Hoch-, Untergrund- und 
_ Straßenbahnen angewiesen. Die Folge hiervon ist, daß die Ge- 
. päckbeförderung zu den Hotels und den Bahnhöfen und Schiffen 
vorzüglich ausgebildet ist. Allerdings ist es empfehlenswert, 
“ die Koffer für eine Reise nach Amerika von allersolidester 
- Bauart. zu wählen, denn wie bei allen Dingen, so vermeidet 
. man auch bei dem Gepäckverkehr, wo es angeht, die körper- 
liche Arbeit, und da ein Koffer leichter vom Wagen zu werfen, 
als zu heben ist, tut man ersteres. 


In allen Städten von einiger Bedeutung bestehen Expreß- 
gesellschaften, welche sich mit der Paketbeförderung befassen, 
meist sogar auch mit der Beförderung der Postpakete. Die Be- 
förderung geschieht gegen einen Satz für das Stück, unabhängig 
von Größe und Gewicht, und so schnell, daß man überall 
längstens eine Stunde nach Eintreffen im Hotel auch im Besitze 
“ des Gepäcks ist. In verschiedenen Fällen kann man sogar vom 
Hotel der einen Stadt zum Hotel der anderen sein Gepäck auf- 
geben. Aber selbst, wenn dies nicht möglich ist, ist die Gepäck- 
aufgabe am Bahnhof ziemlich einfach, da man den Scheck, den 

man im Hotel erhalten hat, am Bahnhof nur gegen einen Bahn- 
' scheck umtauscht. Auch auf den Bahnen geschieht die Be- 
förderung des Gepäcks, soweit sich die Stücke in annähernd 
üblichen Grenzen halten, meist bis zum Gewicht von 75 kg, 
ohne Gewichtsermittlung nach der Stückzahl. Man tut aus diesem 
Grunde gut, möglichst nur mit einem großen Koffer und einer 
kleinen Handtasche zu reisen, da die Personenwagen Einrich- 
tungen für die Beförderung von Handgepäck nicht haben. Auch 
für die Ankunftsstationen kann das Gepäck bequem dem sogen. 
Transfer agent, der im Zuge umfragt, zur Beförderung über- 
geben werden. Allerdings sind die Sätze (25-50 Cents = 1-24) 
für das Stück, mit unseren Verhältnissen verglichen, hoch, 
besonders wenn man berücksichtigt, daß sie immer dreimal, für 
Zu- und Abbringen und für den Bahntransport, zu zahlen sind. 
Trotzdem ist die Benutzung der Droschke nicht angebracht, 
einmal wegen der hohen Preise, die gefordert werden, und weil 
der „Cabman“ (Kutscher) außerdem für das Gepäckstück die 
gleichen Sätze berechnet. So sind Droschkenpreise für eine 
Bahnhofsfahrt mit Gepäck, für die man in Berlin etwa 1,50 #. 
bezahlt, nicht unter 5-6 D. = 21—25 4. zu haben. 


Für den Überlandverkehr kommen neben elektrischen 

Vorortbahnen oder Verbindungsbahnen (Suburban) nur die 
Dampfbahnen in Frage. Befestigte Straßen und Chausseen gibt 
es kaum. Die Besiedelung des flachen Landes folgt der Eisen- 
_ bahn, deren Aufgabe es war, die fast ausnahmslos an schiff- 
baren Flüssen liegenden großen Städte untereinander zu ver- 
binden. Selbst für Nordost-Amerika muß man unter Besiedelung 
des Landes sich ganz etwas anderes vorstellen, als solche nach 
unseren Verhältnissen. Entfernungen von Ort zu Ort von 
40-50 km sind nicht seltenes, und nur die Umgebung großer 
Städte zeigt dichtere Besiedelung. 


Die Hauptverkehrspunkte liegen, mit wenig Ausnahmen, 
100 und mehr Kilometer auseinander. Der Betrieb der Eisen- 
bahnen, soweit es den Personenverkehr angeht, hat einmal dem 
durchgehenden Verkehrsbedürfnis zu genügen, was durch die 
Einrichtung direkter Züge zwischen den Hauptverkehrspunkten 
bewältigt wird, zum anderen im Wettbewerb mit elektrisch be- 
triebenen Bahnen den Verkehr mit den größeren Städten und 
ihrer Interessenzone zu vermitteln. Eine der größten Entfer- 
hungen, die durchgehende Züge durchlaufen, ist Newyork- 
Chicago, und zur Zeit wegen der Ausstellung Newyork-St. Louis, 


® 


eine Entfernung, die ungefähr derjenigen von Cöln bis Peters- 
burg gleich kommt. 

Auch im Güterverkehr handelt es sich in der Hauptsache 
um ähnliche Aufgaben. Die großen Städte sind gleichzeitig die 
Sammelbahnhöfe für den Güterverkehr, eigentlich auch seine 
natürlichen Quellen. Denn ausgenommen von dem Industrie- 
bezirk um Philadelphia, Harrisburg und Pittsburg und dem- 
jenigen nördlich St. Louis handelt es sich auf den Zwischen- 
stationen fast nur um die Beförderung landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse. 

In der Erledigung des Personenverkehrs sind besondere, 
in die Augen fallende Eigentümlichkeiten in der Art der 
Abfertigung nicht zu bemerken. Das Fahrkartensystem ist 


Sn 


Abb. 1. 


Stationsgebäude der Wabash-Eisenbahngesellschaft 
in Pittsburg. 


im Vergleich mit dem unserigen eher umständlicher. Auch in 
der Schnelligkeit der Abfertigung an den Schaltern sind im allge- 
meinen unsere Beamten den Amerikanern über, wie überhaupt 
das Personal dem Publikum gegenüber unfreundlich, oft unhöf- 
lich ist. Die letztere Eigenschaft ist allerdings mehr Landes- 
sitte, denn den Eindruck, daß Höflichkeit nur Zeitvergeudung 
ist, hat man allerwegen. Das Publikum ist dazu erzogen, sich 
ohne viel Fragen selbst zurechtzufinden. Dies Verweisen des 
Publikums auf seinen Spürsinn wird aber in vielen Beziehungen 
geradezu übertrieben. Bei der Abfahrt der Züge ist der Rei- 
sende lediglich auf seine Augen und seine Uhr angewiesen, ehe 
er weiß, daß ein Ruf, den der Kundige als die Benachrichtigung 
„on board“ versteht, von den Zugbediensteten ausgesprochen, 
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den Augenblick bezeichnet, in dem der Zug sich in Bewegung 
setzt. Es ist jedem überlassen, ob er dann oder später ein- 
steigen will; das macht eben jeder nach seinem Belieben. 
Ebenso, wie es jedem überlassen ist, entweder bis zum Halten 
des Zuges zu warten oder etwa vorher an einem ihm bequem 
liegenden Straßenübergang abzuspringen. 

In den Städten Newyork, Philadelphia, Pittsburg (s. Abb. 1) 
und St. Louis zeigen die Hauptbahnhöfe stattliche Fronten, über 
deren architektonische Schönheit sich oft streiten läßt. Die 
inneren Einrichtungen und Verkehrsanlagen, Schalter, Gepäck- 
und Warteräume, Bahnsteige und Gleisanlagen halten aber 
nicht, was die Fassade verspricht. Sie entbehren vieler Be- 
quemlichkeiten für den Reisenden, die wir für unbedingt nötig 
halten. Die Bahnsteiganlagen sind durchweg geradezu primitiv 
und bestehen einfach ‘darin, daß der Zwischenraum zwischen 
den Gleisen bis in die Schienenoberkante mit Bohlen ausgelegt 
ist. Die kleineren Stationen haben selten eine Anlage, die über 
einen Warteraum in einem Holzfachwerkgebäude hinausgeht. 


Auch bezüglich der Gleisanlage sind fast alle Bahnhöfe 
im Verhältnis zum Verkehr zu klein. Ein recht gewagtes Mittel, 
Rangiermanöver zu ersparen, das der betriebsleitende Beamte 
übrigens für sehr elegant und zweckmäßig hielt, habe ich auf 
einem der größten Bahnhöfe gesehen. Ein einfahrender Schnell- 
zug kam in eine Kopfstation noch etwa 400 m vor dem Prell- 
bock mit einer Geschwindigkeit von 70 bis 80km in der Stunde 
angesaust. Etwa 300 m vor dem Prellbock lag eine nach links 
abzweigende Weiche, welche auf „Abzweigung“ stand. Als der 
Zug noch etwa 50 m vor ihr entfernt war, löste der Bremser 
von der Plattform des ersten Wagens aus die Kupplung und 
setzte gleichzeitig die Westinghousebremse in Tätigkeit. Die 
Maschine sauste in ihrer alten Geschwindigkeit in das Neben- 
gleis, die Weiche wurde auf dem Weichenturm umgeworfen 
und der Zug fuhr mit seiner eigenen Kraft in die Bahnhofs- 
halle. Vor zwei Jahren sind bei dieser Gelegenheit durch Zug- 
entgleisung eine Unzahl Menschen umgekommen, darum ist 
man jetzt damit beschäftigt, durch Erweiterung des Bahnhofes 
bessere Verhältnisse zu schaffen. 

Die Weichenstellung auf den großen Bahnhöfen ist eine 
Zentralweichenstellung durch Preßluft. Aufden besseren Bahnen 
sind die Züge auf der Strecke auch durch Streckenblockung 
gesichert. 

Der Verkehr des Publikums auf den Bahnhöfen geht, so- 
weit es sich nicht um Kopfstationen handelt, über die Gleise 
fort. An keiner Stelle habe ich Anlagen zur Sicherheit des 
Publikums in Gestalt von Untertunnelungen oder Überführungen 
gesehen. Ebenso ist die Über- oder Unterführung einer Straße 
eine Seltenheit. Selbst die Kreuzungen mit anderen Bahnen 
geschehen immer in gleicher Ebene und sind fast ausnahmslos 
rechtwinklig und durch Kreuzungsstück, unter Einschneidung 
beider Gleise, hergestellt. Die Kreuzungsstelle ist lediglich 
durch Signale gesichert. 

Was hier von den großen Bahnhöfen gesagt ist, gilt noch 
viel mehr von den kleineren Zwischenstationen, wie denn über- 
haupt die großen durchgehenden Linien sich ganz wesentlich 
von den Nebenlinien unterscheiden. Selbst auf der in diesem 
Jahre wegen der Weltausstellung in St. Louis stark befahrenen 
Strecke Newyork-St. Louis hörte auf der südlichen Hauptlinie 
hinter Pittsburg das Vergnügen auf. Bis dahin ist die Bahn 
viergleisig mit einem unseren Verhältnissen entsprechenden 
Oberbau versehen. Weiter nach Westen sind die Strecken 
eingleisig, mit einem für die Geschwindigkeit und Schwere der 
Züge zu leichten Oberbau und schlechter Bettung. 

Auch über die Betriebsmittel der amerikanischen Bahnen, 
soweites sich um die gewöhnlichen Wagen handelt, ist Rühmens- 
wertes nicht zu berichten. Dagegen bieten die Wagen der 
Pullman-Gesellschaft dem Reisenden manche Bequemlichkeit, 
die wir nicht haben, allerdings auch manches, was dem an 
deutsche Verhältnisse Gewöhnten wenig behagt. Vor allen 
Dingen ist der ruhige Gang und das geräuschlose Fahren der 
Wagen zu loben. Beides ist hauptsächlich dem Umstande zu- 
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sind geräumiger und die Verpflegung ist besser und billiger. 
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zuschreiben, daß die Wagen auf Drehgestellen mit drei Achsen 
laufen und daß man im Wagenbau, wo es immer nur angeht, 
Holz verwendet. Nicht nur der ganze Wagenkasten, einschließ- 
lich des Untergestelles, ist von Holz, sondern auch oft der 
Rahmen der Trucks. Die innere Ausstattung der Wagen ist 
meist üppig. Besonders fallen die guten Holz- und Polster- 
arbeiten auf. Ecken und scharfe Kanten werden grundsätzlich 
vermieden. Besonders angenehm ist der Aufenthalt bei Tage 
in den sogenannten Parlor cars, schön ausgestatteten, luftigen 
Saalwagen, welche mit 24 bis 30 an den Fensterseiten einzeln 
stehenden Sesseln ausgerüstet sind. 

Wenig schön sind die Schlafwagen der Pullman-Gesell- 
schaft. Es sind dies Wagen ohne Abteile, sowohl für die Tages- 
wie für die Nachtfahrt bestimmt; sie gewähren Damen und 
Herren Aufnahme. Durch Ausklappen eines Teils der oberen 
Wände und durch Ausziehen der Sitze werden bequeme Schlaf- 
lager hergestellt, welche gegen den Mittelgang durch eine 
Stoffgardine verkleidet werden. Dadurch, daß Männlein und 
Weiblein friedlich beieinander wohnen, ist man gezwungen, 
das Ankleiden hinter der Gardine auf dem Lager vorzunehmen. 
Daß man es fertig bekommt, beweist, daß jedem ein gewisses 
Talent zum Schlangenmenschen innewohnt. Für Leute, die 
ihre körperliche Reinigung nicht gern coram publico besorgen, 
ist die Einrichtung hierfür einfach scheußlich; zwei bis drei 
eng aneinander gepferchte Waschgelegenheiten befinden sich 
im Raucherabteil, ein Wasserglas für alle als Trinkgefäß und 
für die Zahnpflege. In den Schlafwagen sind an beiden Enden 
sogenannte state rooms eingebaut, besondere Abteile mit drei 
Betten, welche als ganzes vermietet werden und für einen ein- 
zelnen Reisenden teuer sind, da sie annähernd den dreifachen 
Preis eines Platzes in dem Schlafwagen kosten. Sie haben aber 
den großen Vorzug, daß, in unmittelbarem Zusammenhang ste- 
hend, ein eigener Wasch- und Ankleideraum zu ihnen gehört. 
Einzelne Züge führen auch am Schluß Aussichtswagen, bei denen f 
die hintere Plattform den Reisenden zum Aufenthalt im Freien q 
zur Verfügung steht. Die Benutzung ist aber nur ein sehr 
mäßiger Genuß, da Kohlenstaub und Rauch einem die Sache 
bald verleiden. Die Wagen sind durch Pintsch-Gas erleuchtet, 
nur einzelne elektrisch, die dann als besondere Paradestücke 
vorgeführt werden. Die Wagen der Pullman-Gesellschaft haben 
zur leichteren Erkennung neben den Nummern noch Namen. 


Jeder Pullman-Wagen wird von einem Neger begleitet, 
der für die Reinlichkeit zu sorgen hat. Alle Pullman-Wagen 
des Zuges unterstehen dem Pullman-Schaffner; sonst wird der ; 
Zug noch von einem Zugführer, einem Packmeister und einem 
Bremser begleitet. Besondere Aufenthaltsräume für die Bea 
dienungsmannschaften sind in dem Wagen nicht vorhanden, und 
da im freien Amerika der Diener gleich dem Bedienten be- 
wertet wird, nimmt die Mannschaft im Wagen Platz, so daß man 
in angenehmster Gesellschaft, Sitz an Sitz mit dem Schwarzen, 
der die Schuhe putzt, zu reisen in der Lage sein kann. Ä 

Die Schnellzüge bestehen in den meisten Fällen aus ein 
bis zwei gewöhnlichen Personenwagen, dem Packwagen und 
vier und mehr Pullman-Wagen. Man schlägt dem Gesetz, das 
nur eine Wagenklasse zuläßt, ein Schnippchen, indem man in 
den Pullman-Wagen drei und mehr schafft. Besser als bei uns 
sind die Speisewagen. Sowohl die Sitzplätze als auch die Tische 


Die Bedienungsmannschaft der Züge, mit Ausnahme der Speis 
wagenbediensteten, versieht ihren Dienst meist mürrisch. 

Die Fahrkartenkontrolle ist für den Reisenden äußerst 
lästig. Trotzdem man an den größeren Stationen eine Bahnsteig 
sperre unter Vorzeigen. des Fahrtausweises passieren muß, hat 
man sich vor Besteigen des Zuges dem Pullman-Schaffner gegen- 
über wieder auszuweisen, und dann wird während der Fahr 
nieht nur vom Pullman-Schaffner, sondern auch vom Zugführer 
der Fahrtausweis nachgesehen, und das wiederholt sich so oft, 
als unterwegs das Bedienungspersonal wechselt. Mogeleien deı 
Fahrgäste scheinen auch vorzukommen; jedenfalls fällt es auf, 
mit welcher Gründlichkeit nach jedem Aufenthalt der Zug selbst 
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bis in die geheimsten Winkel nach neu hinzugekommenen Fahr- 
gästen durchforscht wird. 

Die Güterwagen der amerikanischen Bahnen sind durch- 
weg sowohl im räumlichen Fassungsvermögen, als auch in 
\ Tragkraft (bis zu 45 t) größer als die unserigen. Eine große 
Zahl der gedeckten Wagen sind mit Kühleinrichtungen für 
. Lebensmitteltransporte versehen, was durch die Länge der 
Wege bedingt wird. Die offenen Güterwagen sind zum größten 
‘ Teil für Selbstentladen durch Bodenklappen gebaut, z. B. werden 
‚ Kohlen ausschließlich so befördert. Für die Viehverladung 
‘ forscht man vergeblich nach bemerkenswerten praktischen Ein- 
richtungen. Die Tiere begeben sich auch in Amerika auf ihren 
eigenen vier Beinen in die Wagen, und die Haupt-Viehverlade- 
' stationen machen nur dürch ihre Größe und die grauenhafte 
'“ Unreinlichkeit Eindruck. Rücksicht auf gesundheitliche Ver- 
 hältnisse scheint man nicht zu kennen. 

Die Züge, welche den Vorortverkehr und denjenigen auf 
den Nebenstrecken vermitteln, bestehen meist aus drei Wagen, 
von denen ' 
einer für 
Raucher be- 
stimmt ist. 
Trotz ver- 
hältnismäßi- 
ger Dichte 

_ der Halte- 
_ stellen im 
Umkreis 
größerer 
Städte wird 
N der Vorort- 
verkehr mit 
50 bis 60km/ 
| Std. betrie- 
' ben, etwas, 
was wir den 
Ameri- 
kanern 
nach- 
machen 
sollten. 

Auf die Bauart der amerikanischen Lokomotiven soll hier 
nicht eingegangen werden. Wer sich dafür interessiert, kann 

darüber in den Aufsätzen des Regierungsbaumeisters Gutbrod: 
„Die Weltausstellung in St. Louis“ in der Zeitschrift des Vereins 
Deutscher Ingenieure nachlesen. Nur einige äußere Eigentüm- 
' lichkeiten im Betriebe, die auf Leute mit Durchschnittsnerven 
| recht unangenehm wirken, seien erwähnt. Alle Lokomotiven, 
auch diejenigen der schnellsten Züge, sind mit Glocken im 
- Umfange kleiner Kirchenglocken versehen, die beständig ge- 
läutet werden, sobald und solange sich eine Lokomotive in Be- 
wegung befindet. Auf großen Stationen, auf welchen viel 
rangiert wird, ist oft eine betäubende Bimmelei. Auch an dieser 
Einrichtung kann man wieder ein Beispiel krassester Gegen- 
 sätze feststellen. Eine Riesenlokomotive, anscheinend mit allen 
Erfindungen der Neuzeit ausgestattet, und auf ihr zieht der 
Heizer unermüdlich den Glockenstrang; nur wenige sind mit 
"  Dampfläutewerken ausgerüstet. 
Auch während der Fahrt machen sich die Lokomotiven 
_ dem Ohr der Reisenden deutlich bemerkbar durch das fortge- 
‚setzte Ertönen der Dampfpfeife, besser Sirene, die Warnung 
für die die Bahn Kreuzenden. Wegeschranken gibt es nur 
"innerhalb großer Städte. — Die Lokomotivtender haben Ein- 
richtungen, mit denen sie während verlangsamter Fahrt aus im 
Gleise liegenden eisernen Rinnen Wasser schöpfen, jedoch geht 
man in neuerer Zeit zu unserem System des Wassernehmens 
auf den Aufenthaltsstationen allgemein über. — Einen großen 
Vorsprung uns gegenüber haben die amerikanischen Bahnen 
in der Kupplung, einer selbsttätigen Mittelkupplung, und in der 
Westinghousebremse, mit der auch die Güterzüge ausgerüstet sind, 
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Abb. 2. 
Frachtverladestationen der Newyork Central and Hudson River Railroad auf dem Hudson River. 
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Eigenartige Verhältnisse bei den Personen- und Güter- 
bahnhöfen finden sich in Newyork. Der mehr als 2.000 000 Ein- 
wohner zählende Stadtteil, welcher auf der vom Hudson Hast 
und Harlem River gebildeten Insel liegt, besitzt nur einen 
Bahnhof, den der Newyork Central and Hudson River 
Railroad, deren Linien hauptsächlich nach Norden und Osten 
laufen. Die Bahnen, deren Linien den Verkehr nach dem 
Westen und Süden bedienen, liegen in Hoboken und 
Jersey City, von Newyork durch den breiten Hudson River ge- 
trennt. Die Bahnen, die den Verkehr nach Osten vermitteln, 
endigen in Brooklyn und Long Island City und sind von New- 
york durch den East River getrennt. Während die letztge- 
nannten Städte mit Newyork die Brooklyn-Brücke verbindet, 
vermitteln den Verkehr über den Hudson River lediglich große 
Fähren, und jede der in Jersey City und Hoboken endigenden 
Eisenbahngesellschaften muß solche unterhalten ; sie bedienen 
aber mit ihnen gleichzeitig den allgemeinen Verkehr von Stadt 


-zu Stadt. Dieser Zustand hat sich für die Abwicklung des 


riesigen 
Verkehrs 
zwischen 
Newyork 
und dem 
Westen und 
Süden der 
Vereinigten 
Staaten als 
nicht halt- 
bar erwie- 
sen. Die 
Pennsyl- 
vania Rail- 
road baut 
zur Zeit von 
ihrem 
Hauptbahn- 
hofe .in 
Jersey City 
einen etwa 
10 km lan- 
gen Tunnel 
unter dem Hudson River, der Manhattan-Insel und dem East 
River nach Newyork und Long Island, um durch ihn bessere, 
den Ansprüchen der Neuzeit entsprechende Verbindungen zu 
schaffen. 

Noch schwieriger als die Erledigung des Personenverkehrs 
ist infolge der eigentümlichen Lage Newyorks die Abwicklung 
des Güterverkehrs. Schon aus Rücksichten des Wettbewerbs 
müssen alle Eisenbahnen, welche nicht in Newyork selbst, son- 
dern in den jenseits der verschiedenen Gewässer liegenden 
großen Nachbarorten endigen, Vorkehrungen treffen, die für 
Newyork bestimmten Frachten auch dahin zu befördern. Man 
bedient sich zu diesem Zwecke großer Prähme, die man wohl 
mit schwimmenden Eisenbahngleisen am kürzesten bezeichnen 
kann. Alle Eisenbahngesellschaften unterhalten eine mehr oder 
weniger große Anzahl solcher Prähme und zu ihrer Fort- 
schaffung bestimmter Schleppdampfer und haben Güterstationen 
an den Ufern der Manhattaninsel in der City von Newyork. 
Selbst die Newyork Central and Hudson River Railroad, welche 
an der 64., 30. und der Laight Street Güterbahnhöfe besitzt, die 
sie auf dem Festlande erreicht, muß, um mit ihren Wettbe- 
werberinnen gleiche Bequemlichkeiten zu bieten, im Süden und 
Westen derStadt Frachtstationen unterhalten, mit denen sie nur zu 
Wasser verkehren kann (s. Abb. 2). Auf allen diesen Bahnhöfen 
sind meist besondere Be- oder Entladevorrichtungen nicht vor- 
handen; nur einige haben Speicher zur Lagerung von Getreide 
und damit verbundene Entladeeinrichtungen in Gestalt von 
Transportbändern, während die Beladung gewöhnlich durch 
Sehüttrinnen oder Schurren bewirkt wird. Die Notwendigkeit, 
den Güterverkehr in der vorgeschriebenen Art zu handbaben, 
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ist für die Bahngesellschaften eine arge Belastung, denn der 
Wettbewerb gestattet nicht, für die Zuführung der Güter zu 
der für den Verfrachter bequem liegenden Ladestelle besondere 
Gebühren zu berechnen. Selbst in bezug auf die Lagerung 
der Güter in den Güterschuppen und Speichern muß man den 
Verfrachtern gegenüber sehr entgegenkommend sein. 

So zeitigt der oft erbitterte Konkurrenzkampf der Bahnen 
viele Vorteile für das Publikum, anderseits bringt er aber auch 
der Allgemeinheit schwere Nachteile. Nur die finanziell best- 
begründeten und bestverwalteten Bahnen bringen angemessene 
Rente, und ein großes in Bahnwerten angelegtes Kapital trägt 
keine oder keine entsprechenden Zinsen. An der fehlenden 
Rente hat auch der Umstand schuld, daß man es im großen und 
im kleinen an der rechten Sparsamkeit fehlen läßt. 


Der Konkurrenzkampf gefährdet aber auch die Sicher- 
heit des Publikums, denn bei der Bemessung der Schnellig- 
keit und Schwere der Züge spielt oft nicht die Erwägung sach- 
licher Fragen die erste Rolle, sondern die Sucht, die Kon- 
kurrenz zu schlagen, und um dies zu können, wird auf völlig 
ungeeignetem Oberbau, auf eingleisigen Strecken geradezu 
waghalsig dıauflosgefahren. Der Unterschied in der Schnellig- 
keit zwischen amerikanischen und deutschen Bahnen liegt nicht 
in einer Überlegenheit an sich, sondern in der Kühnheit, auf 
Strecken, deren Bauausführung bei uns nur den Nebenbahn- 
betrieb zulassen würde, Züge mit 70 und mehr Kilometer 
Stundengeschwindigkeit zu fahren. Möglich sind diese Verhält- 
nisse, weil eine eigentliche Staatsaufsicht nicht besteht; jedes 
Bahnunternehmen kann sich nach eigenem Belieben frei ent- 
falten. Auch hier, wie in vielen anderen Dingen, schienen mir 
bei einem Vergleich unsere Einrichtungen und Zustände die 
besseren zu sein. Wir sind aber nicht Amerikaner, für diese 
mag ihre Art die beste sein. Vielleicht liegt auch hier das 
Richtigste in der Mitte. 


Was schon am Anfang ausgesprochen ist, daß Besonderes 
und Neues in Amerika nicht viel zu sehen war, trifft im großen 
und ganzen auch auf die Weltausstellung in St. Louis zu, 
wenigstens soweit es das hier interessierende Gebiet der Ver- 
kehrseinrichtungen und der Betriebsmittel betrifft. Die Aus- 
stellung des Verkehrswesens war in dem „Transportation“- 
Gebäude vereinigt und kann als im allgemeinen reichhaltig be- 
zeichnet werden. Nur ein Teil dieser Ausstellung betrifft aber 
das Eisenbahnwesen; einen erheblichen Raum nahmen die Aus- 
stellung der selbstfahrer und die der Schiffahrtsgesell- 
schaften ein. 

Die Ansstellungsgegenstände, soweit sie das Eisenbahn- 
wesen betreffen, bestanden neben einer geschichtlichen Loko- 
motivausstellung aus Dampflokomotiven, Eisenbahn- undStraßen- 
bahnwagen für die Personenbeförderung, Eisenbahngüterwagen 
und derem Zubehör und Eisenbahnoberbau. Auf Konstruktions- 
einzelheiten soll hier nicht eingegangen werden ; schon an anderer 
Stelle ist auf die betreffenden trefflichen Gutbrodschen Aufsätze 
hingewiesen. Die amerikanischen Lokomotivfabriken und die 
Eisenbahngesellschaften, unter ersteren hauptsächlich die 
Baldwin Lokomotiv Works in Philadelphia, haben eine stattliche 
Anzahl von Lokomotiven ausgestellt, von denen einige durch 
ihre riesigen Abmessungen auffallen. Die der Bauart nach 
neuesten und eigenartigsten waren entschieden die beiden von 
deutschen Firmen ausgestellten: 1. die von Henschel & Sohn- 
Cassel ausgestellte dreizylindrige ?2/s-gekuppelte Verbundschnell- 
zuglokomotive mit vierachsigen Tendern und 2. die von der 
Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Georg 
Eggestorff ausgestellte %,-gekuppelte vierzylindrige Heißdampf- 
Schnellzuglokomotive, welche beide mit dem „Grand Prix“ be- 
dacht sind. 

Daß man auch auf diesem Gebiete der Ausstellung eines 
auf den Geschmack des größten Teiles der Besucher vielleicht 
richtig berechneten Sensationsstückes nicht glaubte entraten zu 
können, zeigt das im Mittelpunkt des Gebäudes ausgestellte 
Schaustück einer auf erhöht aufgestellter Drehscheibe fort- 
gesetzt kreisenden Lokomotive mit in Tätigkeit befindlichem 
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elektrischen Scheinwerfer, deren Räder durch einen Elektro- 
motor bewegt wurden; eine Ausstellung zwar von sehr geringem 
technischen Wert, die aber auf etwa zur Seekrankheit neigende 
Zuschauer den nachhaltigsten Eindruck machen könnte. 


Die ausgestellten Personenwagen bieten in bezug auf ihre 
Bauart, namentlich aber in bezug auf solide und reiche Aus- 
stattung manches Beachtenswerte. In vorzüglicher innerer Aus- 
stattung und im Luxus leistet ein aus 10 Wagen bestehender 
Zug der Pullman-Gesellschaft Hervorragendes. Sowohl die 
meisten dieser Wagen als auch ein ähnlicher, von Hicks & Cie 
ausgestellter „Privat Car“ ist nur für die oberen Vierhundert be- 
stimmt. Für die Allgemeinheit sind die ausgestellten Straßen- 
bahnwagen, namentlich der St. Louis Car Company, von viel 
größerem Interesse. Die Wagen zeigen in ihrer Bauart vieles, 
was den Wunsch erweckt, unsere deutschen Wagenbauer 
möchten es nachahmen. Gerade im Bau von Personenwagen 
scheinen die Amerikaner uns wesentlich voraus zu sein. Eine 
Frage ist es ja, ob wir für derartige Wagen viel Verwendung 
haben. Wir werden sie vielleicht nicht bezahlen können oder 
nicht bezahlen wollen. Als Sonderheit sei noch der Kirchen- 
wagen der „American Babtist Publication Society“ (Philadelphia) 
erwähnt. — 


Die Ausstellung an Güterwagen ist im Gegensatz zu 
den vorbeschriebenen geradezu dürftig und bietet nichts Er- 
wähnenswertes. 


An Zubehörteilen für Betriebsmittel erweckt arondar 


Interesse die von der Westinghouse-Gesellschaft ausgestellte, 


selbsttätige Kupplung, welche mit der bekannten Bremse in 
Verbindung gebracht ist. Da wirin Deutschland wohl auch nicht 
endgültigan unserem Kupplungssystem werden kleben können, 
kann man vielleicht auf diese Kupplung und die der National 


Malleable Castings Company besonders hinweisen. Die Westing- 


house-Gesellschaft hat noch eine elektro-magnetische Schienen- 
bremse, Patent Newell, ausgestellt, welche ich bei der Pitts- 
burger Straßenbahn in Anwendung gesehen habe, ohne mich 
von ihrem praktischen Wert überzeugen zu können. — Sehr 
reichhaltig ist die Ausstellung an Achsen, Rädern und Radreifen 
sowie an inneren Ausrüstungsstücken der Eisenbahnwagen. — 
Unter der Abteilung Oberbau sind vielleicht Weichenbauarten 
der Coughlin Sanford Switch Company beachtenswert. 

Als Eigentümlichkeit muß noch der „Worlds Fair Minuatur 
Railroad“ Erwähnung getan werden, die in ihrer Anpreisung 
ihren Zügen bescheiden die Bezeichnung „the finest train in the 
world“ beilegt; eine Spielerei, an der eigentlich nur die 
Anpreisung, mit der man die Aktien dieses mit 200000 D. ge- 
gründeten Unternehmens an den Mann zu bringen suchte, 


wegen ihrer marktschreierischen Prahlerei Interesse hat, neben 


der Kühnheit, mit der behauptet wird, daß dieses Verkehrsmittel 
in verkehrsschwachen Gegenden sich vorzüglich bewähren würde. 
Es handelt sich um eine für den Personenverkehr innerhalb der 


Weltausstellung gebaute Bahn von 55 cm Spurweite, betrieben mit 


50 cm hohen Dampflokomotiven von 50 amerikanischen Tonnen 
Zugkraft. Ähnlich wie das Lokomotivchen sind auch die Wagen. 


® 


\ 
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Als Verkehrsmittel in der Ausstellung ernst zu nehmen ist die 


elektrische „Intramuralbahn“. — Über die Verkehrsgelegenheit 
zwischen St. Louis und der Ausstellung wird an anderem Orte 
berichtet werden. 


Die Städtebilder der nordamerikanischen Großstädte sind 


wohl das eigenartigste, was der Deutsche zu sehen bekommt, 
sonderbar eigentlich durch ihre Unschönheit, worin natürlich die 
Stadtteile, die dem Erwerbsleben dienen, den Vogel abschießen. 
Hier die hohen Himmelskratzer, unmittelbar neben alten bau- 
fälligen Bretterbuden, oben die Hochbahn, unter der Erde Unter- 
grundbahn, und auf der Erde ein Schmutz, daß die Fuhrwerke 
darin stecken zu bleiben drohen, geradezu betäubender Lärm, 
scheltende Kutscher, brüllende Zeitungsjungen, singende Heils- 
armee, das Straßenbild überaus entstellt durch die eisernen 
Feuertreppen, die man, seitdem sie auch das Berliner Opernhaus 
zieren, ja nicht näher zu beschreiben braucht. 
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XLIV. Jahrgang 
14. Dezember 1904. — 


x Was von der Verwaltung im allgemeinen gesagt ist, trifft 
‚auf die städtischen Verwaltungen in erhöhtem Maße zu: erhöhte 
Korruption ! Eine herzerfrischende Ausnahme scheinen Washing- 
ton und Buffalo zu machen, die schönsten Städte des nordöst- 
lichen Amerika. Überall der Abstand der Haltung der Geschäfts- 
stadtteile gegenüber solchen, in denen die besseren Leute 
wohnen. Wer in der City von Chicago ein Straßenschild ent- 
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deckt, muß Findertalent haben. Alle Städte sind eingehüllt in 
dichte Rauch- und Dampfmassen. Um die Sonne zu sehen, muß 
man aufs Land hinaus. 

Weitere Betrachtungen über die Hoch- und Straßenbahnen 
der amerikanischen Städte folgen in einer der ersten Nummern 
des neuen Jahres. 


Rede des württembergischen Ministers Freiherrn v. Soden über die Betriebsmittelgemeinschaft. 


In der württembergischen Kammer der Abgeordneten 
stand am 6. d. M. die Anfrage von 24 Abgeordneten, betreffend 
die Betriebsmittelgemeinschaft, auf der Tagesordnung. Die 
Anfrage lautet: „Ist das Kgl. württembergische Ministerium 
der auswärtigen Angelegenheiten in der Lage, Auskunft zu er- 
teilen über den Stand der Verhandlungen betreffend eine so- 
BE REN Betriebsmittelgemeinschaft der süddeutschen event. 

er deutschen Eisenbahnverwaltungen, und über die Bedin- 
gungen, unter welchen eine Betriebsmittelgemeinschaft dann 
erreichbar erscheint?‘ Die Interpellation wurde von dem Abg. 
K. Haußmann (Volkspartei) begründet, der ausführte, die 
Unterzeichner wollen ihr fortdauerndes lebhaftes Interesse an 
diesen wichtigen schwebenden Fragen bekunden. Sie fragen 
an: in welchem Umfange ist eine Gemeinschaft geplant, d.h. 
erstens, wie viele Verwaltungen wollen teilnehmen, zweitens, 
wie weit soll sie sich erstrecken und wie wird es nachher mit 
der Selbständigkeit der einzelnen Verwaltungen sein? Auf die 
Tariffragen und die Umleitungen wolle er, Redner, heute nicht 
eingehen; er habe die Hoffnung nicht, daß wir vor einer wirk- 
lichen durchgreifenden Tarifreform stehen, es werde sich eben 
um die Frage der Rückfahrkarten handeln. Das Gelingen der 
Betriebsmittelgemeinschaft hänge natürlich in erster Linie von 
Preußen ab. Die württembergische Regierung habe ihrerseits 
eine Initiative in Aussicht gestellt; er frage: Ist es so weit ge- 
kommen? Die Interpellanten wissen wohl, daß man dazu nicht 
nur den euten Willen brauche, sondern Unterlagen und Vor- 
schläge, die auf der anderen Seite eine gute Aufnahme finden 
müssen. Jetzt schon möchte er empfehlen, daß die Lösung auf dem 
Wege gesucht wird, daß die Selbstverwaltung aufrecht erhalten 


‚bleibt, daß ein Rücktritt vom Vertrage möglich ist und daß bei 


Meinungsverschiedenheiten etwaeinSchiedsgericht zuentscheiden 
hat. Gelänge das, so wäre etwas Fruchtbares geschaffen. Die einen 
werden allerdings den gewünschten Schritt für den Anfang der 
größeren Gemeinschaft ansehen, sie hoffen, daß auf dem vor- 
geschlagenen Wege jener größeren Gemeinschaft entgegen- 
gearbeitet werde. Wenn man erst einmal soweit sei, werde 
man auch nirgends mehr ein Interesse an unzweckmäßigen 
Umleitungen haben und überhaupt an der Verfolgung einseitiger 
finanzieller Profite. Sie wollen solche für Württemberg nicht, 
sie wollen das Gedeihen des ganzen deutschen Verkehrs. 

Der Staatsminister der auswärtigen Angelegenheiten 


"Freiherr v. Soden beantwortete die Interpellation sofort; wir 


geben die wichtigsten Teile seiner Rede bei dem Interesse, das 
der Gegenstand für weite Kreise hat, aus dem Staatsanzeiger 
für Württemberg im Wortlaut wieder. 

Der Minister erklärte zunächst, daß die Kammer aus den 
Mitteilungen, die er zu machen im Begriff stehe, selbst die 
Überzeugung gewinnen werde, daß diese Verhandlungen zur Zeit 
noch nicht so weit gediehen sind, um eine parlamentarische 
Erörterung darüber möglich oder zweckmäßig erscheinen zu 
lassen. 

Er gab dann einen umfassenden geschichtlichen Rückblick 
was in der Sache geschehen, seit er Minister sei. In 
der Sitzung vom 25. Januar 1901 habe er zum erstenmal als 
Minister Gelegenheit gehabt, seinen Standpunkt klarzulegen. 
„Wenige Jahre vorher war der preußisch-hessische Eisenbahn- 
Gemeinschaftsvertrag abgeschlossen worden, und es wurde nun 
in diesem Hause die Frage erörtert, ob etwa Württemberg 
diesem Vertrag beitreten wolle oder solle. Ich habe damals 
erklärt, daß ich mich meinerseits für einen württembergisch- 
preußischen Gemeinschaftsvertrag nach dem hessischen Muster 
nicht erwärmen könne und in dieser Beziehung vollständig auf 
dem Standpunkt meines Vorgängers, des Freiherrn v. Mittnacht, 
stehe, habe dann aber allerdings beigefügt, daß ich anderseits 
auch nicht die Ansicht aufkommeu lassen möchte, als ob ich 
überhaupt ein Gegner jeder Abmachung, jedes Vertrags wäre. 
Es lasse sich ja doch immerhin ein Vertrag auch noch auf einer 
anderen Basis vorstellen, als die, worauf die reußisch-hessische 
Gemeinschaft aufgebaut sei, ein Vertrag, der finanzielle und 
sonstige Vorteile sichern könne, ohne uns ein so weitgehendes 
Opfer an Selbständigkeit zuzumuten. Ich würde es deshalb für 
eine verfehlte und kurzsichtige Eisenbahnpolitik halten, wenn 
wir erklärten, daß wir überhaupt keiner Abmachung zugänglich 
seien, wenn wir uns vollständig abschließen und isolieren 
wollten; ich würde das gerade im Hinblick auf die zentrale 
Lage Württembergs und auf die Größe oder, richtiger gesagt, 


die Kleinheit unseres Eisenbahnnetzes nicht nur für verkehrt, 
sondern für geradezu undurchführbar halten.“ 

Deı Minister ging dann weiter auf die damaligen, von uns 
in Nr 38 S. 603 ff. Jahrg. 1901 d. Ztg. mitgeteilten Verhandlungen 
über die Anträge wegen Durchführung des Art. 42 der Reichsver- 
fassung und Vergrößerung des dem Reich zustehenden Einflusses 
auf den Betrieb der deutschen Eisenbahnen ein. „Es ist damals,“ 
so fuhr der Redner fort, „von verschiedenen Seiten der Einwand 
erhoben worden, daß Punkt 1 dieses Zusatzantrags insofern 
gegenstandslos sei, als ja der Art. 42 schon längst in 
Anwendung komme, soweit diese Anwendung mit dem Geiste 
der Reichsverfassung überhaupt vereinbar sei. Darüber kann 
man verschiedener Ansicht sein, ich will mich über die Aus- 
legung des Art. 42 hier nicht weiter verbreiten; den Sinn, den 
die Kammer damals mit ihrem Antrag verband, glaube ich 
wohl verstanden und richtig ausgelegt zu haben, und mein 
Bemühen war seitdem auch darauf gerichtet, im Sinne dieses 
Zusatzantrages, soweit dies eben einem einzelnen möglich ist, 
tätig zu sein. Dabei mußte ich, wie schon früher bemerkt, bald 
die Erfahrung machen, daß der in Absatz 2 des Zusatzantrags 
unter Hinweis auf das Reich und die Reichsgesetzgebung an- 
gedeutete Weg nicht mehr gangbar sei. Die Übertragung der 
deutschen Eisenbahnen an das Reich ist ja an und für sich ein 
schöner, vielen Menschen und auch mir durchaus sympathischer 
Gedanke, aber der Zeitpunkt dazu ist verpaßt worden, und wer 
praktische Zwecke und Ziele verfolgt, kann sich mit ihm nicht 
weiter abgeben.“ 

„Nun ruhte die Gemeinschaftsfrage, wenigstens in diesem 
Hause, etwa anderthalb Jahre und wurde erst anläßlich der 
Etatsberatung am 22. Juni 1903 wieder angeregt. Ich habe mich 
damals, nachdem ich die Frage inzwischen etwas eingehender 
studiert hatte, bezugnehmend auf einige Bemerkungen des 
Herrn Berichterstatters dahin geäußert: Es liegt in der Natur 
der Sache, daß die Kammer in solchen Fragen — nämlich in 
Fragen der Gemeinschaftsbildungen und ähnlichen — sich auf 
allgemeine Gesichtspunkte, Gedanken und Wünsche beschränken 
und es Sache und Aufgabe der Verwaltung bleiben müsse, diese 
im einzelnen zu verarbeiten, bestimmte greif- und diskutierbare 
Vorschläge zu entwickeln und diese Vorschläge in eine be- 
stimmte Form, am besten also gleich in die Form eines Staats- 
vertrags, zu kleiden. Um aber dieser Aufgabe gerecht zu werden, 
dazu bedürfe es umfangreicher, schwieriger und zeitraubender 
Arbeiten, die erfolgreich auch wiederum eben nur von be- 
stimmten Sachverständigen vorgenommen werden könnten. 
Diese Ausführungen enthielten so zu sagen das Programm, 
dessen Durchführung ich mir vorgezeichnet hatte und dessen 
Hauptschwierigkeit darin bestand, einen brauchbaren, annehm- 
baren, auf einer anderen Basis als der des preußisch-hessischen 
Gemeinschaftvertrags beruhenden Vertragsentwurf aufzustellen. 
Wenn diese Schwierigkeit in einer wider Erwarten raschen 
Weise überwunden werden konnte, so ist dies nicht etwa mir, 
auch nicht ausschließlich der württembergischen Verwaltung 
— ich möchte uns in dieser Beziehung nicht mit fremden Federn 
schmücken —, sondern vor allem einem glücklichen Umstande 
zuzuschreiben, nämlich dem Umstande, daß sich einzelne, ver- 
schiedenen deutschen Eisenbahnverwaltungen — darunter auch 
der württembergischen — angehörige höhere Beamte aus 
eigenem Antriebe in rein privater, für die Verwaltungen unver- 
bindlicher Weise zu Studien über Gemeinschaftsbildungen zu- 
sammengetan und auf Grund dieser Studien verschiedene hier- 
auf bezügliche Entwürfe ausgearbeitet hatten; ich sage 
verschiedene, weil eben die Herren bei ihren Studien den 
verschiedensten Gemeinschaftsmöglichkeiten Rechnung getragen 
hatten, denn zwischen einer einfachen Wagen- und einer voll- 
ständigen Finanz- und Betriebsgemeinschaft liegt ja ein weiter 
Spielraum, innerhalb welchem alle möglichen Gemeinschafts- 
formen denkbar sind. Die hervorragende Sachkenntnis und die 
langjährige Erfahrung dieser Beamten bot eine Gewähr dafür, 
daß durch ihr Zusammenarbeiten etwas Brauchbares und prak- 
tisch Ausführbares zutage gefördert werde. So hatte ich nun 
die Qual der Wahl zwischen verschiedenen Entwürfen; meine end- 
gültige Wahl fiel auf eine Betriebsmittel gemeinschaft, 
nicht als ob dieser Entwurf mir gerade als der sympathischste 
und vom württembergischen Standpunkt aus zweckmäßigste und 
vorteilhafteste erschienen wäre, sondern vornehmlich deshalb, 
weil ich, der ich in dieser Beziehung das Terrain vorher sorg- 
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fältig sondiert hatte, mich der Einsicht nicht verschließen 
konnte, daß die Form der Betriebsmittelgemeinschaft zur Zeit 
diejenige sei, die allein oder doch am meisten Aussicht auf 0 
Zustimmung der auderen Verwaltungen und somit auf Erfolg 
haben würde. Ich mache aber meinerseits kein Hehl daraus, 
daß ich persönlich einen engeren Zusammenschluß als den 
einer bloßen Betriebsmittelgemeinschaft vorgezogen und diesen 
auch mit der Erhaltung der württembergischen Selbständigkeit 
vereinbar gehalten hätte; als praktischer Politiker mußte ich 
mich aber bescheiden und mit dem begnügen, was eben unter 
den gegebenen Verhältnissen und zur Zeit erreichbar erschien. 

„Was nun den eigentlichen Inhalt des württembergischen 
Vorschlags, den Entwurf selbst, betrifft, so verbietet mir, so 
lange die Verhandlungen noch schweben, schon die Rücksicht 
auf die übrigen Verwaltungen eine weitere eingehende Mit- 
teilung; sie hätte auch wenig Zweck, solange es sich lediglich 
um einen einseitigen württembergischen Vorschlag handelt, zu 
dem die anderen Regierungen ihrerseits erst Stellung nehmen 
müssen; auch würden einzelne aus dem Zusammenhang gerissene 
Angaben ein richtiges Verständnis doch nicht ermöglichen, dazu 
bedürfte es der Mitteilung des Entwurfs in seiner Gesamtheit, 
und auch der würde wiederum zumal für den Nichtfachmann 
der Erläuterungen bedürfen und müßte, um richtig begriffen 
und gewürdigt zu werden, an eine Kommission gehen, wie 
dies ja später voraussichtlich auch der Fall sein wird. Immer- 
bin will ich hier kurz wenigstens die Grundgedanken des Ent- 
wurfes andeuten.“ 

„Der Entwurf schlägt eine Gemeinschaft der Lokomotiven, 
der Personen-, Gepäck- und Güterwagen mit Ausrüstungs- und 
Lademitteln sowie der Werkstättenverwaltung vor, ferner eine 
einheitliche Unterhaltung, Erneuerung und Beschaffung der Be- 
triebsmittel, und endlich eine gemeinsame Beschaffung der Be- 
triebsmaterialien; er geht ferner davon aus, daß die Eigentums- 
und Eisenbahnhoheitsrechte der einzelnen vertragschließenden 
Verwaltungen oder Regierungen in jeder Beziehung möglichst 
gewahrt werden sollen.“ N 

„Nachdem hiermit glücklich ein Gemeinschaftsentwurf fest- 
stand, über den verhandelt werden konnte, galt es nun diese 
Verhandlungen auch einzuleiten, und es war wohl selbstver- 
ständlich, wenn ich zu diesem Zwecke zunächst mit der größten 
und maßgebendsten deutschen Eisenbahnverwaltung, mit der 
preußisch-hessischen, Fühlung suchte, und mich mit besonderer 
Ermächtigung Sr Majestät des Königs, der dieser Frage 
von Anfang an ein lebhaftes Interesse entgegenbrachte und 
noch entgegenbringt, an den Chef dieser Verwaltung, der ja zu- 
gleich auch Chef der Reichseisenbahnen ist, mit der Anfrage 
wandte, ob er unter Umständen bereit wäre, mit Württemberg 
eine Betriebsmittelgemeinschaft auf Grund des von mir bei- 
sefügten Entwurfes abzuschließen. Es wurde mir hierauf von 
Exzellenz v. Budde die Antwort zuteil, daß er zufolge meiner 
Anfrage von Sr Majestät dem Kaiser und König ermächtigt sei, 
mit anderen \erwaltungen in Gemeinschaftsverhandlungen ein- 
zutreten, sofern von diesen ein dahingehender Wunsch geäußert 
und die Initiative ergriffen würde, daß er es aber für wünschens- 
wert erachte, wenn ein derartiger Antrag nicht nur von 
Württemberg ausg’ehe, vielmehr auch noch von einer oder der 
anderen, insbesondere der süddeutschen Verwaltungen unter- 
stützt und damit auch der Schein vermieden würde, als ob von 
Preußen aus ein Druck nach irgend einer Seite hin ausgeübt 
werden solle. Somit hatte ich zunächst noch Bundesgenossen 
zu suchen. Ich wandte mich zunächst in erster Linie an meinen 
badischen, alsdann an den bayerischen Kollegen mit der Bitte, 
meinem Vorgehen sich anschließen und meinen Antrag unter- 
stützen zu wollen, und nachdem ich von beiden eine zu- 
stimmende Antwort erhalten hatte, von neuem an Exzellenz 
v. Budde, nunmehr mit dem förmlichen Antrage, eine vor- 
bereitende Zusammenkunft zunächst der bisher mit der Frage 
beschäftigten Eisenbahnverwaltungen veranlassen zu wollen, 
damit man sich über den württembergischen Vorschlag und 
Entwurf ausspreche, und falls er als eine geeignete Grundlage 
für weitere Verhandlungen erachtet würde, dementsprechend in 
offizieller Weise in solche eintrete, und zu diesem Zweck vor 
allem eine Kommission ernenne, die mit der Beratung und 
weiteren Ausarbeitung des württembergischen Entwurfs beaut- 
tragt werden solle.“ 

„Die Folge meines Vorgehens war dann die bekannte, von 
dem Herrn Vorredner erwähnte Ministerkonferenz in Heidelberg 
am 29. September d. J. Auf dieser Konferenz einigte man sich 
dahin, in Verhandlungen einzutreten über eine abzuschließende 
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Betriebsmittelgemeinschaft, für diese die württember- 
gische Punktation als eine geeignete Verhandlungsgrundla 
anzuerkennen und eine Kommission zusammenzuberufen, die 
spätestens bis zum Januar 1905 die förmlichen Verhandlungen 
aufnehmen solle. Gleichzeitig herrschte Übereinstimmung 
darüber, daß eine Personentarifreform ebenso erstrebens- 
wert und notwendig, wie eine ‚Betriebsmittelgemeinschaft er- 
scheine und deshalb womöglich beides, Betriebmittelgemeinschaft 
und Personentarif, Hand in Hand gehen solle.“ a 

„Es sind dabei weder besondere Bedingungen von irgend 
einer Seite gestellt, noch Verpflichtungen eingegangen worden, 
man müßte denn höchstens etwas derartiges in den württ. 
Punktationen erblicken, insofern diese gewissermaßen die vor- 
läufigen Bedingungen enthalten, unter denen wir uns bereiter- 
klären, eine Betriebsmittelgemeinschaft abzuschließen.“ 

„Auch bezüglich der Personentarifreform hat, wie gesagt, 
irgend eine vorherige Festlegung nicht stattgefunden, besonders 
nicht in dem Sinne, als ob etwa für die Reform die Einführung 
der vierten Klasse als conditio sine qua non gestellt worden 
wäre. Jede Verwaltung hat hierin noch freie Hand und sich zu 
nichts verpflichtet. Daß in dieser Beziehung zwischen Nord- 
und Süddeutschland Gegensätze bestehen, weiß jedermann; 
diese Gegensätze müssen eben in irgend einer Weise ausge- 
glichen und überbrückt werden; dies zu versuchen, wird in 
erster Linie Aufgabe der Kommission sein, und ich hoffe, daß 
beigegenseitigem guten Willen dieser Versuch auch gelingen wird.* 

„Es ist nach Bekanntwerden der Heidelberger Konferenz 
da und dort die Behauptung und der Verdacht ausgesprochen 
worden, als ob von der Betriebsmittelgemeinschaft oder den 
geführten Vorverhandlungen irgend jemand habe ausgeschlossen 
werden sollen und man nicht die nötige Rücksicht auf die 
übrigen Verwaltungen beobachtet habe. M. H., davon kann 
keine Rede sein. Es wäre ja an sich ein Widersinn, auf der 
einen Seite den Art. 42 der Reichsverfassung ausbauen und auf 
der anderen einzelne deutsche Staaten ausschließen zu wollen. 
Wenn ich zunächst in dieser Frage allein vorgegangen bin, 
dann aus den erwähnten Gründen noch die beiden süddeutschen 
Nachbarverwaltungen hinzugezogen habe, so waren hierfür nur 
taktische und Zweckmäßigkeitsrucksichten maßgebend, weil es 
sich eben vor allem darum handelte, erst einmal überhaupt eine 
Grundlage für künftige Verhandlungen zu gewinnen. Jetzt, 
nachdem diese Grundlage gefunden ist, steht natürlich die Tür 
für jedermann offen, und ich kann schon heute die Mitteilung 
machen, daß auf der demnächst stattfindenden Konferenz wohl \ 
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sämtliche selbständigen größeren deutschen Verwaltungen ver- 
treten sein werden, nachdem auch sie die württembergischen 
Punktationen als geeignete Grundlage für die künftigen Ver- 
handlungen anerkannt haben.“ 
„Schließlich will ich die Gelegenheit benutzen, um auch 
noch die weitere Erklärung abzugeben, daß sowohl ich wie die 
übrigen Verwaltungen auf dem Stanapunkt stehen, daß, wenn 
ein engerer Zusammenschluß der einzelnen Eisenbahnverwal- 
tungen auf Grund einer Betriebsmittelgemeinschaft nunmehr 
zustande kommt, damit auch das Unwesen der Umleitungen, 
als mit einer solchen Gemeinschaft im Widerspruch stehend, 
beseitigt werden muß. Die Verhandlungen bezüglich dieser 
Umleitungen haben auch in keiner Weise aufgehört; sie sind 
nur dadurch verzögert und erschwert worden, daß, wie sich 
im Laufe der Verhandlungen immer mehr herausstellte, derartige 
Umleitungsbeschwerden eben nicht nur von Württemberg, 
sondern auch von den übrigen Verwaltungen, und zwar 50 
ziemlich von jeder gegen jede erhoben werden, so daß noch 
weitere Untersuchungen, Berechnungen u. dergl. nötig wurden. 
Ich hoffe aber, daß auch diese Verhandlungen am Ende zu einem 
günstigen Ergebnis führen werden.“ RE; 
Der Minister schloß mit der Bemerkung, daß er den Augen- 
blick für eine parlamentarische Erörterung noch nicht für ge- 
kommen erachtet. j 
Hierauf erwiderte der Abg. K. Haußmann: er möchte 
nur gegen die Bemerkung des Herrn Ministers, daß er gern 
noch weiter in der Gemeinschaft ginge, bitten, die nötige Vor- 
sicht walten zu lassen. Im übrigen genüge den Interpellanten 
die Antwort des Herrn Ministers, sie habe sich wohl nicht auf 
weiteres erstrecken können. Eine Besprechung wünsche er 
heute nicht; würde sie von anderer Seite beantragt, so würde 
er dem entgegentreten. Zur weiteren Behandlung der ein- 
schlägigen Fragen in der Kommission werde die Gelegenheit 
Dicht zu lange ausbleiben. Damit wurde der Gegenstand ver- 
assen. 


1905 in München am 6. und 7. d. M. enthielt einschließlich zweier 
Nachtrage 304 Beratungsgegenstände, und mußten deshalb die 
Verhandlungen bereits am 3. d. M. beginnen. Der Schluß der 
Verhandlungen konnte erst am 8. d. M. stattfinden. Aus den Ergeb- 
nissen sind als wesentlich folgende hervorzuheben: | 
Die Nachtschnellzüge Holland-Cöln-Nürnberg-München mit 
Abzweigung nach den böhmischen Bädern und nach Tirol werden 
’ h 
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voraussichtlich wenigstens während eines Teiles des Sommer- 
fahrplans 1905 in Verkehr gesetzt werden; hierbei wird Cöln 
um 10.50 verlassen, während in der Gegenrichtung München- 
Cöln der Zug sich wesentlich an die Verkehrszeiten des 
Ostende-Wien-Expreß ab Nürnberg anlehnt. — Die Nachtschnell- 
züge 49/50 Berlin-Probstzella-München werden während des 
ganzen Sommerfahrplans (bisher nur im April und vom Juni bis 
Ende September geführt) bis Bozen durchgeführt; deren Fort- 
setzung nach Bologna hängt von der Lösung der Frage der 
Verstaatlichung der italienischen Bahnen ab, da die Verwal- 


tungen derselben die Führung neuer Züge vor Klärung dieser 


an ablehnen. — Die Schnellzüge D 27/D 22 behalten die 
IH. Wagenklasse in der ganzen Strecke München-Regensburg- 
Leipzig-Berlin bei; desgleichen wird Schnellzug 30 Leipzig- 
Regensburg-München mit seiner Früherlegung (München an 4.30) 
auch im nächsten Sommer beibehalten. 

Die Zusammensetzung der Schnellzüge 93/94 München- 
Aschaffenburg-Cöln-Östende mit III. Klasse bis Frankfurt a/M. 
ohne Platzkartengebühr hängt noch von der Entscheidung der 


_ preußischen Staatsbahnverwaltung ab, wird aber voraussichtlich 


deren Zustimmung finden. Der von Bayern angeregten Durch- 
führung der III. Wagenklasse in den Nachtschnellzügen 
München-Wien hat die österreichische Staatsbahnverwaltung 
noch nicht endgültig zugestimmt, jedoch Maßnahmen zur baldigen 
Verwirklichung dieser Anregung in Aussicht gestellt. — Den 
Schnellzügen 55/56 Wien-Frankfurt a/M. wird in der Strecke 
Wien-Nürnberg ein Speisewagen beigestellt. — Die Verbindung 


- München-Pfalz (jetzt München ab 1.00, Metz an 1.10) wird auf 


Anregung der Verwaltungen der württembergischen und baye- 


“ rischen Staatsbahnen sowie der Pfälzischen Bahnen um 2 Stun- 


den abgekürzt dadurch, daß Schnellzug 6 bereits um 12.20 in 
München abgefertigt und in Saarbrücken in Anschluß an den 
nach 10.00 nachts in Metz eintreffenden Schnellzug 146 gebracht 
wird. In der Gegenrichtung (jetzt Metz ab 5.16 München an 5.00) 
wird durelı späteren Abgang in Metz gleichfalls eine Kürzung 
der Gesamtfahrdauer um etwa 1! Stunden erzielt. 

Die Schnellzüge 56/55 Frankfurt a/M.-Nürnberg-Passau er- 
halten für die Zeit vom 1. Juli bis Mitte September schnellzug- 
mäßige Fortsetzung nach Ischl und Aussee. — Die Führung der 
von Bayern beantragten neuen Tagesschnellzüge zwischen 
Nürnberg und Berlin untersteht noch der Prüfung. — Schnell- 
zugvorläufer 39a München-Berlin erhält ebenso wie der Haupt- 
zug 39 einen Speisewagen. — Eine neue Verbindung von Nürn- 
berg nach Eisenach über Schweinfurt Ritschenhausen wird durch 


‘den Zusammenschluß der Züge 207/289/315 bayerisch/466 preußisch 


geschaffen (Nürnberg ab 1.25, Meiningen an 7.55, Eisenach an 10.20). 
— Die Abendverbindung von Stuttgart über Nördlingen nach 
Augsburg und München bleibt auch im Sommerfahrplan aufrecht 


‘erhalten. 


Abgelehnt wurde die von der bayerischen Staatsbahnver- 
waltung vertretene Herstellung des Anschlusses vom Schnell- 
zuge 62 Nürnberg-Eger an den Schnellzug 6 nach Marienbad, 
desgleichen die Einrichtung eines Engadin-Expreßzugs in Ab- 
zweigung vom Nord-Süd-Expreß von München nach Lindau, da 
die österreichische Staatsbahnverwaltung die Durchführung des 
Zuges über die Bodenseegürtelbahn nach St. Margarethen ver- 
weigert. 


— Die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnver- 
waltungen, deren Tagesordnung wir in Nr 93 S. 1451 versehent- 
lich unter der Überschrift „Ständige Tarifkommission“ mitteilten, 
findet am 16. d. M. in Berlin statt. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat Oktober 
d. J. sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich der baye- 
rischen und der Bahnen mit weniger als 50km Betriebslänge — 
14 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 6 bei Personenzügen), 
26 Entgleisungen in Stationen (davon 7 bei Personenzügen), 
5 Zusammenstöße auf freier Bahn (davon 2 bei Personen- 
zügen), 28 Zusammenstöße in Stationen (davon 8 bei Personen- 
zügen) vorgekommen. Dabei wurden 2 Bahnbedienstete getötet, 
13 Reisende, 31 Bahnbedienstete und 2 Postbeamte verletzt. 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. In der am 9. d. M. 
abgehaltenen Sitzung wurden folgende Beschlüsse gefaßt: 
1. Befürwortet wurde: a) die Frachtermäßigung für 


- Kohlen und Koks nach dem Sieg-, Lahn- und Dillgebiet, b) die 


Ausnahmefrachtsätze für Steinsalz von Freden und Volpriehausen 
nach West- und Süddeutschland und von mitteldeutschen Ver- 
sandstationen nach Belgien. 2. Genehmigt wurde die neue 
Fassung der Positionen Papier, Pappe. Holzstoff und Holzzell- 
stoff. 3. Zugestimmt wurde der Versetzung von Rohhuf- 
eisen in Spezialtarif I. 4 Abgelehnt wurde: a) die Über- 
nahme der Haftpflicht für die Beschädigung von Eisengußwaren 
durch die Eisenbahn, b) die Frachtermäßigung für Kalksteine 
zum Hochofenbetrieb, c) zur Zeit die Detarifierung von Zucker 
und der nicht zu Futterzwecken bestimmten Melasse, d) die 
Versetzung des zur Denaturierung bestimmten Spiritus in den 
Spezialtarif III, e) die Abrundung des der Frachtberechnung 


unterliegenden Gewichts von 5 zu 5 kg, f) die Ausnahmefracht- 
sätze von Baalberge und Staßfurt nach Hruschau. 5. Beibe- 
halten soll werden die 20 proz. Frachtermäßigung der auslän- 
dischen Düngersendungen, dagegen soll 6. nicht bewilligt 
werden die gleiche Ermäßigung der zur Ausfuhr gelangenden 
inländischen Sendungen. 


— Maßregeln zur Sicherung vorübergehend eingleisig 
betriebener Gleisstrecken auf zweigleisigen Bahnen. Der 
preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat neuerdings 
die durch einen früheren Erlaß dieserhalb gegebenen Vorschriften 
von neuem eingeschärft. Danach ist, wenn eine Gleisstrecke 
zu einer Bauausführung am Bahnkörper mittels Gleisverschlin- 
gung oder durch Weichenverbindungen zeitweilig für den ein- 
gleisigen Betrieb hergerichtet wird, die Durchfahrt durch die 
eingleisig betriebene Gleisstrecke den Zügen erst dann zu ge- 
statten, nachdem diese vorher zum Stillstand gebracht sind. — 
Die eingleisig zu befahrende Gleisstrecke, deren Länge auf das 
unbedingt notwendige Maß eingeschränkt werden muß, ist an 
beiden Seiten durch Mastsignale zu decken. Diese Deckungs- 
signale sind unter sich so in Abhängigkeit zu bringen, daß stets 
nur für eine der beiden Fahrrichtungen Fahrsignal gegeben 
werden kann. Ist die eingleisige Strecke durch Weichen- 
verbindungen hergestellt, so muß zugleich die richtige Stellung 
der Weichen durch das Fahrsignal gesichert sein. Jeder an- 
kommende Zug ist vor dem Deckungsignal zum Stillstand zu 
bringen. Erst nachdem dies geschehen, darf das Fahrsignal 
gegeben werden. Nach Herstellung des Fahrsignals hat der 
Zug langsam und vorsichtig den eingleisigen Streckenabschnitt 
zu durchfahren und darf erst nach der vollendeten Durch- 
fahrt die fahrplanmäßige Geschwindigkeit wieder annehmen. 
Nach der Vorschrift im $ 1 (4) der Betriebsordnung sind die 
Deckungssignale des eingleisig befahrenen Streckenabschnittes 
mit Vorsignalen auszurüsten. 

Die vorstehenden Bestimmungen gelten für den Betrieb 
eingleisiger Streckenabschnitte außerhalb der Stationen. Muß 
die Bahn von einer Zugmeldestation bis zur anderen eingleisig 
betrieben oder ein Hauptgleis innerhalb einer Station zeitweise 
außer Betrieb gesetzt werden, so sind die Sicherheitsmaßnahmen 
nach Lage der örtlichen Verhältnisse in jedem Falle besonders 
zu treffen. 


— Eisenbahnunfall bei Bärhaus. Amtlich wird gemeldet: 
Am 6. d. M,, pachmittags 8 Ubr 8 Minuten, fuhr eine leere 
Lokomotive von der Kreuzungsstation Bärhaus der Linie Kohl- 
furt-Falkenberg nach Ruhland ab. Etwa zu derselben Zeit fuhr 
der Güterzug 8558, angeblich ohne Auftrag des Stationsbeamten, 
von Ruhland nach Bärhaus zu ab. Beide stießen im Kilo- 
meter 99,9 zusammen. Zwei Lokomotivbeamte sind getötet, die 
anderen beiden schwer verwundet. Zwei Zugbeamte sind 
leichter verletzt. Das Hauptgleis war bis 7 Uhr morgens un- 
fahrbar. Der Personenverkehr wurde durch Umsteigen an der 
Unfallstelle aufrecht erhalten. Die Lokomotiven sind stark be- 
schädigt, drei Wagen zertrümmert und vier Wagen teils be- 
schädigt, teils entgleist. 


— Mecklenburgische Eisenbahnfragen. Der mecklen- 
buygische Landtag hat, wie aus Malchin gemeldet wird, den 
Antrag, eine Eisenbahngemeinschaft zwischen Mecklenburg 
und Preußen anzubahnen, der Regierung zur Erwägung über- 
wiesen. Zu derselben Frage berichten die Berl. N. Nachr. fol- 
eendes: Der bisherige konservative Reichstagsabgeordnete für 
Schwerin-Wismar, Direktor des Großherzoglichen statistischen 
Amts, Regierungsrat Dr Dröscher, hatte kürzlich eine Denk- 
schrift über die „Bedeutung einer mecklenburgisch-preußischen 
Eisenbahngemeinschaft“ erscheinen lassen, die jetzt von der 
Generaldirektion der mecklenburgischen Eisenbahnen im Groß- 
herzoglichen Amtsblatt sehr scharf in folgender Form kritisiert 
wird: „Nicht die statistischen Mitteilungen und die Art und 
Weise, wie sie gegeben werden, auch nicht die aus denselben 
gezogenen Schlüsse, so unrichtig und unpolitisch sie auch viel- 
fach in Unkenntnis der wirklichen tatsächlichen Verhältnisse 
sind und so wenig bei ihnen auch der historischen Entwicklung 
Rechnung getragen ist, endlich auch nicht die sonstigen, nicht 
selten ungenauen und unzutreffenden Behauptungen und Aus- 
führungen würden uns einen ausreichenden Anhalt geben, uns 
an dieser Stelle mit der Schrift zu befassen, wohl aber nötigt 
uns hierzu die in der Einleitung derselben unzweideutig zum 
Ausdruck gekommene Ansicht des Verfassers, daß die Groß- 
herzoglichen Beamten und Arbeiter der Eisenbahnverwaltung 
infolge der unter ihnen herrschenden Unzufriedenheit Mitläufer 
der Sozialdemokratie seien und bei den Wahlen zu dem An- 
wachsen der sozialdemokratischen Stimmen erheblich beitrügen. 
Wir halten uns für verpflichtet, gegen eine solche Unterstellung, 
solange uns irgend welche Beweise nicht beigebracht sind, 
ernste Verwahrung einzulegen.“ 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
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feld und Essen anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 119777 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 19963 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 115845 und auf den Arbeitstag 19308 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
6 Arbeitstagen. Es wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. 
auf den Arbeitstag 655 und im ganzen 3932 Doppelwagen oder 
3,42 mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. ] 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
7. d. M. und betrug 20319 Wagen gegen 19554 am 5. De- 
zember 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 18652 Doppelwagen zu 10 t gegen 18589 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und in der Zeit 
vom 16. bis 30. November 41256 Doppelwagen zu 10t gegen 
46071 Doppelwagen vom 16. bis 30. November 1903. Nach dem 
Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 58 gegen 159 Doppel- 
wagen mit Kohlen und 19 gegen 29 Doppelwagen mit anderen 
Gütern beladen zum Versand. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 19678 offene 
Wagen gegen 18845 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 833 oder 4,4 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Betriebsstörung auf der Strecke Probstzella - Nürn- 
berg. Durch einen am Schlusse des Ferngüterzuges 1826 am 
7. d. M. laufenden Kranenwagen wurde die Eisenkonstruktion 
einer Wegunterführung zwischen Station Breitengüßbach und 
Ebing um etwa die halbe Breite der Fahrbahn verschoben, so 
daß sie in das Lichtprofil der Doppelbahn hereinhing und beide 
Gleise sperrte. Mehrstündige Versuche, die Konstruktion mit 
Hilfe der Lokomotive mit Ketten und Seilen herabzuholen, 
blieben erfolglos, da sich ein Längsträger in einen solchen der 
Nachbaröffnung verbissen hatte und die Seile rissen, weshalb 
nur erübrigte, die Konstruktion zu unterbauen und abzumon- 
tieren. Zur Ermöglichung wenigstens eines eingleisigen Be- 
triebes mußte das Gleis der Linie Hof-Bamberg durch die 
Brückenöffnung verzogen werden, durch die die Lokalbahn 
Breitengüßbach - Marolsweisach geführt ist, wodurch jedoch 
letztere unterbrochen werden mußte. Die beiden Schnellzüge 
24/25 nach und von Hof wurden von Nürnberg ab über Bay- 
reuth nach Neuenmarkt-Wirsberg und umgekehrt geleitet und 
die übrigen Züge sowie eingelegte Ersatzzüge an der Unfall- 
stelle umparkiert. Am Nachmittag des 10. d.M. war die be- 
schädigte Brückenkonstruktion beseitigt; es konnte der 
Doppelbahnbetrieb und auch jener der Lokalbahn wieder auf- 
genommen werden. 


— Pfälzische Bahnen. Wie die Neue Bad. Landesztg. 
aus Ludwigshafen meldet, genehmigte die am 7. d. M. abgehal- 
tene außerordentliche Generalversammlung der Pfälzischen 
Bahnen, in welcher 18 Aktionäre der Ludwigsbahn, 10 Aktionäre 
der Maxbahn und 13 Aktionäre der Nordbahn zusammen 4961 
Stimmen vertraten, nach Mitteilung des neuen Gemeinschafts- 
vertrags die Neuorganisation der drei Gesellschaften auf Grund 
der am I8. Juli d. J. angenommenen Gesellschaftsverträge, er- 
mächtigte die Verwaltung zur Deckung der rückständigen, halb- 
jährlichen Aktienzinsen aus dem Reservefonds gemäß dem am 
18. Juli d.J. angenommenen Verstaatlichungsvertrage und nahm 
die nötigen Wahlen zum Aufsichtsrat vor. 


— Geheimer Baurat Reiche +. Am 19. November d. J. 
starb in Berlin im 71. Lebensjahre der Geheime Baurat Carl 
Reiche, zuletzt Vorsitzender der Direktion der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahngesellschaft. Fallen seine Lehr- und Studienjahre 
noch in die Anfänge des Eisenbahnwesens, so war es ihm ver- 
gönnt, als gereifter Mann in hochgeachteter Stellung den auch 
durch seine Mitarbeit hervorgebrachten Aufschwung dieses 
Verkehrsmittels mit freudigem Stolz zu erleben. Carl Reiche 
wurde 1834 in dem damals dänischen Altona geboren, genoß 
seine Schulbildung auf dem Realgymnasium zu Hamburg und 
studierte dann auf der polytechnischen Schule zu Karlsruhe 
und auf der Berliner Bauakademie vornehmlich Ingenieur- 
wissenschaften. Seitdem er im Jahre 1856 beim Bau der 
Werrabahn Ingenieurassistent wurde, verknüpft sich sein Name 
mit den verschiedensten Bahnen Norddeutschlands und Ruß- 
lands. So sehen wir ihn in den Jahren 1860 bis 1862 mit dem 
verewigten Wirkl. Geh. Oberbaurat Streckert beim Bau der 
Kowno-Dünaburger Eisenbahn und von 1863 bis Ende der 60er 
Jahre bei der Ostpreußischen Südbahn zunächst im Dienste des 
englischen Unternehmers, dann von 1866 an als Oberingenienr 
der Gesellschaft. Im März 1869 erhielt er in dieser Stellung die 
Anerkennung als Königlich preußischer Baumeister, die er, ein 


Deutscher mit Leib und Seele, als dänischer Untertan bis 1867 
nicht erlangen konnte. Auch die Muldentalbahn und Oster- 
wiek - Wasserleben sind unter seiner Mitwirkung erbaut. Von 
1882 an, dem Beginne der Stargard-Cüstriner Eisenbahngesell- 
schaft, gehört ihr seine Tätigkeit, und zwar zunächst als Be- 
triebsdirektor, dann von 1889 an bis zu der im vergangenen 
Jahre erfolgten Verstaatlichung als Vorsitzender ihrer Direktion. 


Er war ein höchst geschickter Leiter verwickelter Unter- | 


nehmungen. Schon sein Äußeres erweckte Vertrauen und wirkte 
überzeugend. Diese Eigenschaften im Verein mit reichen 
Kenntnissen auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens befähigten 
ihn zum Berater in Angelegenheiten seines Faches. Ganz be- 
sonders bewandert war er in Tarifangelegenheiten, die sich 
durch die Lage des Netzes der von ihm geleiteten Gesellschaft 
im Gesamtnetz vielfach recht schwierig gestalteten. Aber er 


war nicht allein ein tüchtiger Fachmann, er war auch ein edler 


Mann, der nur Freunde hinterlassen hat. Sein Edelsinn zeigte 
sich vor allen Dingen seinen Untergebenen gegenüber, denen 
er ein wahrer Vater war und die nie vergebens sein gutes Herz 
anriefen. So werden alle, die dem Heimgegangenen nahe ge- 
standen haben, ihm dauernd ein ehrendes Angedenken be- 


wahren und in ihm einen hochherzigen Menschen und iz 


Freund betrauern. 


— Personalnachrichten. Den Präsidenten der Eisenbahn- 
direktionen Becherin Essen a/Ruhr und Ulrich in Cassel 
ist der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat 
mit dem Range eines Rates erster Klasse verliehen. 


Österreich. 


— Kreditüberschreitung beim Bau der dalmatinischen 
Bahnen. Dem Abgeordnetenhause ist dieser Tage eine Regie- 
rungsvorlage zugegangen, wonach der mit 1163V00u Kr. fest- 


gesetzte Höchstkredit für den Bau des auf dalmatiner Gebiet 


fallenden Teiles der Eisenbahn in die Bocche di Cattaro 


nebst dem Flügel nach Gravosa eineErhöhung um 540 W0Kr. 
erfahren soll. Die Erhöhung dieses Kredites ist infolge der be- 


sonderen technischen Schwierigkeiten dieses Bahnbaues, bei 
dem man zudem mit einer beispiellosen Ungunst der Witte- 
rungsverhältnisse zu kämpfen hatte, nötig geworden. 


— Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn und die Staatsver- 


waltung. Die Verwaltung der genannten Bahn steht bekannt- 
lich auf dem Standpunkte, daß sie in Ermangelung jener Vor- 
aussetzungen, unter denen seinerzeit der der Staatsverwaltung 
zugestandene feste Anteil von 200000 Kr. an dem Reinerträg- 
nisse der Aussig- Teplitzer Eisenbahn vereinbart worden war, 
diesen Anteil nicht weiterzugeben verpflichtet sei. Für das 
Jahr 1903 erlegte wohl die Gesellschaft den fraglichen Be- 
trag unter Aufrechterhaltung iher Rechtsanschauung, über- 


reichte jedoch gleichzeitig die Beschwerde bei dem Verwal 


tungsgerichtshofe. Das Eisenbahnmiristerium hat nun in der 


Gegenschrift in erster Linie die Zuständigkeit des Verwaltungs- 
gerichtshofes bestritten, da es sich nicht um eine Angelegen- 
heit des staatlichen Aufsichtsrechts, sondern um die Auslegung 
eines Vertrages handle. Im übrigen wäre dem Standpunkte 


der Gesellschaft gegenüber geltend zu machen, daß die Zahlung 
des feststehenden Betrages von 240000 Kr. sich als eine be- 
dingungslose Verpflichtung darstelle und die in der Beschwerde 
angeführte Voraussetzung lediglich für die Bemessung der 


weitergehenden Gewinnbeteiligung des Staates bestimmend sei. 


— Versuche und Neuerungen im Verkehrs- und Trans- 
portdienst. Die hervorragende Wichtigkeit aller jener das 
Eisenbahnwesen betreffenden Erfindungen und Neuerungen, 
von deren Einführung wesentliche technische oder wirtschaft- 


liche Vorteile erwartet werden können, haben das Eisenbahn- 
von 


ministerium veranlaßt, im Staatsvoranschlage einen Betra 
50000 Kr. für die Durchführung von Versuchen sowohl auf 
den verschiedenen technischen Gebieten, als im Verkehrs- und 
Transportdienste einzustellen. 


— Das Schienenangebot für die Staatsbahnen. In der 
letzten Sitzung des Verwaltungsrates der Prager Eisenindustrie- 
gesellschaft machte der gesellschaftliche Direktor auch Mit- 
teilungen über die Angebote der Schienenwerke für den Be- 
darf der Staatsbahnen. Er gab bekannt, daß die vereinigten 
Schienenwerke vor einigen Tagen, der a des Eisen- 
bahnministeriums entsprechend, ein neues Angebot für die 
Lieferzeit von fünf Jahren eingereicht haben. Das ursprüng- 
liche Angebot hatte verschiedene Preise für ein- und dreijährige 
Lieferungszeit enthalten. Das Eisenbahnministerium hatte diese 
Angebote abgelehnt mit der Begründung, daß die angebotenen 
Preise zu hoch seien. Nunmehr haben die vereinigten Schienen- 


werke weitere Preiszugeständnisse gemacht, welche den Gegen- 
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stand der Erörterung im Eisenbahnministerium bilden, In der 
betreffenden Eingabe haben die Schienenwerke darauf hinge- 
wiesen, daß die Schienenpreise des letzten Jahres umsowe- 
niger als Vergleichsgrundlage dienen können, als sie von dem 
damaligen Kartellkampfe und von dem gleichzeitig an ihrem 
äußersten Tarifpunkte angelangten wirtschaftlichen Tiefstande 
bestimmt waren. So seien diese Preise als Ausgangspunkt 
eines Vergleiches schon deshalb nicht annehmbar, ganz abge- 
sehen davon, daß eben jetzt die Lage des heimischen wie 
des internationalen Marktes unleugbar einer Besserung ent- 
gegengehe. 


— Verstaatlichung der Pinzgauer Lokalbahn. Seit längerer 
Zeit bemüht sich die Gesellschaft dieser Bahn, die finanziellen 
Verhältnisse des Unternehmens, für welche das Land Salzburg 
eine empfindlich belastende Garantie übernommen hat, zu 
festigen. Wie verlautet, erwägt die Regierung, in deren Besitz 


sich die Aktien der genannten Lokalbahn fast ausschließlich 


befinden, in erster Linie die konzessionsmäßige Erwerbung der 
Pinzgauer Lokalbahn für den Staat. 


— Unterkunfts- und Schlafräumefür Betriebsbedienstete. 
Anläßlich der Beantwortung einer im Abgeordnetenhause ge- 
stellten Interpellation gab der Eisenbahnminister zur Darnach- 
achtung für alle Dienststellen des Betriebes die bestimmte Er- 
klärung ab, daß er die Frage einer hygienisch richtigen Kaser- 
nierung der Bediensteten für eine unabweisbare Forderung ge- 
ordneter Dienstführung ansehe, da deren befriedigende Lösung 
eine wichtige Voraussetzung nicht nur für das Wohl des Per- 
sonals, sondern auch für die Betriebssicherheit darstelle. 


‚— Zum Jubiläum des österreichischen Eisenbahn-Gesang- 
vereins. In Nr 91 S. 1427 d. Ztg. haben wir gelegentlich der 


Besprechung der anläßlich des 25 jährigen Bestandes des Ge- 


sangvereins Österreichischer Eisenbahnbeamten veranstalteten 
Festlichkeiten des Festgrußes gedacht, welchen Fräulein Irma 
v. Wittek dem Begründer des Gesangvereins, Sektionschef Frei- 
herrn v. Czedik, gewidmet hatte. Wir können es uns nicht ver- 
sagen, das sinnige Gedicht unseren Lesern im Wortlaut mit- 
zuteilen. Es lautet: 

Wer kennt nicht der Maschine dumpfen Schrei, 

Des Kessels Schnauben und der Räder Rollen ? 

Daß alles dies Geräusch melodisch sei, 

Wird keiner wohl im Ernst behaupten wollen. 


Und doch hat eines guten Zaub’rers Stab 
Darinnen Wohlklang ahnungsvoll empfunden, 
Dem er befreiend Macht und Leben gab, 

Daß der den Weg zum Menschenohr gefunden. 


Die Männer, die des Tages Arbeit schwer 
In dumpfe Stuben bannt so manche Stunde, 
Zu hüten und zu leiten den Verkehr — 

Sie einte er zu einem Sängerbunde. 


Ist abends nun des Amtes Müh’ vorbei, 
Erguickt in reinen Tönen sich die Seele, 
Da hebt sich himmelan im Liede frei 
Statt Eisenrasseln das Metall der Kehle. 


Ihm aber dankt am heut’gen Tag gerührt, 
Ihm, der den Zauber wußte zu vollbringen, 
Die Schaar, die er der Kunst hat zugeführt 
Und wer sich je erlabt an ihrem Singen. 


Dem Gründer Heil! und Heil dem Sängerchor! 
Den er so stattlich heute sieht erscheinen, 
Der auch fortan, erfreuend Herz und Ohr 

Mög’ Poesie dem Alltagswerk vereinen! 


Übrige europäische Länder. 


— Das Eisenbahnhaftpflichtgesetz in der Schweiz ist seit 
Jahren in parlamentarischer Behandlung und wandert vom 
Nationalrat zum Ständerat und zurück, ohne daß über ver- 
schiedene Beschlüsse eine Einigung erzielt werden konnte. Der 
wichtigste Streitpunkt betraf die Ausdehnung der strengen Haft- 
pflicht auf den Bau einer Eisenbahn. Der Ständerat hatte nach 
lebhaften Erörterungen diese vom Bundesrat und Nationalrat 
vorgeschlagene Ausdehnung abgelehnt. Nunmehr hat er zu- 

estimmt, weil sonst das ganze (resetz gefährdet erschien. Der 

tänderat hat zwar noch andere Differenzpunkte aufrecht er- 
halten, darüber dürfte aber weniger schwer eine Einigung zu 
erzielen sein. 


- — Eisenbahnen und Hafen von Genua. Es ist bekannt, 
daß seit langer Zeit schon von allen beteiligten Kreisen über 
die Unzulänglichkeit der Verkehrsmittel des Hafens von Genua 
Klagen geführt wurden, und dies ganz besonders angesichts 
der bevorstehenden Eröffnung der internationalen Linie über 


den Simplon, welche dem Hafen neuen Verkehr zuführen wird. 
Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der bestehenden Zufuhr- 
linien zum Hafen wurden verschiedene Vorkehrungen vorge- 
schlagen (Einrichtung des elektrischen Betriebes auf den 
beiden Linien über den Giovi, Drahtseilbahn für die Kohlen- 
abfuhr von Genua nach Ronco usw.); es wurden ferner neue 
Bahnen zwischen dem Hafen und dem Tale des Po projektiert. 
Der Minister der öffentlichen Bauten setzte mit Erlaß vom 
18. März 1903 eine Kommission ein mit der Aufgabe, die Frage 
der Bahnlinien zu prüfen, welche den Verkehr für den Hafen 
von Genua vermitteln sollen, und darüber zu berichten unter 
gleichzeitiger ey aller jener Vorschläge, welche geeignet er- 
achtet werden, die Ausgestaltung der Linien und die Erhöhung 
ihrer Leistungsfähigkeit zu fördern. Die Kommission hat ihre 
Arbeit in zwei Teile getrennt. An erster Stelle prüfte sie die 
unverzüglich nötigen Maßnahmen, welche ermöglichen sollen, 
die Leistungsfähigkeit vollständig auszunutzen, und an zweiter 
Stelle die Frage einer neuen Linie nach Norden über den 
Apennin. 

In diesen Tagen hat die Kommission den Bericht über 
den ersten Teil ihrer Arbeit dem Minister vorgelegt. Nach 
dem Aufschwung der Warenbewegung des Hafens von Genua 
seit dem Jahre 1860 und unter der Voraussetzung, daß von 
den beteiligten örtlichen Körperschaften den Schiffen die Mög- 
lichkeit gesichert werde, rasch zu entladen und auf Rück- 
fracht rechnen zu können, hält die Kommission dafür, daß 
die gesamte Warenbewegung des Hafens in 20 Jahren 10 000 000 t 
erreichen, d. h. auf das doppelte der gegenwärtigen steigen 
werde; deren Bewältigung werde eine größte Tagesleistung 
von 2000 Güterwagen erfordern gegenüber den 1200 Wagen, 
welche gegenwärtig die höchste Abfuhr darstellen. Nach An- 
sicht der Kommission wäre es möglich, die drei bestehenden, 
über den Apennin nach Norden führenden Linien (die beiden 
je zweigleisigen Linien über den Giovi und die dritte eingleisige 
nach Ovada) in den Stand zu setzen, 2000 Wagen täglich nach 
Norden zu befördern; hierzu sei der Ausbau der bereits be- 
sonnenen Linie, welche vom Hafen unter Beiseitelassung der 
Station Sampierdarena direkt zu den beiden Linien über den 
Giovi führt, erforderlich. 

Weiter müssen die Anlagen der Bahnhöfe von Genua 
selbst, Sampierdarena, Ronco, Busolla, Pontedecimo und 
der kleineren Stationen der Linie nach Ovada erweitert 
und verbessert werden. Da nun die beiden Hauptlinien über 
den Giovi sich von Ronco nach Novi in einer Linie 
vereinen, so würden diese überlastet sein; denn der Verkehr 
von Genua gegen Norden teilt sich nach Novi in zwei 
beinahe gleiche Teile, eine von Novi gegen Mailand und 
Piacenza, die andere nach Alessandria-Turin und Alessandria- 
Novara und Luino (Gotthard); mit Rücksicht hierauf hält es die 
Kommission für dringend notwendig, sofort eine zweite, kürzere 
Linie zwischen Ronco und Novi zu bauen, was keine bedeutenden 
Schwierigkeiten bietet; auf dieser müßte der Verkehr gegen 
Mailand-Piacenza, also die Hälfte des gesamten Versandes vom 
Hafen nach Norden geleitet werden, während die bestehende 
Strecke Ronco-Novi den nach Piemont und gegen den Gotthard 
über Luino bestimmten Verkehr zu bewältigen hätte. 

Durch die neue Linie würde die jetzige Entfernung 
Genua-Mailand (150 km) um 15 km verringert. Als weitere 
sofort zu verwirklichende Maßnahmen schlägt die Kom- 
mission vor die Regelung der Bahnhofsverhältnisse in Mai- 
land,dieLegung des zweiten Gleises und dieErweiterung derBahn- 
höfe auf der Linie Alessandria-Novara, welcher außer dem Ver- 
kehr nach dem Gotthard auch noch der der Simplonlinie zuströmen 
wird, die Besserung der Bahnhofanlagen von Turin und anderer 
kleinererOrte, welche den Verkehr von Genua beeinflussen. Weiter 
wird die Verdoppelung des Gleises auf einzelnen Strecken der 
Rivieralinien östlich und westlich von Genua vorgeschlagen, 
deren unzulängliche Anlagen Betriebsstörungen und Zug- 
verspätungen verursachen, welche ihrerseits auf die regelmäßige 
Abwicklung der Abfuhr von Genua nach Norden sehr störend 
einwirken. 

Was das Rollmaterial anbelangt, so sucht der Kom- 
missionsbericht unter Vergleichung mit dem Auslande dar- 


zutun, daß der so sehr beklagte Mangel an Güterwagen 
hauptsächlich von deren unzulänglicher Ausnutzung her- 
rührt; dieser könnte außer durch die vorgeschlagenen 


Verbesserungen der Linien und Stationen auch noch in 
anderer Weise gesteuert werden durch eine zweckdien- 
liche Umänderung der Transportvorschriften (Verkürzung der 
Entlade- und Ladefristen, rascherer Umlauf der Wagen), 
durch eine raschere Erneuerung des Rollmaterials und durch 
die anzustrebende Vermehrung der Ausfuhr aus dem Hafen. 
Durch die Einrichtung des elektrischen Betriebes kann 
nach Ansicht der Kommission die Leistungsfähigkeit der Bahnen 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen nicht bedeutend ge- 
winnen; sie beschränkt sich darauf, besondere Versuche anzu- 
le deren Ergebnis später Rechnung getragen werden 
Önnte. 
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Die Kommission hat ferner im Auslande eingehende 
Studien über die bereits vorgeschlagene Errichtung einer Draht- 
seilbahn für die Kohlenbeförderung vom Hafen nach Busalla 
gemacht, wie solche bereits vielfach in Deutschland in Betrieb 
gesetzt worden sind. Sie erkennt die Vorzüge dieses Transport- 
mittels zwar vollinhaltlich an, aber in Anbetracht der Großartig- 
keit der Anlage, welche hier nötig wäre (20 km lang), erachtet 
sie es für angezeigt, daß von dem bestehenden Konsortium für 
den Hafen von Genua und nicht vom Staate ein entscheidender 
Versuch damit gemacht werden solle. 

Nach der Ausführung der vorgeschlagenen Maßnahmen, 
welche sofort in Angriff genommen werden müßte, wären die 
Linien imstande, täglich 2000 Wagen nach Norden zu befördern, 
und erst wenn der Zeitpunkt herannaht, an welchem diese 
Wagenzahl überschritten wird, wird man an neue Mittel zu 
denken haben. Unter diesen erwähnt die Kommission die 
Trassenänderung der Strecke Busalla-Pontedeeimo auf der alten 
Linie über den Giovi; hierdurch im Verein mit der Einrichtung 
des elektrischen Betriebes und der Aufstellung der Drahtseil- 
bahn für die Kohlenbeförderung könnte die Leistungsfähigkeit 
der Linie auf das dreifache der jetzigen gebracht werden. Also 
erst dann, wenn der Verkehr später noch größere Anforderungen 
stellen wird, sollte der Bau einer neuen Linie über den Apennin 
in Betracht gezogen werden, und mit dieser Frage wird sich 
der Kommissionsbericht in seinem zweiten Teile beschäftigen, 
welcher jedoch noch nicht veröffentlicht ist. 


— Steigerung der Verkehrseinnabmen auf der Linie 
Mailand-Varese-Porto Ceresio nach Einführung des elektri- 
schen Betriebes. Wie bekannt, wurde der elektrische Betrieb 
auf der Linie Mailand-Varese (System Thomson-Houston mit 
dritter Schiene für die Kraftleitung) für das Publikum in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1901 eröffnet, zuerst unter Einstellung 
von 8 elektrischen Zugpaaren zu den bestehenden gewöhnlichen 
Zügen, und bald darauf wurden alle Züge des Personenverkehrs 
elektrisch befördert. Im Sommer dieses Jahres. sind zwischen 
Mailand und Varese 26 Zugpaare gefahren worden und weitere 
20 Zugpaare waren auf die Zwischenstation Gallarate beschränkt, 
von welcher sich die vorläufig noch mit Dampf betriebenen 
Linien nach Arona und Luino abzweigen, während früher bei 
Dampfbetrieb nur 6 Züge in jeder Richtung verkehrten. Im 
Juni 1902 wurde auch der elektrische Betrieb auf der Fort- 
setzungslinie Varese-Porto Ceresio eingeführt. Gleichzeitig mit 
dem Inslebentreten der neuen Betriebsart wurden auch auf der 
Linie Mailand-Varese-Porto Ceresio ganz bedeutende Taxermäßi- 
gungen in der Form von Zonentarifen gewährt. Es wird sicher 
von Interesse sein, nun nach dreijährigem Betriebe die 
finanziellen Ergebnisse bekannt zu geben, welche infolge der 
Herabminderung der Taxen und durch die vermehrten Fahr- 
gelegenheiten, durch Beschleunigung der Fahrt wegen ver- 
doppelter Zuggeschwindigkeit und durch die größere Bequem- 
lichkeit der Reise erzielt worden sind. 

Der Personenverkehr auf der 60 km langen Linie Mailand- 
Varese hatte im Betriebsjahre 1900—1901 eine Einnahme von 
900 000 Lire (15000 Lire für 1 km) ergeben. Im Jahre 1902—1903 
(1901—1902 mußte als Übergangsjahr außer acht gelassen 
werden) sind die Einnahmen auf 1500000 Lire (25000 Lire für 


a 


Zeitung des Vereins 
Deutscher ee re : 


1 km) oder um 66 $£ gestiegen; im darauffolgenden Jahre 1903 
bis 1904 erhöhten sie sich um weitere 20 2 und erreichten also 
1800000 Lire (80000 Lire für 1 km). Auf der 15 km langen 
Strecke Varese-Porto Ceresio, welche im Jahre vor der Ein- 
führung des elektrischen Betriebes für den Personenverkehr 
eine Einnahme von 75600 Lire (5040 Lire für 1 km) aufwies, er- 
zielte man im Jahre 1902—1903 eine solche von 116500 Lire 
(7760 Lire für 1km =+ 54 $) und im Jahre 1903—1904 von 
157 800 Lire (10520 für 1 km), also noch um 35 $ mehr alsim 
Vorjahre. Die Einnahmen haben sich also auf beiden Linien, 
trotz der herabgesetzten Tarife, in zwei Jahren verdoppelt. y 
Was die Mehrauslagen für den elektrischen Betrieb gegen- 
über dem Dampfbetrieb anlangt, so sind die genauen Daten 
darüber noch nicht veröffentlicht; es kann hier nur angeführt 
werden, daß im Jahre 1900 zwischen Regierung und der 
italienischen Mittelmeerbahn ein Übereinkommen geschlossen 
wurde, nach welchem die Bahngesellschaft den elektrischen Be- 
trieb auf eigene Kosten und Gefahr einrichten mußte, und die 
Regierung sich nur verpflichtet, die Anlage zum Schätzungs- 
werte einzulösen, falls die technischen und finanziellen Ergeb- 
nisse des Versuches von ihr selbst als zufriedenstellend befunden 
wurden. Die Regierung hat sich nach eingehender Prüfung zur 
Übernahme bereit erklärt, was natürlich beweist, daß auch vom 
Kostenpunkt aus die elektrische Anlage sich bewährt. ei 
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— Motorwagen. Die Verwendung von Motorwagen auf 

Nebenlinien und auf Strecken mit geringer Verkehrsdichtigkeit 
sowie im rein örtlichen Verkehr nimmt wie auf dem Festlande, 
so auch in Großbritannien stetig zu. Die Große West- 
bahn läßt z.B. gegenwärtig 30 soicher Wagen herstellen, 12 für 
den Untergrunddienst, 12 für Zweiglinien und 6 Beiwagen. Die 
für Zweiglinien bestimmten Wagen unterscheiden sich von den. 
anderen dadurch, daß sie auch einen Raum für Gepäck und 
kleinere Güter enthalten. Auch auf der in das „Strond Valley“ 
führenden Linie der Großen Westbahn sind die Ergebnisse des 
dort eingeführten Motorwagendienstes sehr zufriedenstellend. 
Die Züge bestehen aus zwei Motor- und einem Beiwagen. An 
einem Sonntag wurden damit 6693 Personen befördert. MW 


— Eine hohe Nachtragsforderung. Nach Vollendung der i 
neuen direkten Südwaleslinie der Great Western-Eisenbahn zum 
vereinbarten Betrag von 1000000 £ stellte die Bauunternehmung 
Pearson &Son eine Nachtragsforderung in ungewöhnlicher Höhe. 
Die Firma erklärte sich hierzu berechtigt, weil mehrere im Ver-' 
trage nicht bedungene Sonderbauten — u. a. die Änderung der 
Einschnitte und Dämme, welche mit den vorgeschriebenen 
Böschungswinkeln nicht haltbar ausgeführt werden konnten, so 
daß fortwährend Rutschungen stattfanden — unbedingt notwendig 
waren. Demgegenüber nahm die Bahngesellschaft den Stand- 
punkt einp, daß die Bauunternehmung das Risiko bezüglich der 
Natur des Geländes selbst zu tragen habe. Die Kings Bench 
Division, bei der dieser Streitfall anhängig gemacht wurde, ? 
verwies die Parteien an den sachverständigen Schiedsrichter. — 
Sir Benjamin Baker fand eine Forderung im Betrage von 
233000 £ zu gunsten der Bauunternehmung als gerechtfertigt, 
überließ jedoch die Entscheidung über die restliche Summe von 
130000 Z£ dem Gerichtshof. } 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
Tarif Teil IV. Heit (won 
1. Mai 1900. 

In der in Nr 89 dieser Zeitung vom 
12. November 1904 unter fortl. Nr 2948 
verlautbarten Kundmachung ist in der 
ersten Rubrik „Gruppe der Reexpeditions- 
tabelle Seite 13° bei der Station Wels 
der Buchstabe A auf „M“ abzuändern. 

Wien, am 7. Dezember 1904. T.A.B. 
Zl. 26 023 ex 1904. (3215) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Nebenbahn Biberach- 
Oberharmersbach. 

Am 15. d. M. wird die von der Station 
Biberach = Zell der Großh. badischen 
Staatseisenbahnen abgehende 1056 km 
lange vollspurige Nebenbahn Biberach- 


OÖberharmersbach für den ge- 
samten Verkehr eröffnet. 

An der Strecke liegen die Stationen 
Biberach=Zell (bad. Sıaatsb.), Zell a. H., 
Birach, Unterharmersbach, Oberharmers- 
bach Dorf und Oberharmersbach=Riers- 
bach, von denen Zella H. eine feste 
Stirnrampe hat. Auf den übrigen Neben- 
bahnstationen können schwere Fahrzeuge 
nicht verladen werden. Sprengstoffe 
werden nicht befördert. 

Der Betrieb wird nach den Bestim- 
mungen der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands von der unter- 
zeichneten Verwaltung geleitet. 

Die in den Binnentarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung sind gemäß den 
Vorschriften unter I (8) genehmigt 
worden. Abdrücke des Tarifs sind zum 
Preise von 75 „$ von uns erhältlich. 

Freiburg i/Brg., den 9. Dez. 1904. (3216) 

Vering & Wächter, 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft. 
Betriebsabteilung Baden. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Januar 1905 wird die an der 


Strecke Eichenberg-Bebra gelegene, für 


den Personen- und Güterverkehr bereits 
bestehende Haltestelle 
Oberrieden IM 
auch für den Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr eröffnet. i 
Cassel, den 8. Dezember 1904. (3217) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Infolge Dammrutschung wurde der 
Gesamtverkehr in der Strecke Borszezow- 
Iwanie puste der Lokalbahn Wygnanka- 


'Iwanie puste am 27. November l. J. auf 


unbestimmte Zeit eingestellt. 


Wien, am 6. Dezember 1904. (3218) 


) 
‘ 
\ 


| 


x 
# 


Ü 
' 
’ 


| 
| 


XLIV. Jahrgan 
14.-. Dezember 1904. 


— Hal -— 


Nr % 


5. Güterverkehr. 


--Der .durch Bekanntmachung vom 
28. Juli eingeführte und durch Bekannt- 
 machung vom 5. September und vom 
' 7. November d. J. erweiterte Ausnahme- 
tarif für bestimmte Futtermittel wird mit 
Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 bis 
30. Juni 1905 für die gleichen Artikel 


und unter den gleichen Anwendungs- 


' bedingungen auf den Verkehr nach 
den Kreisen Inowrazlaw, Wongrowitz 
und Znin des Regierungsbezirks Brom- 
berg ausgedehnt. 
Berlin, den 12. Dezember 194. (3219) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Gruppentarif IV und 
Staatsbahn - Gruppenwechseltarife I/IV, 
II/IV und 11I/1V. 

Im Übergangsverkehr mit den Sta- 
tionen der Dürener Dampf - Straßenbahn 
werden mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
ab die Frachtsätze der Staatsbahn-Über- 
Emzesalion Düren für verschiedene in 

agenladungen aufzuliefernde Güter bis 
auf weiteres widerruflich um 2.3 für 
100 kg ermäßigt. Die Abfertigungsstellen 
erteilen nähere Auskunft. 

Cöln, den 7. Dezember 1904. (3220) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Imsächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahn-Ver- 
bande (Tarifheft 5) treten am 15. De- 
zember 1904 für die Beförderung von Holz 
verschiedener Abteilungen von Stationen 
der k. k. österr. Staatsbahnen nach säch- 
sischen Stationen und den preußischen 
und sächsischen Bahnhöfen in Leipzig 
direkte Frachtsätze in Kraft. Nähere Aus- 
kunft gibt unser Verkehrsbureau, Wiener 
Straße 4 II. — Ferner werden mit Gültig- 
keit vom 1. Februar 1905 folgende Fracht- 
sätze des Haupttarifs berichtigt: Von 
Bilin k. k. St. B. nach Grünstädtel von 
61, 61, 56 auf 67, 67, 63 und von Teplitz- 
Waldthor k. k. St. B. nach Limmritz 
Abt. ce von 41 auf 57 ,. 

Dresden, am 12. Dezember 1904. (3221) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif I. 

Am 1. Januar 1905 gelangt ein 
Ausnahmetarif 2h für Stoffe zum 
Spülversatz imBerg 
triebe nach den Stationen des ober- 
schlesischen und niederschlesischen Gru- 
benreviers zur Einführung, über dessen 
Frachtsätze und Anwendungsbedingun- 
gen die beteiligten Dienststellen nähere 
Auskunft geben. 

Breslau, am 7. Dezember 1904. (3222) 

Königliche Einsenbahndirektion. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach 
österreichischen Grenzstationen. 
Ausnahmetarif 
vom 1. August 18399. 

Mit Gültigkeit vom 22. d. M. werden 
die Stationen Bonikowo, Groß-Sepno, 
Plastowo und Ujazd des Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Posen inden obenbezeichneten 

Ausnahmetarif einbezogen. 

Die Frachtsätze sind von diesen Sta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 12. Dezember 1904. (8223) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rhein- u. Mainumschlagstarif vom 1. No- 
vember 1901 

Verkehr zwischen Österreich 
und Belgien-Holland. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 

langt der Nachtrag III zur Einführung. 


werksbe- 


Er enthält: Aufnahme der k. k. pr. Süd- 
bahngesellschaft ia den Verband, Ergän- 
zung der Bestimmungen über die An- 
wendung des Umschlagtarifs, Änderung 
und Ergänzung der Ausnahmetarife etc. 

Soweit durch den Nachtrag Frachter- 
höhungen oderBeschränkungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze und 
Bestimmungen noch bis zum 15. Februar 
1905 in Kraft. 

München, den 1. Dezember 1904. (3224) 

Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 
Heft 2. 

Mit dem 1. Januar k. J. tritt der Nach- 
trag III zum Anhang des Tarifheftes 2 
in Kraft. Der Nachtrag enthält die Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer des An- 
hanges, neu einbezogene Stationen und 
Berichtigungen. Abzüge des Nachtrages 
sind zum Preise von 5 „) oder 6h bei 
den Verbandsverwaltungen zu haben. 

Breslau, den 10. Dezember 1904. (8225) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reexpeditionstarif für Flachs usw. von 

Königsberg i/Pr. und Elbing nach deut- 

schen und niederländischen Stationen 

sowie für russisches Getreide. russi- 

schen Flachs und russischen Zucker von 

Königsberg i/Pr. nach Pillau vom 1. No- 
vember 1%2. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Pregelbahnhof als zur Reexpedition 
nach Pillau berechtigter Königsberger 
Bahnhof in die während der geschlosse- 
nen Königsberger Schiffahrt gültigen 
Reexpeditionstarife für russisches Ge- 
treide, russischen Flachs und russischen 
Zucker einbezogen. Auf den Seiten 4, 
7 und 8 des Nachtrages HI zu obigem 
Tarif ist daher der Pregelbahnhof unter 
I. Anwendungsbedingungen hinter „Li- 
zentbahnhof“ nachzutragen. 

Bromberg, den 10. Dez. 1904. (3226) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. - 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Heft 1. 
Die Gültigkeit der Ausnahmetarife 53 

(Zinkstaub) und 55 (Düngemittel) wird bis 
auf Widerruf verlängert. 
Breslau, den 12. Dezember 1904. (3227) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
1. Heft. Saarbrücken-württem- 
bergischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 15. Dezember 1904 
wird die an der Strecke Hermeskeil- 
Simmern gelegene Haltestelle Hirschfeld 
in den vorgenannten Tarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 
Stuttgart, den 8. Dezember 1904. (3228) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-niederdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 2%.d.M. ab wird die Station 
Wismar der Großherzoglich mecklen- 
burgischen Friedrich Franzbahn in die 
Klasse II des Ausnahmetarifs E1 für 
Schiffsbaueisen als Empfangsstation auf- 

enommen. Näheres bei den beteiligten 

üterabfertigungsstellen. 

Essen, den 7. Dezember 1904. (3229) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. M. wird die 
Station Züllichau in den im Staatsbahn- 
gütertarif II B (Gruppe D) und II F 
(Gruppen I/II) bestehenden Ausnahme- 
tarif 4b für Mergel zum Düngen als Ver- 
sandstation einbezogen. Nähere Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen. 

Posen, den 8. Dezember 1904. (3230) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Januar 1905 treten direkte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für folgende 
Stationen in Kraft: 

a) für die Station Großlehna des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Halle a. S., in 
den Tarifheften 2—4 und 6, 

b) für die Station Mattierzoll B. S. E. 
(Braunschweig - Schöninger Eisen- 
bahn) im Tarifheft 2. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 

ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 7. Dezember 1904. (3231) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der im Binnen-Gütertarif für 
vollspurige Linien, gültig vom 1. Januar 
1900, enthaltene Umexpeditions- 
tarif für die Station Boden- 
bach tritt mit 31. Dezember 1904 außer 
Kraft. Der an seine Stelle tretende neue 
Tarif fürdie Beförderungvon 
Frachtgütern zwischen den 
BahnhöfeninBodenbach, gültig 
vom 1. Januar 1905, ist zum Preise von 
10 Hellern durch unsere Wirtschafts- 
verwaltung in Dresden = Neustadt er- 
hältlich. 

Dresden, den 9. Dezember 1904. (3232) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif IV 
(südwestliches Staatsbahngebiet). 
Mit sofortiger Gültigkeit erhalten die 
auf Seite 14, Ziffer 6 des Gruppentarifs IV 
für den Verkehr im Hafen Gustavsburg 
aufgeführten Bestimmungen eine geän- 
derte Fassung. Hiernach wird für Sen- 
dungen, die auf dem Wasserwege an- 
kommen und nach Zwischenlagerung 
mit der Eisenbahn über Gustavsburg 
hinaus weiter befördert werden, an Stelle 
der Stationsfracht eine Überfuhrgebühr 
von 1 M. für jeden Wagen erhoben. 
Mainz, den 29. November 1904. (3233) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königl. preuß. und Großh. hess. 
Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1905 gelangt zum Kilo- 
meterzeiger vom 1. April 1895 für die 
Kgl. bayer. Staatseisenbahnen der XXVI. 
Nachtrag zur Einführung. Hierdurch 
werden die Nachträge XXV—XXVI auf- 
gehoben bezw. ersetzt. 

München, den 9. Dezember 1904. (3234) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ost - mittel - südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

Am 20. Dezember d. J. treten im Ver- 
kehr der Station Salzwedel des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Magdeburg und 
den Stationen Karlsruhe Hauptbhf. und 
Karlsruhe Viehhof der badischen Staats- 
eisenbahnen direkte Frachtsätze für Tiere 
in Wagenladungen in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 7. Dezember 194. (3235) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande, Tarifheft 4, treten am 15. De- 
zember 1904 direkte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs a (Getreide usw.) von 
Altbunzlau (S. N. D. V. B.) und den Sta- 
tionen der k. k. österr. Staatsbahnen 
Liebshausen, Podseditz, Trebnitz, Triblitz 
und Wodolitz in Kraft. Das Nähere ist 
bei unserem Verkehrsbureau, Wiener 
Straße 4 hier, zu erfahren. 

Dresden, den 10. Dezember 1904. (3236) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Anschlusse an unsere Bekannt- 
machung vom 17. November d. J. wird 
veröffentlicht, daß Abdrücke des neuen 
Überfuhrtarifs für die Bahn- 
höfe in Reichenberg — gültig 
vom 1. Januar 1905, insoweit Erhöhungen 
eintreten, vom 1. Februar 1905 — bei 
den beteiligten Verwaltungen zum Preise 
von 10 h für das Stück erhältlich sind. 

Dresden, den 10. Dezember 194. (3237) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Bayerisch-schweizer.Getreideausnahme- 
tarif. 
Heft1(VerkehrmitN.O.B.) vom 
1. Juli 1899. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
Schnittabelle A auf Seite 24 des Tarifs 
wie folgt ergänzt: 


Kilo- Bis zum Schnitt- Centimes für 
meter punkt von 100 kg 
374 Wiesmühl * 136 


Sendungen nach der Schweiz sind vor- 
erst unter Ausschluß der direkten Ab- 
fertigung auf Umkartierung in Lindau 
Stadt verwiesen. 

München, den 7. Dezember 1904. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3238) 


Großh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
ist zum badisch-württemb. Gütertarif vom 
1. Oktober 1901 der Nachtrag VII er- 
schienen. Derselbe enthält u. a. die Ein- 
beziehung weiterer badischer und würt- 
temb. Stationen in den Tarif, sowie eine 
Neuauflage des Ausnahmetarifs 5a für 
Steine. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäß den Vorschriften unterI3 
genehmigt worden. 

Exemplare des Nachtrags können zum 
Preise von 30 .$ für das Stück bei un- 
serem Verkehrsbureau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 8. Dezember 1904. (3239) 

Gr. Generaldirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1904 
wird im badischen Binnengütertarif ein 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Mais von Mannheim nach Waldshut, 
Schaffhausen, Singen und Konstanz 
transit eingeführt. 

Für den Ausnahmetarif finden die Be- 
stimmungen und die Kilometertariftabelle 
des Ausnahmetarifs 10 a (für Getreide usw.) 
Anwendung. 

Nähere Auskunft erteilen unsere Sta- 
tionen. 

Karlsruhe, den 8. Dezember 1904. (3240) 

Gr. Generaldirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Vom 15. d. M. ab wird die Hildesheim- 
Peiner Kreiseisenbahn mit ihren sämt- 
lichen Stationen in den vorbezeichneten 
Verband aufgenommen. 


Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Hannover, den 6. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3241) 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
wird für Sendungen von Eisen und Stahl, 
sowie Eisen- und Stahlwaren des Spezial- 
tarifs II von Sprottau nach Bischofs- 
werder, Briesen i/Westpr., Deutsch-Eylau, 
Deutsch-Eylau Stadt, Goßlershausen, 
Hohenkirch und Osterode i/Ostpr. bei 
Frachtzahlung für mindestens I0O t für 
den Frachtbrief und Wagen der ermäßigte, 
für alle vorbezeichneten Empfangssta- 
tionen gleiche Ausnahmesatz von 130 
für 100 kg eingeführt und die Station 
Sprottau als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif 9 des GruppentarifsI (A. Ver- 
kehr nach Binnenstationen) einbezogen. 

Posen, den 6. Dezember 1904. (3242) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Heft 1. 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1904 

wird im Ausnahmetarif 6a/b ein direkter 
Frachtsatzvon Trzebinia nach Kunigunde- 
weiche in Höhe von 19 „3 für 100 kg er- 
stellt. 
Breslau, den 9. Dezember 1904. (3243) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch- 
schweizerischer Eisenbahnverband. 
Einführung neuer Tarife, 

Teil V, Heft 1—4. 

Am 1. Januar 1905 treten folgende Aus- 

nahmetarife in Wirksamkeit, und zwar: 

a) Teil V, Heft 1 für die Beförderung 

von Wein, Spiritus (Sprit) und leeren 

Fässern zwischen Stationen der k k. 

österr. Staatsbahnen (Linien in Nieder- 

österreich, Oberösterreich und Tirol) 
und der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft (österr. Linien), ferner den 
„ Stationen Wien K.F.N.B. transit und 

Wien St. E. G. transit. 

b) Teil V, Heft 2 für die Beförderung 
von Wein, Spiritus (Sprit) und leeren 
Fässern zwischen Stationen derkönigl. 
ungarischen Staatseisenbahnen, der 
k.k. priv. Südbahngesellschaft (unga- 
rische Linien) und der Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn. 

Teil V, Heft 3 für die Beförderung 
von Spiritus (Sprit) von Stationen 
der k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft, der k. k. priv. Böh- 
mischen Nordbahngesellschaft, der a. 
priv. Buschtehrader Eisenbahn, der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, der k. k. priv. Österr. Nord- 
westbahn und sSüd-norddeutschen 
Verbindungsbahn, der priv. österr.- 
ungar. Staatseisenbahngesellschaft 
(ausnahmlich der Linien Wien- 
Marchegg und Wien-Bruck a. d. L.- 
Hainburg), dann der k. k. österr. 
Staatsbahnen (Linien in Böhmen und 
Mähren). 

d) Teil V, Heft 4 für die Beförderung 
von Spiritus (Sprit) von Stationen 
der K.k. österr. Staatsbahnen (Linien 
in Galizien) 

einerseits 
und er transit, Buchs (Rheintal) 
transit, Feldkirch transit, St. Mar- 
grethen transit und Lindau transit, 
sowie Stationen schweizerischer 
Eisenbahnen 
anderseits. 
Die in diesen Tarifen enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
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Zeitung des Vereins 7 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Singen und Konstanz, Stationen der 
schweizerischen Bundesbahnen, gelten 
auch für die gleichnamigen Stationen 
derGroßherzoglich badischen Staatseisen- 
Bahnen: x } wi 

ierdurch werden die Ausnahmetarife: 
Teil V, Heft 1 vom 1. April 1890 samt 
Anhang und Nachtrag I, Teil V, Heft2 
vom 1. Mai 1890 samt Anhang und Nach- 
trag I, sowie Teil V, Heft 3 vom 1. März 
1839 samt Anhang und Nachtrag I auf- 
gehoben und ersetzt. 

Insoweit durch die neuen Tarife 
Frachterhöhungen eintreten oder be- 
stehende Frachtsätze nicht ersetzt wer- 
den, bleiben die bisherigen Frachtsätze 
noch bis 31. Januar 1905 in Kraft. 

Fxemplare der Tarife sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
beteiligten Stationen zu beziehen, und 
zwar Heft 1 und 2 zum Preise von je 
60 Hellern, Heft 3 zum Preise von 
50 Hellern und Heft 4 zum Preise von 
30 Hellern für das Stück. b 

Wien, am 5. Dezember 1904. T. A. B. Z1. 
25417 ex 1904. (3244) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch- 
schweizerischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen’Aus- 
nahmetarifes, 

Teil VI für Kohlen. 


Am 1. Januar 1905 tritt ein neuer Aus- 


nahmetarif, Teil VI, für die frachtgut- 
mäßige Beförderung mineralischer Kohlen 
und Koks ab Stationen der k. k. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, der k.k. priv. Kaschau-Odeıberger 
Eisenbahn (österreichische Linien), der 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft (Lokalbahn Swolenowes-Smecna), 
sowie der k. k. österr. Staatsbahnen 
(Linien in Böhmen, Oberösterreich und 
Steiermark) nach Bregenz transit, Buchs 
(Rheintal) transit, St. Margrethen transit 
und Lindau transit, ferner nach Stationen 
schweizerischer Eisenbahnen in Wirk- 
samkeit. 


Die in diesem Tarife enthaltenen 


Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
schweizerischen Bundesbahnen, gelten 
auch für die gleichnamigen Stationen 
der Großherzoglich badischen Staats- 
eısenbahnen. = 

Hierdurch wird der Ausnahmetarif, 
«Teil VI, vom 1. Januar 1892 samt Nach- 
trägen aufgehoben und ersetzt. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten oder bestehende 
Frachtsätze nicht ersetzt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
31. Januar 1905 in Kraft. 

Exemplare des Tarifes sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
beteiligten Stationen zum Preise von 
einer Krone für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 3. Dezember 1904. T. A. B. 
Z. 24510 ex 1904. (3245) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch- ungarisch - französischer 
Eisenvahnverband. 
Tarif Teil I, Heft 1ı vom 
1. April 1902. 
A: direkter Fracht- 
sätze für Federnabfälle und 
gekielte rohe Federn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1905, werden für die Beförderung 
von Federnabfällen und gekielten rohen 
Federn bei Aufgabe als Frachtgut und 


Be 


[73 


a 


- Joinvillele Pont und Le Parc de St. Maur 


XLIV. Jahrgang 


14. Dezember 1%4. — 1529 — 
Frachtzahlung für mindestens 5000 kg | Klattau-Joinville le Pont . 76,55 Fr. 
für jeden Frachtbrief und Wagen von „ Le Parc de St. Maur 76,45 „ 


Klattau nach Paris La Villette-Douane, für 1000 kg. 
Wien, am 5. Dezember 1904. T.A.B. 
2. 24 434 ex 1904. (3246) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


nachstehende Frachtsätze berechnet: 
Klattau-Paris La Villette= 
Douane . : 76,95 Fr. 
‚ ? Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
Die Gültigkeit der nachstehend verzeichneten Frachtsätze wird für die Zeit vom 


. 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1905, erstreckt: 


3 verlautbart in dieser Zeitung 
Post : 
Nr Artikel unter fort- 
Nr vom laufender 
Nr 
TerBlechEmallgeschirr! .. .. ., ., .. . 10 | 3. Februar 1904 323 
2 | Zigarettenpapier in Bogen . . . ? 35 4. Mai 1904 1184 
3 | Fleisch, geräuchertes, als Eilgut . ; , 15 ar Februar 1904 492 
94 | 29. November 1902 3150 
4 | Holzzellstoff (Zellulöse) . - 1 101 | 30. Dezember 1903 3974 
: j 102 | 31. 5 1902 3484 
5 , Mineralwasser 99 | 19. ? 1903 3169 
6 . Rollbalkenfedern, eiserne . { : 15 | 20. Februar 1904 495 
7 Stahl in Stangen oder Stäben . . | 101 | 30. Dezember 1903 3276 
8  Stahlfasson- (Form-) Stücke, gegossen, 24 23. März 1904 788 
geschmiedet oder gepreßt . . . . 73 | 17. September 1904 2367 
: j 92 | 22. November .1902 3U78 
9 | Verkehr mit Arad Poltura n \ 100 | 23. Dezember 1903 3919 
11 | Möbel aus gebogenem Holze von Brasso | 102 | 31. R 1902 3478 
NIT Eee 1 ee { 91 | 21. November 1903 2901 
12 | Möbel aus gebogenem Holze von Kassa 61 6. August 1904 2012 
13 ‚ Getrocknete Pflaumen sowie Pflaumen- 95 | 3. Dezember 1902 8185 
mus nach Paris DRAHEE A 22a 101/830: R 1903 3265 
14 | Wein in Flaschen, in Kisten oder 
ES RR a Ir 63 | 13. August 1904 2075 
15 | Häute, behaarte; Felle und Häute, 53 11. Juli 1903 1749 
andere, bezw. roh, gesalzen oder 95 | 5. Dezember 1903 3039 
SD EREIRS. ne var ER aut a TR 52 6. Juli 1904 1759 
16 | Schnellzugs-Eilgut der Serie 4 von en be Da e ee 
Bra aris.D. Sc, Mn. 0a HA n P 
101 | 30. N 1903 3271 
102 | 31. = 1902 3477 
errergerals Frachtgüt "u. a { 101 | 30. 2 1903 3979 
18 | Getrocknete Pflaumen sowie Pflaumen- || 95 | 3. 3 1902 3188 
mus nach Passau transit . i \ 101 | 30. \ 1903 | 3265 
Wien, am 8. Dezember 1904. T. A. B. Z. 24879 ex 1904. (3247) 


K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 

Direkter österreichischer und ungarischer Levanteverkehr über Triest und Fiume 
seewärts (nach Hafenplätzen der Levante). 

Einführung direkter Frachtsätze von Stationen der Königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 19,5 bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Einführung bezüglicher Frachtsätze im Tarifwege, gelangen unter Anwendung der 
Bestimmungen der ab 1. Dezember 1903 gültigen Tarife Teil I und Teil U, Heft 1, 
für den oben bezeichneten Verkehr die folgenden. direkten Frachtsätze zur Be- 
rechnung: 


nach den Hafenplätzen, angeführt im Tarife Teil H, Heft 1, 
unter 
E Bi B—I B—-UI 
= R über ar | “7 A 
23 | Triest oder Fiume | bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Fracht- 
Fr brief und Wagen 
SE seewärts —— 
2 für Güter der Klassen 
3.2 von ee 
z 1-616A 17-994 | 10 | 11 12 16164 17-9194 | 10|1|12 
Benreımes für 100.kg 

ZreR Zus ie | 
1101 | Aschaffenburg | | | 
er bayer. Staatsb.. 1499 584 | 534 | 594 | 556 | 656 | 606 | 599 | 684 | 634 | 694 | 656 756 | 706 
941 | Fürth Staatsbhf. . |459 544 | 482 | 542 | 497 |597 | 547 559 | 644 582 | 642 | 597 | 697 | 647 
1027 | Oberkotzau . B |480 |865 510 | 570 | 529 | 629 | 579 | 580 | 665 | 610 | 67U | 629 | 729 | 679 


Hierdurch wird die Bekanntmachung, erschienen in der Nr 95 der Zeitung des 


Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 5. Dezember 1903, Seite 1437, 
Kdm. 3038 ergänzt. 
Wien, am 10. Dezember 19%4. (3248) 


Die Generaldirektion der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transportanstalten. 


Nr 98 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Verkehrmit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen und via Schweiz. 

Die Gültigkeit der in Nr 95 dieser Zei- 
tung vom 5. Dezember 1903 unter fort- 
laufender Nr 3033 verlautbarten Tarif- 
maßnahme, betreffend die Einhaltung der 
erreichbar billigsten Frachten für Güter 
aller Art zwischen Wien IK. E. B. (West- 
bahnhof) und Wien Hauptzollamt einer- 
seits und Paris anderseits wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1905 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1905, erstreckt. 

Wien, am 5. Dezember 1904. T. A.B. 
ZI. 23 635 ex 1904. (3249) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station 
Pilsen-Skodawerke in den di- 
rekten Tarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf weiteres gelten sämtliche im Tarife 
Teil II für den obengenannten Eisenbahn- 
verband für Pilsen (k. k. St. B.) vorge- 
sehenen Frachtsätze auch im Verkehre 
mit der Station Pilsen-Skodawerke (k. k. 
St.B) mit einem Zuschlage von 0,6h für 

100 kg. 

Die Station Pilsen-Skodawerke ist nur 
für Zwecke der Skodaschen Fabrik, 
ferner folgender Firmen in Pilsen er- 
öffnet, u.zw.: Fürth & Gellert. B. S. Bruml, 
Heinrich Görges, Simon Hoffmann, Eisen- 
handlung in Pilsen, Eduard Kroh, Wil- 
helm Liebstein, Lorenz Just und Adolf 
Mencik. 

Auf den Frachtbriefen muß eine dieser 
Firmen als Absenderin bezw. Empfängerin 
angeführt erscheinen. 

Wien, am 5. Dezember 1904. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


(3250) 


Rheinisch -westfälisch-österreichisch-un- 
garischer Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages III 
Zum. TarifsBeih N, Hose vom 
1. November 1901. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der in der Überschrift bezeichnete 
Nachtrag zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung der „Besonderen Bestim- 
mungen“ zum Tarife Teil I, Abtei- 
lung A; 

2. Ergänzung der Bestimmungen über 
die Einlagerung und Reexpedition; 

3. Änderung und Ergänzung des Ab- 
schnittes IV „Verkehrsbeschränkun- 
gen und Bahnhofsverhältnisse* ; 

4. Einbeziehung von Stationen in den 
Kilometerzeiger ; 

5. sonstige Änderungen und Ergän- 
zungen. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise 
von 12 Hellern oder 10 3 für das Stück 
erhältlich. 

Wien, am 5. Dezember 1904. T. A.B. 
zl. 25718 ex 1904. (3251) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-unga- 
rischer Transitverkehr. i 
(Tarif für den Verkehr zwi- 
schen Genf transit, Verrieres 


Nr 9% 


— 130° — 


transit und Delle transit 
einerseits und den Österrel- 
chischen Stationen Bodenbach 
Ik.k. 6. St.B. und St.E.G.J, Moldau 
[k. k. 6. St. BJ], Reichenberg [S.N. 
DVB. und A T. E],.Tetischen 
[Ö.N.W.B. und B. N. B] sowie 
Weipert [B. E. B.] anderseits.) 

Unter Bezugnahme auf die Kund- 
machung in Nr 61 dieser Zeitung vom 
6. August 1904, fortl. Nr 2010, wird zur 
Kenntnis gebracht, daß der Tarif für den 
sächsisch - preußisch - südfranzösischen 
Güterverkehr nebst dem dazugehörigen 
Ergänzungsblatte und Nachtrag I mit 
31. Dezember 1904 außer Kraft tritt. 

Demzufolge erlischt mit Gültigkeit von 
dem gleichen Zeitpunkte auch die Wirk- 
samkeit der in Nr42 dieser Zeitung vom 
30. Mai 1900 unter fortl. Nr 1310 verlaut- 
barten Kundmachung. 

Wien, am 6. Dezember 1904. T.A.B. 
2. 25707 ex. 1904. (3252) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages VII 
zum Tarif-Teil II, Heft 2 vom 
1. Februar 1898. 

Am 1. Januar 1905 tritt der obenbezeich- 
nete Tarifnachtrag in Kraft. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. Verkehr mit Osterreich. 
Einbeziehung der Stationen Klein-Skal und Mariaschein in den 
wolle, rohe, usw.) des Tarifes Teil Il, Heft 2 vom ]. Mai 1901. ; 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 190t bis auf Widerruf bezw. bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens jedoch bis 
Ende Dezember 195 werden in den Ausnahmetarif Nr 12 (für Baumwolle, rohe, usw.) des oben genannten Tarifheftes unter Auf- 
Tarifbestimmungen nachstehende Frachtsätze einbezogen: 


Derselbe enthält Aufnahme neuer Sta- 
tionen in den Tarif, Ergänzungen und 
Änderungen von Ausnahmetarifen etc., 
einen neuen Ausnahmetarif 49 (für Öl- 
kuchen), sowie sonstige Änderungen und 
Berichtigungen. 

Abdrücke des Nachtrags VII sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 


Deutscher Eisenbahnverwaltung ; 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. i 
Direkte Frachtsätze für Regiekohlen nach Jenbach 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 1405 bis auf Widerruf, längstens bis Endk« 
Dezember, ist für die frachtgutmäßige Beförderung von Kohlen, mineralischen, und 
Koks’ bei Frachtzahlung für mindestens das Ladegewicht des verwendeten Wagens 
bei Kohle und für das wirkliche Gewicht, mindestens für 10000 kg für den Wagen 


Zeitung des Vereins ech 
z i 
den beteiligten Stationen zum Preise 24 


20 .) oder 24 Heller für das Stück 
hältlich. 2... 


Wien, am 5. Dezember 1904. T. A. B. 
Zl. 25858 ex 1904. (8253) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


und Frachtbrief bei Koks zu berechnen: j 

Heller | | H 

Von Nach pro Tonne Bedingungen 2 

&.1000 kg | % 

Miröschau:(B. EB.) ar. Rare 1380 \ MH 

Strebichowitz-Winaritz (St. E. G.) ip en 
ee = 2 un ) IL VERRRT Achenseebahn oder der 
ie Zillertalbahn bestimmt 

Duby:iB E BI 2.2 Jenbach 1532 und’ ante De 
Neukleano IE stelle dieser Vorwal- 

Smeena=Sternberg (B. E. B.) tungen adressiert sein. 


Wien, am 6. Dezember 1904. 


Die Generaldirektion der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


rechthaltung der für diesen Ausnahmetarif bestehenden 


AusnahmetarifNr12 (fürBaum- 


(3254) 


nn ' 1 U © 1 n 
| ur 5) | © LE ourg o ı H E o > 
| - engen Ss -7. „oO 
| Selen Garner rE 5 ‚elicesee 
Fehl ms =) 8 ne e 
22 |BEeNESOoN“REHT Fe WE ir5: na fe = 
ei u ©. Are Sun Be - =, Ne > 3 
38 |OLe2853727858% SHusHsse EeSeR| 5 = 
r Da |Ta2.55 82m 8558 | SBHSu., Ball 589548 | 5 > 
Nach und von Eigentumsbahn | 7 | SE FSSEFS2 8:3 |SE35 EaaE |ınsHs = = = 
©2920 45575 Ss.-= Die=; in 8 
22 |Tssaazaaass | m: ai Dssloa|E 
EB |AEas Saskzs u: rg 
Frachtsätze für 100 kg In.r Tenmeeze 
Klein-Sskal' rk rt. ER er | B..N. D. VB. 238 256 220 161 | 182 | 197 
Mariaschein . N RN A.T.E. 2ıl 229 202 ’ 136 157 | 172 
A Lübeck ME . „ „z Hamburg B —| — = 4 - ag . 
Grabowl IWF "FE EEE 
3 % Vulkan-Bredow u ruN Teer, Stettin + — — u 4 ag au 
Züllchow . ne] | 
& Pommerensdorf . A = } + — - — 1 u — 
Auf Seite 96 bezw. 97 des vorgenannten Tarifheftes sind folgende Kilometerentfernungen nachtzutragen: 
Bremen | Hamburg B. Stettin | Warnemünde 
Nach oder von 
| Kilometer 
Al | 
Klein-Skal . | 657 | 598 402 | 445 
Mariaschein A 595 565 400 | 520 
Wien, am 9. Dezember 1904. (3255) 


Privilegirte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von 6000 kg Graphit, 
7200 kg Stearinlichten, 194 000 kg Schmier- 
seife, 46000 kg weißer Seife, 185000 kg 
kalzinierter Soda, 152500 kg Stärke- 
gummi (Dextrin), 150000 Schachteln 
Streichhölzer, 24000 Büchsen Putzereme, 
76000 kg Seifensteinpackung (Talklide- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


rung) für die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen Berlin, Bromberg, Danzig, Hallea/S., 
Königsberg i/Pr., Magdeburg und Stettin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
3. Januar 1905, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin . 


Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen inunserem Zentralbureau,Ziinmer420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung vo 
0,50 4. bar (nicht in Briefmarken) bezoge 
werden. Zuschlagsfrist bis 31. Januar 1905. 


Berlin, den 7. Dezember 1904. i (3256) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. Dezember vorm. gemeldet. 


Nummer 35. Berlin, am 14. Dezember 1904. Jahrgang 1904. 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
756 „) für das Halbjahr bezogen werden. 


w- Bezeichnung E Art der | |tdes zZ Lagerort Bemerkungen 
ee Si nhalt wicht | ® insbesondere 
| E Marke Nr | = Verpackung E = | rk Merk- 
u > Station Name der Bahn male, welche gur 
3 Aufklärnng 
a der Güter 3 dienen können 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A 1 1 Sack Korb -— 8 1\Sternbergi/Meckl.| Grhzl. Meckl. Stsb. 
A 3 1 — ‚eis. Bremsklotz —| 19 2 Falkenberg b/T. | K. E.-D. Halle a/S. 
A 1302 1 Tonne Heringe — | 835 3) Hennef/Sieg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
A 1571 1 Faß Schmieröl — | 190 4 Wiesbaden Direktion Mainz 
A 1300/1 2. Kisten nn — 1 45 5| Hennef/Sieg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
AB —_ 1 Korb Kleider —| 13 6 Vallendar K. E.-D. Cöln 
AB 4771 1 Kiste Rahm — 1.80 7 Dortmund K. E.-D. Essen 
AD 15 1 Bund l. Körbe = 95| 8| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
AEP 73 ı| .. Kiste Printen — | 37 9| Recklinghausen K. E.-D. Essen 
AF — 1! -— Schleifstein = 105° 110 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
A F,Co. 9790 1 Kiste Eisenw. — | 4 | 11) . Nordenham Oldenburgische Stsb. 
AH E= 1 Pack leb. Obstbäume _| 34 | 12) : Dresden-N. Sächsische Stsb. 
AK 5627 1 Ballen Leinen | 100 | 13! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
AL 220 1 Kiste Schirme — | & |ı4. Hannover N. K. E.-D. Hannover 
AM 371 1 Bund 3 leere Körbe — |. — [18 Engers K. E.-D. Cöln 
AS 104 L Sack Kartoffeln — |! 62 116 Kiel K. E.-D. Altona 
AS 756 1 Kiste Ei — | 68 | ı7l Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
ASN 13 1 _ Pflugteil —_ 8 | ısl. Münster i/W. K. E.-D. Münster 
AV 466 1 Faß Pflaumenmus — | ı14 | ı9| © Berlin. Ahg. K. E.-D. Berlin |Zollgut. 
AWS 25181 1 Kiste Zuckerw. == 18357 790 Aachen K. E.-D. Cöln 
ß —_ 3 Stäbe Reifeneisen — | 60 | 21l Karlsruhe Hbf. Badische Stsb. 
B De lan e 0 AR] Ioor | 108 | g2| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
B 6 1 Kübel leer 8 |23l Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
B 30 Kiste |} ng -Isolier- 38 |24 Bentheim Holländische Bahn 
B 23386 1 2 Spirituosen — | 31,5 |.25| Allstedt K. E.-D. Erfurt 
B 30871 1 b Tinte — 26 | 261 Neustadt a/Orla 5 
B div 20| Fässer | Talg — /1200 | 27 Hamm K. E.-D. Essen 
BA C _ 32 _ Keile — | 20 || Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
BJ 3240 1 Kiste Lampenteile — | ı4 |%| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
te 1 1 Stück Rundstahl eye tiV, Moabit . 
F. . er B 4 n 7 r 
ER 1/20 52| Kisten Streichhölzer — 11348 31f een ! K. E.-D. Essen 
BP 16973 2 E= gelochte Bleche — | 52 | 32 Arnsdorf i/Sa. Sächsische Stsb. |u. 17017. 
BR 10597/8 | 2| Reisekörbe| leer ale 71033 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
BRD 21 1| Eisenfaß | leer — | 54 |34| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
BW D2 1 Tafel Eisenblech — | 19 |35 Cüstrin=N. K. E.-D. Bromberg 
B&W 927 1 Sack Strieke u. Leinen — | 55 | 36] Berlin Ostbf. K. E.-D. Berlin 
BW 2550 1) Weinfaß | leer = 1.13.:1182 Mainz Direktion Mainz 
BZ 1700 1 Bund 4 Stg. achteck. Stahl 21 | 38) Münster i/W. K. E.-D. Münster 
CA 830 1| Ballen Baumwollw. — | 70 | 39 Neumühl K. E.-D. Essen 
CA 1938 l Kiste Lakritzpastillen ee‘, Crefeld K. E.-D. Cöln 
CA 4219 1 N gefüllt — | 61 | 4 5 n 
CD 2553 2 - Radnaben —_ | 10 | 42] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
BRLER _ 1 Bund 20 Hufeisen —| 318 Mainz Direktion Mainz 
DAR" FE 323 1 Korb Kleider, Äpfel — | 41 |4| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
GR M 6492/3 %| Kisten Schmalz — |. 34 |45 Herne A 
GHRLT 323 1 Korb Apfel u. Kleider — | 41 |46 Essen H. B. F 
=G — 1 Bund 10 Körbe — | 33 |47| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
6 34 1 Kiste a olzer —| 9 |48 Essen H.B. K. E.-D. Essen Y ach 
\ } 1 Kübel gefüllt — |. 2%6 | : . r v. Düsseldorfe 
C’H 73/74 | > Kiste Kaffee el \uöre- } 49 Bielstein K. E.-D. Elberfeld | Det 
CL 20. . I:ıl Ballen Tuche — | 32.150 Eitorf K. E.-D. Frankf. a/M.| von Aachen. 
CMC 6571 l Kiste Strumpfwaren — | — |51|, Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
G:B 5542. ; 1 Bund 2 Körbe, 1 Faß — | 2 |I52 Solingen K. E.-D. Elberfeld 


zZ 
ie) 

us 
Or 


| Laufende Nr 


Laufende Nr 


Station 


Bezeichnung = Art der 
er. E Verpackung Inhalt 
Marke | Nr Be 
der Güter 
Cs —_ 3| Säcke Nüsse — | 147 | 
Cs 5539/4 1| Verschlag | Porzellanwaren En 
CVC 9082 I} Holzfaß | ansch. Wein a Pr 
CW 1720. 221590 Kübel leer == 
CWE 2436 1/ Ballen Schürzen u 
D _ 1 Sack | Zwiebeln — | 5 
D 5509 S Kiste Zollgut 187,1 
D 7604 l Faß leer — 12 
DC 1439/40 | 2 _ Korbflaschen, gefüllt 30 u.) 
DF 6920/1 2 Ballen Papier i N 
D&K 8406/7 | 2|Blechkübel If 2RSch. Vaseline Sea: BB 
Dad 2699 2| Pakete weißes Packpapier — | 52 
DRS 35433 1 Kiste Krämerei — 70 
D*R div. 7 Ballen Haare — | 750 | 
Bars) 10 2 —_ Maschinenteile 18 | 
DS 893 1 Kiste  Kognak #21 .008 0 
E 2 1 Korb Äpfel, Holzschuhe etc. | 33 
E 447 1 Suck Mandeln — | 100 
EB 1283 1 Kiste E= — 15 
EE 14550 1 % — — 25 
EF 2138 1 Stab vierk. Eisen — 31 
EF 4884 1 Kiste Kerzen — 17 
EG 36088/9 2 Ballen ? — | 53 
EGW 80 l Kiste Teppich in 
EH 2038 1 Korb 1 Blechkanne, leer — 6,5 
RER. 6 Pr —_ Holzböcke — 18 
EK 37906 1 | Verschlag | Preißelbeeren u kn 
EMD _— 1 Sack Walnüsse _ 51 
EN 9724 1 Kiste Riemenfett — | 120 
ES 5178 1 K Bierkrane — 15 
wer 12173 1| Ballen Tapeten = 1210 
FB XI 1 Paket Teppich at 
136 18559 1 Ballen Fahrradreifen —_ 45 
FD 1854 1 Kiste Eisenwaren — 25 
B2I:0 7297 1 % Wein ZEB2,n 
FK 12 1 Sack alte Sachen — | 24 
FK 100 l Kiste neue Meißel — 30 
FK 13753 1 — Küchenherd — — 
FKR 15551 1 Ballen Papier — 188 
FLB j 1 Kiste Ampel mit rotem Glas| 18 
FM — 1) Ballen | Sprungfedern — | 30 
FM 465 1 Kiste Käse — 45 
FPN 4416 6 Bund Stühle — 90 
FR _ 1 Paket Holzmodell _ > 
FS 209 1 . Korbflasche, leer — | 13 
F Sch —_ 1 Bund Körbe — — 
Ey. 1/5 4| Stangen | Eisen — | 245 
FW 3 1 Paket Feilen —_ 9 
FZ 100 1 _ Schaukelstuhl = 12 
G 1397 1 Ballen Leinen — | 2% 
GA 113 1 Ä Schwämme = 11 
GB — 1 |: x Pergamentpapier — | 2 
GB 172 1 — eis. Wagenachse — | 87 
G=B 1571 1 Kiste Normalhemden —.ı1 15 
GB 5073 1 Ballen leere Säcke | — 
GB 19141 1 Kiste gefüllt — | 19 
GD 693 1 Korb Eisenwaren — | 2% 
GD 2659/60 | 2 Kisten Eisenwaren — | 530 
GD | 4813 1 Kiste Eisenwaren — | 195 
GD 4383 1 Korb Eisenwaren —| 3 
GG 8109 1) Kübel Bratschmalz — 1.18 
GG 8169 115 Margarine —| 18 
GH 65 1 Sack Betten und Bettwäsche| 17 
GH 798 1 _ hölz. Schrank — | 70 
GH 5223 ik Stab Flacheisen —|1 4 
GK 100 1 Korb Tabak —7%2 
GKCo | 8811 1: Verschlag | Eisenwaren a - 
GL ı 529/31 3. Ballen | Frauenbinden — | 114 
GM 5444 1/ Kiste Maschinenteil — | 97 
GN 4 1| Kübel | Seife —ı na 
GN 4953 1) Ballen ? — | 
r4P 12158 1 Korb Blechfil., gefüllt — | 36 
GPD I 1 4 Flaschenringe — | 30 
GS 2152 1, Ballen Jutegarn — | 185 
Gs 6481 1 Kiste 4 Petroleumkannen 25 
G Sch | 1907 1 n mess. Haken — | 4. 
EA 181 1 ’ gefüllt Bu; 
GW&Co | 59 | ı : Schuhwaren — |. 
H jr 1 Ring Draht ge 


Halle a/S. 


Lagerort 


Zeitung des Vereins a 


Name der Bahn 


K. E.-D. Halle a/S. 


54 Mainz Direktion Mainz 
55) Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin 
56 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
57 Cochem St. Johann-Saarbr. 
58 Rybnik K. E.-D. Kattowitz 
1:59 'Kandızin E, 
60) Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
61] Düdelingen Reichsbahn 
‚62 Buxtehude, K.E.-D. Altona 
63 Frankf. a/M. Hgb.K. E.-D. Frankf. a/M. 
64 Betzdorf 3 
\ 65 Zaandam Holländische E. 
66) Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
67 Offenburg Badische Stsb. 
68 Straelen K. E.-D. Essen 
69 Sterkrade 8 
70/Frankfurt a/M. H.'K. E.-D. Frankf. a/M. 
71 Tetschen Sächsische Stsb. 
72| Karlsruhe M. Badische Stsb. 
73 Mannheim Direktion Mainz 
74| Luxemburg Reichsbahn 
75 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
76/Rg. Rummelsburg) K. E.-D. Berlin 
77, Berlin Potsd. 5 
78 Unna K. E.-D. Elberfeld 
79) Mülheim Ruhr K. E.-D. Essen 
80 Emden K. E.-D. Münster 
81) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
82| Essen H.B. K. E.-D. Essen 
83| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
84 Godesberg K. E.-D. Cöln 
85) Herzogenrath “ 
86 Halberstadf |K. E.-D. Magdeburg 
87 Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
88 Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
89| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
90) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
91 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
92| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
93 Wiesbaden Direktion Mainz 
94 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
95 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
96 Essen H. K. E.-D. Essen 
97 Oberlahnstein Direktion Mainz 
98 Barsikow Ruppiner Kreisbahn 
99 M.-Styrum . E.-D. Essen 
1001| Schneidlingen |K. E.-D. Magdeburg 
101| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
102] Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
103 Oöln=-Deutz K. E.-D. Cöln 
104 Duisburg K. E.-D. Essen 
1065| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
106 Cochem St. Johann-Saarbr. 
107| Eil-A. Duisburg K. E.-D. Essen 
108 Rochlitz ijS. Sächsische Stsb. 
109 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
nn Hannover N. K. E.-D. Hannover 
11 ” n 
112 F 5 
113 Schwaan ' Grhzl. Meckl. Stsb. 
114 5 | > 
115 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
116| Neuß Eil-Abf. K. E.-D. Cöln 
117 Magdeburg-Buck.|K. E.-D. Magdeburg 
118} Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
119 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
1201 Bockenheim |K. E.-D. Frankf. a/M. 
121/Berlin Potsd. Eilg. K. E.-D. Berlin 
122 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
123| Plauen ob. Bhf. Sächsische Stsb. 
124 Aachen K. E.-D. Cöln 
125| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
126 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
127| Cöln Bonntor N 
128| Düsseldorf-Bilk K. E.-D. Elberfeld 
129| Ehringshausen |K. E.-D. Frankf.a/M. 
1300| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
131} Niedersedlitz Sächsische Stsb. 
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sn 


KLIV. Jah 
| Dezember 1904. I — BR Nr: 35: 
3 = 7 u z 
een a | 0. | & Rent a; 
nha w Du b 
E Marke | Nr 3 Dyerküug | ö a = etwaige Merk 
= = Station Name der Bahn a Te 
E der Güter 3 | dienen können) 
a 5 a i he En —|&8 192 en nn K. E.-D. Essen v. Lippstadt. 
ier —ı — |l il-A. Duisburg Hs 
134 >95} 100 1 Ballen Teppich (3 m) ==, 220° 1194 Düsskldört-Der. K. E.-D. Elberfeld 
135 H 6406 1 Kiste Porzellan-Garnitur — | 27 135 h a i 
5 2 ER \ Ballen nen — Fi Is re ne m SER ee a/M. 
2 HN apeten — ll esden-Fr. |; Sächsische Stsb. 
138 HB 3894 1 Kiste Meesingronts =—— 1206. 51188 Berlin ir Here E K. ED. Bern 
=39 H&B 10368 1 Ballen Kaffee =-lt 84 ° 1139 Eldagsen‘ K. E.-D. Hannover 
140 HC 191 j Bund |6 eis. Krümmer — | 12,5 140 Soest K. E.-D. Cassel 
141 H & C 1047 Kiste Jägerhemden = 134 141 Frankfurt a/M. H. K.E:D. Frankf. a/M. 
ä n | Leinen — : igs . E-D. erfel 
| en H a a a Sackleiuwand — ar Is Gen aus en 
| iste — EB „oesfe . E.-D. Münst 
' 145 HG 5569 1 2 Eisenwaren — | 29 |145 Herne K. E.-D. Babe" 
146 HG 8856 1) Ballen Papier 1,927 71146 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
\ 147 HH 35 1 Faß leer y — | 25 1147 Duisburg K. E.-D. Essen v. Soest. 
148 BE 8702 1 Kiste Glanzstärke — | 15 |148 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
iR = a ” 10 I Faß 2 e % Fr Kiel | K.E.-D. Altona 
” ger I“ 32 L £ | & 
151] all 5063 1 Kiste Zigarren — | 100 |ı15l! Wismar | Grhzl. Meckl. Stsb. 
152 HJS 1307 1 Ballen Gewebe — 8 |152] Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
| e = = an 1 Kiste — | 74 [153 Ru baden ae Mainz 
i 1 s ukkade — | -33,5:1154 eve . E.-D. Cöln 
„ 155 HL 1021.10] 2.0 gußeis. Kasten — | 160 |155 Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 
* er ur 1 ar es Hemden — | 20 1156 ehaden, ren Mainz 
1 a eer —_ 8 1157 remen H. . E.-D. Hannover 
Rn = Er 1 rs er — N > Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
1 iste chleifsteine —_ 4 Il - ” 
Be 19 2 1| Verschl. | Ofen — | sı Iısol -  Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
161 ESESO 1567 1 Ballen ? — | %6 |161 Wedel K. E.-D. Altona 
\ 162 HR — 5| Kisten | Käse — | 2 1162 Coethen K. E.-D. Magdeburg 
163 HS 35454 1 Kiste kons.Teltower Rübchen) 90 |163 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
Fr en a 1 k Be — | 16,5 |164 BeeldoeB. N E.-D. ba 
ä 1 5 isenwaren — | 55 |165 eipzig Sächsische Stsb. 
166 HsW. 141 1 — Holzstuhl m. Patentsitz 4 |166| Plauen Ob. Bhf. R 
167 J 475 1 Kiste Maschinenteile — | 117. |167 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
.. 168 J 8776 1 Rolle Papier — | 12 1168 Altona K. E.-D. Altona 
169 i } I 1! Koffer Effekten — | 41 |169 Oswieeim K. E.-D. Kattowitz 
170 JAS 2083 1 Kiste Pappschilder — | 97 1700 Dresden-N. Sächsische Stsb. 
173 J 06 Bo 5 j Weid a be, 1 B 2 170 San a K 5 en 
262/8 = eidenkörbe, leer — öln-Deutz . E-D. Cöln 
173 JE 1/5 5 Bund 2 Türen m. Bekleidung 60 [173 Aachen A 
Quadrateisen u. 3 Bd. 
| 174 JE 157 2| Stangen a 440 1174 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
eisen,1Bd.Quadrateis. 
165 JEH OT Kiste... | — | 90 |175| Mochbern K. E.-D. Breslau |v. Thorn. 
is JIFS S Er, 3| Kisten | Nudeln — | so |ır6| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
177 JG 87/8 2 Bund Bretter (Mahagoni 9 Bamıl77 Trittau K. E.-D. Altona 
178 JG 18111 1) Stange Flachstahl 7,5 1178| Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 
179 J 3 147 1 Faß gefüllt — , 125 |179| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
10 Gm al ol 1 Teer —\ ı |ı80| Wolmirstedt |K. E-D. Magdeburg! Streckenfund. 
181 EN 641 1 _ Zolleine — | — |ı8 Bodenbach Sächsische Stsb. 
= e = 220 1 oe 40 Ai Wein — | 75 1182 en Au: H.lK. D: -D. Da a/M. 
18 492 1 anne gefüllt — | 11 |183 orz-Urbac SER öln 
184 JLC 12007 1 Kiste Porzellan — | 127 |184 Cüstrin=A. K. E.-D. Bromberg 
185 3853 3 nn en — | 250 |185 NL B. K. E.-D. Münster 
186 Ü — 1 ack alnüsse — | 50 1186 rnsberg K. E.-D. Cassel 
187 IN 6 ı| Ballen | Torfstreu — | 43 |187 Unna K. E--D. Elberfeld 
188 JN 18382 1| Weinfaß | leer — | 51 |188 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
189 a 5 11 1 Ba Strohbett — 5 |189 re K. Rn: DRaeN 
190 2956 1 iste Datteln — | 34 |1% ielefeld K. E.-D. Hannover 
191 JRıH 98 1 R Flaschen Beize — | 31 |191| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
192 IYR — 2| Stangen | Fassonstahlstangen — | 26 [192 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
193 JS — 2 Pack Ofenteile — |! 16 |19% Gütersloh K. E.-D. Hannover 
194 JW 214 1 — runder Tisch — | 14 119% Barmen . E.-D. Elberfeld 
195 K — 3 Körbe leer — 5 |I195| Obercassel-B. &.E-D. Cöln 
196 K 3 1 — eis. Welle — | 54 |196 en W F. EZ I: 2 Br 
197 K 10 1 Kiste — — | 118 [197 tettin Hgb. tettin 
198 K 10 8 Stangen | Flacheisen — | 230 |198| Neusalz a/O. K. E.-D. Posen 
199) K 35 vl Bund Blei — | 35 |199| Dresden-Altst. Sächsische Stsb. 
200, K 505 1 Sack Holzspunde — | 15 [200 nr En H.IK. I, en ni a/M. 
202 KB 1 1 r Kartoffeln — | 72 1202 nnen Süd . Essen 
203. KC 1 Kiste Konserven — | 55 |208| Eberswalde K. E.-D. Stettin 
204 K;Ü 7435 1 5 — | — [204|Braunschweig Ost| K. E.-D. Magdeburg 
205 KÜ 28334 1 Ballen Putzlappen — 5 |205| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
206) KK 11 1 Kiste Blechbüchsen _ 7 |206| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 


1) 

u 

& 
mi 


on a r Eisenbahnverwaltungen A 
» - A 
Bezeichnung = Art der Ge |& EEE Bemerkungen 
. S Inhalt wicht | 2 | ‚(insbesondere 
Marke | Nr Bd a Ben EUDE kg E etwaige Merk- 
| N | = Station Name der Bahn eis he as E 
der Güter a | dienen können) 
KM 17 1 Faß leer — | 110 1207| Lorch b/Gmünd | Württemberg. Stsb. a 
KM 887 1 Sack weiße Bohnen — | 100 [208 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
KHR 36 1 d Rohkaffee _ — 1209 Aachen K. E.-D. Cöln 
KW 9158 1 Faß Spiritus — | 200 !|210 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
L 1312 1 Kiste l. Flaschen — | 60 211 Cöln=B. K. E.-D. Cölo 
LA 5543 1 5 Schreibhefte — | 65 1212 Altena K. E.-D. Elberfeld 
LB —_ 1 Sack Nüsse — | 50, 1213 Siegen « 
LGTA 18 1| Ballen. |? 4 214 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
LF _ 1 Korb Blechkanne, leer 3,5 215Berlin Potsd. Bhf.| K.E.-D. Berlin 
LK —_ 1 Sack Kartoffelsäcke 24 1216| Bargteheide Lübeck-Büchener 
LL 100 1 Kiste 3 Rollschinken =, Ta RT Paderborn K. E.-D. Cassel 
B o I > Pig Be }' 4| Stück eis. Schwellen — | 600 ı218| Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
R | 
LMCA SE 1 Sack Kaffee —,.1. 71824219 Bochum S. K. E.-D. Essen 
L W 6073 1 Kiste Tabak — | 12 [2201 Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
M 651 1 a Messer — | 34 |221| Mülheim-Epp. K. E.-D. Essen 
M 4435 1 Ballen Gewebe -— 21720222 Wiesbaden Direktion Mainz 
MB 4326 | 1 Kiste Kartonpapier — | 40 1223| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
MB 716502, e Baumwollwaren — | 159 1224 Forbach Reichsbahn 
M&C 346 |, 1) Ballen ? — | 73.1225] Berlin Görl. B. K. E.-D. Berlin 
MC 1018 1 Kiste gefüllt — | 49 |226| Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
MD 25 1 R Porzellan —— e x R 5 
MD 26 | ı1| Pack’i. L. |Stuhlsitz mit Stickereis| ? [27] Aachen K.ı E-DasSe 
MF Sl 1 Korb eis. Schrauben — | 21 |228| Eil-A. Duisburg K. E.-D. Essen 
MF 6769 1 — schmiedeeis. Säule — [1700 1229| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
MG 679 1 — Petroleumfaß, leer — | 38 [230 Cleve K. E.-D. Cöln 
MH 509 1 Kiste Porzellan <E 9 1231 Eltville Direktion Mainz 
MH 1300 1 Korb Firnis —71126.1,129% Trier H. B. St. Johann»Saarbr. 
M J 6 1 Ballen Barchenthosen — | 57 |233|) Königsberg i/Pr. [K. E.-D. Königsberg 
M)J 662 1 Kiste Papierwäsche -—n 1 753,.4234 Chemnitz Sächsische Stsb. 
MM 1047 1| Verschlag | Bretter, Latten — 1 +18 1285. Berlie, U u. Iı K. E.-D. Berlin 
MN _ 1/Korbflasche) gefüllt 13 [2361| Pr.-Stargard K. E.-D. Danzig 
MP 1459 5| Rollen Messingblech — ) 200 1237| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
MPC — 1 Kiste Apfelringe -1.1:026238 Herne K. E.-D. Essen 
MRW 38415 1 Paket Stahlrohre — 1239 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
MS 1 1 Kiste eis. Bohrer — | 19 1240 Siegen 5 
MS 6 1 Sack Kleider —.1 1621281 Potsdam K. E.-D. Berlin 
MW 53 1 5 Zucker = 05501249 Zehdenick K. E.-D. Stettin 
MZ — 1 Ballen Aalhäute — | 23 1243| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
N 712 8 Pack Baumuntersätze — | 18 1244| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
NB 5785 1 Ballen Baumwollwaren — | 2% |245 Essen N. K. E.-D. Essen 
N& Co 8570 1 Kiste Hutschen, Tischfüße 47 |246| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
NG&C | 14560 1) Ballen Kleiderstoffe —,12 42.1247 Wiesbaden Direktion Mainz 
NJCNH _ 1 Sack Leim — 17:50, 1248 Cöln:Deutz K. E.-D. Cöln 
NJE | 1340 1 Kiste Rahmen 55,5 1249| Luxemburg Reichsbahn 
NKC 31864 1 Kübel Säure —ı] 104 1250 Vamdrup K. E.-D. Altona 
N&L 1859 ,. |, Kiste Kernseife 140. 1201 Mainz Direktion Mainz 
INT: 14841 | 1 ; Puppen 9 [252[Frankfurt a/M. Ost!K. E.-D. Frankf. a/M. 
NW 93 1 A leere Flaschen = 16 1253 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln ' 
0) 2048 1 3 Wein — 71758211254 Posen K. E.-D. Posen 
10) 2717 1 Korbflasche) Säure 78 12551 Appenweier Badische Stsb. 
OD 2l 1 = Zahnrad — | 19 |256| Neukolziglow K. E.-D. Danzig 
OK 1 Se a % = 7201007 Halle a/S. K. E--D. Halle a/S. 
17 3845/6 2 un appstühle |, 2 N R u 
O&H } 3817 1 #4 a Ba ass Erfurt K. E.-D. Erfurt | Zeitz. s 
ON = 1 — eis. Rohr —+1 821. 1259 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
OR 65 1 Kiste Christbaumschmuck 28 [260] Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld e 
P 368 1 Bund Eisenstäbe 15 [261 Torney K. E.-D. Stettin |in Leinen. 
12 4050 2 Bali 4 ob | — | 44 |262) Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
> En 2 un ? kl. Gieblöffe — : ne 
; nz F Bund ? Schmiedeeisen = ? 1268 Oreuzthal » 
P>B 6 1 Bund 4 Obstkörbe _ 9,5 1264 Urmitz K. E.-D. Cöln 
DB 1882 1 Schließkorb| Kleider — | 40 [2365| Cöln-Deutz i 
PB 9141 1 Kiste Messingstangen — , 60 !266 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
PCN 75324 1 Faß leer — , 12 ]267| Cöln=Bonntor K. E.-D. Cöln von Worms. 
»’»D.% 20 1 Korb lebende Pflanzen — | 70 [2368| Dortmund S. K. E.-D. Essen 
PG 50 1 = Strohdecke — | 45. 269 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
PH 5757 1 Kiste ansch. Wein | — | -41 1270 Lennep K. E.-D. Elberfeld H = 
i Hr zusammengenagelte 2: rien = annover N. 
250 1 Bund | Kittel 4 40 |[271| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | 15/11. 7 
PL | 2659 1 Kübel gesalzene Leber — | 18 [272 Jüterbog K. E.-D. Halle a/S. 
P’/R | 786 l Kiste gestickteTaschentücher 53 |273| Leipzig I Bay. Sächsische Stsb. 
R Me 1| Stange | Flacheisen — | 45 1274| Neusalz a/O. K. E.-D. Posen 
R Br, 1 1 Kiste Kleider — , 19 [275] Löwenberg i/M. K. E.-D. Stettin [beklebt on 
R 14/15 | 2! Säcke | Klebestoff? 1 1s,]276 Dessau K. E--D. Halle a/S. \ Leipzig 
er I 
R&C Mon 1, Ballen Hopfen — | 112 927 Lübeck Lübeck-Büchener Berl. B. 17/ Lu 
tee > he ; Scheuertücher — | 53 j2z8| Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld 
RCK 15 1| Verschlag | 4 Zinkbleche — | 52% Duisburg K. E.-D. Essen 
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14. Degembor 1964. | _— V- Nr 35 
z Bezeichnung = ei der | Ge | Lagerort Bemerkungen 
al — In.h’a Lt wicht | 9 | 7 (insbesondere 
E Marke Nr ä | Berveekung | kg E | An 
E “= Station Name der Bahn Aufklärunde 
= der Güter 3 dienen können) 
14 = 
8% RDK 4 1| Kiste | Käse — | 55/2880 Dresden:N. Sächsische Stsb. 
281 RE 155 1| Weinfaß | leer — | 290 381] Mainz Direktion Mainz 
‚, 282 RE 287 1 Faß Wein — | 36 282 Leipzig-Eutr. | K. E.-D. Halle a/S. 1255/56 REL; 
283 RFL 1254 1 Bund Drahtgitter — | 112 [283 Lugau Sächsische Stsb. 2 Bd. eis. 
284 RG 4923 1| Verschlag | Ofen — | 40 284, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld Stangen. 
95 RH 233 | ı| Kiste |j Glassachen, Luxus- }| 9 jossl Hattingen R. | K. E.-D. Essen 
286 RH 3922 1 Korb getrock. Krautf.Kränze 15 |%86 Danzig ]. T. K. E.-D. Danzig 
287 RHrR 2626 ı| Stange | Vierkantstahl - 8,5 1287| Dortmund B.M. K.E.-D. Essen 
288 RK 105 I Faß leer —_ | 26 [288 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Braunschweig. 
ie 289 RK 6585 2| Rollen Bleirohr 200 |289)) Bochum S. K. E.-D. Essen bekl. von 
290 RL 7449 1 Ballen Tuchwaren — | 71 290 Eil-A.BreslauM.F. K. E.-D. Breslau Großenhain 
= 291 RM 1882 1, Kiste Musik werk — | 38 291 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 19/11. 
7 292 OR 313/4 2) Verschl. | Papier 247 1292 Soest K. E.-D. Cassel 
293 RSPR 7559 2 Kolli Eisenwaren 41 1293| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
Be S —_ 4| “ eis. Rohre — | 220 1294 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
295 S 1 1| Bund ee mit} 14 1295| Mühlhausen K. E.-D. Erfurt 
| Oo 
296 S = 7 = eußeis. Verbindungsst.| 4 |[296|/Frankf. a/M. Hgb.K. E.-D. Frankf. a/M. 
297 S 4692 Ir Kiste Gewürze — | ı4 |297| Dresden A. , Sächsische Stsb. 
298 S 7746 1 Ballen | Kurzwaren — | 53 [8298| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
299 S 20760 1 Faß | Pfeffer 2.8108 299 Bonn K. E.-D. Cöln 
800 SB 182 1 Kiste 3 Minimax-Apparate 2151300 Hanau Ost \K. E.-D. Frankf. a/M.| 5 Pack Säure. 
‚ 301 S&B 7758 j £ eis. Rahmen 78 1301) Düsseldorf-Bilk  K. E.-D. Elberfeld 
302 SC 239 1 Pack Schiefertafeln — 12201502 Essen H. K. E.-D. Essen 
808 SC 23987 1 Faß leer 14  |308 Emmerich e 
‘304 S D 1705 1 Ballen Gewebe RZ Gera K. E.-D. Erfurt 
305 SF 4580 1 T Möbelstoff — | 62 1305 Stettin H. K. E.-D. Stettin 
306 SG 3147 1| - Kiste Papierhülsen 75 |306| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
307 SG 42651 1 Ballen Pferdedecken 42 1307 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
308 SE 22 1 Kiste Seife — | 20 1308| Eberswalde K. E.-D. Stettin \ 
it 309 SL 23987 1 $ Porzellan — | 195 [309 Gera K. E.-D. Erfurt 
3100 SNAC —_ 1 Pack Zinkrinnen — | — [310 Conz | St. Johann=Saarbr. 
a1 SS 1338 1 Ballen Biber ae a a Cöln-Ger. ' RK. E.-D. Cöln (Stiefel, 
312 Ss 3965 | 1! Kiste | Musikinstrument — | 65 312) Berlin Potsd. K. E--D: Berlin |) Decken, 
313 SSL 967 1 Korb ‚Maschinenteile 2.1. Cöln:Ger. K. E.-D. Cöln | Bücher. 
34 STEG 34.907142 A Ketten, 10 m |. _)| — 8314| Höchst a/M. |\K. E.-D. Frankf. a/M. 
315 DH 1 5! Körbe leer, gebr. = de. 1500515 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
316 IK V 1 Kiste Wein — | 19 1316| Jena Saalbf. K. E.-D. Erfurt 
IE 8317 BurRK 75 1 a Messing _ | 13 |317| Königsberg Ost |K. E.-D. Königsberg 
318 2) 2300 6 Bund Waschmaschinen — | 105 318 Elberfeld ı K. E.-D. Elberfeld 
319 U — 2 Kisten Harzer Käse a 19 Perleberg |Wittenbg.-Perlebg.E. 
320 UB 2 1! Ballen Bettfedern? 15 320 Baden ' Badische Stsb. N 
321 UG 707 l et Branntweinfaß, leer 22 [321 Elberfeld ,_K.E.-D. Elberfeld |v. Cöln-Deutz. 
322 Y — ı1| Sack | Federn | 23 [39 Hersfeld K.E.-D. Frankf. a/M. 
323 1% 5 4 E Gußteile Bee 19: wa Hanau O. | £ 
34| Va Sch 1795 1| Kiste Holzbohrmaschine — | 96 1324| Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
325 Nee 19 1|Korbflasche| leer —_! 6 1323| Cöln Bonntor K. E.-D. Cöln 
/ 326 | C & 6 648/50 3 Säcke Nußkerne — |) 230 1326| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
' 327 VM 14845 1 —— Kinderwagen 25 327) Dresden-A. Sächsische Stsb. 
328 w ee 1 — eis. Krippe _ | 16 |328| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
329 WB I l| Verschlag | Eisenrohr — |) 34 1329| 2 Berlin Ost K%E.-D. Berlin 
330 WER 600 l Ring Endverschlüsse — | 265 1330| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
331 WF 57 1 Bund 3 1. Körbe 21,.10.-4983 Engers K. E.-D. Cöln 
IE 332) _W F 7865a | 2| Ballen | Matratzen _| 45 1332] Cüstrin N. K. E.-D. Bromberg 
333 WFB 47 ı| Blechfl. | leer > 2 |333lDuisburg=Hcehf. S. _K. E.-D. Essen N 
334 WG —_ 1 Kiste Badeofen = 62 1334| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld Linz 27/10. 
335 I. 18 1 Bund Schaufelstiele Be, ih 1236 Cöln-Ger. | _K.E.-D. Cöln 
336 Agget 27 1 Korbflasche, gefüllt — | 13 18336 Hilgen K. E.-D. Elberfeld 
337 WH 2955 1) Ballen | Wolle — | 273 |337 Lennep . 
338 WJ 2 1 Bund 4 Stg. Rundstahl -— | 33 [338 Triptis K. E.-D. Erfurt 
39 WL u 6 Säcke | Gipssäcke — | 73 339] Osterode a/H. | K. E-D. Cassel | für Mühlen- 
340 WL 102/110 | 9 Ari Eisenteile —_ | 44 1340|) Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld |) „wecke 
341 WR 1 1| Kiste |ansch. Maschinenteil | 55 |341]| Coblenz Rh. | K.E.-D. Cöln 
342 WQ 608 1 £ Zollgut — 1 7A. 842 Vamdrup K. E.-D. Altona 
343 Ws —_ 5l Bund Rundeisen — | 79 3481 Düdelingen Df. Reichsbahn 
344 WS 441 1 Kiste Türschellen 21 1344 Düsseldorf KR. E=D. Elberfeld" varhindungs- 
35  W Sch 1 | 2 gußeis. Rohr ia 0 Gießen K. E.-D. Frankf.a/M.|} "08 
346 W St 40 8 Ofenrohre — | 144 [346 Waldbröl Brölthaler E. WRRERBN. 
347 Z 20/810 | ı| Kiste Gläser, Büchsen’ — | 13 |347) Pankow Reb. K. E.-D. Berlin ; 14/11. 
348 Z 6353 1 3 Wein — | 58 |348| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
i | £ 7 £ 
349150. Bahnmeistr| — ı| Tafel | En abioch Ei En 32 349 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
Berliner een, 5. | Ey } 
20 | Unions- _ ı| Bierfaß | leer — |. 16 „1880 Treptow a/Toll. | K. E.-D. Stettin 
Brauerei | | 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Bisonbahken al 


Lagerort 


Name der Bahn 


Grhzl. Meckl. Stsb. |Streckenfund, 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln 


K. E-D. Münster 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin _ 
K. E.-D. Stettin 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 


| F = 
K. E.-D. Elberfeld In Verbin- 
K.E.-D. Frankf. a/M.| 9 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
Badische Stsb. 


Württemberg. Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Kattowitz 

K. E.-D. Essen 
KR. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Berlin - 


K. E.-D. Magdeburg 


404|Chemnitz=Altend. Sächsische Stsb.. 


Nr 35 UNS: 
z Bezeichnung = Art der Ge- zZ 
Ps BaATS errackäng Lnihrarıt wicht | 9 | 7 
= Marke | Nr 4 | | kg 8 ı 
3 E Station 
3 der Güter ie 3 
3511| ar ! _ 1 | Zinktonne | leer — | 16 ,351/ Oldenburg Gr. 
352) H. Beyer ı| Ballen l. Kaffeesäcke — | 17 1852 Stettin H. 
353 Anna Billen — 1 Schließkorb| Kleider = 2961858 Cöln=B. 
354 Bohrolowsky 1| Ballen Effekten 42 1354 Aachen 
355 N = > RR h _ 2| Pakete |? — | 165 1855 Cottbus 
AR #.G nr ; er 
356} Öelle ! 1 Kiste Soda 55 1856 Celle 
| Aktien- | 
au brauerei — 1) Bierfaß leer — | 21. 1857| Treptow a/Toll. 
Erlangen 
3583 __Gümbel _ 1 Kiste Kognak — | 23 358|Charlottenburg G. 
359 Hansa H G En 1 Sack Zucker — | 100 [359 Minsleben 
360) Hartmann — 2 Säcke Kartoffeln — | 100 |360 Aachen 
361) Station Inden -- 1 Pack leere Kartoffelsäcke —| 50 1861 Inden 
91 $__ Jacob J. 9 Ss er 2 : 
362g ch (Wien) — 1 Ban 2 Stühle 10 ‚362 un i/W. 
363 Konschitz 2644 1/ Bierfaß x er — 8 1363 Elbing 
eg 2 j ardinen, Tee 
364 NH. Kraft 35 1 Ballot } Kine ‘ 6 1364 Bremen H. 
365 Kunstmühle 12857 1 Sack Holzpflöcke — | 22 1365 Gießen 
3661  Lagutt tale Bundles NaKärbe 1. 10) Mosel a an Sn 
367  Lastien 73612 1 Bierfaß leer — | 26° 1867, Berlin H. u.L. 
368  Lefevre _ 1 € leer — | 11 1868| Stettin Hgb. 
|{ Augustiner- 
2 bräu 20444 1 * leer — | 2% 1869| Treptow a/Toll. 
| München 
370 | ER h _ l Sack l. Phosphatsäcke — 8 [370 Peine 
871 N. D. Piel III 1 Kiste Gläser | „94721871 Cöln=G. 
372  Pischcuto -- 1 Sack Pfeffer — | 60. 1872 Attendorn 
373 ande { 7 1 Kiste 2 elektr. Lampengest. | 25 373 Moabit 
374 Heinr. Schulte | | — 1 Sack l. Säcke — | 34 1374| Dortmund B. M. 
375 W. Schmidt -- j Koffer gefüllt — | 23 1375| Düsseldorf-Bilk 
are Gust. ! r 2 
376} Arhwankai! —— 1 — Plan — | 20 /376 Berlin Stett. 
377 Feldw. Seegler — 1 Paket Geweih Zn 7 18377 Hamburg B. 
378 Gebr. Stern — 1 Sack l. Säcke — | 35 |378| Hilbersdorf-U. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
379 _ 2 1 Sack leere Säcke — 46 1379| Cöln-Bonntor 
380 u 4/15 2| Tafeln Schwarzblech — | 45 380. Erfurt 
1 a} ana: abgestufter | 
381 = 5 Zapfen 119 1881 Barmen 
7. Bund gußeis. Bügel = 
382 — 35, 53 1| Ballen Teppiche — 9 [382 Siegburg 
383 | = 53 1 — gußeis. Kessel — | 34 1383 Wanne 
384 = 63 1 Ballen Priv.-Decke — | — 1884| Berge-Borbeck 
385 — 65 1 ri eis. Schwengel — 2 1385 Lüneburg 
386 = 163 1 _ Badewanne — | 16 1386| Aschaffenburg 
387 En 325 1 Bund Flacheisen a RDTE SS Elberfeld 
388 — 378 1 Faß Wein — | 49 1388 Deutz 
389 = 778 4 Bund Stühle — | 3 1389| Berlin Schg 
390 E 980 1 Faß leer — 1773041390 Baden 
391 == 1019 2 — Achsschenkel, 79 cm l.| 26 1391 Eßlingen 
392 — 1590 1 Z— Achsschenkel, 72cm Il. 8 [39 2 
393 — 3063 1 Sack Federn _ 25,5 1393 Olbernhau 
394| 4089 1 Kiste Lack in Büchsen — | 37 8394| Düsseldorf-Der. 
395 _ 5265 1 E= Fahrrad — | — [895| Rosenberg -O/S. 
396 — 6395 j — Wagenachse —.h BO ERDG Duisburg 
397 E= 6660 1 eng Speck — | 23 [397| Elberfeld=Mirke 
398 „2 7128 | 1) yakken & Zollgut — | 10 |398| Berlin Ost 
399 E- 8472 1 /Korbblechfl.| Terpentinöl — | 55 1399 Wesel 
400 4 8748 1 = Lehnstuhl m. Rohrgefl.| 7,5 |400 Stettin H. 
401 Sr 9175 1) Weinfaß | leer — | 1474401 Mainz 
402 = 9704 1 — Plan — | — 402| Berlin Potsd. 
403 m 12114 1 Eimer Margarine — | 18 |403 Sudenburg 
404 _ 12783 1 = Maschinenteil (Welle)? 14 
405 — 13221 g — ÖOfenrohre — | 12 [405 Mittweida 
406 — 18004 1’ Bund Bleche — |, 70 |406| Cöln:Ger. 


!) Beklebt von Rotterdam nach Borsezow i/Galizien. 
?) Bez. Großherzogl. Schloßverwaltung, Mainz. 


K. E.-D. Cöln 


+ ö 
er. 
Kischineff. 


” 


dungsstück. 


8m br, 12m. 


verzinnt. 


Fabrikzeich.2 
Fabrik-Z. R 26. 


€ 


Gepäck. a) 


-_ XTIV. Jahrgang- 


" 14. Dezember 1904. Nr »5 


zZ Bezeichnung 3] Werder 2 Lagerort Bemerkungen 
ee Inhalt 007 Too ie ee | 7 (insbesondere 
BE are Tome „ja | Prrekens | E N Me 
=) = Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
407 X, weiß —_ L| _ Kondenstopf — | 16 407! Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
408 + rot ec ı — Maschinenteil — | 26. 408) M.-Gladbach K. E.-D. Cöin |) 
409 — rot _ l E= mess. Ventil — | 28,5 409 Soest '  K. E.-D. Cassel 
410 roter Strich | — l Bund 10 Stg. Rundstahl — | 20 410 Eisenach '  K. E.-D. Erfurt 
411) roter Strich — l| —_ eis. Rohr — | 40 411, Hattingen R. K. E.-D. Essen 
412 roter Strich | 577 1| Stange Stahl — | 5,5412 Werdau | Sächsische Stsb. 
413) roter Strich ı — 2 Er verz. Eisenrohre — | 26 [413 Bromberg ' K. E.-D. Bromberg 
414 weißer Strich 2 Bund Flacheisen 81 lal4 Cüstrin=N. | : 
415| weißer Strich — 2 4 Bandeisen — | 69 1415) Sagan ‘ K.E.-D. Breslau 
416 blauer Strich 9 — verz. Rohre — | 45 1416 Wittenberg | K. E.-D. Halle a/S. 
417 grüner Strich 1 _ Zinkrohr — | 22 1417 Passenheim K. E.-D. Königsberg 
418.3 grüne Striche — 3 — Eisenrohre _ 96 418 Cüstrin=N. | K. E.-D. Bromberg 
419| Excelsior 5960 l Kiste Margarine — | 30 1419)  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
420 Vitello 8146 1 Kübel Margarine — 16 1420) Emden K. E.-D. Münster 
4321| „Brillant“ E= 1 = Fahrrad —| — al Halle a/S. | K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
422) „Panther“ — 1 _ Fahrrad | — 42 Göln H. | K. E.-D. Cöln Gepäck. 
423 „Panther“ 99383 1 — Fahrrad im Korbe — | 34 423) Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
| | | 
“| \ 6059 1 Kiste Wein ==) 1560 a4 Dahl K. E.-D. Elberfeld 
Ä | OE | 
) XMX 663 1| Verschlag | leere Fläschehen — | 277 425 Sachsenhausen K. E.-D. Frankf. a/M. 
\ | ve : 
426 KH a 1 Faß Schmalz — | 190 426 Magdeburg-B. K. ED. Magdeburg 
| | 
427 | 1308 1 Kiste ‚ Gußeisenwaren — | 104 427 Berlin Putsd. K. E.-D. Berlin re West 
| | 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
428) — 1 —— | Absperrventil — |. 68 1428 Epfig Reichsbahn 
429 _ -— 1ı _ | elektr. Anlasser — | 24 1429! Münster i/W. K. E.-D. Münster 
| | Apfel, Schürzen, | \ > 
430 _ — 1, SatcE ı Strümpfe, Kinder- 28 430 Essen H. K. E.-D. Essen 
| ! zeug, Gemüse | | 
431 = — .|ı 1 Kiste Asbestringe —- | 50 431 Duisburg n 
432 — —  ,. 2|/ Ballen | Asphaltmasse — | 750 432 CölnG. K. E.-D. Cöln 
433, —— a — nußb. Ausziehtisch — | 32 433! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
434 _ 2 Ft Ring Bandstahl — | 19,5 1484 Suhl K.E.-D. Erfurt 
435 _ ent. F — Bauerntisch, gedr.Beine 4 435 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
436 — ze ‚Pack lebende Bäume — | 50 436 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
437 De Ballen | Baumwollgarn — | 10,5 437 Barmen K. E.-D. Elberfeld | j 
438 aa = 1 Sack Betten, Geräte — | 72 438 Rawitsch K. E.-D. Posen Schnittergut. 
439 _ 1 — eis. K.-Bettstelle — | 31 439 Adorf Sächsische Stsb. 
440 = 2 ı| Sack  [$Bettstüche m. Frauen-}| 97 440 Magdeburg H. K. ED. Magdeburg 
441 ame 1 Ballen Biber — | 90 441| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | R 
442 m _ 1, Reisekorb | 6 Blechbüchsen — | 18 442 Erfurt K. E.-D. Erfurt Gepäck. 
443 _ 1 Rolle 13 een — | 14 448 Cobern ' St. Johann=Saarbr. 
Ic ı Blec ikkatif — 15 | F: 
. 444 > = ı| Korb |} | Blechfl. Terpentinöl | 5 Fa Hannover N. | K.E.-D. Hannover 
445| —_ = 1 |Blechkanne| gefüllt 59 445| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
446 = 1 Korb a an E = 13 446] Herdecke=Vorh. | = 
m f 3 St. leere neue Blech-\ pp IN eure Ser 
447 —_ 1| Paket i.,P. { krüge für Milch j 2 1447 Zwönitz | en Stsb. 
448 = — 4| Stäbe Bohreisen — | 149 448 Waldbröl Brölthaler E. 
1 —_ Brake | 7 £ ER 
449 = 2 35 ” Schwengel 18 449 Thorn K..H=D. Bromhezg 
450 — — 1 —_ Bremsklotz — | %9 450 Stettin Ög. K. E.-D. Stettin 
451 -- = 2 _ Bretter, m. Eisen beschl.| 74 451] Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
452 Fi — 14 — Bretter, 6-8 m lg. — | 169 452 Norsdorf Sächsische: Stsb. 
453 — _ 1 Korb 10 Büchsen Konserven | 15 453 Eupen K. E.-D. Cöln 
454 _ —_ 1 Bund 10 Bufferfedern 25 127 1484 Algringen Reichsbahn 
455 — n— 1 — eis.‘.Bügel — | 18 ,455| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
456 _ _ 1). Büchse | Carbid — | 30 456 Hamm K. E.-D. Essen 
457 — 1 Kiste Colonialwaren — | 38 457 Cöln-Deutz K. E-D. Cöln 
458 Fr | 1| Büchse | Coprabutter — | 26,5 1458 Titisee ' Badische Stsb. 
459 —_ 2| Kisten Corinthen — | 80 459. Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld | 
460 — = ı|) Harraß | Cylinder — | 56 460° Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
= ! h. | ı Herrenhut, 
461 = — 1 Kiste Damenkleider — | — 1461| Saarbrücken | St. Johann=Saarbr. ; Kragen. 
462 — _ 5 ann gußeis. Deckel — | 10 1462 Barmen-Unterb. , K. E.-D. Elberfeld | viereckig. 
463 2 — |) ı| Ballen wollene Decken — 8 463 Lüdenscheid - 
464 ne —: 12 _ Decken 1464 Bunzlau K. E.-D. Breslau 


1) ı Platte 34 cm hoch, 29 cm breit; oben mit 12 cm hohem Knierohr, 


Laufend 


Bezeichnung 


Marke | 


EIER ITS SE et ee 


1. dl see 


FA 


ee 


a LE 


I) Grauweiß 


Art der 
Verpackung 


VI 


d Ge- 
Inhalt wicht 


diesteGhu tiert 


Bund 
Ring 
Bund 


Pack 


Kollo *) 
Bund 
Stange 
Bund 
Stange 


Tafel 
Bund 


r» 


Kiste 
Korb 


Pack 

Korb 

Faß 
Fässer 


Bund 
Ballen 
Gestell 


4 re A ee Se 


Bund 
Stäbe 


Fr 


aa 
m fd fd. fd fd fm pe jede er END DD nn OSUOD m m ut dm pi DD) me fd pe fd fd fa Jr fh je fr pm jr fc fh je fd fh fh fm fe je je Jen 


n 


Bund 


Stange 
Bund 


Sack 
Pack 
Ballon 


Bund 
Bund 


U 2 1 05 170 a a a Di 


I 


Korb 
Ballen 
Kiste 
Ballen 


n 


ee 


Pack 


je 


Kiste 
Sack 
Reisekorb 
Bund 
Sack 
Pack 
Ballen 
Sack 
Pack 
Korb 


Faß 
Sack 


Rolle 


| 


DE pe ad CU php bu nd fd 


Et 


ı Flaschenzugrolle 


3 Ringe Draht 
verz. Draht 

4 Roll. Drahtgefl. 
Drahtsieb 
Drabhtstifte 
Druckpumpe 
Effekten 

24 Stg. vierk. Eisen 
Vierk.-Eisen 

18 Stb. Eisen 
vierk. Eisen 
Eisen- u. Holzgestell 
Eisenblech 

13 Taf. Eisenblech 
Eisenflanschen 
gelochteEisenstäbe 
Eisenteile 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
Eisenwaren 


BERREEEN, 


Fahrrad m. gelb. Felgen 


leer 

leer 

Faßbock 

Federstahl 

Fellteppiche 

S 8 Dosen marinierte 
Fische 


32 Stb. Flacheisen — 

Flacheisen 

Flacheisen 

en u. 1 Bund 
Drahteisen 

Flachstahl 

101 Flanschen 


Futterkartoffeln 
Futterkartoffeln 
Gardinenstangen. 


schwarz. u. graues Garn 


Gartenbank 
4 Gasrohre 
Gasrohre 
11 Gasrohre 
Gewicht mit Haken — 
c 4 Gewinde zu Ton- 
"schneidemaschine 
verz. Gewindemuttern 
Glaspapier 
Gummipfropfen 
Gummiwaren 
Gurte u. Kordel 
emaill. Gußbecken 
Gußdeckel 
eis. Gußteil 
(2 Häckselmaschinen- 


WENREKE: 


messer, in Holzweile) 


verpackt 
Haushaltgeräte 
frische Haut 
Heizschlauch 
Herrenkleider 
Herrenwäsche 
Heu 


Hobel, Holzhammer etc. 


Fin. (kleine Me- 
dizinflaschen in Stroh) 


rohe Holzleisten, 3m 1g 


ebr. Holzmodelle — 
olzschuhwaren 


Holzspäne 


5 Dosen Fischkonserven 


) 


| 


gedrehte Holzwaren — 


Honig 
Hundekuchen 
Jagdhund 
Isolierpappe 


Zeitung des Ve > 
Deutscher Eisenbahay oz at PN 


[27 

Zi 

= 
IC: R 

"= Station 

8 

fe) 
15 ER Saarbrücken 
20 !466| Hannover N. 
14 1467 Velbert 
25 1468| Northeim 

5 469 Hoyerswerda 
25 1470 Graudenz 
81 1471 Bentheim 
22 1472 Duisburg 
33 [473] Stettin Hgb. 
60 474 Rummelsbg. Rgb. 
18 475 Heidenheim 

7 |476 Berlin H. u. L. 
36 477| Heilbronn H. 
56 1478, Brebach 
16 |479 Frankfurt a/O. 

304 |480 Cöln-Ger. 
45 1481 Saalfeld 

16,5 |482 Billstein 
50 [483 Duisburg 
23 1484 Cottbus 
49 |485} Bremerhaven Z. 
— 1486|. Breslau O/S. 

487 Aachen 
18, 13/488 Trier’H..B. 

10 |489 Casse! U. 
57 1490 Altena 
65 1491 Rheine 
45 .492!Rummelsbg. Rgb. 
21,5 493| Hannover N. 
50 '494| Karlsruhe Hbf. 
60 495 Siegen 
17 496 E 
99 1497 Waldbröl 
22 /498| Karlsruhe Hbf. 
11 1499 Freiberg 

7,5 15000 Pankow Rgh. 
40 501 Mainz 
70 1502 
46 1503 Oeynhausen Nord 
13 504 Herne 
34 1505| Düsseldorf-Der. 
25 1506) Meiningen 
106 1507 Rath 
67 1508) Porta 
16 509 Halle a/S. 

9 510, Berlin Ahg. 
69 |511!Berlin Schles. Bhf. 
14 [512 Erfurt 
15 [513 Cassel U. 

10 1514 Duisburg 
18 515 Cöln=Ger. 
20 1516 Deutz 

30 1517| Saarbrücken 
12 1518 Schwelm 

4 1519 Barmen-U, 
58 1520| Hannover N. 
23 1521 Gießen 
— [822 Lüneburg 
18 1523] Frankfurt a/O, 
22 524| Berlin Ahg. 

250 1525 Gleiwitz 
25 1526 Stralsund 

9 1527 Thorn 
25 1528 Salzwedel 
3 1529 Duisburg 
15 1530 Posen 
18 1531/Rothenkircheni.V. 
69 1532 Hagen 
50 1533 Deutz 
30 [534] Mülheim a/Rhein 
— 1535 Cöln Eilg. 

7 1536| Hamburg H. 


mit braunen Flecken, halblange Haare (Setterrasse). 


Lagerort 


insbesondere 
e Mer 
male, weicheisih 
‚Aufklärung 
dienen können) 


St. Johann=Saarbr. v 
K. E.-D. Hannover R 


Name der Bahn 


K. E.-D. Elberfeld ' Bu 
K. E.-D. Cassel 1,05 m Durchı n. 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Danzig 
Holländische E. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Berlin 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Württemberg. Stsb. | 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 
3 Ko we us: f 
t. JohannsSaarbr. u 
K. E.-D. Cassel oO. ie, 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Hannover 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


Brölthaler E. 


Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Direktion Mainz 


*) in Matten. 


LJ-Eisen. 


PIERRE Pe Bee gr Ben er = 


| Remscheid- 
 Hasten. 


Gepäck. 


mit Haken. 


h bekl. von 
K. E.-D. Cassel Immigrath 
K. E.-D. Essen 21/10. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover (Teigma- 


R. E.-D. Halle a/S. ; schinenteil? 
K. E.-D. Berlin 


K. E--D. Erfurt 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Essen i 
K. E.-D. Cöln 


Sl ohann-Saarbr. 


K. E.-D. Elberfeld | $Rad oder 


? Scheibe. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Berlin 
RK. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Stettin 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg |in Leinen. 


K. E.-D. Essen es 
K. E.-D. Posen wre 8° A 
Sächsische Stsb. ee 


Gepäck. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln D) YA 
K. E.-D. Altona ce 


! XLIV. Jahrgang. 
14. Dezember 1904. 


Nr 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


16734. 


für Bäcker. 


vonWeißensee. 


Gepäck. 


/Gepäck ; 
\Auswand.-Gut, 


Essen 
Essen 


75806. 

26720. 

| Fabrikzeich.: 
Flume Leny, 

| Lünen. 


in Leinen. 
n 


z. Beleuchtung. 
Gepäck. 


in Leinen. 


Gepäck. 


Zeichen: 

ı Pferd, 
Muei ectra, 
Romaine sti. 
| 


1,10 m hoch. 


z Bezeichnung E Beder Ge- |Z Lagerort, 
< A, | Er E Merpackung Inhalt wicht E 
& | | kg | : 
3 > Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 | 
er,” 
; | | 
1 587 = —_ 1 Sack Kaffee — | 20 1537| Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
538 -- 1 . Kaffee — | 32 588 Offenburg Badische Stsb. 
539, u E= 1 Wagen Kainit u 589, Mörs K.E.-D. Cöln 
540 _ _ 1 — Kammrad — |. 39.1540 Mainz Direktion Mainz 
541) E — 1 Sack Kartoffeln — | 55 41 Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
a — — 1 Su EHRE — | 50,5 542! Großwusterwitz K. E.-D. Magdeburg 
IR 5 äcke artoifeln — | 244 
543 = a kon $ | tol Hagen K. E.-D. Elberfeld 
544 — — 12 Säcke Kartoffeln ; — | 123 1544 Haste ' K. E.-D. Hannover 
545 = _ 1 Sack Kartoffeln _— | 59 545) Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
546 . - 3| Beutel |$ Kartoffeln, Hömer- | 97 5461 Rostock F. F. | Grhzl. Meckl, Stsb. 
„547 + er 1 Sack Kartoffeln und Rüben | 58 547) Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
| 3 Kartoffelkörbe, 
548 nor. — 1 Bund 2 Spaten, 2 Forken, 11 1548 Thorn K. E.-D. Bromberg 
h 2 Hacken mit Stiel 
549 _ — 1! ; 6 Kästen, Eisenblech 5 1549 Bocholt K. E.-D. Essen 
550 _ _ 1 H 18 eis. Kegel — | 10,5 5501 Bremerhaven K. E.-D. Hannover 
ı 551] — ne 1 — neuer Kessel — | — 1551 Pyritz | K.E.--D. Stettin 
552 — — 1 — Kette — | 11 552 Bretten Badische Stsb. 
553 — — 2 — Ketten — | 51 1553 Löbau i,S. Sächsische Stsb. 
554 _ _ 1 _ weiß. K.-Sportwagen 11 1554| N.-Schönew.-Joh.| K. E.-D. Berlin 
555 — — 1 Kiste gefüllt — | 116 1555| Plauen ob. Bhf. | Sächsische Stsb. 
\ 556 _ _ 2| Kisten gefüllt — | 15 ,556| Jena Saalb. K. E.-D. Erfurt 
Kleider, Buch mit 
‚ 557 — En 1| Reisekorb | Adresse: Adelheid/ | — 1557| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Martha Schulz, Bossen 
558 — _ 1 Pappschacht.| Kleider _ D [558 Werden K. E.-D. Essen 
"559 —_ _ 1 | Reisekorb | Kleider — | 36 1559| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
560 (Gepäck) _ 1 'Schließkorb| Kleidung — | 20 1560 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
, 561 _ — 1 | Holzkoffer | Kleidung etc. — | 40 [561 Posen K. E.-D. Posen 
562 _ _ 1 Sack gebr. Kleiesäcke — | 31,5 562 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. 
1.563 — _ 1 Bund 2 geb. Kniee — 7 1568 Mannheim Badische Stsb. 
564 — En 1 1 Knierohre — 9 1564 Peine K. E.-D. Hannover 
565 — - 1 Sack Knochenmehl — !. 12,5 1565 Sterkrade K. E.-D. Essen 
566 — — 1 5 Knochenpräparatt — 51 [566 Gr.-Neuendorf K. E.-D. Hannover 
567 _ — 1| Wagen Kohlen — 15 000 1567| Cöln-Ehrenf. K. E.-D. Cöln 
568 — — 1 k Kohlen — ı — 1568 Soest K. E.-D. Cassel 
569 _ — 1 og eis.3rädr. Kohlenkarren 22) 1569 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
570 — _ 1 Pack 5 eis. Kohlenkasten | 28 1570 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
571 — — 1 Bund 12 Kohlenschaufeln | 5.157] Halle a/S. ı K. E.-D. Halle a/S. 
572 _ —- 3 Körbe leer — | 12 1572 Sarstedt | ‚ 
573 — _ 1 Bund 2 Ba? — ' 11 1573| Annen Süd K. E.-D. Essen 
(rankensesse ie en 
574 = = 1 = V Bohrpellocht 0 15 Ir Unna | K. E--D. Elberfeld 
575 == u 1 Bund Bleere Kübel  — | ‚17 575 Neustettin K. E.-D. Danzig 
576 2 je 1 u f neuer Küchentisch, Y 93 [76] Dudweiler | St. Johann-Saarbr. 
577 u — 1 Bund Kupferdraht — | 19 |577KupferhammerGr.| Sächsische Stsb. 
578 = — 1 Kiste Kupferrohre — | 86 1578 Gleiwitz ı K. E.-D. Kattowitz 
579 Ft — 1 Korbkanne | Lack — | 61,5 1579 Beningen Reichsbahn 
580 - — 1 Kiste Lampenstrümpfe — | 7 ]580 Saarlouis St. Johann-Saarbr. 
581 = _ 1! Tonne 128Laschenu.Schrauben ? [581 Voorde | K.E.-D. Altona 
582 Er = l Bund Latten, 3m lang — | 15 [582] Münster i/W. K. E.-D. Münster 
\ 583) — _ 1 Rolle Leder _ | 47,5 1583| Limbach i/Sachs. | Sächsische Stsb. 
534 T = 1 Kiste Limburger Käse — 30 1584 Schalke K. E.-D. Essen 
585 5 — 1 _ gußeis. Maschinenteil 8 1585 Halle a/S. | K. E.-D. Halle a/S. 
586 — _ 2 — Maschinenteile — | 22,5 1586 Weeze | K. E.-D. Cöln 
587 — — 1 Bund elektr. Material — 7 1587 Beerfelden ' Süddeutsche E. 
588 ar — 1 Sack 4 Beutel Mehl — 16,5 1588 Guhrau K. E.-D. Posen 
589 — — 1 Tafel Messingblech — 6 1589 Lehrte ' K. E.-D. Hannover 
590 — — 1 Pack Messingdraht —  — [590 Bockenheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
591 = _ 1 Kiste Messinggewebe — | 34 [591| Hannover N | K. E.-D. Hannover 
592 = — 1 i Messingkessel — | 34 |592 Potsdam ' _K. E.-D. Berlin 
593 _ = 1 Bund 2 Meßstangen — | 13 1659 Kleinen ' Grhzl. Meckl. Stsb. 
594 — _ 1 |Milchkanne | leer — 5 159° Monsheim | Direktion Mainz 
595 _ _ ı Ballen Möbelgurte _ | 12,5 1595 Plauen ob. Bhf. | Sächsische Stsb. 
596 — en 1 Sack getrocknete Mohrrüben 10 596) Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
597 _ — 1 Bund 13 eis. Muffen — | 6 1597| Weener ‚Oldenburgische Stsb. 
598 _ ır 2 _ eis. Muffen —| 29 |ste| Alsfeld RK. E.-D. Frankf. a/M. 
599| (Gepäck) —_ ı| Paket Musterröcke — 9 |599 Berlin Alex. | K.E.-D. Berlin 
600 — — ji — ' Nähmaschine (Singer) 48 1600 Gnesen ı K. E.-D. Bromberg 
601 re = 1 Sack Nüsse — . 50 [601 Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 
602 _ = ı Blechkanne| Öl — 39 [602 Hannover N. |K.E.-D. Hannover 
603 = —_ 1 'Korbflasche, Öl — | 32 1603 LeipziglIDresd.B. Sächsische Stsb. 
604 —_ = 3. Ölfässer | leer — | 130 604) Mochbern ' K. E.-D. Breslau 
605 _ — 1 _ eis. Ofen mit Kessel 110 [605 Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
606) —_ 1 — gußeis. Ofen, rund — | 134  |606| Aplerbeck K. E.-D. Essen 
1) Knieartig gebogen. 45 cm stark, 68 cm hoch ; unterer Schenkel 22 cm lang. 
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PEITERE} 


„HH mim a Hmm DD NDH a Ta a 


dd Ja dd Gl nd GP dh hd dk ed fd fe pen 


Korb 
Ballen 
Sack 
Kiste 
Blechkanne 
Sack 


Ballen 


Reisekorb 
Bund 
Sack 


Bund 
Korb 


Bund 
Stangen 
Stab 
Bund 
Stangen 
Pack 
Säcke 
Sack 
Pack 


1 


Sack 


Bund 


Packleinen 
Ballen 
Bund 


Ballen 


Bund 


Bund 


Korb 
Paket 

Korb 

Pack 
Ballen 


Strohhülsen 


Öfenteile — 
Pack- od. Scheuerleinen 
alte Pantoffel, Stiefel 
Pappdeckel _ 
Petroleum —_ 
Pfeffer == 
S 4 Pferdedecken, L 
2 Hanfdecken 
lebende Pflanzen — 

Planscheibe 
eis. Platte mit Stift 
Plättbolzen 
Porzellantöpfe 
Teil einer Presse 
gußeis. Pumpenteil 
Puppenwagen 
gefüllt 
Reiserbesen 
Rindshaut 
eis. Rohr 
eis. Rohr 
eis. Rohr 
eis. Rohre 
R Stäbe span. Rohr 
Rohrleitungsteile 
Rohrsessel 
8 Stg. Rundeisen 
Rundeisen 
Rundeisen 
Rundeisen m. Gewin 
Rundeisen 
2 Stg. Rundeisen 
$ Rund-, Flach- u. ! 
l Vierk.-Stahl 
alte Säcke 
leere Säcke 
leere Säcke 
leere Säcke 
30 leere Säcke 
20 gebrauchte Säcke 
gußeis. Säule 
Schaufel ‚Dunggabelete, 
Schiene 
5 eis. Schippen — 
Schlafstühle — 
S 10 Schlagleisten für ! 
Dreschmaschinen 
3 Schließkörbe — 
Schmieröl _ 
10 Schornsteinschieber 
Schrauben etc. En 
eis. Schrauben u. Nieten 
Schraubenbolzen — 
44 Schürzen u 
Schwellen eu 
Schwungrad — 
Schwungrad m. Messern 
Seegrasmatratze = 
Seilerwaren — 
4 hölz. Seitengitter ! 
| z. Kinderbettstellen 
1 Sensenbaum u. 2 iu 
een eingeb.Sensen 
Sohlleder .— 
Sohlleder —_ 
S 4 Spaten, 2 Forken, } 
3 Sicheln 
27 Spaten 
Spiegel, dunkelbrain 
18 Stangen Stahl — 
Stahlplanscheibe — 
Stahlwelle = 


Stahlwelle 

Stein 
Steinhäger 
Stiefel, EßRwaren 
eis. Stifte 
Strohhülsen 


BDRERSN ZEUG BERE ne 


=? 
© 


Il 


Station 


607 Noveant Reichsbahn 
608 Wanne K. E.-D. Essen 
609| Breslau Odertor | K. E.-D. Breslau 
610 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
611 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
612 Hamburg H. K. E.-D. Altona . ; 
. tempe \ 
613 Elmshorn 2 | Gardingen \ 
614 Görlitz K. E.-D. Breslau 
615 Essen H. B. K. E.-D. Essen { 
616 NR vs AD ee 7 
617 mden u ünster r 
618 Gießen K. E-D. Frankf. a/M.| {Sa1btöpfertüEge 
619, Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin DOtueH 
620  Passenheim IK. E.-D. Königsberg | 
621 Hoyer K. E.-D. Altona 
622 Eil-A. Limburg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
623 Limburg F 
624 Adorf Sächsische Stsb. 
625  Kolmar i/P. K. E.-D. Bromberg 
626 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
627 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
628 Düsseldorf-Der. | K. E-D. Elberfeld 
629 Duisburg K. E.-D. Essen 
630 Geseke K. E.-D. Cassel 
631 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
632 Rathenow K. E.-D. Hannover 
633 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
634 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
635 Aurich ' K. E.-D. Münster 
636 Herdecke-V. K.E.-D. Elberfeld 
637) Münster i/W. ° K.E.-D. Münster 
638 Ehrenbreitstein  _K.E.-D. Cöln Ta, 
639 Nauen K. E.-D. Berlin Düngemittel 
640 Duisburg K. E.-D. Essen benutzt. 
641] Oöln Bonntor  ' K. E.-D. Cöln 
642 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
643 Posen Gerberd. K. E.-D. Posen 
644 Döbeln Sächsische Stsb. | bezettelt Prag. 
645 Dülmen K. E.-D. Münster ei 
646 Berlin Potsd. Bhf. K. E.-D. Berlin mit verschieb- 
647° StettinCOg. _K.E.-D. Stettin barem b 
64855 2 Rummenohl K. E.-D. Elberfeld Gewicht. 
649 Trier H. St. Johann-Saarbr. | Lauenförde. 
650 Stettin H. K. E.-D. Stettin 
65ll Essen H. B. K. E.-D. Essen 
652] Zehdenick K. E.-D. Stettin 
653 Osnabrück B. K. E-D. Münster 
654 Altona K. E.-D. Altona |Megd. 13 697. 
655 Helsa K. E.-D. Oassel 
556 Urampas-Saßnitz K.E.-D. Stettin |5 Stück. 
657 Cöln H K. E.-D. Cöln Gepäck. 
658 . Soest K. E.-D. Cassel |Elberf. 15.687. 
659| Großalmerode a 
660 Lehrte K. E.-D. Hannover 
661 Kiel K. E.-D. Altona 
662 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
6631 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
664 Dzieditz K. E.-D. Kattowitz 
665 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
666| Wermelskirchen A 
667| Hammerstein K. E.-D. Danzig 
6683 Gardelegen K. E.-D. Hannover 
669) Treptow a/Toll. K. E.-D. Stettin |90 cm hoch. 
670 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
671 Essen H. K. E.-D. Essen 
672 Hagenau Reichsbahn 4m en: 
150 cm lang, 
673 Baro K. E.-D. Essen 
674 Dediz K. E.-D. Cöln Ü14em Durchih, 
675| Heiligenstadt K. E.-D. Cassel 
6764| Mannheim H. Badische Stsb. Gepäck. 
677 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
678 Oppenheim Direktion Mainz 
1679) Höchst a/M. |K. E.-D. Frankf.a/M. 


Lagerort 


Zeitung des Verein) R Be 
Bemerkun ge; 
Cinsbesonaera 


Deutscher Eisenbahnverwal 
etwaige Merk- 


male, welche Zur 


Name der Bahn 


dienen können) 


XLIV., Jahr : t 
14. Dezember 190. nz XI = Nr 35 


zZ Bezeichnung 2 - L t 
S F Art der Ge- zZ ageror Bemerkungen 
Sen ER EEE ne ae 
5 © kg | o Se N Be male, welche zur 
3 der Güter E Fee ea Mn Eonnem 
= 4 —— 
b | 
680 — a | Bund | 2 alte Stühle ie 3 so Dülmen K. E.-D. Münster 
681 —_ _ ı Ballen ' Teppichklopfer 681 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
Pe l — Peer REli.80 a % 682 Gütersloh K. E.-D. Hannover | aus 6 Platten. 
neue hölz. Tür | um 
683 . = 1 \><0,67 > 0,03 m groß) j 15 1683 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
654 — _ 1 Korb eis. Türbeschläge = | 62 1684 Wunstorf K. E.-D. Hannover 
685 — —_ Ä — a „Rohr m. FR 20 1685 Brilon Stadt K. E.-D. Essen 
| — eis. Ver Stange j Bm: n lane 
686 — _ N 1 Ei Schraubengewinde j + 686 Bischofswerda | Sächsische Stsb. is DB a 
6877 — 1 ee Viehgitter = |, 84 687 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg 
688 ei _ 3 Sack W alnüsse — | 150 1688 Coesfeld K. E.-D. Münster 
689 = u 2 > l. Waschfässer — 10 689 Leipzig-Mgd. | K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
690, _ —_ 1 Waschkorb leer x _ 3 690 Engers K. E.-D. Cöln 
691 or _ 1 Bund 3 Waschkörbe _ 8 1691| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
692 = _ 1 = ‚ hölz. Waschzober — | 18 692 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
693. — _ l Bund weiße Weiden — | 25 1693 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
694 = no 1 F 2 Weidenkörbe = 9 1694 Niederorschel K. E.-D. Cassel 
695 r = l F Weidenkörbe — | 10 695) Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 
697 = — 1 R = Nerr A ern 17 1697 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
Kr 3 gesc eidenruten, \| | ER DR 
698 1 » \1 Besen, 1 Schrubber) 73 1,698 Bederkesa ' K. E.-D. Hannover 
699 —_ — 7 ı1| Weinfaß | leer 15 1699 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | 
700) FR Be wi eis. Welle = 1OUE 700 Lublinitz K. E.-D. Kattowitz | 
701 en — 1 — eis. Welle — | 335 1701) Wiehl K E.-D. Elberfeld |5,5 m lang. 
702 ze — 1 Pr ' Welle mit Schlüssel— 54,5 702 Saarbrücken |S JohannsSaarbr. | 
703 _ 1| Ballen | Werg 126 1703 Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
704 —  , ı| ‚Bund 2 Wiener Rohrstühle 9 [704 Duisburg K. E.-D. Essen 
ir — . ee gen — | 74. 1705| Kiel K. E.-D. Altona 
_ 2 üc ‚ Winkeleisen — Drama r Ü 
706 \ n 1 Bu ei Weile N ‚706 Halle a8. |K. .D. Halle 2/8. | ) yogen, 
707 == — 1 N Hendkoft Winterüberzieher etc. 9 1707 Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen ’ ED 
708 = ıl Korb  Wirsingkohl - 1.48 [708 Velbert K. E.-D. Elberfeld !2 Taschent. 
709 er ir 1 Sack Wurzeln (Gerbstoff)— 37 |709) Mannheim | Direktion Mainz | 
710) — l _ Zahnrad — | ? mol Neustrelitz K.E.-D. Stettin | 
ae! — — | 1 Sack Zinkdrahtseilrollen — 35 71 Duisburg K. E.-D. Essen Pe, 
712 = | 1| Wagen 15 Faß Zucker —| — 72 Mengede L Cöln 54606. 
713 —_ 1 Sack verm. Zucker 2.491718 Nörten K. E.-D. Cassel 
NONE 
i a Ki \ Kiste S= de > ya! Mer Dure Bayerische Stsb. | 
i _ agendecke — | ı 2) Markt=-Redwitz 5 | 
3 BCF | 3517 | ı| Kiste | Biskuit — | 7 | 3| München H. B. i | 
4 BM 40 1 Faß leer — | 43 | 4 Gerolzhofen } 
5 BS 1070, 4970) 1 Kiste leer — 192188 0 a 
6 EAN 189 | ı — Stuhl — | u 6| LindausStadt „ 
ME &iDIE |. 8866 1 Kiste Drahtstifte — | 130 7, Ingolstadt H. B. ß 
8 ES 2385 1 r Asbestpackung —| 15 8  LindausStadt 2 
9 GAG | 5053 1 Ballot 2 —1 A| 9 Mering a 
10 G J | 2310 1 Koffer Kleider — |, 4 |10 Bamberg n 
a H | 7 2 E Ofentüren Bl Mindelheim E 
12! K ! 6141 1 Faß Kraut Dur ER Würzburg } 
13 LA& Co. 67955 1 Blechflasch.| Öl ? ==, 1,4413 Fürth 5 
14 LFM 9968 1 Rolle Leder in Leinen — | 8 |14 Passau e 
15 MS 104 1 Kiste leer _ 5 | 15) Nürnberg H. B. A 
16 N 5438 1 2 a — | 12116 en 2 Fi H 
17 4930 1 x eer —_ 35 17, Nürnberg = 
18 PL 16804 1 Paket Tabak — TaniE Ansbach 7 
19 S 5819 1 Faß leer 231,10: 4119 Würzburg x 
20, S 1141 1 Kiste leer — ı 13 | 20| München H. B. ; 
21 S W 5084 1 y Holzklammern — | 37 |21 Augsburg 9 
22 Ay 1 1 = Trittleiter — 712 Bamberg 
23 © ti sserı | ı| Faß |? — | 37 ,2%| Lindau-Stadt ‚Er 
24 WH 3 1 Kiste leer — |) 10.124 Marxgrün P 
za wg \ ICE er Biergläser — |: 55 |25| Nürnberg H. B. h 
Moe N x A En al. un 
26, Wrderhör | 1| Koffer Kleider 20 265 Memmingen „ 
27 Zanela | — 1 =. anne — v: & LindausStadt P 
28 — 633 1 a — | 24 2 > 
29 _ 9491 1 Ale Mineralwasser — | 44 |29| München H. B. j% in Weid 
ech- < E *) in Weiden- 
31 — _ 1 u Be — | an erneDe A | 
32) — — l a eringe — ünchen » | 
33 — 1 Bund 8 Kupferrohre — | 235 | 33! Nürnberg H. B. 3 | 
34 — — 1 _ Ofenrost — Dana Gemünden 5 | 
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Polsterwaren 
ı Putzwolle 

'' Rundeisen 
Schrauben mit Muttern 
3 Stäbe und IRad— 
12 Flaschen Wein — 


-Ballen 


Stück 
Paket 


Korb 


2 a 
8,38 
“10 .|39 
3,0 
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Zur Frage der Aufstellung der Fahrpläne nach den Anforderungen der Gegenwart. 


Das aus kleinen Anfängen sich entwickelnde deutsche 
Eisenbahnwesen entnahm die Technik des Oberbaues und der 
Betriebsmittel bekanntlich den englischen Erfahrungen, wo- 
gegen der Unterbau von den s. Z. mit reichen Frfahrungen im 
Straßen- und Tiefbau ausgestatteten Bauingenieuren selbständig 
ausgeführt und entwickelt wurde. Nicht minder wurden von 
diesen die einmal übernommenen englischen Muster der Ober- 
bauformen zu einer Höhe entwickelt bezw. umgewandelt, welche 
wohl den Vergleich mit keinem Lande zu scheuen hat. Es lag 
in der Natur der Sache, daß mit der Sorge um die Betriebs- 
sicherheit auf den von den Bauingenieuren vollendeten Strecken 
und Bahnhöfen auch der Zugdienst selbst von ersteren über- 
nommen wurde, umsomehr, als hier erfahrene Maschinentech- 
niker noch nicht zur Verfügung standen. Die ersten Lokomo- 
tiven und Wagen waren ja ebenfalls aus England bezogen. 
War in der ersten Zeit der rapiden Entwicklung des Eisen- 
bahnverkehrs die Betriebssicherhe it schon die vor- 
nehmste Sorge der Bahnen, so hat sich jetzt, nach Aus- 
gestaltung des Hauptnetzes der Bahnen bei ungeahnter Ver- 
kehrszunahme, noch die zweite Aufgabe hinzugesellt, "nämlich 
die Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Denn unsere 
Staatsbahnen sollen nach der Absicht des Verfechters des 
Staatsbahngedankens, des Fürsten Bismarck, in erster Linie 
berufen sein, dem Volkswohle, zu dienen. Und diese Aufgabe 
drückt sich aus in der Forderung der Industrie und Landwirt- 
schaft nach stets sinkenden Tarifen, was sinkenden Einnahmen 
für die beförderte Einheit (Tonnenkilometer) entspricht. In 
zweiter Linie sollen aber gewisse Überschüsse erzielt werden, 
welche ein Rückgrat für den Staatshaushalt bilden, und diese 
können bei den sinkenden Einnahmen für die Verkehrseinheit 
nur durch einen ebenfalls sinkenden Betriebskoeffizienten sicher- 
gestellt werden. 


Da nun die Hauptausgaben der Bahnen aus den Kosten 
der Zugförderung hervorgehen und diese wiederum zum 
größten Teil von den Güterzügen herrühren, so kann so lange 
nicht von einer vollen Ausnutzung der Zugkraft in wirtschaft- 
licher Hinsicht die Rede sein, als die Fahrzeiten nach den 
Steigungsverhältnissen bei einer willkürlichen Grundgeschwin- 
digkeit berechnet werden und nicht aus den Zugkräften der 
betreffenden Lokomotiven. Diese Rückständigkeit der Fahr- 
planbildung, welche neuerdings von einem Betriebstechniker, 
dem inzwischen leider verstorbenen Regierungs- und Baurat 
Spirgatis, zugegeben und untersucht worden ist*), kann nur be- 
hoben werden, wenn die Fahrplanbildung an die die Zugkraft 
stellenden Maschinentechniker übergeht, soweit der Zugbetrieb 
in Frage kommt, während die Bauingenieure die Einflüsse des 
Stationsbetriebes auf den Fahrplan feststellen, wie später näher 
zu begründen ist. 

Welche gewaltigen Folgen gerade die ungünstige Aus- 
nutzung der Zugkraft nach sich zieht, ist für die gesamten 
Staatsbahnen im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens“ 1903 (Heft 1) von mir nachgewiesen worden. Im einzelnen 
geht diesauch aus den genannten Untersuchungen von Spirgatis 
hervor, welcher allerdings vor allem den Personenzugdienst und 
nur nebenbei den Güterzugverkehr beleuchtet. 

Indem auf diese beiden Abhandlungen verwiesen werden 
mag, sollen an dieser Stelle nur die aus beiden gemeinsam her- 
vorgehenden Schlußfolgerungen wiederholt und ergänzt werden: 
Die Fahrzeiten sind aus den Zugkräften der Lokomotiven zu 
berechnen, nicht, wie bisher, unabhängig von diesen, aus den 
Neigungsverhältnissen und den Anfahrzuschlägen, bei willkür- 


*) Spirgatis: „Berechnung der Fahrzeiten aus den Zugkräften 
der Lokomotiven.“ Leipzig 1902. 


lichen „Grundgeschwindigkeiten* und höchsten 


lastungen. 


Die Zugkraft einer Lokomotive, welche abhängig ist von 
Adhäsion, Kessel- und Maschinenleistung, nimmt bei verschie- 
"denen Verhältnissen (Geschwindigkeit, Neigung, Zylinderfüllung) 
die verschiedensten Werte an, welche auszunutzen Sache des 
Dies kann selbstverständlich 
nur durch genaue Kenntnis von Art und Abmessungen der 
Lokomotiven geschehen, welche die betreffenden Züge fahren. 
In den Fahrplanbüchern wird als „Grundgeschwindig- 


fahrplanbildenden Technikers ist. 


keit“ bezeichnet die „Geschwindigkeit in der 
Wagerechten, um die planmäßige Fahrzeit ein- 
zuhalten“; es gibt daher keinen stichhaltigen Grund, diese 
Geschwindigkeit kleiner als die zulässige Geschwindigkeit 
der Güterzüge (40—45 km/Std.) zu bemessen, was leider 
zumeist geschieht. Denn stets werden die Leistungen 
der Lokomotiven für diese Höchstgeschwindigkeit ausreichen, 
und es ist ein wirtschaftlicher Verlust, die Grund- 
geschwindigkeit hauptsächlich mit 35—20 km für die Wagerechte 
in fast allen Fahrplänen zu bemessen. 


Der hierdurch verursachte Verlust von Minuten, welcher 
auf den einzelnen Stationsabschnitten in Frage kommt, summiert 
sich bei einer längeren Strecke zu größeren Zeitbeträgen, die, 
in Betriebskosten umgesetzt, recht hohe Summen für Lokomotiv- 
personal und Material ergeben, dabei aber gleichzeitig die 
Leistungsfähigkeit der Strecke herabsetzen. Die Lokomotiv- 
führer wissen auf der Wagerechten zumeist nicht, wie sie ihre 
Zeit und die Dampfentwicklung ausnutzen sollen. 


Es kommt hinzu, daß die dem Fahrplan zugrunde ge- 
legte größte Achsenzahl eines Zuges aus verkehrstechnischen 
Gründen auf den verschiedenen Stationen wechselt und natur- 
gemäß oft weniger Achsen laufen, als die Höchstzahl, was 
wiederum einen nicht unerheblichen Verlust bedeutet. Würde 
also für die betreffenden Züge, welche von gewissen Lokomotiv- 
gattungen befördert werden, die mittlere Achsenzahl er- 
mittelt, für diese dann die Zahl und Dauer der erforderlichen 
Verschiebe- und Verkehrsaufenthalte ein- für allemal von den 
Betriebstechnikern festgelegt, ebenso die bisher veränderliche 
Grundgeschwindigkeit zu 40 km stündlich auf der Wagerechten 
unveränderlich angenommen, während die veränderlichen Fahr- 
zeiten auf der Steigung aus den Maschinen- und Kesselab- 
messungen der Lokomotiven berechnet würden, so würde 
diejenige geringste Zeitdauer ermittelt, welche zu einem 
wirtschaftlichen Betriebe erforderlich ist. Diese Berech- 
nung ist schlechterdings nur denjenigen Organen möglich, 
welche die Zugkraft stellen, also den Maschinentech- 
nikern. Die bisherige Berechnung nach einer willkürlichen 
Grundgeschwindigkeit ist nicht nur unwirtschaftlich, sie ist 
auch unwissenschaftlich, unverständlich und deshalb unhaltbar. 
Spirgatis schreibt auf S. 37 Abs. 3 seiner Abhandlung sehr 
treffend: „Wenn nun auch die Lokomotiven noch so vervoll- 
kommnet werden, es ergibt sich bei der gewählten nämlichen 
Grundgeschwindigkeit immer nur dieselbe Fahrzeit. Die Ver- 
besserung der Lokomotiven kann sich demnach nicht in größerer 
Geschwindigkeit betätigen, sondern nur in Vergrößerung der 
Last.“ — Und diese versagt, teils aus Gründen der Betriebs- 
sicherheit — zu vergleichen die Bahnordnung welche, höchste 
Achsenzahlen festsetzt —, teils aus Verkehrsgründen, wie oben 
ausgeführt wurde. 


Es kommt hinzu, daß der für Bemessung der Zugbelastung 
bisher eingeführte Begriff der „Lastachse* eine genaue Gewichts- 
angabe ausschließt. Die 15 t- Wagen gelten nämlich als 3 Last- 
achsen, so daß etwa 7,5t Ladung und Eigengewicht auf 1 Achse 
entfallen, während die Wagen bis 12,5 t als 2 Lastachsen zählen 
entsprechend 8,5 bis 10 t Bruttobelastung für 1 Achse. Bei der 
ausschließlichen Neubeschaffung schwerer Wagen ist also eine 
stetige Abnahme des Zuggewichts für gleiche Lastachsenzahl 
zu verzeichnen. In bezug auf die Fahrgeschwindigkeit tritt dies 
aber nicht in die Erscheinung, Ja, diese Berechnungsart wirkt 
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um so ungünstiger, je schwerer die Wagen und je kräftiger die 
Lokomotiven in neuerer Zeit gebaut werden. N 
Bisher sind die Verhältnisse auf der Wagerechten be- 
sprochen worden, denen entsprechend die Geschwindigkeiten 
auf den Gefällen zu bemessen sind, wenn nicht unwirtschaft- 
liche Zeit- und Materialverluste entstehen sollen. Außerdem ist 
bei unnützen Abbremsungen der Geschwindigkeit ein erheb- 
licher Verbrauch an Schienen und Betriebsmitteln (Radreifen 
und Bremsklötzen) in den Kauf zu nehmen; also auch hier ist 
die feste Geschwindigkeit von 40 km/Std. anzustreben. 
Was von der augenblicklichen fehlerhaften — amanıc. 
steigenden — Berechnung der Zuglasten in der Ebene gesagt 
wurde, kommt auf den Steigungen in ganz besonders ungünstiger. 
Weise zur Erscheinung. Kommt es zwar bei diesen auf die Ge- 
schwindigkeit weniger an, so ist ja die maßgebende Steigung 
für die Berechnung der Zuglasten zugrunde gelegt; da die 
jetzige Berechnung nach Achsen gegenüber dem wirklichen Zug- 
gewichte zu gering ist, so liegt auch hierin ein wirtschaftlicher 
Verlust, der ebenfalls auf die Vergrößerung der Last bis an die 
Grenze der Maschinenleistung auf der maßgebenden 
Steigung sowie Erhöhung bis zur zulässigen Geschwindigkeit 
auf der Ebene und geringeren Steigungen hindräxgt. Die Ver- 
luste sind also dreifacher Natur: 1. Durch die Forderung flotten 
Verkehrs ist die Zahl der Güterzüge auf den einzelnen Linien 
erheblicher gestiegen als die Achsenzahlen, infolgedessen ' 
nimmt die durchschnittliche Stärke der Güterzüge von Jahr zu 
Jahr ab. Die Erhöhung der Betriebsausgaben durch diesen 
Umstand beträgt jährlich Millionen, und dies ist im Heft 1 des 
„Organs“ 1903 eingehend nachgewiesen. (Zahl der Züge ist also 
möglichst einzuschränken.) 2. Ist die rechnerische Achs- 
belastung eine sinkende, daher die wirkliche Verkehrslast der 
Züge hinter dergeforderten zurückbleibend. 3. Die geringere 
Achsbelastung in Verbindung mit der hinter der höchsten 
Achsenzahl zurückbleibenden, welche dem Fahrplan zugrunde 
gelegt wird, kommt in den stetig wachsenden Leistungen und 
Einheiten der Lokomotiven nicht zum Ausgleich, besonders 
nicht in der Geschwindigkeit. Personal und Fahrzeuge werden 
daher schlecht ausgenutzt, erstere sogar bei den hiernach zu 
häufigen Überholungen durch die langen Aufenthalte zum 
Biergenusse auf den Stationen verleitet. Das Herumstehen auf 
den Bahnhöfen wirkt viel mehr erschlaffend, als eine flotte Fahrt. 
Es drängen alle Bedingungen nach möglichst starken - 
Zügen bei gleichzeitiger Erhöhung ihrer Geschwindigkeit bis 
an die zulässige und erreichbare Grenze. 
Wenn dies aus den oben entwickelten, wirtschaftlich 
einschneidenden Gründen nur durch eine entsprechende Zu- 
teilung des betreffenden Dienstzweiges an die Maschinentech- 
niker erfolgen kann, so dürften die Bautechniker umso- 
weniger Widerstand leisten, als sie den bisherigen Betrieb 
durch Hinzufügung des Telegraphen- und Stellwerksbetriebes 
zu einem abgerundeten und bewährten Ganzen ausgestalten; 
es ist aber jetzt im wirtschaftlichen Interesse eine reinliche 
Scheidung erforderlich zwischen dem den Bautechnikern ver- 
bleibenden „Streekenbetrieb“ (einschließlich Stations- 
betrieb mit der entsprechenden Mitwirkung auf die Fahrplan- 
bildung) und dem den Maschinentechnikern zufallenden „Zug- 
betrieb“ (einschließlich Fahrplanbildung). 
Breslau. E. Fränkel, Regierungs- und Baurat. 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 


Wir haben dem vorstehenden Aufsatze Raum gegeben, weil 
wirin dem Teil der Ausführungen, welcherdie Notwendigkeiteiner 
größeren Berücksichtigung der Lokomotivkräfte bei der Fahr- 
planaufstellung darlegt, einen richtigen Kern erblicken. Da- 
gegen sind wir mit der Schlußfolgerung des Herrn Verfassers 
keineswegs einverstanden, daß nunmehr der Zugbetrieb. ein- 
schließlich der Fahrplanbildung auf die Maschinentechniker als 
Hauptdezernenten übergehen müsse. Die richtige Fahrplanbil- 
dung,wird durch eine Reihe gleichwertiger Faktoren bedingt, die 
Anforderungen des Verkehrs, des Betriebs und der Zugförderung 
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müssen gleichmäßig berücksichtigt werden. Nur bei einem ein- | ist nur, daß bei der Fahrplanaufstellung die Fragen der Zu g- 


mütigen Zusammenwirken dieser Faktoren kann ein richtiger 
Fahrplan entstehen. Wir wissen sehr wohl und es ist vielfach 


mit Erfolg erprobt, daß auch Maschinentechniker vorzügliche 
Fahrplantechniker sein können; daß aber nur sie dazu berufen 


sein sollen, ist eine viel zu weit gehende Forderung. Notwendig 
Schweizerische 


Die Schweiz hat nach langjährigen vergeblichen An- 
strengungen unter mannigfachen Schwierigkeiten und Wider- 
ständen schließlich doch die Verstaatlichung ihrer Hauptbahnen 


- — nur die Gotthardbahn bleibt noch für kurze Zeit in Privat- 


betrieb — durch Abkommen mit den betreffenden Gesellschaften 
ohne große Prozesse durchgesetzt. Jahrelang hatte, nachdem 
frühere Rückkaufsversuche gescheitert, der Kampf zwischen der 
Eidgenossenschaft und den Aktionären gedauert, die nicht ganz 
ohne Unrecht schwere Klage führten, daß die schweizerische 
Gelegenheitsgesetzgebung mit dem Stimmrechtsgesetz und Rück- 
kaufsgesetz usw. sie willkürlich und einseitig in wohlerworbenen 
Vertragsrechten verkürzen wolle. Diese Abfindungsfragen sind 
indes schließlich zu leidlicher Zufriedenheit geordnet. Von 
höherem Interesse istes nun, zu sehen, wie sich das Staatsbahn- 
system in der Schweiz eingebürgert und bewährt hat, umsomehr, 
als gerade in den benachbarten Ländern Frankreich und Italien 
die Frage des Staats- oder Privat- oder Pachtsystems in leb- 
hafter Erörterung steht und in Frankreich die Verstaatlichungs- 
gegner mit mehr Eifer als Berechtigung auf die angeblich 
schlechten Erfahrungen des Eisenbahnrückkaufs in der Schweiz 
hinweisen. So trägt namentlich das Pariser „Journal des Trans- 
ports“ alles Mögliche und Unmögliche zusammen, um die schwei- 
zerische, belgische und deutsche Staatsbahnverwaltung herab- 
zusetzen und zu bemängeln. 

Die soeben im schweizerischen Nationalrat abge- 
haltene Beratung und Genehmigung des Budgets der Bundes- 
bahnen für 1905, welche mit Nebenanträgen nur zwei Sitzungen 
in Anspruch nahm, hat nun gezeigt, daß man in der Schweiz 
mit dem Werk der Verstaatlichung im ganzen wohl zufrieden 
ist und tatsächlich Grund hat, zufrieden zu sein. Mit dem Rück- 


‚kauftraten große Anforderungen an die Eidgenossenschaft heran 


betreffs Verbesserung des Betriebs, Erhöhung der Besoldungen 
und Herabsetzung der Arbeitszeit, Tarifermäßigung, Bauan- 
lagen usw. Von vornherein war zwar als Grundsatz aufgestellt, 
daß die Verstaatlichung kein fiskalisches Geschäft sein und 
nicht die melkende Kuh für die Staatsfinanzen abgeben sollte; 
selbstverständlich aber mußte man sich anderseits bei reich- 
licher Tilgung davor hüten, daß die Bundesbahnen mit Fehl- 
beträgen arbeiteten und die allgemeinen Staatsfinanzen belasteten. 
Zwischen diesen beiden sich widerstrebenden Hauptaufgaben 
ist man bisher gut durchgekommen. Bei der jetzigen Parlaments- 
debatte erhob sich keine einzige Stimme zur grundsätzlichen 
Verurteilung des Staatsbahnsystems. Auch fanden die bisherigen 
Ergebnisse viel mehr Anerkennung als Tadel oder Bedenken. 
Der erste Redner, Herr Lohner, der namens der Kommission den 
Bericht erstattete, betonte, das vorliegende Budget sei gleichsam 
das „Facit“ der schweizerischen Eisenbahnverstaatlichung. Die 
Festigung der finanziellen Lage der Bundesbahnen sei in nicht 
ferner Zeit zu erwarten. Wer von der Verstaatlichung gleich 
den Anfang eines paradiesischen Zustandes erwartete, müßte 
sich allerdings enttäuscht sehen. Dagegen sei nicht zu ver- 
kennen, daß für das Publikum und das Personal manche Vor- 
teile erzielt seien. Es konnten die Besoldungen des Personals 
erhöht, die Tarife herabgesetzt, große Lücken im Rollmaterial 
ausgefüllt und viele bauliche Verbesserungen durchgeführt 
werden. Die Bundesbahnen dürften bald so gekräftigt sein, daß 
sie sich an die ihnen gestellten größeren Aufgaben machen 
können, und das schweizerische Volk dürfe mit vollem Vertrauen 
ihrer weiteren Entwicklung entgegensehen. 

Ebenso äußerte sich ein zweiter Hauptredner, Herr 
Hirter, allerdings mit dem Hinzufügen, daß die Zuversicht 
nur berechtigt sei, wenn man stets mit Sorgfalt die einzelnen 
Budgetposten aufstelle; denn die Lage der Bundesbahnen sei 
jedenfalls eine ernste. Zweifellos erklärte man sich bei der vor- 
jährigen Budgetdebatte auf seiten des Parlaments wie der Re- 
gierung noch viel besorgter; man konnte damals nicht oder 
weniger übersehen, welche Wirkung die zu vermehrten Ausgaben 
oder Tarifermäßigungen führenden Gesetze haben. Der Vor- 
anschlag für das laufende Jahr sah einen Fehlbetrag von 1 bis 
2 Millionen |vor; jetzt konnte erklärt werden, daß dieses ohne 
Fehlbetrag abschließen wird. Das gleiche wird sehr wahrschein- 
lich 1905 der Fall sein, wennschon der vorsichtige Voranschlag 
etwa zwei Millionen mehr Ausgaben als Einnahmen berechnet. 
Für die Einnahmen kommt in Betracht das Tarifgesetz, für die 

’ 


förderung sorgfältige Berücksichtigung finden, wie sie 
unseres Erachtens dadurch genügend gesichert wird, daß dem 
Maschinentechniker eine einflußreiche Mitwirkung bei der Fahr- 
planbildung zugestanden wird, ebenso wie diese dem Verkehrs- 
dezernenten gewährt werden muß. 


Bundesbahnen. 


Ausgaben. das Besoldungsgesetz, das Gesetz betreffend die 
Arbeitszeit und auch das Nebenbahngesetz, die alle erst nach 
dem Rückkauf der Bahnen in Kraft getreten sind, Das Tarif- 
gesetz galt für den Personenverkehr schon im ganzen Jahr 1904. 
Bis Ende Oktober sind unter ihm 5250000 Personen mehr be- 
fördert und dafür 1250000 Fr. mehr vereinnahmt worden. 
Der Berichterstatter erklärte, daß diese Vermehrung nicht nur 
der allgemeinen Verkehrszunahme, sondern namentlich auch der 
Herabsetzung der Personentaxen zuzuschreiben sei. Die Tarif- 
herabsetzung für den Güterverkehr ist erst in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1904 in Wirkung getreten, man kennt also vorerst 
nur die Ergebnisse weniger Monate; aber auch der Güterverkehr 
hat in denvier letzten Monaten eine bedeutende Zunahme erfahren: 
bis Ende Oktober zeigt er 1000000 4. Mehreinnahme gegen die 
‘gleiche Vorjahrszeit. Das Gesetz über die Arbeitszeit des 
Personals hatte dessen Vermehrung zur Folge, und die 
daraus entstandenen Mehrausgaben werden auf 1600000 Fr. ge- 
schätzt. Der Vorsteher des Eisenbahndepartements, Herr Zemp, 
bemerkte: Daß die Durchführung des Ruhetaggesetzes die zurZeit 
etwas gespannte Finanzlage verursache, habe weder die Bundes- 
bahnverwaltung noch der Bundesrat behauptet; wohl aber bilde 
dieses Gesetz einen der einschlägigen Faktoren. Die Mehrkosten 
des Besoldungsgesetzes, welche erst im Jahre 1906 eintreten, 
dürften 3000000 Fr. ausmachen. Nach dem Budget für 1905 
soll der Betriebskoeffizient der Bundesbahnen 69,3 betragen, 
während er nach der Rechnung für 1903 nur 65,5 erreichte und 
nach dem Budget für 1904: 70,1% ausmachte. 

In der Debatte erklärte Herr Sulzer, die Geschäftswelt 
habe nicht obne ein leises Mißtrauen der Verstaatlichung ent- 
gegengesehen. Die Zeit sei zu kurz, um schon heute ein Urteil 
zu fälien; man wolle denn auch noch weiter zuwarten. Doch 
betonte auch dieser Redner, daß das Eisenbahnpersonal mit der 
Verstaatlichung im ganzen besser gestellt sei. Die Haltung 
und die Forderungen des Personals und seiner sozialdemo- 
kratischen Führung bilden nämlich ein Hauptbeschwernis der 
Bundesbahnverwaltung und nahmen auch bei den jetzigen Par- 
lamentsverhandlungen einen breiten Raum ein. Sulzer hob 
hervor, die Eisenbahnzeitung schimpfe fortwährend dermaßen 
auf die Bundesbahnverwaltung, daß das schließlich zum Streik 
führen müsse. Die Angestellten der Bundesbahnen seien besser 
gestellt, als alle Arbeiter der Privatindustrie. Der bekannte 
Sozialpolitiker Decurtins trat für die Eisenbahner ein; man 
dürfe ihr Handeln und Fordern nicht einfach nach dem Beispiel des 
Verhältnisses von Herrn und Knecht beurteilen. Auch ein anderer 
Redner bemerkte, die Stellung der Eisenbahner im Staatsdienste 
sei eine ganz andere als die des Arbeiters in der Privatindustrie. 
Das Moment des freien Wettbewerbs sei für den Staatsdienst aus- 
geschaltet und hindere ihn nicht, Löhne zu zahlen, die auch 
der wohlwollendste Fabrikant nicht zahlen könne. Man müsse 
sich daran gewöhnen, daß diese Angestellten im Dienst des 
Staats eine freiere Auffassung beanspruchen, ihre Lage unter 
sich und mit dem Publikum besprechen usw. Aus der Sprache 
der Eisenbahnzeitung dürfe man noch nicht auf einen Streik 
schließen. Wenn sich Stimmen für einen Streik vernehmen 
ließen — was tatsächlich wiederholt recht deutlich geschehen 
ist! — so, meint Redner, würden sie von den Stimmen der Ver- 
nunft übertönt werden. Eine derbe Probe der „freieren Auf- 
fassung“ gab dann der Arbeitersekretär mit dem ominösen 
Namen Greulich. Er beantragte: „Der Verwaltungsrat wird 
eingeladen, die Anschaffungen von Personenwagen erster und 
zweiter Klasse so lange zu unterlassen, bis für eine menschen- 
würdige Unterbringung der Reisenden dritter Klasse genügend 
gesorgt ist.“ Greulich behauptete, es sei ein Skandal, daß für 
die erste und zweite Klasse mehr Platz geschaffen, dagegen an 
der dritten Klasse gespart werden solle. Einst habe es geheißen: 
„die Schweizerbahnen dem Schweizervolk“, nun erhalte das 
Schweizervolk nicht soviel Wagen wie die Schweizerherren, die, 
zum Teil mit Freikarten versehen noch Kilometer- und Tage- 
gelder fressen. Der Antrag Greulich wurde auch in einer 
später vorgeschlagenen milderen Fassung abgelehnt, nachdem 
sowohl Nationalrat Hirter wie Bundesrat Zemp ihn als unbe- 
gründet erklärt hatten. Im Gegenteil werde der dritten Wagen- 
klasse mehr Aufmerksamkeit zugewendet als der ersten und 
zweiten‘; die Bundesbahnen bezahlten jetzt 438 Fr. für jeden Sitz- 
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platz dritter Klasse, also das dreifache des Betrages, welchen 
die früheren Privatbahnen ausgaben. Wollte (man .die, Wagen 
erster und zweiter Klasse vermindern, so würde man von den 
großen fremden Bahnen abhängiger werden und den inter- 
nationalen Verkehr, der doch im größten Interesse des Landes 
liege, hemmen. Man dürfe die schweizerische Bundesbahnver- 
waltung gegenüber dem Auslande nicht als eine solche hin- 
stellen, die für die Bedürfnisse und die Entwicklung des Ver- 
kehrs nicht das nötige Verständnis habe. 

Von wichtigeren Einzelnheiten, welche in der Debatte vor- 
gebracht wurden, erwähnen wir die von verschiedenen Seiten 
hervorgehobene Ausstellung, daß das Verhältnis zwischen der 
Generaldirektion und den Kreis-Eisenbahnräten nicht das rich- 
tige sei, daß ein gewisses Widerstreben zwischen beiden be- 
stehe. Bundesrat Zemp bestritt leizteres, gab aber zu, daß die 
Stellung der Kreis-Eisenbahnräte unter dem Mangel an anregender 
Kraft leide; man habe sich ihre Tätigkeit anders vorgestellt. 
Er warnte jedoch davor, jetzt schon an eine Neuordnung der 
Bundesbahnverwaltung heranzufreten; es müßten erst noch mehr 
Erfahrungen gesammelt werden. Im allgemeinen könne gesagt 
werden, daß die verschiedenen Organe der Bundesbahnverwal- 
tung ihre Aufgabe mit Geschick durchzuführen versuchen. Der 
Vorsteher des Eisenbahndepartements, der in dieser Debatte 
nicht so viel Kritiken und Wünschen zu begegnen hatte, wie 
früher, erklärte allgemein, zu den Vorteilen, welche heute als 
Frucht der Verstaatlichung gepriesen worden seien, müsse nicht 
zuletzt der bessere Betrieb durch die Bundesbahnen gerechnet 
werden. Es wurde dann das Gesamtbudget der Bundesbahnen 
unverändert genehmigt: das Betriebsbudget, das mit 116 20V 000 
Franken Einnahmen und 80 9U0 000 Fr. Ausgaben abschließt; die 
Gewinn- und Verlustrechnung mit 51 200 000 Fr. Einnahmen und 
53 389600 Fr. Ausgaben; das Baubudget mit 44 0U0 000 Fr.; das 
Budget der Ausgaben der Kapitalrechnung mitrund 47 000 000 Fr. 


Wider den Alkohol! 


Zu unserer Veröffentlichung in Nr 76 S. 1210 d. Ztg. wird | Maßstab und Regel für die weitaus überwiegende Mehrzahl der 


uns von Herrn Eisenbahndirektor a. D. de Terra in Marburg 
geschrieben: Die freundlichen Wünsche für weiteres Gedeihen 
des Deutschen Vereins enthaltsamer Eisenbahner begrüße 
ich aufs dankbarste, doch bitte ich mir zu den geäußerten 
Bedenken einige Worte der Erwiderung gestatten zu wollen. 
Alle erfahrenen Ärzte, die sich eingehend und vorurteilsfrei mit 
den Wirkungen des Alkohols auf den menschlichen Körper be- 
schäftigt haben, sind darüber einig, daß ein zeitweiser, selbst 
reichlicher und überreichlicher Alkoholgenuß unter sonst gleichen 
Verhältnissen sehr viel weniger nachhaltigen Schaden anrichtet, 
als der heutzutage fast allgemein übliche fortgesetzte, gewohn- 
heitsmäßige Genuß vergleichsweise geringer Mengen. Ein ge- 
sunder, widerstandsfähiger Körper wird selbst das Übermaß eines 
Trinkgelages ohne bleibenden Nachteil überwinden, sofern ihm 
dazu die nötige Zeit, ohne neue Alkoholzufuhr, gelassen wird. 
Er wird um so schneller damit zustande kommen, je mehr ihm 
auch sonstige Schädlichkeiten, wie überreichliche Nahrungsauf- 
nahme, unmäßiger Nikotingenuß und dergleichen, erspart 
werden und je mehr die unermüdliche Heilkraft der Natur durch 
zweckmäßige Lebensweise, namentlich durch reichliche Be- 
wegung im Freien, unterstützt wird. Demgegenüber lassen die 
auch (in Nr 58 von 1902) schon erörterten Untersuchungen 
von Professor Kraepelin, Dr Fürer u. a. über die schädlichen 
Nachwirkungen geringer Alkoholmengen kaum einen Zweifel 
darüber, daß diese Nachwirkungen um so stärker anwachsen, je 
öfter und regelmäßiger der geringe (mäßige) Alkoholgenuß sich 
wiederholt, je weniger der Körper imstande ist, die Wirkung 
einer auch nur geringen Alkoholmenge auszugleichen, bevor 
eine neue Alkoholaufnahme einsetzt. Wer in bezug auf Körper- 

fliege, Ernährung, Bewegung, Arbeit und Ruhe den einfachen 
Grundregeln der Gesundheitslehre nachlebt, wird zweifellos 
auch „ein“ Glas Wein oder „ein“ Glas Bier, selbst täglich, 
genießen können, ohne davon irgend welche nachteiligen Folgen 
zu verspüren. Es sei unter anderen an Moltke erinnert. 

Aber werist heutzutage, namentlich in den Großstädten und 
in schwieriger, verantwortlicher Stellung, imstande, auch nur so zu 
leben, daß er nicht täglich mindestens gegen die eine oder 
andere jener Grundregeln gröblich verstößt? Die zunehmende 
Überfüllung der Sommerfrischen, Luftkurorte, Bäder und Heil- 
anstaltenz aller Art redet in dieser Beziehung eine deutliche 
Sprache. Und weiter: wer ist so charakterfest und willensstark, 
daß er selbst bei den sich namentlich im Winter außerordentlich 
häufenden Gelegenheiten und Verlockungen zu reichlichem 
Alkoholgenuß (bei festlichen Mittags- und Abendmahlzeiten usw.) 
wirklich bei dem „einen“ Glase bleibt? — Gewiß gibt es auch 
dafür Beispiele, und sie sind unserer höchsten Anerkennung 
wert, obwohl ihnen nach meinen Erfahrungen nicht selten ein 
Stich ins Philisterhafte und Pedantische anhaftet. Aber als 


"keit näher kennt, wird diese Frage nicht mit gutem Gewissen 


In der Schweiz ist dadurch, daß man, anders als in 
Deutschland, zunächst nur die Hauptbahnen auf den Bund ver- 
staatlichte, weil man diesem nicht zu viel auf einmal aufladen 
und in der Zentralisierung nicht zu weit gehen wollte, zwar der 
Umrang der Bundesbahnen und die Aufgabe ihrer Verwaltung 
in kleinerem Rahmen gehalten, aber auch zugleich manche Ver- 
wicklung und Wettbewerbsschwierigkeit mit den dem Privai 
betrieb oder den Kantonen belassenen Nebenbahnen 
worden. 


Bei früheren Eisenbahndebatten im Bundesparlament 
wurde wiederholt beklagt, daß die Bundesregierung die Kon- 
zessionserteilung für Privatbahnen verwrigere oder verzögere, 
weil diese mit den Bundesbahnen in Weıtbewerb treten oder 
der Bund sich die Herstellung der betreffenden Balınen für 
später vorbebalten wolle. Die Rechtsverhältnisse waren auf 
diesem Gebiet bestritten. Die Bundesregierung versprach, be- 

stimmte Normen vorleren zu wollen. Das ist jetzt in einem An- 
trag des Bundesrats an die Bundesversammlung, und zwar im 
S'ınne des Hauptbahnmonopols fürden Bund, geschehen. 
Der Antrag geht dahin, es sei der Bau und Betrieb von Balınen, 
welche als Hauptbahnen zu gelten haben, nach Maßgabe des 
Rückkaufsgesetzes nicht mehr zu konzessionieren, sondern, 
sofern diese im volkswirtschaftliichen oder militärischen 
Interesse der Schweiz liegen und deren Bau ohne unverhältnis- 
mäßige Opfer möglich ist, den Bundesbahnen auf Grund eine 
zu erlassenden Sondergesetzes zu übertragen. Auch gegenüber 
den Gesuchen um Bau neuer Nebenbahnen sei die Konzession 

zu verweigern, wenn die zu erbauende Bahn den Zweck hat, den 
Bundesbahnen Verkehr zu entziehen, ohne gleichzeitig nam- 

haften volkswirtschaftlichen Interessen zu dienen. f; 


Es ist anzunehmen, daß dieses Gesetz, wenn auch nicht 
ohne erheblichen Widerstand, genehmigt wird. 


gezeitigt 


„Schwächeren“* ist solche wirkliche Mäßigkeit den steten 
Lockungen unserer Trinkgewohnheiten und Trinkunsitten 
gegenüber völlig unbrauchbar, sowohl für die höheren Berufs- 
stände mit ihren durch den akademischen Bierkultus beein- 
flußten Anschauungen, als namentlich auch für die unteren 
Volksschichten, denen Selbstzucht und. weises Maßhalten im 
allgemeinen nicht in gleichem Grade Bildungsziel ist. Überdies 
darf daran erinnert werden, daß gerade für den Genuß alko- 
holischer Getränke die Grenzen wirklicher Mäßigkeit im ein- 
zelnen außerordentlich schwer zu bestimmen sind. 
Die „anregende“ Wirkung eines Glases Wein oder Bier 
wird niemand bestreiten. Auch ein Schnaps, gebildeter oft 
Kognak genannt, ruft im wesentlichen dieselbe Empfindung 
hervor. Wenngleich ihm die im Bier und namentlich im Wein 
mitenthaltenen verhältnismäßig geringfügigen Beimischungen 
(an Nährsalzen und Duftstoffen) abgehen, der hauptsächlich 
wirksame Bestandteil ist in allen dreien der Alkohol. Und daß 
dieser in keinerlei Form „kräftigt“, sondern immer nur wirkt 
wie die Peitsche auf das ermüdete Pferd, darüber sind sich die 
Gelehrten, und nicht nur die Alkoholgegner unter ihnen, all- 
gemach einig. Wird er doch selbst als Arzneimittel (zur An- 
regung und Belebung der Herztätigkeit) vielfach, namentlich 
in großen englischen und amerikanischen Krankenhäusern, mit 
bestem Erfolge gänzlich verworfen. 
Welche wenig erfreuliche Rolle der Alkohol in unserer 
heutigen Geselligkeit, und zwar nicht nur bei den sogenannten 
Volksfesten, spielt, bedarf für den Eingeweihten kaum näherer 
Darlegung. Weiß doch jeder aus eigener Erfahrung, daß auf 
Schützen-, Kriegervereins- und ähnlichen Festen, von den so- 
genannten „Kirch‘weihen ganz zu schweigen, es für jeden 
Menschen von feinerem Empfinden nur ganz zu Anfang noch 
ratsam ist, an der Festfreude teilzunehmen, so lange nämlich 
der Alkohol noch nicht seine „anregende* Wirkung vollbracht 
hat. Und unsere Geselligkeit in den höheren Ständen? — Alle 
denen man es „schuldig“ ist, werden zu einer „Abfütterung* 
zusammengeladen, gleichviel, ob sie zueinander passen oder 
nicht. Jeder wird möglichst reichlich mit Alkohol versorgt und 
durch eifriges Zutrinken so lange „angeregt“, bis der dem Al 
kohol entlehnte „Geist“ den nicht ganz seltenen Mangel an 
eigenem einigermaßen verdeckt und die an liche Steifheit 
und Gezwungenheit einer lärmenden Auch-Fröhlichkeit zu 
weichen beginnt. Ist das Übertreibung? Wer unsere Gesellig- 


bejahen können. Zum mindesten darf behauptet werden, daß 
der Alkohol sehr viel öfter der Störenfried, als der Förderer 
wahrer Fröhlichkeit und Lebensfreude ist. 

Wer nicht in gleichem Maße Gelegenheit gehabt hat, die 
nachteiligen und schädlichen Wirkungen des Alkohols auf den 
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verschiedensten Gebieten zu beobachten und sich aus den Er- 
fabrungen der verschiedensten Länder darüber zu unterrichten, 
wird freilich leicht dazu kommen, die Ausführungen auch 
meines neuesten, in Nr 76 d. Ztg. zum Teil wiedergegebenen 
Aufrufs der Übertreibung zu zeihen. Vor tieferem Eindringen 
in das weite und wichtige Gebiet wird niemand davor sicher 
sein, daß ihm als Übertreibung erscheint, was doch nur eine 
ungeschminkte Wiedergabe tatsächlicher Verhältnisse ist. Mit 
dem hochgeschätzten Schriftleiter dieser Zeitung wünsche ich, 
daß dem Deutschen Verein enthaltsamer Eisenbahner recht viele 
„Freunde“ und „Wohltäter“ erstehen mögen. Nach allem aber, 
was ich hier und anderwärts über den hohen Wert und Nutzen 
der völligen Alkoholenthaltung für den verantwortlichen Eisen- 
bahndienst gesagt habe, könnte ich mich keinesfalls mit dem 
Gedanken befreunden, den Verein enthaltsamer Eisenbahner in 
einen Mäßigkeitsverein umgewandelt zu sehen, so sehr ich im 
Kampfe gegen den gemeinsamen Feind zu engster Bundes- 
genossenschaft mit denen neige, denen es um wirkliche Mäßig- 
Als die weitaus wirksamste Waffe in diesem 
ihr innewohnenden größeren 
Klarheit und Werbekraft die grundsätzliche Alkoholenthaltsam- 
keit erwiesen. Und ihre Erfolge sind nicht so sehr darin zu 
erblicken, daß es ihr in verhältnismäßig kurzer Zeit gelungen 
ist, auch in dem trinkfrohen deutschen Vaterlande eine statt- 
liche Schar mehr oder minder begeisterter Anhänger zu ge- 
winnen. Ungleich wichtiger und wertvoller ist, daß diese 
ungeachtet aller Anfechtungen ihrer näheren und weiteren 
Umgebung durch das eigene Beispiel tagtäglich den Beweis 
dafür liefern, wieviel leistungsfähiger, arbeitsfreudiger und zu- 
friedener man dadurch wird, daß man auf einen so Vielen 
nachteiligen und schädlichen, ja verderblichen Genuß schon 
um dieser Tatsache willen aus freien Stücken verzichtet. 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 

Wir haben in Vorstehendem den eifrigen und verdienst- 
vollen Verfechter der Gegenalkoholbewegung nochmals aus- 
führlich zum Wort verstattet, obgleich unsere Überzeugung un- 
erschüttert ist, daß die völlige Alkoholenthaltsamkeit weder 
vom gesundheitlichen noch vom sittlichen Standpunkt aus ge- 


fordert werden kann. Wir bleiben dabei stehen: wer der 
Verlockung nicht widerstehen kann, beim Alkoholgenuß auch in 
der Gestalt von Bier und Wein über das ihm zuträgliche” Maß 
hinauszugehen, der befleißige sich völliger Alkoholenthaltsamkeit; 
wer sich gegen diese Verlockung widerstandsfäbig fühlt, bleibe 
bei dem mäßigen Genuß und suche die Grenze dessen, was er 
sich erlaubt, möglichst niedrig zu halten. Nicht unwidersprochen 
können wirlassen, was der Herr Verfasser über die Geselligkeit 
der sogenännten „höheren Stände“ und die Rolle sagt, die dort 
nach seindr Ansicht der Alkohol spielen soll. Was er entworfen 
hat, ist ein Zerrbild dieser Geselligkeit; seine Frage, ob seine 
Schilderung Übertreibung ist, müssen wir durchaus bejahen: er 
übertreibt in beinahe. gehässiger Weise. Die lärmende „Auch- 
Fröhlichkeit“ ist nach unseren Erfahrungen in der Geselligkeit 
Gebildeter keineswegs üblich, wenn sie auch gelegentlich vor- 
kommen mag; unseres Erachtens ist der maßvolle Genuß von 
Wein und Bier ebenso sehr der Förderer wahrer Fröhlichkeit und 
Lebensfreude, als das Übermaß des Alkoholgenusses allerdings 
einer der gefährlichsten Störenfriede des Lebensglücks ist. 

Über die Möglichkeit der allgemeinen Durchführung der 
‘Alkoholenthaltsamkeit nur noch ein Wort. Ist es Herrn de Terra 
wirklich Ernst damit, daß der Anbau der weingebenden.Rebe vom 
Erdboden verschwinden soll? Soll unsere Trinklieder - Poesie 
dem Scheiterhaufen verfallen? Sollen wir den Rhein ohne Wein 
lieben? Sollen die Franzosen, die Italiener, die Spanier, fast 
alle südländischen Völker, die sich bekanntlich im Gegensatz zu 
den nordländischen durch große Mäßigkeit auszeichnen, ihrem 
Wein mit Wasser entsagen, der ihr tägliches gesundes Gewohn- 
heitsgetränk ist, nur, weil es nicht in die Enthaltsamkeits- 
lehre paßt? 

Wir schließen hiermit die Erörterungen über die Frage, ob 
Mäßigkeit oder völlige Enthaltsamkeit das Notwendige sei, da wir 
uns aus der Fortsetzung dieses Streits nichts Ersprießliches für 
die Leser dieser Zeitung versprechen können. Dagegen werden 
wir den weiteren Fortschritten der Gegenalkoholbewegung nach 
wie vor aufmerksam folgen und ihre Erfolge freudig begrüßen, 
da wir über die sittliche und wirtschaftliche Notwendigkeit 
einer starken Einschränkung des Alkoholgenusses mit Herrn 
de Terra vollkommen einer Meinung sind. 


Nachrichten. 


Deutschland 


Eine Ergänzung der Militärtransportordnung für 
Eisenbahnen hat durch eine Allerhöchste Verordnung vom 
31. November d. J. dahin stattgefunden, daß hinter den bis- 
herigen $ 56 ein neuer $56& eingeschaltet wird. Dieser schreibt 
vor, daß Militärluftballons, die von Militärbehörden oder von 
Vereinen des Deutschen Luftschifferverbandes als Eilstückgut 
aufgegeben werden, mit Personenzügen oder mit Eilgüterzügen, 
die eine gleich günstige Beförderungsgelegenheit bieten, zu be- 
fördern sind. Als „Militärluftballons“ gelten die der Militär- 
verwaltung gehörigen oder ihr nach Bescheinigung des 
Kommandos des Luftschifferbataillons für den Mobilmachungs- 
fall zur Verfügung gestellten Ballons nebst Zubehör. Die 
Frachtbriefe sind mit. dem Stempel der Militärbehörde oder mit 
dem des Deutschen Luftschifferverbandes zu versehen. Die 
Beförderung hat in einem bedeckten Wagen zu erfolgen, und 
es dürfen auf den Luftballon andere Gegenstände nicht ge- 
laden werden. In den Militärtarif für Eisenbahnen ist eine neue 
Tarifnummer unter 26a eingefügt, laut deren Militärluftballons 
unter den obigen Voraussetzungen zu den Sätzen der allge- 


meinen Stückgutklasse des gewöhnlichen Verkehrs zu be- 
fördern sind. 
_ Ausbau des preußischen Eisenbahnnetzes. Bei Be- 


ratung des Antrags der Budgetkommission des Abgeordneten- 
hauses betreffend den Ausbau des Eisenbahnnetzes (Verwen- 
dung der Eisenbahnüberschüsse zur Hebung der wirtschaftlichen 
Verhältnisse im Lande usw.) gab Staatsminister v. Budde eine 
Erklärung in der Sitzung am 29. November d.J. ab, die jetzt im 
Wortlaut vorliegt. Danach führte der Minister u. a. aus: In den 
Jahren 1898/1902 habe sich das Bahnnetz in England nur um 
2,7 %, in Österreich-Ungarn dagegen um 8,3% vermehrt. Hierbei 
sei zu berücksichtigen, daß England bereits seit langer Zeit über 
ein gut ausgebautes Bahnnetz verfüge, während das österrel- 
chisch-ungarische noch größere Lücken aufweise. Übrigens habe 
sich in der gleichen Zeit das Bahnnetz in Preußen um 9,8% 
vermehrt. Der Minister stellte mit Befriedigung fest, daß auch 
im allgemeinen ein Vorwurf gegen die Staatsregierung, sie habe 
den als notwendig erkannten weiteren Ausbau des Eisenbahn- 
netzes vernachlässigt, nicht erhoben worden sei. Gegenüber 
dem Wunsche, die Haupt- und Umgehungsbahnen in größerem 


Umfange als bisher auszubauen, müsse er betonen, daß die 
größere Verkehrsdichtigkeit auf den preußischen Bahnen als 
ein Vorteil und nicht als ein Nachteil zu erachten sei, denn es 
zeige, daß das preußische Netz wirtschaftlicher ausgenutzt 
werde. Wenn ferner darauf hingewiesen worden sei, daß die 
Notwendigkeit der Erbauung des Kanals mit einer Überlastung 
der Eisenbahnlinien begründet worden sei, so sei hervorzuheben, 
daß der Staat, soweit eine Entlastung überlasteter Linien durch 
den Kanal nicht eintrete, es nicht unterlassen werde, Entlastungs- 
bahnen zu bauen. Die Pflicht, zur Entlastung einzelner großer 
Bahnhöfe Umgehungsbahnen zu bauen, sei wohl erkannt und 
auch nicht vernachlässigt; er erinnere an die Umgehungsbahn bei 
Dortmund, an die erst in diesem Jahre genehmigte große Um- 
gehungsbahn bei Hannover. Für Bahnhofsumbauten und Um- 
gestaltung von Bahnhofsanlagen sei allein, soweit Einzelbeträge ' 
über 1.000.000 #. in Frage kommen, seit 1880 rund eine halbe 

Milliarde Mark bewilligt worden. In den Jahren 1880 bis 1902 seien 

jährlich durchschnittlich 474 km Bahnlinien eröffnet worden, im 

Jahre 1905 werden voraussichtlich 7CO km eröffnet werden. Daß 

der Frage nach der Rentabilität hei der Entscheidung über die 

Bauwürdigkeit von Nebenbahnen eine wichtigere Rolle bei- 
gemessen werde, als dies in der Begründung der Kanalvorlage 

geschehen sei, könne er nicht zugeben. Ausschlaggebend sei 

die Frage, ob ein allgemeines Verkehrsbedürfnis für die Bahn 

vorhanden sei, ob sie eine Melioration des von ihr durchzdgenen 
Landstrichs bewirken, ob sie durch die Frachtvorteile, die sie 

eewähre, einen allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwung der 
Bewohner und eine allgemeine Belebung des Verkehrs herbei- 
führen werde. An dem Grundsatze, für den Bau von Neben- 

bahnen in der Regel die unentgeltliche Hergabe des Grund und 

Bodens durch die Interessenten zu erlangen, müsse festgehalten 

werden, denn dieses seit Jahrzehnten befolgte Prinzip biete eine 

Gewähr für das Vorhandensein des Bedürfnisses. Dem Wunsche, 

mit der Unterstützung von Kleinbahnen auch vorzugehen, wenn 

die Provinz eine Unterstützung ablehne, könne nicht entsprochen 

werden, da sonst die Provinzen, wenn dies einmal geschehe, in 

Zukunft ihre Beteiligung in der Hoffnung auf Staatshilfe stets 

ablehnen. Soweit es die allgemeine Finanzlage des Landes ge- 

ER werde der weitere Ausbau des Staatsbahnnetzes gefördert 

werden. 


— Der Bericht über den Betrieb der Reichsbahnen in 
Elsaß-Lothringen und der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen 
für 1903 gibt die Gesamtlänge der am Schlusse des Rechnungs- 
jahres für,Rechnung des Reiches betriebenen elsaß-lothringi- 
schen Bahnen auf 1679 (1674) km vollspurige und 77 (62) km 


schmalspurige Strecken an. DerZuwachs wurde bewirkt durch 
die. Eröffnung der 5 km langen vollspurigen Strecke von 
Deutsch=Oth-Berg nach Deutsch-Oth und der 15 km langen 
schmalspurigen Bahn von Rothäuser nach Drulingen. Die Ge- 
samtlänge der von der Wilhelm-Luxemburgbahn an das Reich 
verpachteten Strecken betrug Ende März dieses Jahres im 
ganzen 195 (195) km. Die 7 (7) km lange Strecke Ulflingen- 
preußische Grenze ist an die Königliche Eisenbahndirektion zu 
Cöln verpachtet, ‚welche ausschließlich ihre Tarife auf dieser 
Strecke zur Anwendung bringt und alle Betriebseinnahmen be- 
zieht; jedoch wird die Beförderung der Züge von Ulflingen 
nach St. Vith von der Reichseisenbähnverwaltung besorgt gegen 
Ausgleich durch entsprechende Leistungen auf anderen Strecken. 
Das in den gesamten Voll- und Schmalspurbahnen 
steckende Anlagekapital betrug am Schlusse des Vorjahres 
634 811 021 AM. Von diesem Betrage ist jedoch zu Zwecken der 
vergleichenden Statistik die Summe von 93 883 744 Mt. abzusetzen, 
um welche der vom Reiche gezahlte Kaufpreis die Herstellungs- 
kosten übersteigt. Es ergibt sich hiernach das geringere Än- 
lagekapital von 540 927 277 ft, welchem im Laufe des Rechnungs- 
Jahres noch 7278030 4. hinzugingen, so daß sich am Ende des 
Berichtsjahres der aufgewendete Gesamtbetrag auf 548 205 307 M. 
stellte. Außerdem waren aus Landesmitteln, von Privat- 
personen und von Gemeinden und aus Betriebsfonds 34 384284 A, 
verwendet. Auf den dem Reiche eigentümlich gehörigen 
Bahnen waren im ganzen 451 (443) Verkehrsstellen vorhanden, 
darunter 202 (200) Bahnhöfe, 140 (137) Haltestellen und 109 (105) 
Haltepunkte, d. h. Stationen ohne Nebengleise ; auf den Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen bestanden 45 (45) Stationen, darunter 
32 (32) Bahnhöfe, 5 (5) Haltestellen und 8 (8) Haltepunkte. Mit 
der nach $ 1° der Betriebsordnung auf allen Hauptbahnen mit 
besonders dichter Zugfolge einzurichtenden elektrischen 
Streckenblockung waren am Jahresschlusse 172 (165) km aus- 
gerüstet. Zum erstenmal wurden im Jahre 1903 weitgehende 
Versuche mit elektrischer Signal- und Weichenstellung ange- 
stellt und diese neue Bedienungsart auf dem Bahnhofe in 
Diedenhofen für sämtliche Weichen und Signale eingeführt. 
An Lokomotiven waren 849 (791) vorhanden, so daß sich der 
Bestand um 58 Stück vermehrt hat. Diese haben rund 25 080 000 
(23 782000) Nutzkm geleistet, also 1298000 oder 5,17 $ mehr als 
im Vorjahre. Die Zahl der Personenwagen hob sich auf 1646 
(1595), die der Güter- und Gepäckwagen auf 19 976 (18 574) Stück. 
Die Zahl der beförderten Personen betrug 32421 465 (30 116 908). 
Davon benutzten 366 077 (344 378) die I. Klasse, 3 274085 (3 082 795) 
die II. Klasse, 27421 603 (25836656) die III. Klasse und 376434 
die IV. Klasse. Militärpersonen wurden 983 266 (853 079) be- 
fördert. Im Durchschnitt wurden täglich 88583 (82512) Per- 
sonen befördert. Die Gesamtzahl der geleisteten Personen- 
kilometer stellte sich auf 721 783 374 (667 350 710), und es betrug 
also die von einer Person durchschnittlich zurück gelegte Beförde- 
rungsstrecke 22,29 (22,46) km. Die Gesamteinnahme aus dem 
Personenverkehr ergab den Betrag von 20 323 247 (19 009 677) «. 
An Personenfahrgeldern wurden täglich 55 528 (52 081) A. einge- 
nommen, und es entfielen aufdie einzelne beförderte Person 63 (63) „N. 
Für jedes Personenkilometer wurden durchschnittlich verein- 
nahmt 2,82 (2,85) „1. An Arbeiterzeitkarten wurden 136 446 
(125 905) mit einem Erlöse von 418926 (374 664) Ms, ausgegeben. 
Es wurden darauf 6 570 364 (6.099 332) Fahrten zurückgelegt. lm 
Güterverkehr wurden im ganzen 28967699 (25819829) t be- 
fördert, und es betrug die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer 
2143 477 200 (1930 420786). Jede Tonne Gut durchlief also durch- 
schnittlich einen Weg von 73,99 (74,33) km. Die Einnahme aus 
dem Güterverkehr stellte sich auf 69 157 142 (63 621 112) At. und 
ergab für je 1 t durchschnittlich 2,36 (2,43) Mt, für je 1tkm aber 
3,24 (3,27) \. Die Gesamteinnahme betrug 97 857 967 (90 109 037) At. 
oder für 1 Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge 50479 
(46768) A Demgegenüber stellten sich die Ausgaben auf 
70 524 104 (66524536) AM. und auf Jedes Kilometer der durch- 
schnittlichen Betriebslänge auf 36380 (34597) ı. Es verblieb 
also ein Betriebsüberschuß von 27 333 863 (23 584 450) A. oder von 
13 062 (12240) A. auf das Kilometer durchschnittlicher Betriebs- 
länge. Das Verhältnis der Ausgaben zur Einnahme stellte sich 
auf 70,73 (73,83) $, hatte sich also gegen das Vorjahr um mehr 
als 3 0 gebessert. Der Reinertrag entsprach einer Verzinsung 
des für die eigenen Strecken verwendeten Anlagekapitals mit 
4,51 9. Die Gesamtzahl der beim Betriebe vorgekommenen Un- 
fälle betrug 106 (126) und die Zahl der dabei getöteten und 
‚verletzten Personen war 95 (105). Davon entfallen auf je 
1 000000 durchfahrene Zugkilometer 3,99 (4,66) und auf je 1000 000 
Wagenachskilometer aller Art 0,10 (0,12. Von den Getöteten 
waren Reisende 3 (4, Bahnbedienstete 18 (19), Post-, Steuer- 
und andere im Dienst befindliche Beamte 1 (—), fremde Per- 
sonen 13 (15); von den Verletzten waren Reisende 5 (6), Bahn- 
bedienstete 37 (47), Post-, Steuer- und andere im Dienst befind- 
liche Beamte 3 (6), fremde Personen 15 (9. 


— Fortsetzung der Berliner Untergrundbahn vom Pots- 
damer Platz zum Spittelmarkt.‘ Unter dem Vorsitz des 


er 


Zeitung des ee» 
Deutscher Eisenbahnverwaltu r 


Oberbürgermeisters Kirschner trat dieser Tage die städtische 
Verkehrsdeputation zusammen, um den Vertragsentwurf der 
Gesellschaft für Hoch- und Untergrundbahnen wegen des Baues 
der Untergrundbahn Potsdamer Platz-Mohrenstraße-Spittelmarkt 
zu beraten. Die Gesellschaft verlangt vom Magistrat einen. 
sehr erheblichen Zuschuß für diese verhältnismäßig ku 
Linie oder doch eine Zinsbürgschaft. Ein Beschluß wurde nie 
gefaßt. Der Vertragsentwurf wurde einer achtgliedrigen Unte 
kommission zur Vorberatung überwiesen. Die De utation war 
darüber einig, daß die Verhandlungen und auch der Abschluß 
eines Vertrages durch die noch schwebende Feststellungsklage 
der Großen Berliner Straßenbahngesellschaft gegen den Magistrat 
wegen des Baues dieser Untergrundbahn nicht verzögert zu 
werden brauchen. Auch darüber war man einig, daß der Bau 
einer Untergrundbahn Potsdamer Platz-Spittelmarkt und weiter 
bis zum Alexanderplatz den Verkehrsinteressen Berlins ent- 
spricht und alle Förderung verdient. Die Höhe des geforderten 
Zuschusses sei aber so beträchtlich, daß er nicht ohne weiteres 
bewilligt werden könne. 


— Für Militärtransporte auf Kleinbahnen ist durch ge- 
meinsamen Erlaß der preußischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten und des Innern vom 23. November d. J. im Einver- 
ständnis mit dem Kriegsminister vorgeschrieben worden, daß 
künftig die bei Barzahlung des Fahrpreises auszustellenden 
Fahrtausweise doppelt auszufertigen sind. Die eine Ausfertigung. 
erhält die Überschrift „Anerkenntnis für die Militärverwaltun 
während die zweite mit der Überschrift. „Anerkenntnis für die 
Kleinbahnverwaltung“ zu versehen ist. Beide Ausfertigungen 
bleiben zunächst in den Händen des Transportführers, nach 
Ausführung des Transportes aber ist die zweite Ausfertigung 
von der Militärbehörde an die Kleinbahnverwaltung einzusenden. 
Die Ausführungsanweisung vom 13. August 1898 zu $9 des 
Gesetzes über Kleinbahnen und Privatanschlußbahnen vom. 
28. Juli 1892 erfährt hierdurch eine entsprechende Ergänzung. 


— Über die Wagengestellung im Bezirk der rheinischen 
Braunkohlenindustrie bringt der in der berg- und hütten- 
männischen Zeitschrift „Glückauf“ veröffentlichte Jahresbericht 
des Vereins für die Interessen der rheinischen Braunkohlen- 
industrie für 1903/04 die Bemerkung, daß diese während des 
Berichtsjahres durchweg genügt habe, und fährt dann fort: „im 
Bereich der diesseitigen Erdnes ist eigentlicher Wagenmangel 
auch wesentlich nur auf dem Kleinbahnnetz eingetreten, wo die 
Elastizität angesichts des beschränkteren Wagenparks natur- 
gemäß geringer ist und auch noch der Umstand hinzukam, daß, 
angesichts des vermehrten Überganges zum vollspurigen Be- 
trieb durch Legen der dritten Schiene, keine Neigung vor 
handen war, den Schmalspurwagenpark noch zu vergrößern.“ 


— Vermeidung von Verkehrsstörungen bei den von Stell- 
werken aus bedienten Ueberfahrtschranken. Die General- 
direktion der bayerischen Staatsbahnen hat aus Anlaß der in 
der Abgeordnetenkammer seinerzeit vorgebrachten Beschwerden, 
daß bei Überfahrtschranken infolge zu frühzeitigen Schranken- ; 
schlusses vor Einfahrt von Zügen usw. sowie durch unnötige 
Verzögerung des Wiederöffnens der Schranken häufig länger 
andauernde empfindliche Verkehrsstörungen hervorgerufen 
werden, ihre Betriebsdirektionen angewiesen, hierüber Er- 
hebungen zu pflegen und alsdann das in den einzelnen Fällen 
Erforderliche zu verfügen der geeignete Anträge zu stellen. 
In der hierwegen ergangenen Verfügung verkennt genannte 
Zentralstelle nicht, daß die mittelbare Bedienung von 
schienengleichen Übergängen lebhaften Verkehres mit dem 
Maße der Entfernung wachsend sich ungünstiger gestaltet, 
denn der die Schranke bedienende Stellwärter — bei nach 
Klasse 1 zentralisierten Stationen der den Gesamtdienst ver- 
sehende Bedienstete — muß in erster Reihe auf die Sicherheit 
der verkehrenden Züge oder Rangierabteilungen und die recht- 
zeitige Bedienung der für diese wichtigen Signale und Fahr- 
straßen bedacht sein. Er wird deshalb das Schließen derin seinem. 
Dienstbereiche belegenen Überfahrtschranken in der Reeel 
reichlich frühzeitig, das Öffnen aber erst nach Vornahme der 
für den Zuglauf erforderlichen übrigen Verrichtungen voll- 
ziehen; immerhin wird jedoch anzunehmen sein, daß für ver- 
schiedene Stationen die Zeitdauer des Schrankenschlusses der 
von Stellwerken aüs bedienten Überfahrten. ohne Gefährdung 
der Sicherheit sich werde verkürzen lassen. Hinsichtlich solcher 
Wege, die nur während kurzer Zeit im Jahre stark benutzt. 
werden, wie Holzabfuhrwege, Feldwege zur Erntezeit usw., wäre 
nach dem Erlaß die vorübergehende Aufstellung von Schranken- 
wärtern in Erwägung zu ziehen. 


— Europäische Fahrplankonferenz. Aus den Verhand- 
lungen der Fahrplankonferenz wird dem „Schwäbischen Merkur“ 
bezüglich der ürttemberg berührenden Fahrplanände- 
rungen und Verbesserungen mitgeteilt: Vom 1. Juli bis 30. Sep- 


- Freudenstadt 1.10 nachm. Rückfahrt 


'=furt 7.35 abends. 
laufende Schnellzug ab Frankfurt 7.35 früh wird beschleunigt 


12 auf 10 Stunden herabgesetzt 


tee . euer. _ Me 


_ mit Abfahrt in Frankfurt a/M. 8 Uhr vorm., in Mannheim 9.35, 


Ankunft in Wildbad 11.40 über die Nagoldbahn, Ankunft in 
ab Freudenstadt 3 Uhr 
nachm., ab Wildbad 4.05, Ankunft in Mannheim 6.19%, in Frank- 
Der über den Odenwald und Heilbronn 


und nicht erst wie jetzt um 2 Uhr, sondern schon um, 12.36 
mittags in Stuttgart eintreffen. Einige Schnellzüge zwischen 
Stuttgart und Frankfurt a/M. über Bruchsal sollen beschleunigt 


'_ werden. Der Schnellzug, der in Cöln jetzt um 9.50 vorm. ab- 


geht und um 5.48 nachm. in Stuttgart ankommt, wird 3 Stunde 
früher in Cöln abgehen und ?/, Stunden früher, nämlich 4.32 
nachm., in Stuttgart eintreffen und dort noch nach München an- 
schließen. Der Orientexpreßzug wird in Paris und in Wien je 
! Stunde später abfahren, in Wien und Paris aber zu gleicher 
Zeit wie jetzt eintreffen. Der Paris-Karlsbad-Expreß wird wieder 


" wie in den letzten Sommern verkehren. Nach dem Engadin über 


Friedrichshafen wird die Verbindung beschleunigt. Zwischen 
Metz und Saarbrücken einerseits und München anderseits über 
Germersheim-Stuttgart-Ulm soll einer der bestehenden Schnell- 
züge verbessert werden, so daß die Fahrzeit Metz-München von 
wird. Die Verhandlungen 
hierüber sind jedoch noch nicht ganz abgeschlossen. Die 
wiederholten Bemühungen Württembergs um Gewinnung einer 
Schnellzugverbindung ab Hamburg 8.15 abends, in Stuttgart an 
10.07 vorm. sollen bis jetzt keinen Erfolg gehabt haben. Das 
Projekt einer neuen Schnellzugverbindung zwischen Berlin und 
Zürich über Erfurt, Würzburg, Stuttgart mit Fortsetzung nach 
der Westschweiz und nach dem Gotthard sowie die beab- 
sichtigte Abkürzung der Fahrzeit des bestehenden Berlin- 
Stuttgart-Zürich-Mailänder Schnellzugs konnte für nächsten 
Sommer noch nicht verwirklicht werden, steht aber für später 
in Aussicht. ’ 

— Deutsche Eisenbahn - Speisewagengesellschaft. Die 
Generalversammlung genehmigte den Abschluß für 1903/04, 
setzte die Dividende auf 10 $ fest und erteilte die Entlastung. 
Der Vorsitzende des Aufsichtsrats, Freiherr Eduard v. Oppen- 
heim, teilte mit, daß auch der Monat November einen kleinen 
Mehrüberschuß gebracht habe, obwohl die Gesellschaft außer 
einigen guten Linien auch fünf verlustbringende Linien habe 
übernehmen müssen, um der Eisenbahnverwaltung ihr Ent- 
gegenkommen zu beweisen. Der Verlust auf diesen Linien 


"habe etwa 5000 46 betragen, doch glaubt die Verwaltung mit 


Zuversicht, daß sich ein Ausgleich dafür erzielen lassen werde. 
Auf die Anfrage eines Aktionärs bemerkte der Redner, daß sich 
bisher ein Verlangen des Eisenbahnfiskus, die mit der Gesell- 
schaft geschlossenen Verträge auf längere Zeit festzulegen, 
nicht kundgegeben habe. Eine Gefahr, daß der Staat den 
Wirtschaftsbetrieb selbst aufnehmen werde, liege wohl nicht 
vor. Die Schwierigkeiten der Organisation seien doch ziemlich 
bedeutend, auch komme in Betracht, daß ein erheblicher Teil 
des Gewinnes der Gesellschaft für Pacht in die Staatskasse 
flileße. Die einjährige Kündigungsfrist halte außerdem anderes 
Kapital von Wettbewerbsunternehmungen ab. Die Gesellschaft 
habe bereits große Abschreibungen vorgenommen und könne 
unter den gegebenen Umständen gut bestehen, während Neu- 
gründungen gleicher Art bei derartigen Konzessionen schwer- 
lich Aussicht auf Erfolg haben dürften. Mit der Zeit hofft die 
a ud doch Verträge von längerer Dauer erwirken zu 
önnen. 


— Der Ausbau der Rhein - Wasserstraße bis zur 
Schweiz würde natürlich auch auf die deutschen Eisenbahnen 
von erheblichem Einfluß sein. Die Wiederaufnahme dieser 
Pläne interessiert zumal in einer Zeit, wo in Deutschland mit 
der preußischen Kanalvorlage auch frühere Ideen. von Ver- 
tiefung des Rheins bis Coblenz oder Mannheim wieder auftauchen 
und Schiffahrtsabgaben im Werke sind. Am 3. d. M. fand 
zu Basel die erste Generalversammlung des neugegründeten 
„Vereins schweizerischer Schiffahrtsinter- 
essenten“ statt. Es waren 75 Teilnehmer zugegen, außer 
den Baslern solche aus Zürich, Bern, Lausanne, Locarno, Kon- 
stanz, Straßburg und Ruhrort. Ingenieur Gelpke-Basel, der 
Hauptleiter der Bewegung für die Großschiffahrt Basel-Straß- 
burg, erklärte, daß die Beschaffenheit des Stromes die Groß- 
schiffahrt ermögliche, und berechnete die Kosten der Schiffbar- 
machung des Rheins bis Konstanz auf nur 30 000 000 Fr. Andere 
Redner sprachen ähnlich ; sehr hoffnungsreiche und weitgehende 
Zukunftsmusik wurde laut. Direktor Knipscher kündigte für 
nächstes Frühjahr neue Probefahrten mit einem besonders zu 
diesem Zwecke gebauten Raddampfer an. Ein anderer Redner 
betonte die Vorteile der Wasserbeförderung vor den Eisen- 
bahnen und meinte, mit Hilfe der Gotthardbahn würde es 
möglich werden, die englische Kohle aus Oberitalien zu ver- 
drängen; auch wäre es möglich, den Gesamtkohlenbedarf 
der schweizerischen Bundesbahnen schon nächstes Jahr durch 
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'tember 1905 soll ein besonderer Sommerschnellzug verkehren | die Rheinschiffahrt zu beziehen. Man sprach von einer 


neuen Zeit der Verkehrsentwicklung von und nach der 
Schweiz. Von einem direkten Verkehrsweg zwischen Ve- 
nedie und Basel, von einer Verbindung des Mittelmeeres mit 
der Nord- und Ostsee über die Schweiz war die Rede. Der 
Vertreter der Handelskammer von Konstanz wünschte die Aus- 
dehnung des schweizerischen Vereins auch auf Süddeutschland, 
worauf zunächst nicht weiter eingegangen wurde. Die Ver- 
sammlung wählte zum Präsidenten des Vorstands Nationalrat 
Speiser-Basel; mehrere Kommissionen wurden eingesetzt, örtliche 
Organisation vorbereitet und auch die Ausgabe eines Vereins- 
organs in Aussicht genommen. 


— Reisebureau der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt- 
Akt.-Ges. Die Gesellschaft wird, wie die Köln. Ztg. meldet, am 
1. Januar 1905 ihrer Personenverkehrsabteilung eine Ausdehnung 
dadurch geben, daß sie ein Reisebureau im großen Stil errichtet. 
Die Tätigkeit dieses Bureaus wird sich nicht nur auf den See- 
verkehr, sondern auch auf den gesamten Eisenbahnverkehr des 
In- und Auslandes erstrecken. Die Firma Carl Stangens Reise- 
bureau in Berlin wird am 1. Januar 1905 mit der Hamburg- 
Amerikalinie verschmolzen. 


— Der Kampf gegen den Alkoholmißbrauch in Olden- 
burg. Die Großherzogliche Eisenbahndirektion Oldenburg hat 
an den Vorstand des dortigen Eisenbahnvereins folgendes 
Schreiben gerichtet: „Wir sehen uns veranlaßt, die Mitwirkung 
unseres Eisenbahnervereins zur Bekämpfung des Alkoholgenusses 
bei unserem Personal anzurufen. Die unmittelbare Veranlassung 
geben uns zahlreiche Fälle aus der letzten Zeit, bei denen die 
Neigung zum Trunke geradezu verheerend gewirkt hät. Sie 
bringt Beamte und Arbeiter um Amt und Stellung und bedroht 
die Familien mit dem wirtschaftlichen Ruin. Aber auch wenn 
die dem Alkoholgenuß ergebenen Personen nicht soweit her- 
untergekommen sind, leidet sowohl ihre dienstliche Brauchbar- 
keit als das Wohl ihrer Familie. Nach unserem Dafürhalten 
kann das Übel nur aus dem Personal heraus wirksam bekämpft 
werden, und wir sehen es deshalb als eine der vornehmsten 
Aufgaben des alle Kreise unseres Personals umfassenden Ver- 
eins an, hier die Führung in die Hand zu nehmen. Welche 
Sehritte zu tun sind, muß eingehend beraten werden. Wir 
würden empfehlen, zunächst eine Zusammenkunft des Gesamt- 
vorstandes mit den Vorständen aller Fachgruppen zu berufen. 
Dem unterzeichneten Eisenbahndirektor würde es erwünscht 
sein, zu einer solchen Versammlung zugezogen zu werden. 
gez. Graepel.“ 

“ Diese bemerkenswerte Anregung hat, wie wir hören, nicht 
allein bei dem Vorstand, sondern auch bei den Mitgliedern des 
Eisenbahnervereins beifällige Aufnahme gefunden. Schon im 
Laufe dieses Monats soll eine Versammlung zur Beratung dieser 
Angelegenheit stattfinden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Olbrich, bisher in Beelitz, zur Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 6 nach Berlin versetzt. — Zu Regierungsbaumeistern 
sind ernannt: die Regierungsbauführer Wladislaus Gluth aus 
Bromberg und Ernst Homann aus Rudolstadt (Eisenbahnbau- 
fach); Adolf Marx aus Witten a/Ruhr und Adolf Schilling 
aus Bucha, Fürstentum Schwarzburg-Rudolstadt (Maschinenbau- 
fach). — Der Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Max 
Blümel ist der Eisenbahndirektion in Breslau zur Beschäfti- 
gung überwiesen. 


Österreich. 


— Erstattung von Mehrfrachten. Der Eisenbahnminister 
beantwortete kürzlich eine an ihn im Abgeordnetenhause ge- 
richtete Anfrage, ob er bereit sei, die in Bayern hinsichtlich der 
Erstattung der Mehrfrachten bestehende Übung auch bei den 
österreichischen Eisenbahnen einzuführen. 

Der Minister legte dar, daß im österreichisch-ungarischen 
Betriebsreglement über die Ansprüche wegen unrichtiger Fracht- 
berechnung eingehende Bestimmungen enthalten sind, welche 
mit den auch in Bayern geltenden Vorschriften der deutschen 
Verkehrsordnung nahezu wörtlich übereinstimmen. Nach diesen 
sei die Eisenbahn, im Falle der Tarif unrichtig angewendet 
wurde oder Rechnungsfehler bei Festsetzung der Frachtgelder 
und Gebühren vorgekommen sind, nicht allein berechtigt, das 
zu wenig Gezahlte nachzufordern, sondern auch verpflichtet, 
das zu viel Erhobene zu erstatten und zu diesem Zwecke dem 
Berechtigten tunlichst bald Nachricht zu geben. j 

Die Verständigung der Bezugsberechtigten von den bei 
Überprüfung der Güterkarten ermittelten Übergebühren erfolge 
auf Kosten der Eisenbahn mittels besonderer Schreiben durch 
die Stationen, an welche die Zahlung geleistet wurde, und durch 
Aushang von Verzeichnissen an den Schaltern der betreffenden 
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Güterabfertigungsstellen in jenen Fällen, in welchen die Adressen 
der Berechtigten nicht ermittelt werden können. Dieser Vor- 
gang gewährleiste eine an keine weitere Förmlichkeit gebun- 
dene Befriedigung berechtigter Parteiansprüche. Bei dieser 
Sachlage sei zu einer Hinausgabe neuer Verfügungen umso- 
weniger Anlaß vorhanden, als in Gemäßheit der geltenden 
Bestimmungen tatsächlich bei den österreichischen Eisenbahn- 
verwaltungen alljährlich durch die Stationen bedeutende Fracht- 
“beträge zur Rückzahlung an die Parteien gelangen. 


— Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
stellten sich im November .d. J. nach den vorliegenden vor- 
läufigen Ausweisen im Vergleiche zu dem gleichen Monate des 
Vorjahres wie folgt: 


1904 gegen 1903 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 7498705 Kr. — 502487 Kr. 
SUAbahRt RAN REE IR TEE: 399656 „ — 12658 „ 
Staatseisenbahngesellschaft . 5747112 „ — 384414 „ 
Österreichische Nordwestbahn: 
garantierte Linie ß 2154740 :,„ =. 5916 , 
rgänzungsnetz .' ...s . 1452606 „. —- 200 955, 
Süd - Norddeutsche Verbin- 
dunsshahn. Pure Ferne HE 708097 „ — 68832 „ 
Aussig-Teplitzer E. altes Netz . 1468801 „ + 61057 „ 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 1995 „ + DB 
Buschtöhrader Bahn Lit. A. . . 105388144 „ + 82%00 „ 
g etnB.i: 1481755 „ + 2370 „ 
Böhmische Nordbahn 95628 „ — 537753 , 


— Die neue Eisenbahnbrücke bei Tulln über die Donau 
dürfte “Ende Februar oder Anfang März 1905 dem Betriebe 
übergeben werden. Damit gelangt eines der bedeutendsten 
Brückenbauwerke Österreichs zum Abschluß. Die alte, gegen- 
wärtig noch in Benutzung stehende Brücke, deren mächtige 
Pfeiler die Eisenbahn- und die Straßenbrücke tragen, war zwar, 
als sie im Jahre 1874 von der belgischen Firma Fives Lille & Cie 
gebaut wurde, für den damaligen Stand der Brückenbaukunst 
ein achtunggebietendes Bauwerk, aber dem Fortschritte der 
Eisenbahntechnik in den letzten 30 Jahren konnte die Brücke 
nicht standhalten. Die zunehmende Schnelligkeit der Züge, die 
Dichte des Verkehrs, die größer werdenden Maschinen- und 
Zuggewichte machten die Auswechslung der alten Brücke not- 
wendig, und schon im Jahre 1887 wurde eine Verstärkung 
durchgeführt. Doch auch diese reichte nicht lange aus. Zug- 
begegnungen auf der Brücke mußten vermieden werden. Die 
Brücke war stark genug, um einen Zug, nicht aber, um deren 
zwei zu tragen, und die zweigleisig gebaute Brücke konnte in 
Wirklichkeit nur eingleisig benutzt werden. Mit dem An- 
wachsen des Verkehrs wurde aber auch die Einhaltung dieser 
Bestimmung immer unhaltbarer, und das Eisenbahnministerium 
beschloß im Jahre 1901 den Bau einer neuen Brücke. Dabei 
wurde gleich von vornherein bestimmt, daß weder der Bahn- 
verkehr, noch der Straßenverkehr während des Baues auch 
nur die geringste Störung erleiden dürfen; auch sollte die 
neue Brücke auf den gleichen Pfeilern, auf welchen die alte 
Bahn- und Straßenbrücke ruht, gebaut werden. Die neue 
Eisenbahnbrücke sollte an die Stelle der früheren Straßenbrücke 
kommen, d.h. stromaufwärts gelegen sein, während die frühere 
Eisenbahnbrücke für die Zwecke der Straßenbrücke umgebaut 
und stromabwärts gelegt werden sollte. Vorerst mußte also 
eine Verschiebung der Brücke auf den Pfeilern vorgenommen 
werden, um den Bestimmungen des Bauprogrammes zu ent- 
sprechen. Am 8. August 1908 wurde die alte Eisenbahnbrücke, 
die eine Länge von 450 m besaß, um 4 m stromabwärts ge- 
schoben, an das andere Ende der Pfeiler. Diese Verschiebung 
ging innerhalb 40 Minuten vor sich und zählt zweifellos zu 
den großartigsten Leistungen auf dem Gebiete des modernen 
Brückenbaues. 

Die neue Brücke übersetzt die Donau in fünf Feldern, 
von welchen die beiden Endfelder am linken und rechten 
Stromufer je 84,6 m, die drei Mittelfelder je 88,7 m Stützweite 
haben. Der mächtige Brückenbau erforderte rund 4500000 kg 
Material, das durchweg von österreichischen Firmen aus dem 
Inlande geliefert wurde. Vor 30 Jahren mußte ein derartiger 
Bau einer belgischen Firma übertragen werden, und es gereicht 
den Österreichischen Technikern und der heimischen Industrie 
gewiß zur Ehre, daß jetzt die Vergebung der Lieferung an das 
Ausland gar nicht mehr in Betracht kam. 

Von besonderem Interesse war die Montierung, welche im 
vierten Felde angewendet wurde. Von der Erbauung eines 
Gerüstes konnte hier keine Rede sein, weil die Öffnung für 
Schiffahrtszwecke freigehalten werden mußte; auch konnte die 
alte Straßenbrücke nicht für das ganze vierte Feld als Stütz- 
punkt herangezogen werden, weil sie das riesige Gewicht der 
Hunderttausende von Kilogramm schweren Eisenbestandteile 
nicht ertragen hätte. Es erfolgte nun die Aufstellung der 
neuen Brückenteile (unter Benutzung der vorhandenen alten 
Straßenbrücke zur Anhängung einer Arbeitsplattform) ohne fest- 
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stehende Gerüste in der Weise, daß das neue Brückentragwerk 
unter Anschluß an die bereits vollendeten Nachbartragwerke 
im dritten und fünften Feld von beiden Seiten aus BARS. die 
Mitte zu freitragend vorgebaut wurde. Nach dem Zusammen- 
treffen der zwei Teile wurden beide Teile zu einem Ganzen 
verbunden. 

Die Brücke erforderte einen Kostenaufwand von nah 
3 000 000 Kr. 


— Die Salzburger Bahnhoffrage. Kürzlich sprach beim 
Eisenbahnminister eine Abordnung aus Salzburg in Angelegen- 
heit des Umbaues des dortigen Bahnhofs vor. In einer dem 
Minister unterbreiteten Denkschrift wird ausgeführt, daß der 
Umbau des Salzburger Bahnhofes eine Reihe von Mißständen 
mit sich gebracht habe, auf deren Beseitigung gedrungen werden 
müsse. Diese betreffen insbesondere die Verschlechterung der 
Straßenverhältnisse sowie den Wassermangel, der sich infolge 
des Bahnbaues für eine der beteiligten Gemeinden ergebe. Der 
Minister stellte tunlichstes Entgegenkommen in Aussicht, wies 
indessen darauf hin, daß die Umlegung der Straßenzüge im 
Einvernehmen mit den Beteiligten erfolgt sei, und daß der Durch- 
führung nachträglicher Änderungen sich große Schwierigkeiten 
entgegenstellen. Der Minister wies übrigens im einzelnen nach, 
daß die geänderten Straßen größtenteils auch Verbesserungen 
des früheren Zustandes enthalten, die erst nach ihrer Fertig- 
stellung volle Würdigung finden werden. Anlangend die durch 
den Bau des Rangierbahnhofes beeinflußte Wasserversorgung, 
werde die Staatsbahn etwaige nach Abschluß des Baues fest- 
gestellte Nachteile den Beschädigten zu vergüten haben. 


— Die Eisenbahnwagen-Leihanstalten im Jahre 1904. Im 
großen und ganzen war das Mietgeschäft in diesem Jahre trotz 
des Minderertrages der ungarischen Ernte besser als im vorigen 
Jahre, da mehr Wagen bei unveränderten Leihpreisen vermietet 
wurden. Besonders ins Ausland (Bulgarien, Rumänien und 
Bayern) wurde eine größere Anzahl von Wagen vermietet. Das 
Spezialwagengeschäft ist in steter Entwicklung begriffen. Na- 
mentlich Zisternenwagen, von denen die Österreichische Eisen- 
bahnverkehrsanstalt allein über 900 besitzt, sind wegen der stei- 
genden Petroleumausfuhr gesucht. Die Österreichische 
Eisenbahnverkehrsanstalt hateinen neuen Zweig, die 
Vermietung von Möbeltransportwagen, der gute Aussichten 
bietet, aufgenommen. 


— Die Montafonbahn. Die München. Allg. Ztg. schreibt: 
Schon seit Jahren hatte man erkannt, daß eine Bahnverbin- 
dung zwischen Schruns und Bludenz unbedingt notwendig 
sei, und am 25. April d. J. kam endlich zwischen den Vertretern 
der Interessenten und dem Innsbrucker Bauunternehmer Inge- 
nieur Josef Riehl eine förmliche Übereinkunft zustande. Riehl 
verpflichtete sich, den betriebsfertigen Bahnkörper für 800 000 Kr. 
herzustellen und Prioritätsaktien im Betrage von 150000 Kr. zu 
übernehmen. Die Gesamtkosten werden auf 1200000 Kr. ver- 
anschlagt; der Staat und das Land geben je eine Beihilfe 
von 60000 Kr. Die Bahn ist als vollspurige,. elektrisch be- 
triebene Adhäsionsbahn geplant und 13 km lang. Mit den 
Bauarbeiten wurde dieser Tage begonnen. Von besonderer 
Wichtigkeit ist die Montafonbahn für den Touristenverkehr. 
Südwestlich von Schruns führen verschiedene Übergänge 
zwischen den prachtvollen Gipfeln der Rhätikonkette ins 
schweizerische Prätigau und nach Davos hinüber, während das 
obere Montafontal selbst mit seinen malerischen kleinen Dörfern 
zu dem großartigen vom Litzner (3109 m) und von der Vallüla 
(28310 m) beherrschten Talschlusse hinzieht. Da steht man un- 
mittelbar vor den gewaltigen Bergen des Fervall und Paznaun, 
im Süden leuchtet die Eiswelt der Silvretta von der Ganera bis 
zum Fluchthorn (3408 m), und zahlreiche Schutzhütten des Alpen- 
vereins bieten gute Unterkunft. 


— Weitere Versuche mit dem Schönschen Bremsschlitten. 
In Nr!28 d. Ztg. ist über den Schönschen Bremsschlitten und 
damit angestellte Versuche eingehender berichtet. Inzwischen 
sind, wie in Nr 82 d. Ztg. kurz berichtet, bei Salzburg weitere 
Versuche gemacht worden. Über diese Versuche, mit denen 
am 6. Oktober auf der Verbindungskurve und dem Rangier- 
bahnhofe bei Salzburg die Prüfung des Schlittens bei den 
österreichischen Staatsbahnen abgeschlossen wurde, wird uns 
folgendes: vom Erfinder mitgeteilt. Wir. schicken vorauf, daß 
mit dem Schlitten bereits seit geraumer Zeit bei verschiedenen 
anderen Bahnen erfolgreiche Proben angestellt wurden, u.a. um in 
bedeutenden Gefällen (20—28 °/,) mit Geschwindigkeiten bis zu 
80 km/Std. ablaufende beladene einzelne Wagen oder Gr 
bis zu sechs Wagen aufzuhalten. Die Salzburger Proben fanden 
mit bis zu fünf beladenen Wagen in Gegenwart von Vertretern 
der Generalinspektion, des Eisenbahnministeriums und der 
Staatsbahndirektionen usw. statt. 

Die Wagen, welche im Gefälle von 11 % teils frei ab- 
liefen, teils mit Lokomotivkraft abgestoßen wurden, sind in fünf 
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Versuchen mit Schönschen Bremsschlitten und in drei Versuchen 
mit Seemannschen Bremsschuhen zum Stillstand gebracht 
worden. Bei den Schönschen Bremsschlitten kamen die Fahr- 
zeuge in kürzester Zeit auf geringen Bremswegen zuverlässig 
zum Stillstand, ohne daß die Fahrzeuge oder deren Ladung 
' Schaden genommen hätten. Die Wagen oder Gruppen bis zu 
fünf Wagen, welche mit Geschwindigkeiten von 26 bis 60 km 
"in der Stunde auf die Schönschen Bremsschlitten glatt auf- 
liefen, wurden im ersten Versuche auf 11m Weglänge in 
2! Sekunden, im vierten Versuche (fünf mit 60 km fahrende 
Wagen) in 41 Sekunden auf 292m Weglänge ruhig zum Still- 
"stand gebracht. Trotzdem die Versuche bei Regen vorge- 
"nommen wurden, endeten sie beim Schönschen Bremsschlitten 
Auch blieben die Bremsschlitten trotz mehr- 
facher Verwendung unbeschädigt. 

Die Versuche mit Seemannschen Bremsschuhen nahmen 
einen unbefriedigenden Verlauf. Zunächst wurden sie aus 


" Sieherheitsgründen erheblich näher aneinander gerückt als die 
" vonSchön, die, den praktischen Verhältnissen entsprechend, alle 


1,5 km bei jedem Wärter aufgestellt werden. Die Fahrzeuge kamen 


“ beim dritten Versuch (fünf mit 60 km Geschwindigkeit ablaufende 
. Wagen) auf einem Wege von etwa 700 m zum Stillstand, wobei 


indessen aus Sicherheitsgründen nur 300 m voneinander zwei 
Bremsschuhe aufgestellt waren, die sich in der Wirkung unter- 
stützten. Zudem waren, gleichfalls aus Sicherheitsrücksichten, 
zwei verklammerte Schwellenstapel vorgelegt, die rund 200 m 
mit fortgeschoben wurden, bis sie schließlich beim Durchfahren 
von Weichen auseinandergeworfen wurden. Die Wagen kamen 
dann durch die sich entgegenstellenden Schwellen zum Still- 
stand. Ein Bremsschuh ging in einem Weichenherzstück in 
Stücke, der zweite Bremsschuh wurde unbrauchbar unter den 


- Schwellen vorgefunden. 


Versuche mit Bremsschlitten System Schwind wurden 
wegen des langen Bremsweges unterlassen. 

Erfahrungsgemäß konnten Versuche in dem angegebenen 
Umfange bisher mit Bremsmitteln anderer Systeme nicht ge- 
macht werden, da keine Gewähr für ihr Gelingen geboten war. 
Die meisten Bremsmittel werden nur einseitig aufgelegt; durch 
die einseitige Inanspruchnahme der gebremsten Wagenteile 
besonders in Bögen werden dadurch Entgleisungen der Fahr- 
zeuge herbeigeführt. Wieder andere Systeme haben allzulange 
Bremswege. 


— Die Gehälter der Südbahnbeamten. Der Verwaltungsrat 


“ der Südbahngesellschaft hat infolge Antrages des General- 


direktor-Stellvertreters beschlossen, allen in Jahresgehalt ste- 
henden Beamten die bisher nachträglich ausgezahlten Gehälter 
vom 1. Januar 1905 angefangen monatlich im vorhinein auszu- 
bezahlen, so daß den Beamten diesmal am 1. Januar ein dop- 
pen Gehalt gezahlt werden wird. Außerdem wurde für das 
ahr 1905 den ein Wohnungsgeld beziehenden Beamten eine 
Wohnungsgeldzulage von 120 Kr. und den eine Dienstwohnung 
benutzenden Bahnwärtern eine Zulage von 30 Kr. gewährt. 


— Elektrische Bahn Wien-Preßburg. Nachdem der elek- 
trische Betrieb in den letzten Jahren sehr wesentliche Ver- 
besserungen erfahren hat, die seine Anwendung auch für den 
Überlandverkehr durchführbar erscheinen lassen, ist auch der 
Plan für die Eisenbahn Wien-Preßburg wieder aufgetaucht; ja, 
es wird angenommen, daß die Ausführung der Bahn als sicher- 
gestellt gelten könne. Bei dieser Linie war ursprünglich die 
Anwendung des auf der Veltliner Bahn angewendeten und be- 
währten reinen Drehstromsystems in Aussicht genommen. Mit 
Rücksicht darauf aber, daß der Strom für die Teilstrecke 
Wien-Schwechat der genannten elektrischen Bahn von dem 
ausschließlich auf Gleichstrom eingerichteten Wiener städtischen 
Elektrizitätswerke geliefert werden soll, soll eine bereits be- 
stehende Drehstrom-Gleichstromanlage ausgeführt werden. In 
der Strecke Port Stanley-London in Kanada ist derzeit eine 
Bahn im Bau, von der zunächst 40 km in Ausführung begriffen 
sind, die aber auf 200 km ausgebaut werden soll, für welche 
der Firma Ganz & Cie die Lieferung der Motorwagenaus- 
en wurde. Diese Bahn durchzieht unter an- 
derem mehrere Städte, in denen elektrische Straßenbahnen mit 
Gleichstrom von 500 Volt verkehren. Auf dieser Bahn soll nun, 
wie das Österr.-ungar. Eisenbahnblatt meldet, außerhalb der 
-Städte auf freier Strecke der Betrieb mit 1100 Volt verkettetem 
Drehstrom erfolgen, der ohne Umformung dem Stator der Mo- 
toren zugeführt wird. Die Rotoren erhalten Schleifringe für 
den Drehstrom und einen Kommutator für den Gleichstrom. 
Auf der Gleichstromstrecke ist eine Reihen-Parallelschaltung, 
auf der Drehstromstrecke Singls-Kaskaden-Schaltung vorge- 
sehen. Die Höchstleistung jedes Motors ist 120 PS und es 
kommen zwei solche Motoren auf einen Motorwagen. Mit einem 
ähnlichen Drehstrom-Gleichstromsystem soll auch die elektrische 
Bahn Wien-Preßburg betrieben werden. 


— Pensionsinstitut des Verbandes der österreichischen 
Lokalbahnen. Von den beschlossenen Änderungen der Satzun- 


gen dieser Anstalt ist zunächst jene zu erwähnen, durch welche 
weibliche Bedienstete als Teilnehmer des Pensionsinstituts zu- 
gelassen werden. Durch eine weitere Änderung werden jene 
Verwaltungen, welche aus dem Pensionsinstitute des Verbandes 
ausscheiden, verpflichtet, den Nachweis zu liefern, daß die von 
ihnen konzessionsmäßig oder vertragsmäßig übernommenen 
Versorgungsverpflichtungen gegenüber ihren Bediensteten in 
ausreichendem Maße sichergestellt sind. 


— Volleinzahlung. des Kapitals der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen. Der Verwaltungsrat der Be- 
triebsgesellschaft, die bekanntlich in Wien ihren Sitz hat, hat 
beschlossen, die letzte auf die Aktien der Gesellschaft aus- 
haftende Einzahlung von 100 Fr. für die Aktie einzuberufen. 
Das Aktienkapital beträgt 150000000 Fr., wovon bisher 80 % ein- 
gezahlt waren. Durch die nunmehr erfolgende Volleinzahlung 
der Aktien soll die Gesellschaft in die Lage versetzt werden, 
ihre Schuld gegenüber der Bank für Orientalische Eisenbahnen 
in Zürich im Betrage von über 14000000 Fr. zum größten Teile 
zurückzuzahlen. 


— Personalnachrichten. Am 2.d.M. ist der Departement- 
vorstand - Stellvertreter im Eisenbahnministerinm, Oberbaurat 
Fränkel, im besten Mannesalter verstorben. Der Verblichene 
gehörte zu den bewährtesten und fachtüchtigsten Arbeits- 
kräften des Ministeriums. Er widmete sich nach Beendigung 
seiner Hochschulstudien dem Eisenbahnwesen. Seine berufliche 
Laufbahn begann er bei der Pilsen-Priesener Eisenbahn, bei 
deren Verstaatlichung er in die Dienste der Staatseisenbahn- 
verwaltung übernommen und der Generaldirektion der öster- 
reichischen Staatsbahnen zugeteilt wurde. Bei Errichtung des 
Eisenbahnministeriums kam er in das Departement für Bahn- 
erhaltung und Bahnaufsicht, in dem er seit nahezu zwei Jahren 
als Vorstand-Stellvertreter tätig war. 


Ungarn. 


— Der Eisenbahnverkehr mit industriellen Mittelpunkten. 
Es ist bekannt, daß in Ungarn bezüglich des Eisenbahnverkehrs 
zwischen den großen Berg- und Hüttenbau- sowie Fabrik- 
unternehmungen mit den nächstgelegenen Verkehrsknoten- 
punkten recht ungünstige Verhältnisse bestehen. Es gibt, wie 
der „Pester Lloyd“ hervorhebt, viele Plätze, wie Petrozseny, 
Nömet-Bogsän, Ozd, nach welchen der Personenverkehr mit ge- 
mischten Zügen, die eine Fahrgeschwindigkeit von 20 km oder 
gar nur 10 km haben, abgewickelt wird. Der Bund der unga- 
rischen Fabrikindustriellen hat nun den Handelsminister ge- 
beten, zu erwägen, ob nicht die größeren Bergwerks- und 
Industrieunternehmungen durch Einrichtung des Motor- 
wagenverkehrs in eine raschere Verbindung mit den Haupt- 
knotenpunkten gebracht werden könnten. 


Niederlande. 


— Betriebs- und Verkehrsinspektion in Winterswyk. 
Am 1. Januar 1905 wird bei der Holländischen Eisenbahngesell- 
schaft eine Betriebs- und Verkehrsinspektion in Winterswyk er- 
richtet; als Betriebsinspektor wird Herr John Atkins tätig sein. 
Die nachstehenden Strecken gehören zu dem Inspektions- 
bezirk: Winterswyk-Zevenaar, Winterswyk-Zutfen, Winterswyk- 
Enschede, Doetinchem-Hengelo, Enschede-Oldenzaal, Enschede- 
Ahaus, Denekamp-Gronau, Lichtenvoorde-Groenlo. . Bei der 
Holländischen Bahn bestehen außerdem noch fünf Betriebs- und 
Verkehrsinspektionen: in Amsterdam, Rotterdam, Nimwegen, 
Apeldoorn und Alkmaar. 


— Fahrkarten zum Besuch von Handwerks- und Haus- 
haltungsschulen sind bei der Niederländischen Staats- und 
Zentralbahngesellschaft am 5. d.M. zur Einführung gelangt. 
Es werden Fahrscheinhefte mit 24 Abschnitten für einfache 
Fahrt II. Klasse ausgegeben; für jede Reise wird also ein Ab- 
schnitt benutzt. Zur Erlangung dieser Ermäßigung muß der 
Schüler oder die Schülerin eine Bescheinigung des Direktors 
dieser Schulen beibringen, welche indessen nur drei Monate 
gültig ist. Der Preis dieser Fahrscheine beträgt z. B. von Arn- 
heim nach Ede (Abstand 17 km) 7} Cents, also etwa ?/, für das 
Kilometer. 


Übrige europäische Länder. 


— Rechtsufrige Brienzerseebahn. Der schweizerische 
Bundesrat unterbreitet der Bundesversammlungf'einen Gesetz- 
entwurf, wodurch die Bundesbahnverwaltung ermächtigt wird, 
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als Fortsetzung der Brünigbahn eine Eisenbahn von Brienz nach 
Interlaken bei einer Spurweite von 1 m mit einem Kostenvor- 
anschlage von 5500000 Fr. zu bauen. 


— Forderungen der italienischen Eisenbahnangestellten. 
Die Gelegenheit der bevorstehenden Neubeordnung des Be- 
triebes der italienischen Bahnen nach Ablauf der bestehenden 
Betriebsverträge benutzend, haben die organisierten Verbände 
der italienischen Bahnangestellten eine Denkschrift mit ihren 
Forderungen verfaßt und durch ihre Vertretung dem Minister- 
präsidenten Giolitti am 3. d.M. und dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Tedesco am darauffolgenden Tage überreicht. 
Der Ministerpräsident erklärte bei diesem Anlasse, bereit zu 
sein, die Rechte der Eisenbahner zu schützen und ihre Forde- 
rungen zu prüfen, wobei er jedoch auf den Staatshaushalt Rück- 
sicht nehmen müsse. Nachdem er weiter bemerkt hatte, daß der 
bereits vor den allgemeinen Wahlen vorgelegte Gesetzentwurf 
über den Staatsbahnbetrieb neuerdings dem Parlament unter- 
breitet werden müsse und dieses darüber zu entscheiden habe, 
ob und in welchem Umfange die italienischen Bahnen im 
Privatbetriebe bleiben oder in den Staatsbetrieb übergehen sollen, 
hob er ferner hervor, daß in jedem Falle für die Beilegung' der 
Streitigkeiten zwischen Verwaltung und Personal ein billiger 
Ausgleichsweg gefunden werden müsse, um den Gefahren und 
den Nachteilen vorzubeugen, welche ein Ausstand für beide 
Teile und ganz besonders für das Land mit sich bringe. Er 
hält die Einsetzung eines Schiedsgerichts, das 'die Rechte und 
die Ansprüche beider Teile prüfe und schütze, für das ange- 
zeigteste. Die Vertretung der Eisenbahner stimmte unter dem 
Vorbehalt bei, daß bei der Zusammensetzung des Schieds- 
gerichts auf das Personal gebührende Rücksicht genommen 
werde. Auch der Minister der öffentlichen Arbeiten antwortete, 
daß die Denkschrift mit Wohlwollen werde geprüft werden; er 
nahm ferner einige andere Vorschläge und Anregungen der 
Kommission entgegen. 

Die Denkschrift bringt im besonderen folgende Forde- 
rungen: Verbesserung der Besoldungsverhältnisse des Personals 
während dessen Krankheiten, während der Übergangszeit bis zur 
Pensionierung, während des ordentlichen und außerordentlichen 
Urlaubes, ferner für außerordentliche Arbeiten, für Aufenthalt 
in Gegenden, in welchen die Malariakrankheit herrscht, in 
bezug auf die Einkommensteuer, Beibehaltung der übrigen 
Zulagen, Vergütungen und Beiträge, Regelung aller Gehälter 
auf Grund der am 1. Januar 1902 in Kraft getretenen Beförde- 
rungsordnung, Herabsetzung der täglichen Arbeitszeit in den 
verschiedenen Dienstzweigen und mithin Erhöhung der täg- 
lichen Ruhestunden, wöchentlich eine ununterbrochene Ruhe- 
pause von 36 Stunden im ständigen Wohnort, nicht mehr als 
sechs aufeinanderfolgende Nächte im Dienst, Vereinbarung der 
Dienstzeiteinteilung zwischen Verwaltung und beteiligtem Per- 
sonal, Verantwortlichkeit der Dienstleiter für Übertretung der 
Vorschriften über die Arbeitsdauer und deren Folgen, Auf- 
lassung der bestehenden getrennten Alterskassen (Pensions- 
kasse für die Beamten und Hilfskasse für die niederen Be- 
diensteten) und Errichtung einer einzigen Pensionskasse für 
das ganze Personal, Anerkennung der organisierten Verbände 
der Eisenbahner und Bewilligung einer Freikarte für alle 
italienischen Bahnen zu gunsten ihres Vertreters. Der Denkschaift 
sind ferner Ranglisten beigegeben, in denen die zur Beförderung 
in eine höhere Gehalts- oder Rangklasse nötigen Zeitabschnitte 
angegeben sind; natürlich werden auch dadurch Vergünsti- 
gungen in der Beförderung und in den Besoldungsverhältnissen 
verlangt. 

Wie man sieht, werden Verbesserungen in allem und 
Jedem gefordert. Es ist jedoch zu bemerken, daß die organi- 
sierten Verbände durchaus nicht die Gesamtheit der Bahnange- 
stellten umfassen; abgesehen von den Zentralbureaus, deren 
Beamte diesen Vereinigungen ganz fern stehen, gehört über 
die Hälfte der übrigen dem Verbande nicht an; der Verein der 
Verkehrsbeamten z.B. hat für seine Angehörigen (3000 Beamte) 
erklärt, die Denkschrift nicht annehmen zu können, er bitte den 
Minister, sie zurückzuweisen. Man sieht, daß die Eisenbahner 
nicht vollständig einig sind, und deshalb sind auch die Aus- 
standsdrohungen bei Nichtannahme der Denkschrift nicht gar so 
ernst zu nehmen. Übrigens hat auch der Ministerpräsident in 
der Senatssitzung vom 7. d.M. erklärt, daß er es für Pflicht der 
Regierung halte, die Forderungen der Angestellten ent- 


gegenzunehmen und zu untersuchen, und nach Prüfung 
im Verein mit den übrigen beteiligten Ministern werde 
entschieden werden, ob und in welchem Umfange diese 


Forderungen angenommen werden können. Was die Möglich- 
keit eines allgemeinen Ausstandes anbelange, auf welchen in 
letzter Zeit häufig drohend angespielt werde, so wäre ein solcher 
als Verbrechen anzusehen und die Regierung würde demgemäß 
strafweise vorzugehen haben; sie sei von dem Wunsche beseelt, 
die Lage der Eisenbahnangestellten zu bessern, insoweit es 
op DEue TE erlauben, könne aber Vergewaltigung nicht 
dulden. 
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Übrigens ist eine neue Drohung aufgetaucht. Man w 
daß die Regierung einem allgemeinen Ausstande dadurch vo 
beugen würde, daß sie die militärpflichtigen Eisenbahner { 
beruft; sie würde so den Dienst wenigstens teilweise auf al 
Linien aufrecht erhalten können. Nun wird gedroht, daß 
Angestellten auf die „Militarisierung“ mit einer Obstruktie 
bewegung antworten werden, in dem Sinne, daß die Abwicklu 
des Eisenbahndienstes durch strengste Erfüllung aller V 
schriften verlangsamt und vielleicht auch unmöglich gema 
werde. (!!?) Aber, wie gesagt, es wird wahrscheinlich weder z 
allgemeinen Ausstande, noch zur Obstruktion kommen, weil die 
Einigkeit fehlt, und weil zur Ausführung der Obstruktion ein 
geschulteres und gebildeteres Personal gehört, als es im ganzen 
und großen auf den italienischen Bahnen zu finden ist. “ 

— Betriebseröffnung der italienischen Zufahrtslinien zum 
Simplon. Der Unterstaatssekretär für die öffentlichen Arbeiten 
hat auf eine Anfrage hin in der Sitzung des Abgeordnetenhauses 
vom 8. d. M. erklärt, daß von den italienischen Zufahrtslini 1 
zum Simplon die Linien Arona-Domodossola und Santhiä- 
Borgomanero am 31.d.M. dem Betriebe übergeben werden können si 
die Linie Domodossola-Iselle wird Ende Mai 1905 fertiggestellt 
sein, also sicher lange vor der Betriebseröffnung des Simplon- 
tunnels. Nur die Teilstrecke Borgomanero-Arona konnte noch 
nicht fertiggestellt werden wegen der unerwarteten großen 
Schwierigkeiten in den Bohrarbeiten des 3300 m langen Tunnels 
von Gattico, von welchem beiläufig 300m in schwierigem Terrain 
noch durchzuschlagen sind. : 

— Italienische Südbahn. Nach einem Telegramm der 
B. B.-Ztg. aus Mailand vom 10. d. M. wird die italienische Re- 
gierung im Einvernehmen mit der Südbahngesellschaft der 
Deputiertenkammer einen Gesetzentwurf vorlegen zur Verlän- 
gerung der Frist, innerhalb welcher die Regierung sich bezüg- 
lich des Rückkaufes der Südbahn entscheiden muß, vom 31.d. M. 
auf 31. Januar 1905. BE 


— Die Anlegung eines großen Piers am Nordufer des 
Humber östlich von Hull wird, wie „Engineering“ meldet, von 
der englischen Nordostbahngesellschaft geplant. Danach be- 
absichtigt die gedachte Gesellschaft, ihr Unternehmen auch au 
überseeischen Verkehr auszudehnen und von Hull und Goole 
aus Dampfer nach den Häfen des nördlichen Europas, nament- 
lich nach der Ostsee, zu entsenden, um auf diese Weise eine 
Belebung ihres Personenverkehrs zu erzielen. Die gedachte, 
bei Hawkins-Point zu errichtende Pieranlage soll durch eine 
Zweiglinie mit dem Bahnhofe der Gesellschaft in Hull in Ver- 
bindung gesetzt werden, und die dort landenden Dampfer 
würden nicht erst in den Hafen von Hull einzulaufen brauchen, 
was bei dem dort herrschenden starken Schiffsverkehr immer 
mit Schwierigkeiten und Zeitverlust verbunden ist. £ 

Wir haben in Nr 27 S. 429 und Nr 53 S. 872 d. RR auf 
die Bestrebungen der Midland - Fisenbahngesellschaft inge- 
wiesen, ihren Personenverkehr durch eine eigene überseeische 
Dampferverbindung nach Irland — verbunden mit einer Hafen- 
anlage — zu beleben. Dem obigen nach scheint dies Beispiel 
auch bei anderen englischen Verwaltungen ähnliche. Pläne an- 
geregt zu haben. 


— Die Eisenbahntarifreform des russischen Finanz- 
ministeriums. Zur Ergänzung unserer Mitteilungen in Nr 91 
S. 1429 d. Ztg. folgen hier einige Zahlenangaben aus der amt- 
lichen „Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 2171. Nach diesen Mit- 
teilungen bewegt sich die geplante Tarifreform aber in sehr 
mäßigen Grenzen, besonders für die III. Klasse, wie folgende 
Zusammenstellung zeigt: & 


Für Entfernungen jetziger Fahrpr. ee. Fahrpr. , 


bis III. Klasse II. Klasse f' 
25 Werst . ..,.0,86 R. 0,38 R. 
ee 0,75 „ 
OD 1,50 „ 
160  „ 2,30 „ 2,40 „ 
200. 2,66 , 2,80 „ 
800 7°, 3,56 „ 3,80 , 
400, 4,40 , 4,80 „, 
600,” 6,00 „ 6,40 „ 
1000 , 8,40 , 8,80 , 
1500, 10,80 , 11,20 „ 
3000  , 16,80 „ 17,20 „ 
4000 „ 22,80 „ 23,20 „ 
5000 28,40 . 28,80 „ 
6000  , 34,00 „ 34,40 „ ü 
000. „ ; 39,60 „ 40,00 „ h R 
8000 7, Es 45,60 „ 46,00 „ j 


Was den Fahrpreis für die II. und I. Klasse anbetrifft, so 
soll folgendes Verhältnis festgesetzt ‚werden, unter Zugrunde- 
legung des Fahrpreises der III. Klasse als Einheit: 1 :1,75:2,7502 


Fr 
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Jetzt beträgt dieses Verhältnis: 1: 1%:2. Danach würde die Er- 
höhung bei den einzelnen Klassen betragen: 


bei Entfernungen 


bis I. Klasse II. Klasse 1ll. Klasse 
j 25 Werst = — 0,02 R. 
Alec, 2.20 _ 0,08 , 
100. ;., OBER. 0,47 R. 0,06 „ 
200, EEG 0,91 „ 0,14 „ 
300  „ 13518, 1,55 „ 0,24 „ 
400, BYE... 2,20 „ 0,40 5 
\ BOORE.,, 2207, 2,60 „ 
10007 7, DB0R, 3.0005 
1500, 3,40 ) BRRN, | oe 
3000 B12.4,00, , 5,30 „ bleibt 
4000  „ 6,40 „ 6,80 „ 
usw. usw. usw. | bestehen 
8000 „ 1050, 12,10 , 


Der Ertrag der geplanten Erhöhung des Personentarifs 


“wird auf etwa 10000 000 R. veranschlagt, wovon etwa 2300 000 R. 
‚auf die Privatbahnen kommen. 


Aber auch letztere Erhöhung 
ist für die Krone von Wichtigkeit, da sie an dem Gewinn der 
Privatbahnen beteiligt ist. 

Die Frage der Tarifreform in Rußland wird wohl noch 


Veranlassung geben, auf dieses Thema zurückzukommen, denn 


Mi 


Bahn entnimmt der „ 


an: 9 dem Personal des Bahnschutzes, 


allem Anscheine nach wird die öffentliche Meinung, die unter 
dem neuen Minister des Innern sich etwas freier äußern darf, 
lebhaft gegen die beabsichtigte Erhöhung des Personentarifes, 
der zunächst nur bekannt ist, auftreten. So meint z. B. schon 
jetzt der „Prom. Mir“: 

„Anstatt etwas neues in der Steuerfrage ausfindig zu 


machen und irgend ein neues, noch nicht ausgenutztes Steuer- 
gebiet zu bearbeiten, geht das fiskalische Projekt lieber aus- 


getretene Wege und bemüht sich, durch Erhöhung der Be- 
steuerung irgend einen Teil des Ausgabebudgets der Ein- 
wohnerschaft zu erhöhen. Daß dies der einfachste Weg ist, 
läßt sich wohl kaum bestreiten, doch dann müßte dies auch 


 offenherzig zugegeben werden, anstatt den Beweis dafür an- 


zustreben, daß eine solche erhöhte Besteuerung eines Postens 
des Ausgabebudgets der Bevölkerung nicht fühlbar werden 
wird, während dem Staate hierdurch neue 10 000 000 R. zufließen.“ 

Welch eine große Bedeutung der billige Personentarif 
vom Jahre 1894 für die Bevölkerung gehabt hat, braucht wohl 
nicht erst betont zu werden. Der „Prom. Mir“ geht sogar so- 


“ weit, daß er die Ende der 9er Jahre stattgehabte Belebung 


des Handels und der Industrie zum Teil auf die 1894 vorge- 
nommene Herabsetzung des Personentarifs zurückführt. „Das 
Wachstum der Städte, die Steigerung der Bodenpreise in den 
Städten, die Vergrößerung der Zahl neuer Bauten und im Zu- 
sammenhang hiermit die Entwicklung der Baumaterial er- 
zeugenden Unternehmungen ist eine Folge des neuen Per- 
sonentarifs. Schließlich haben auch andere Industriezweige 
durch den billigen Personentarif die Möglichkeit gewonnen, 
ihre Erzeugnisse durch Aussendung von Reisenden besser zu 
verbreiten, während der billigere Tarif es auch den Käufern 
erleichterte, die Industriemittelpunkte häufiger aufzusuchen. 
Der neue Tarif hat eine Annäherung zwischen dem Fabrikanten 
und dem Verbraucher zu Wege gebracht, was den Verbrauch 
ud im Zusammenhang hiermit auch die Produktion vergrößern 
mußte.“ 

Dieses Beispiel zeigt, wie energisch von der Presse vor- 
gegangen wird; ob das einen Einfluß auf die Regierung aus- 
üben wird, darf füglich bezweifelt werden, denn einmal muß 
als richtig zugegeben werden, daß die Eisenbahnen sehr wenig 
einträglich für den Staat sind, und sodann sind die Erhöhungen 
allerdings nichtso bedeutend, daß sie besonders schwer empfunden 
werden könnten. Denn wenn jemand sich entschließt, eine 
Reise von 8000 Werst (= 8536 km) zu machen, bei dem können 
tatsächlich 12,10 R. (= 27 4) keine Rolle spielen. Die kurzen 
Reisen sind aber nur gering belastet; wenn also nicht wesent- 
lich mehr beabsichtigt wird, dann handelt es sich tatsächlich 


_ um sehr wenig. 


Fremde Weltteile. 


— Eine Statistik der Unglücksfälle auf der Sibirischen 
Stepn. Krai“* einem Tagesbefehl des Chefs 
des sibirischen Militärbezirks. Die Statistik umfaßt die Zeit 
von dem Augenblick, wo über die Bahnstrecke der Kriegs- 
zustand verhängt wurde. An Toten und ihren schweren Ver- 
letzungen Erlegenen sind 47 Mann festgestellt; davon gehörten 
9 den durchreisenden 
Militärpersonen, 24 dem Eisenbahnpersonal und 5 Personen 
waren Reisende. Verletzt wurden 108Mann, davon 21 vom Bahn- 
schutz, 17 Militärpersonen, 49 Eisenbahnbedienstete und 21 Rei- 
sende. In der ganzen Zeit fanden nach der vorbezeichneten 
Quelle nur drei Entgleisungen mit größeren Menschenver- 


lusten statt. Alle übrigen Unglücksfälle betrafen nur Einzel- 
personen. Von dem Eisenbahnpersonal wurden fast ausschließ- 
lich nur Wärter, Weichensteller, Wagenkuppler und anderes 
niederes Personal betroffen. Die meisten Verunglückten zogen 
sich den Unfall im Zustande der Betrunkenheit zu. Die Ange- 
hörigen des Bahnschutzes kamen um oder wurden zu Krüppeln 
wegen ihrer Nachlässigkeit im Dienste: sie gingen auf dem 
Bahndamm, standen auf den Schwellen, saßen oder lagen auf 
dem Gleise usw. Die Leute der Echelons und die Reisenden 
zogen sich die Verletzungen vornehmlich beim Auf- und Ab- 
springen während der Fahrt oder auch beim Hindurchkriechen 
unter den Wagen zu. 

Wenn diese Statistik zuverlässig ist und wirklich alle vor- 
gekommenen Unglücksfälle enthält, dann ist verhältnismäßig 
sehr wenig Unglück angerichtet worden, denn man darf bei 
Beurteilung der Anzahl der Unglücksfälle nicht die Verhält- 
nisse vergessen. Die Bahn wurde doch recht unvorbereitet von 
dem starken Verkehr überrascht und mußte ihn mit einem noch 
wenig geübten Dienstpersonal führen. Dazu kommt die Auf- 
regung und Unruhe, die unvermeidlich mit den kriegerischen 
Ereignissen verbunden sind. 


— Französische Studienreisen auf den afrikanischen 
Eisenbahnen. Einer der ersten französischen Kolonialbeamten, 
Herr Salesses, Direktor der Eisenbahn von Französisch-Guinea, 
ist vom Generalgouvernement Französisch-Westafrikas beauf- 
tragt worden, vom geschichtlichen, technischen und wirtschaft- 
lichen Standpunkt alle afrikanischen Eisenbahnen, außer den 
algerischen, zu bereisen und zu studieren. Ähnliche allgemeine 
Untersuchungen sind französischerseits jüngst in Ostasien und 
Südamerika amtlich ausgeführt worden. Dem Pariser „Temps“ 
entnehmen wir über die Aufgabe des Herrn Salesses folgendes: 
Er bat eingehend die vonden Wettbewerbern Frankreichs 
in Afrika angewandten Verfahren zu prüfen, deren Nach- 
ahmung für Frankreich vorteilhaft sein könnte. Auf diesem 
Wege ist bereits die bei der Kongo - Eisenbahn bestehende 
Methode, die Eingeborenen für die Erdarbeiten zu organisieren, 
von dort durch Herrn Salesses entlehnt worden. Aus den 
Vergleichen, die sich aus diesen Studien ergeben, können sich 
einige allgemeine Grundsätze entwickeln, deren Aufstellung für 
die Errichtung von Kolonialeisenbahnen von großem Nutzen 
wäre. Zudem kann der direkte und persönliche Besuch vom 
Ausland kommende Auskünfte, die sich zuweilen widersprechen, 
richtigstellen und wirtschaftliche und statistische Kenntnisse 
betreffs der gegenwärtigen Lage und der Zukunftsaussichten 
der betreffenden Gegenden erbringen. Das Gesamtergebnis 
wird dann in einer Denkschrift dem Generalgouverneur von 
Französisch-Westafrika, Herrn Roume, unterbreitet. Herr Salesses 
hat schon im Jahre 1897 eine Studie verfaßt, die als Ausgangs- 
punkt seines jetzigen Auftrages zu betrachten ist. Er begibt 
sich zunächst nach Khartum mit der Eisenbahn, von dort nach 
Gondokoro und Mengo, der Hauptstadt Ugandas, weiter über 
die englische Ugandabahn nach Mombassa. Dann soll er die 
deutsche Eisenbahn von Pangani nach Korogwe (Usambara- 
bahn) prüfen, über die portugiesische Beirabahn nach Rhodesia 
gehen und über Buluwayo und Kimberley zum Kap der guten 
Hoffnung. Weiter kommt die deutsche Eisenbahn von Swakop- 
mund nach Windhuk an die Reihe, die Bahnen von Loanda, am 
Kongo, der Gold- und Elfenbeinküste, am Niger usw. 


— Zum: Bau der Eisenbahn Stanleyville - Ponthierville. 
Der in Turin erscheinende „Monitore delle strade ferrate“ ver- 
öffentlicht einen interessanten Bericht über diese im unabhän- 
gigen Kongostaate im Bau begriffene Eisenbahn aus der Feder 
des dabei mittätigen italienischen Ingenieurs de Jaco bis. 
Dieser schildert das betreffende zu beiden Seiten des Äquators 
liegende Gebiet in den verführerischsten Farben als ein wahres 
Eden an Fruchtbarkeit und Schönheit. Infolge der etwa 500 m 
betragenden Seehöhe und des dichten Pflanzenwuchses herrscht 
nirgends drückende Hitze ; keine Malaria, keine Mosquitos. „Ich 
hätte nie geglaubt“ — schreibt er — „im innersten frika eine 
ewige Frühlingswärme und so wohl brauchbare Pfade anzu- 
treffen, wie etwa in der Umgebung unserer Villa Borghese.“ 
Der im Vorjahr begonnene Bau der 120 km langen Strecke ist 
mit den Erdarbeiten bis etwa zum 50., mit den Studien bis zum 
70. Kilometer gediehen, und auf den ersten 24 km verkehren 
bereits Lokomotiven. Der Bau soll im Laufe des Jahres 1906 
vollendet sein. Die Schwierigkeiten sind nicht groß, bis auf die 
Abholzung des Waldes, da die Entfernung der Wurzeln der oft 
mehrere Jahrhunderte alten Baumriesen nur mit Dynamit zu 
bewerkstelligen ist. Die Negerbevölkerung ist willig, arbeitsam 
und nüchtern. Herr de Jacobis empfiehlt seinen Landsleuten, 
die den Ingenieurberuf gewählt haben, dringend, diesen Teil 
des Kongostaates aufzusuchen, dessen klimatische und gesund- 
heitliche Verhältnisse etwa die gleichen seien wie in Süditalien. 


— Der Harlem River-Tunnel. Über den Bau dieses Unter- 
wassertunnels der Newyorker Untergrund-Schnellbahn (Rapid 
Transit Railway) brachten wir in Nr 9% Jahrg. 1903 d. Ztg. eine 


Nr 9% — 


Mitteilung, welcher wir hier laut „Engineering News“ vom 
13. Oktober d. J. eine zweite folgen lassen. Anlaß dazu bietet 
eine erhebliche Änderung des Bauausführungsverfahrens, die 
der Unternehmer Me Bean vornahm, als die erste, westliche 
Tunnelhälfte fertig war und die dabei gemachten Erfahrungen 
für den Bau der östlichen Hälfte verwertet werden konnten. 
Der Grundgedanke des Bauvorganges wurde beibehalten. Der 
Tunnel ist unmittelbar unter der Flußsohle hindurchzuführen. 
Der Untergrund besteht aus Sand, Kies, Ton und einem außer- 
ordentlich feinen Schlick, welcher im Wasser löslich ist, wie 
denn auch der Sand als Triebsand auftritt. Unter diesen Um- 
ständen war ein Tunnelvortrieb mittels des Schildes unausführ- 
bar, der nötige Arbeitsraum unter Wasser mußte vielmehr auf 
andere Weise gewonnen werden. Der Raum für den Tunnel 
wurde nach Ausbaggerung der Baustelle durch eine starke 
Spundwand umschlossen, diese in geeigneter Höhe abgeschnitten 
und ein dicht schließender Deckel daraufgelegt, worauf dann 
der Tunnelbau unter Druckluft in bekannter Weise vor sich 
gehen konnte. 

Die Spundwand kam nun für die Osthälfte des Tunnels 
ungeändert wieder zur Anwendung. Die Arbeitskammer erhielt 
auch einen dicht schließenden Deckel. Dieser aber war ganz 
anders gestaltet als auf der Westhälfte. Er hatte dort in 
einem aus drei je 03 m starken Balkenlagen zusammen- 
gezimmerten Holzkörper bestanden. Hier wurde jetzt die 
Tunnelwölbung als Deckel ausgebildet, was offenbar wesent- 
liche Ersparnisse und Vereinfachungen mit sich bringen mußte. 

Der Tunnelquerschnitt besteht aus zwei gußeisernen 
Zylindern von je 4,57 m Durchmesser, welche sich so weit über- 
schneiden, daß ihre Mittelpunkte nur rund 3,8 m voneinander 
entfernt sind. Dieser Zwillingszylinder wird in Beton einge- 
bettet, welcher seitlich den Raum bis zur Spundwand ausfüllt. 

Die Länge des unter der Osthälfte des Flußbettes aus- 
zuführenden Tunnels betrug rund 90 m. Diese Baustelle war, 
wie erwähnt, durch 03 m starke Spundwände eingeschlossen, 
welche aber in Höhe der Tunnelrohrmittelpunkte, also rund 4m 
niedriger als bei dem früheren Bau abgeschnitten wurden. Die 
Länge der Baustelle wurde für die Herstellung des Tunnel- 
deckels in drei annähernd gleich lange Teile geteilt. Zur Er- 
richtung dieser Tunneldeckelteile wurde ein hölzerner, oben 
offener Kasten 32,3 m lang, 10,7 m’breit und 3,7 m tief gebaut. 
Die Fugen dieses Kastens wurden gut kalfatert. Dann wurde 
er zum Schwimmen gebracht und in ihm zunächst ein hölzerner 
Boden und darauf der innere gußeiserne Tunnelmantel für die 
obere Hälfte des Zwillingstunnels errichtet und provisorisch 
ausgesteift. Dann wurde die Beton-Hintermauerung aufgebracht, 
und die Enden des soweit hergerichteten Bauteiles wurden 
durch Stahlblechwände geschlossen, über welche nur der guß- 
eiserne Tunnelmantel jederseits 1,3 m hervorragte. Nun war 
der Bauteil, welchen wir oben als „Tunneldeckel“ bezeichnet 
haben, zum Versenken fertig. Der schwimmende Kasten wurde 
an Ort und Stelle geflößt, der Tunneldeckel wurde, wiewohl er 
selbst als Taucherglocke schwimmen konnte, an die Arbeits- 
rüstungen angehängt. Der Kasten wurde nach Entfernung 
einer Stirnwand unter dem Deckel hervorgezogen und zum 
Bau des nächsten Tunnelabschnitts weiter verwendet. Man 
senkte den Tunneldeckel auf die abgeschnittenen Spundwände 
und die zwischen ihnen in fünfReihen gerammten Pfähle hinab. 
Die Verbindungen der Tunnelmäntel der verschiedenen Deckel- 
abschnitte wurden durch Taucher hergestellt, womit die 
Arbeiten, welche als Abweichung von dem ursprünglichen Bau- 
plan bezeichnet werden mußten, vollendet waren. H-e. 


— Kurse überEisenbahntransportwesen an der Universität 
Chicago. Diese Universität kündigt, wie „Railr. Gaz.“ mitteilt, eine 
Reihe von Abendkursen über Eisenbahntransportwesen an, in 
denen durch eingehende Belehrung über das große Eisenbahnnetz 
in und um Chicago den Betriebsbeamten eine allgemeinere Vor- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. i 


Errichtung einer Gleiswage auf Station Fermerswalde. 

‚Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Auf 
Station Fermerswalde ist eine Gleiswage von 7,5 m Brücken- 
länge und 30 000 kg Tragfähigkeit neu aufgestellt und in Betrieb 
genommen worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Am 
15. Dezember d. J. ist der an der Strecke Weetzen-Haste — 2,3 km 
von Weetzen und 27 km von Kloster Wennigsen — belegene 
Haltepunkt Lemmie für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
Frachtstückgut- und Milchverkehr eröffnet worden. Die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist 
auf dem Haltepunkte Lemmie ausgeschlossen. (Vergl. Bekannt- 
machung in Nr 97 — Inser.-Nr. 3189 — d. Ztg.) 
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Zeitung des Worelas 
Deutscher Eissnbahms ken nge 


stellung vom Eisenbahnbetrieb überhaupt gegeben werden soll. 
Hervorragende Eisenbahnbeamte haben dieses Unternehmen 
eifrigst unterstützt und den ihnen vorgelegten Entwürfen für die 
Kurse ihre Zustimmung gegeben. Um die Sache sofort ins Werk 
zu setzen und um sich über den Erfolg klar zu werden, wurden 
zuerst zwei kurze einleitende Kurse eingerichtet, die am 15. No- 
vember begonnen haben und sich bis zur dritten Dezemberwoche 
hinziehen werden. Aus den Ergebnissen will man dann das weite 
ableiten. Die ganze Sache liegt in den Händen eines englischen 
Volkswirtschaftslehrers, der durch die Leitung ähnlicher Kurse 

in England bedeutende Erfahrung hat. Der erste der beiden 
einleitenden Kurse behandelt folgende Gegenstände: Eisenbahn 
organisation, Gleisunterbau, Ausrüstung, Personenbetrieh, Tarife 
und Fahrgelder, Eisenbahnstatistiken, während der zweite eng- 
lische Eisenbahnpraxis behandelt. Wenn diese Vorlesungen 
von Erfolg begleitet sind, will man im Winter und Frühlin 

Kurse über folgende Gegenstände abhalten: Eisenbahnver- 

hältnisse in den Vereinigten Staaten, Geschichte und gegen- 
wärtige Lage der Eisenbahnmechanik und des Eisenbahnbetriebs, 
Geschichte der Expreßgesellschaften. Bis zum Jahre 1908 hat 
man schon Pläne für Kurse entworfen; so soll beispielsweise 
in den Kursen des Jahres 1907/08 über folgendes gelesen 
werden: Entwicklung und Verhältnisse des Eisenbahntransport- 
wesens in Frankreich, Deutschland und anderen Ländern, Eisen- 
bahnprobleme usw. Für Teilnehmer, die ihren Wohnsitz in der 
Universitätsstadt haben, sind in der Abteilung für Volkswirt- 
schaftslehre auch Kurse vorgesehen, welche das ganze Gebiet 
der Verkehrswirtschaftslehre durchlaufen werden. ’ 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der unter dem Vorsitze des Ministerialdirektors Wirk 
lichen Geh. Rats Schröder abgehaltenen Novembersitzung sprach 
der Geh. Bergrat Professor Dr H. Wedding über die Dar- 
stellung von Eisenbahnschienen aus dem 
Flammflußeisenofen. Er erläuterte die Bedeutung der 
Eisenbahnschienendarstellung für die gesamte Eisenindustrie, 
gab einen kurzen geschichtlichen Überblick über die bisherigen 
Methoden der Darstellung des Eisens für Eisenbahnschienen 
und ging dann im einzelnen auf die Nachteile des Birnen- 
prozesses (sowohl des sauren, wie des basischen) und die Vor- 
teile des Flammofens ein, schilderte den Verlauf der Eisendar- 
stellung im feststehenden Martinofen und erläuterte den im 
Kippofen sich vollziehenden Talbotprozeß, der sich auf die 
ununterbrochene Darstellung von Flußeisen aus Roheisen und 
Eisenerzen stützt, an der Hand von bildlichen Darstellungen. 
Der Vortragende kam zu dem Ergebnis, daß gerade dieser Ofen 
mit der Ausführungsart des Prozesses, welchen er persönlich in 
Frodingham in England eingehend studiert habe, sich sehr für 
die Herstellung von Eisenbahnschienenmetall eigne. ’ 

Nach diesem mit großem Interesse aufgenommenen Vor- 
trage, an den sich eine Besprechung der einschlägigen Fragen 
schloß, sprach Eisenbahndirektor Froitzheim über austra- 
lische Harthölzer. Nach einer Schilderung der Mängel 
unserer einheimischen Hölzer als Eisenbahnschwellen wie als“ 
Baumaterial im Meerwasser und in den Tropen ging Redner zu 
den seit 25 Jahren in Australien benutzten, dort beheimateten 
Eucalyptusarten, vorzugsweise Karri und Jarrah, über, deren 
Bestände tausende von Quadratmeilen Westaustraliens be- 
deckten und die seit wenigen Jahren auch in den europäischen 
Handel gebracht worden seien und vielfache Verwendung ge- 
funden hätten. Das Holz sei zur Verwendung für die verschie 
densten Zwecke gut geeignet, insbesondere da, wo es auf große 
Festigkeit und Zähigkeit, großen Widerstand gegen Feuer und 
Fäulnis sowie gegen die Angriffe der Bohrwürmer ankomme. 
Auch diese Mitteilungen, die durch zahlreiche Musterstücke @ 
läutert wurden, fanden lebhaften Beifall. | 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster. Deran 
der Bahnstrecke OÖsnabrück-Brackwede zwischen den Stationen 
Halle i/Westf. und PBorgholzhausen angelegte Haltepunkt 
Hesseln ist am 15. Dezember d.J, für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eröffnet worden. (Vergl. Bekannt- 


machung in Nr 96 — Inser.-Nr. 3168 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Der 
an der Bahnstrecke Frose-Quedlinburg zwischen den Sta- 
tionen Frose und Ermsleben gelegene Haltepunkt für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr Reinstedt wird vom 1. Januar 
1905 an zur Haltestelle erhoben und für den Wagenladungs: 
güterverkehr eingerichtet werden. Für die Annahme und Aus- 


ab 


er 


XLIV. Jahrgan 
17. Dezember 1904. j — 


lieferung von Sprengstoffen sowie von Gegenständen, zu deren 
Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist die 
_ Haltestelle nicht geeignet. 


ie Änderung von Stationsnamen. 


’ Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Vom 
'j. Januar 1905 ab erhält die an der l'isenbahnstrecke Broddy- 
 damm-Dt.-Eylau gelegene Station Jaykowo die Bezeichnung 

Hoheneck. 

Ungthal-Lokaleisenbahn. Vom I. Januar 1905 ab 
‘ werden :-die Namen der Haltestellen Domonya in Felsödo- 
'"monya, Neviczkevär inNeviczkevärrom und Zaricsö in 
Drugethäza sowie der Name der Station Dubrinies in 
Bercsänyifalva abgeändert. 


Die Satzungen des. Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
- tungen sind neu herausgegeben und zur Verteilung gebracht 
worden. Die im Dezember 1900 ausg''gebenen Satzungen wer- 
den beim Inkrafttreten der neuen Satzungen — 1 Januar 1905 — 
aufgehoben. 


Zum Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen ist der Nachtrag III — gültig vom 1. Januar 1905 
an — herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen verteilt 
en (Vergl. Bekanntmachung in Nr 99 — Inser.-Nr 3257 — 

. Zte. 


Zum Übereinkommen betreffend die gegenseitige Wagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen ist der Nachtrag III — gültig vom 1. Januar 1905 
an — erschienen und zur Verteilung gelangt. Durch den Nach- 
trag III wird der I. und II. Nachtrag zum Vereins-Wagenüber- 
einkommen vom ]. Januar 1899 bezw. vom 1. Februar 1901 auf- 
gehoben. 


Eu 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Zum Güterwagenparkverzeichnis Nr 39a — Königl. Eisen- 
bahndirektion Kattowitz — ist der Nachtrag III und zur „Samm- 
lung von Vereins-Güterwagenparkverzeichnissen der Nachtrag IV 

. herausgegeben worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. 


An Nachträgen zu den bestehenden Kilometerzeigern sind 
erschienen: Nachtrag I zu dem Kilometerzeiger Nr 73 — K.k. 


Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Am 1. Januar 1905 tritt zu dem Be- 
triebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vom 10. Oktober 
1901 ein Nachtrag III in Kraft, welcher 
eine Ergänzung der Zusatzbestimmungen 
zu $ 50 des Reglements und eine Ände- 
rung der Überschrift des dem letzteren 


eröffnet. 
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Schwerin, den 8. Dezember 1904. (3259) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. s 


Nr 9 


1 peise Österreichische Nordwestbahn —, Nachtrag II zu dem 
Xilometerzeiger Nr 8 — Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen — 
und Nachtrag VIIl zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern‘. 
Durch Nachtrag II zum Kilometerzeiger Nr 8 wird Nachtrag I 


zu diesem Kilometerzeiger aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
‘erlassen worden: 


Nr I 448 vom 7. Dezember d.J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
schweizerischen Bundesbahnen auf Einführung von Verbindungs- 
strecken zwischen den deutsch- und österreichisch-schweizeri- 
schen Grenzstationen (abgesandt am 13. Dezember d. J.). 

Nr II 304 vom $. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen,. betreffend das Verzeichnis der auf den Vereins- 
bahnstrecken zulässigen größten Radstände und Raddrücke der 
Eisenbahnfahrzeuge sowie der bei der Beladung offener Wagen 
anzuwendenden Lademaße (abgesandt am 13. Dezember d.J.). 

Nr II 306 vom 6. Dezembver d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den V. Nachtrag zu den Technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupt- und Nebeneisenbahnen (abgesandt am 13. De- 
zember d. J.). 

Nr II 308 vom 7. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag auf Ergänzung der Anlage Ill 
des Vereins - Wagenübereinkommens (abgesandt am 12. De- 
zember d. J.). h 

Nr III 1012 vom 1. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 10. Dezember d. J.). 

Nr III 1021 vom. 5. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Satzungen des Vereins (abgesandt 
am 10. Dezember d. J.). 

Nr II 1022 vom 3. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 9. Dezember d. J.). 

Nr II 1023 vom 3. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt am 9. Dezember d. J.). 

Nr IV 256 vom 7. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den 
Vereinskosten (abgesandt am 7. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Der zwischen den Stationen Rostock 
und Schwaan gelegene Personenhalte- 
punkt Pölchow wird am 1. Januar 1905 
für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
stückgut im Einzelgewicht bis 250 kg 


Hauptbhf., Greiz, Greiz = Aubachthal, 
Hohenstein-Ernstthal, Merane, Ohrdruf, 
Penig, Ronneburg, Salzungen, Schmölln 
i. S-A, Werdau, Wilkau, Zeitz preuß. 
Staatsb, Zeitz sächs. Staatsb. und 
Zwickau i. Sachsen einerseits und Paris 
anderseits aufgehoben. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Verwaltungen. 
Cöln, den 10. Dezember 1904. (32608) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 


angefügten alphabetischen Verzeichnisses = 
der vom internationalen Transport aus- 
geschlossenen oder nur bedingungsweise 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Am 15. Dezember 


Königliche Eisenbahndirektion. 


1904 wird die Station 


zugelassenen Gegenstände enthält. 
Exemplare des III. Nachtrags können 
gegen frankierte Einsendung von 10 „ 
für das Stück von der Verlagsbuchhanu- 
lung Albert Nauck & Cie, Berlin SW,, 
Dessauer Straße 23, bezogen werden. 
Berlin, den 15. Dezember 1904. (3257) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Unterschrift. 


a: BEE ESEL DEENRENTEERNEN SITES a 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Die bisherige Lokalzughaltestelle Brom- 

bach wird am 15. d. M. als Stationsamt 

V.Klasse für den allgemeinen Personen-, 

‚-Eilstückgut- und Telegraphenverkehr er- 
öffnet. 

Karlsruhe, den 14. Dezember 1904. (3258) 

Großh. Generaldirektion. 


Brombach, die bisher nur für den Per- 
sonenverkehr eingerichtet war, für den 
Eilstückgutverkehr eröffnet. 
Karlsruhe, den 13. Dez. 1904. 
Großh. Generaldirektion. 


(3260) 
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2. Güterverkehr. 


Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien). 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1905 
wird die direkte Abfertigung von Gütern 
auf Grund der in den Heften Ib, 1c 
und id vom Teile II des tranzösisch- 
deutschen Gütertarifs (über Belgien) ent- 
haltenen Frachtsätze zwischen den Sta- 
tionen Altchemnitz, Altenburg, Ander- 
nach, Apolda, Berka a. d. Werra, Chem- 
nitz, Crimmitschau, Eisenach, Erfurt, 
Frankenberg i. Sachsen, Gera (Reuß) 
preuß.Staatsb., Gera (Reuß) sächs. Staatsb., 
Gerstungen, Glauchau, Gößnitz, Gotha 


Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. 
aus dem Ruhr- ete. Gebiet nach Stationen 
der preußischen Staatsbahnen. 
Westdeutscher Privatbahn-Kohlentarif. 

Vom 19. Dezember d.J. ab werden die 
Stationen Beißelsgrube, Fortunagrube, 
Grube Brühl, Gruhlwerk, Liblar Dorf, 
Mödrath Bh. K. B., Türnich = Balkhausen 
und Zisselsmaar der Kreis Bergheimer 
Nebenbahnen bezw. der Mödrath-Liblar- 
Brühler Eisenbahn als Versandstationen 
in die vorstehend genannten Tarife, und 
die gesamten Stationen dieser Privat- 
bahnen als Empfangsstationen in den 
westdeutschen Privatbahn - Kohlenver- 
kehr aufgenommen. 

Die Frachtberechnung erfolgt bis auf 
weiteres auf Grund der im westdeutschen 
Privatbahn - Gütertarif enthaltenen Ent- 
Te LEE nach den Sätzen des Rohstoff- 
tarifs. 

Essen, den 15. Dezember 1904. (3260b) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr:99 | 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Am 15. Dezember 1904 wird die Neben- 
bahn Biberach-Oberharmersbach in Be- 
trieb genommen. Mit diesem Zeitpunkt 
treten die im Nachtrag IX zum Gütertarif 
badische Staatsbahnen - badische Neben- 
bahnen im Privatbetrieb vorgesehenen 
Entfernungen und Frachtsätze in Kraft. 
Karlsruhe, den 11. Dezember 1904. (3261) 
Gr. Generaldirektion. 


Gruppentarif 1. 

Vom 19. Dezember d. J. ab wird ein 
Ausnahmefrachtsatz für gebrannte Steine 
(Ausnahmetarif 5a) von Klinge nach 
Nieder = Schöneweide = Johannisthal mit 
0,31 St. für 100 kg eingeführt. 

Halle a/S., den 13. Dezember 1904. (3262) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


UÜbergangstarif für den Verkehr mit 
der Kleinbahn Velbert-Hösel. 
(Bergische Kleinbahnen.) 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
wird die Kleinbahn Velbert - Hösel (Ber- 
eische Kleinbahnen) im Verkehr mit den 
Stationen der preußisch - hessischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen in den 
Übergangstariff für den Verkehr mit 
Kleinbahnen für bestimmte Frachtgegen- 
stände aufgenommen. Nähere Auskunft 
erteilen die Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 13. Dezember 1904. (3263) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Geflügel 

aus Ungarnvoml Juni 189. 

Ab ı. Januar 1905 gelangt der 
V. Nachtrag zur Einführung, welcher 
neue Frachtsätze für Stationen der K. 
ungarischen Staatsbahnen enthält. 


Der Preis des Nachtrages beträgt 
0,15 d6 = 0,20 Kr. für das Stück. 
München, den 10. Dez. 1904. (3264) 


Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

1. Am 1. Februar 1905 tritt zum Teil II A, 
Heft 3 der Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthält einen neuen Aus- 
nahmetarif für Bier im Verkehr nach 
Frankreich, erhöhte Frachtsätze für 
Schiefertafeln und Griffel von Lichten- 
fels und Ludwigstadt nach Paris und die 
Bestimmung, daß vom 1. Februar 1905 
ab die im Tarife enthaltenen Ausnahme- 
sätze für den Verkehr mit den Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahnen und weiter außer 
Kraft treten. 

Der Nachtrag bringt somit fast ohne 
Ausnahme Frachterhöhungen. Er kann 
von unserer Drucksachenverwaltung un- 
entgeltlich bezogen werden. 

2. Mit dem gleichen Tage treten die 
im Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Holz usw. (Tarif vom 1. Dezember 
1902) mit a, b, ce und d bezeichneten 
Schnittsätze für den Verkehr von baye- 
rischen Stationen nach Alt - Münsterol 
Grenze (Seite 29—33 des Holzausnahme- 
tarifs) außer Kraft. 

Auch hier treten Frachterhöhungen ein. 

Straßburg, den 14. Dezbr. 1904. (3265) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande wird die Gültigkeit nachstehen- 
der Ausnahmetarife bis 31. Dezember 1905 
verlängert: I. des Ausnahmetarifs 23 
(Düngemittel) der Tarifhefte 1, 2, 3 ein- 
schließlich des Frachtsatzes zwischen 
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Dombrau (Ks.-Od.) und Freiberg i. S. im 
Tarifheft 1; II. des Ausnahmetarifs 60 b 
(Knochenmehl) des Tarifheftes 1; III. des 
Ausnahmetarifs 37 (Schafwollgarne) des 
Tarifheftes3; IV. des Ausnahmetarifs für 
die Beförderung von Kupfervitriol und 
Kristallazurin des Tarifhettes 3; endlich 
V. des Ausnahmetarifs für die Beförde- 
rung von Holz — slavonischer Herkunft — 
der Abt. a und b des Tarifheftes 5 von 
Korneuburg und den Bahnhöfen in Wien 
nach Hetzdorf b. Öderan, Riesa und den 
preußischen und sächsischen Bahnhöfen 
in Leipzig und Plagwitz-Lindenau unter 
Verlängerung der Einreichungsfrist der 
Frachtpapiere usw. für die ihm Jahre 
1905 zur Aufgabe gelangenden Sendungen 
bis Ende April 1906. Der Blattarif für 
die Beförderung von Kupfervitriol usw. 
wurde — unter Aufhebung der Ausgabe 
vom 1. März 1900 — neu aufgelegt und 
enthält außer den bestehenden Fracht- 
sätzen neue Frachtsätze für Sendungen 
von Halsbrücke nach Ala, Mori, Rove- 
redo und San Michele. Abdrücke des 
Ausnahmetarifs sind durch die beteiligten 
Verwaltungen und derenStationen kosten- 
los erhältlich. 

Dresden, am 15. Dezember 1904. (3266) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. zum 
zollinländischen Hochofen- und Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom 25. Dezember 1904 ab werden die 
Stationen Essen Nord und Hilchenbach in 
den vorbezeiehneten Ausnahmetarif für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Kattowitz 
und Stettin vom 1. Januar 1903 als Ver- 
sandstationen einbezogen. 

Näheres bei den amtlichen Auskunfts- 
stellen. 

Kattowitz, den 12. Dezember 1904. (3267) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt zu Heft ©, Abschnitt II, Beförde- 
rung von Gütern im inneren Verkehre 
der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen vom 
1. April 1902, der IIl. Nachtrag zur Ein- 
führung. Hierdurch werden die Nach- 
träge 1 und II aufgehoben bezw. ersetzt. 

München, den 14. Dezember 1904. (3268) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Gruppentarif HI und Gruppenwechsel- 
tarife III/IV. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
ab werden die diesseitigen Stationen 
Allendorf a. d. Lumda, Mainzlar, Lollar 
und Treis in die Steinausnahmetarife 5q 
des Gruppentarifs III und 5d des Grup- 
pentarifs IUH/IV aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gurgsstellen. 

Frankfurt a/M., 10. Dez. 1904. (3269) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif IV und Wechseltarife mit 
Gruppe IV. 

Mit Wirkung vom 15. Dezember d. J. 
ab wird die Station Dettingen a/Main des 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. in den 
Ausnahmetarif 6 (Braunkohlen, Braun- 
kohlenbriketts usw.) der oben bezeich- 
neten Tarife als Versandstation einbe- 
zogen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., 10. Dez. 1904. 


(3270) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif IH. 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
werden für sog. Abfallsteine von den 
Stationen Bennigsen, Piesberg, Porta, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Weetzen nach Bremen ermäßigte Fracht- 
sätze eingeführt. Er 
Beteiligte Dienststellen geben nähere 
Auskunft. 
Münster, den 13. Dez. 1904. (3271) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Mit Bezugnahme auf unsere Bekann 
machung vom 15. v. M. wird mitgeteilt, 
daß der 
Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von deutschen 
Stationen (Ruhrgebiet) nach Belfort 
transit über Alt-Münsterol vom 1. Juni 
1898 j 
nur insoweit außer Kraft tritt, als es sich 
um den Verkehr nach Stationen der. 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahnen 
handelt. Für die im Tarife enthaltenen 
Stationen der französischen ÖOst- 
bahnen tritt vorläufig eine Änderung 
nicht ein; die z. Z. bestehenden Fracht- 
sätze bleiben daher für letztere Stationen 
in Kraft. : 
Straßburg, den 11. Dez. 1904. (3272 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Im niederländisch-Öster- 
reichisch-ungarischen Verbande 
werden am 1. Januar 1905 folgende Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 53 für Eisen- 
bahn- und Straßenbahnwagen (vergl. S. 17 
des Nachtrags IV zum Gütertarif, Heft 3) 
eingeführt: 


Amsterdam 


Amsterdam 
Nach transit 


loko 


von für 100 kg in Mark 


U.St.E. | 6856| 473| 558 | 3,19 


gültig bis auf 
Widerruf, läng- 
stens bis Ende 
Dezember 1905. 

Dresden, am 12. Dezember 1904. (3273) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Verbands-Gütertarif. 
Die Stationen Augny, Coin = Cuvıy, 

Louvigny (Lothr.), Marly (Lothr.), 
Pommerieux = Verny, Secourt = Solgne 
und Vigny der neu eröffneten Linie 
Metz - Chateau - Salins werden mit 
dem 15. Dezember 1904 in den di- 
rekten Verkehr mit Baden, Pfalz und 
dem Bezirk St. Johann-Saarbrücken ein- 
bezogen. Die Stationen sind für den 
vollen Güterverkehr eröffnet. Nur die 
Abfertigung von größeren Fahrzeugen, 
deren Ver- oder Entladung eine Stirn- 
rampe erfordert, ist ausgeschlossen. 
Nähere Auskunft über die Frachtbe- 

rechnung erteilen die Abfertigungsstellen. 
Straßburg, den 7. Dezember 1904. (3274) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 1 
TeilIV, Heft4vom1.Juni1902% 
(Ausnahmetarif für Holz von 
Galizien.) 4 
Die im Ausschreiben vom 10. Novem 
ber 1. J. in der Vereinszeitung Nr 90 vom 
16. November 1904 bezeichneten Fracht- 
sätze der Abteilung I für Schnittholz 
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treten nicht am 1. Januar 1905 außer 
_ Kraft, sondern bleiben bis 31. März 
1905in Gültigkeit. 
München, am 12. Dezember 1904. 
% Generaldirektion 

4 der k. b. Staatseisenbahnen. 


we "= DER 


' Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
iM Eisenbahnverband. 
[Holzausnahmetarif mit Gali- 
@zien undderBukowina TeilIV, 
= HeftNr4voml.Januar 1902. 
ı Die Bekanntmachung vom 10. Novem- 
# ber l. J. wird dahin geändert, daß die 
\“ Frachtsätze für Schnittholz — (Ab- 
teilung I) — dieses Tarifes nicht am 
; 1. Januar 1905, sondern erst am1. April 
1905 außer Kraft treten. 

' München, den 11. Dezember 1904. 
1 Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3275) 


(3276) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Auf 15. Dezember 1904 wird zum Güter- 
tarif badische Staatsbahnen - badische 
Nebenbahnen im Privatbetrieb der Nach- 
trag X ausgegeben. 

Er enthält die Einbeziehung der Station 
Hubacker für den beschränkten Wagen- 
‘ Jadungsverkehr und der Stationen der 
_ Nebenbahn Mosbach-Mudau für den ge- 
samten Güterverkehr. 

Die Frachtsätze für die neu einbezo- 
genen Stationen treten erst mit dem 
. Tage der Eröffnung dieser Stationen für 
den Güterverkehr in Kraft. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 

ordnung sind gemäß den Vorschriften 

unter Ziffer I (3) genehmigt worden. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 
" Karlsruhe, den 9. Dezember 1904. (3277) 
Gr. Generaldirektion. 


Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
und Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Ab 1. Januar 1905 kann die Ausfüllung 
der Eisenbahnpaketadressen im Expreb- 
gutverkehr auf Antrag der Versender 
auch durch die Abfertigungsstellen ge- 
schehen. Der Absender ist jedoch auch 
in diesem Falle für die richtigen Angaben 
in der Eisenbahnpaketadresse verant- 
wortlich; die Eisenbahnbediensteten 
gelten hierbei lediglich als Beauftragte 
des Absenders. 

Für die bahnseitige Ausfüllung jeder 
Paketadresse wird, auf Erfordern unter 
. Hergabe derselben, eine Gebühr von 10 
erhoben. 

Straßburg, den 7. Dezember 1904. (3278) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Am 1. Februar 1905 tritt für den 
EBinnenverkehr der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen an 
Stelle des Binnen - Gütertarifs, Teil II, 
vom 1. Januar 1900 nebst Nachträgen, 
sowie des Kilometerzeigers vom 1. Ok- 
| tober 1895 nebst Nachträgen ein neuer 
-Binnen- Gütertarif für die voll- 
spurigen Linien in Kraft. Von diesem 
_ Tarif erscheinen zunächst folgende beiden 
Hefte: Heft 1. Besondere Bestimmungen 

- der sächsischen Staatsbahnen und Fracht- 
 sätze. Heft 2. Entfernungszeiger nebst 
Anhang, Bestimmungen für Verkehrs- 
stellen mit beschränkter Abfertigung 
(auch gültig für die Beförderung lebender 
Tiere). Die nachstehenden Abschnitte 
sind in den neuen Binnen - Gütertarif, 
Heft 1, nicht wieder aufgenommen 
worden: 1.die Frachtsätze für die ordent- 
lichen Tarifklassen sowie für die Aus- 
nahmetarife 1 bis 6. Sie sind in der 


Allgemeinen Kilometertariftabelle nebst 
Nachtrag enthalten; 2. die Sätze für die 
Überführung von Gütern zwischen 
Meuselwitz und Spora. Sie erscheinen 
im Tarife für den Güterverkehr zwischen 
der Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn 
und der sächsischen Staatseisenbahn ; 
3. der Umexpeditionstarif für die Station 
Bodenbach. Dieser Tarif ist in beson- 
derer Ausgabe erschienen, die vom 
1. Januar 1905 an gilt; 4. die im Binnen- 
Gütertarife vom 1. Januar 1900 enthal- 
tenen Frachtsätze des Tarifs für die 
Güterbeförderung auf Verbindungs- und 
Elbkaibahnen mit Ausnahme der im 
Heft i verzeichneten Frachtsätze zwischen 
Leipzig I, Leipzig Il und Leipzig-Stötte- 
ritz in Leipzig und der Verbindungs- 
bahnsätze für den Verkehr zwischen 
sächsischen und preußischen Stationen 
in Elsterwerda, Leipzig, Plagwitz = Lin- 
denau, Weida und Zeitz, dıe bis auf 
weiteres nur aus den Tarifen für den 
preußischen Binnenverkehr und den Ta- 
rifen für den preußisch - sächsischen 
Wechselverkehr zu ersehen sind. Mit 
dem neuen Binnen -Gütertarif, Heft 1 
und 2, sind sowohl Ermäßigungen als 
auch Erhöhungen verbunden, über die 
von unserem Verkehrsbureau, hier 
Wienerstraße 4, Auskunft erteilt wird. 
Abzüge des neuen Binnen - Gütertarifs 
sind von Mitte Januar 1905 an bei den 
sächsischen Güterabfertigungsstellen 
käuflich zu erhalten. 

Dresden, am 14. Dezember 1904. (3279) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch - sudwestdeutscher 
Gütertarif. 

Für Adelsheim, Buchen, Hainstadt, 
Waldürn kommen vom 1.k. M. ab an- 
dere bezw. neue Frachtsätze zur Anwen- 
dung. Näheres ist auf den Tarifstationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 12. Dezember 1904. (3280) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Parıtöar Teil!lycHefisR 

Am 1. Januar 1905 tritt ein neuer Tarif 
Teil II, Heft 1 für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern zwischen Stationen 
der k. k. österr. Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 
(Linien in Nieder- und Oberösterreich, in 
Steiermark, Krain, Kärnten, Salzburg, 
Tirol und Vorarlberg) sowie der k.k. 
priv. Südbahngesellschaft (österr. Linien, 
einschließlich der Wien=Pottendorf- Wr.= 
Neustädter Bahn), ferner den Stationen 
Wien K. F. N. B. transit und Wien 
St. E. G. transit einerseits und Bregenz 
transit, Buchs (Rheintal) transit, Feldkirch 
transit, St. Margrethen transit und Lindau 
transit sowie Stationen schweizerischer 
Eisenbahnen, ferner den Stationen Basel, 
Konstanz, Schaffhausen und Singen der 
Großh. badischen Staatseisenbahnen an- 
derseits in Kraft. 

Hierdurch wird der gleichnamige Tarif 
vom 1. Januar 1900 samt I. Nachtrag auf- 
gehoben und ersetzt. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten oder bestehende 
Frachtsätze nicht ersetzt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 31. Ja- 
nuar 1905 in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
beteiligten Stationen zum Preise von 
3 Kr. für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 12. Dezember 1904. T. A. B. 
Zahl 25 224 ex 1904. (3281) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 
Einführung von Tarif- 
nachträgen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
bezw. — insoweit Frachterhöhungen ein- 
treten — vom 1. Februar 1905 werden im 
nordwestböhmischen Eisenbahnverbande 
folgende Nachträge in Kraft treten, und 
zwar: 
a) Nachtrag IV zum Tarife Teil U, 
Heft 1, 

b) Nachtrag IV zum Tarife Teil H, 
Heft 2, 

c) Nachtrag II zum Tarife Teil IH, 
Heft 4, 

d) Nachtrag II zum Anhange zu den 
Tarifen Teil I. 

Diese Nachträge enthalten verschie- 
dene Änderungen beziehungsweise Er- 
gänzungen der bezüglichen Tarife und 
werden sowohl bei der gefertigten Ge- 
neraldirektion, als auch bei den übrigen 
beteiligten Verwaltungen zu folgenden 
Preisen pro Exemplar erhältlich sein: 

ad a) 60 h, 
» b) 40 n 


” n 

Prag, am 10. Dezember 1904. 
Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3285) 


Ost-nordwest-österreichischer 
Eisenbahnverband. 
zarıt Teil/lii, Heft. !: 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 tritt 
ein neuer Tarif Teil II, Heft 1 für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen (Linien in Galizien und der 
Bukowina) einerseits und Stationen der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
dann den Stationen Brünn und Holubitz 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und Teschen der k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn anderseits 
in Kraft. 

Bezüglich der Teilstrecke Strzyliki- 
Topolnica-Landesgrenze bei Sianki er- 
langt der Tarif erst vom Tage der Eröft- 
nung Gültigkeit. 

Durch dieses neue Tarifheft wird der 
Tarif Teil II, Heft 1 des ost-nordwest- 
österr. Eisenbahnverbandes, gültig vom 
1. Januar 1900, samt Nachträgen I bis IV 
aufgehoben. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den beteiligten Verwaltungen und deren 
Stationen zum Preise von 5 Kr. für das 
Stück erhältlich. 

Wien, am 13. Dezember 1904. T. A. B. 
Zl. 26 692 ex 1904. (3284) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und 
der Bukowina. 
(Einführung des Nachtrages IV 
zum Tarife.) 

Mit 1. Januar 1905 — für Frachter- 
höhungen mit 15. Februar 1905 — tritt 
der Nachtrag IV zum Elbeumschlagstarif 
für Galizien und die Bukowina in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem einen 
neuen Auspahmetarif für Papier und 
Pappe im Kartierungs- und kückver- 
gütungswege, ferner neue Bestimmungen 
für den Verkehr mit Hamburg transit 
seewärts. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den beteiligten Verwaltungen sowie bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 17,3 = % h erhältlich. 

Wien, am 12. Dezember 1904. (3285) 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung, 
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Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
(Einführung des Nachtragesl.) 
Mit 1. Januar 1905, für Frachterhöhun- 
gen mit 15. Februar 1905, tritt der Nach- 
trag I zum Elbeumschlagstarif für Öster- 
reich vom 1. Januar 1904 in Kraft. 
Derselbe enthält unter anderem Er- 
gänzungen und Änderungen der Klassen- 
guttarife sowie der Ausnahmetarife im 
Kartierungs- und Rückvergütungswege. 
Der Nachtrag ist bei der unterzeich- 
neten Direktion sowie bei den beteiligten 
Bahnen zum Preise von 40 Hellern oder 
35 „ erhältlich. 
Wien, am 12. Dezember 1904. (3286) 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Bahnen. 


OÖsterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Barır- weiloll,. Hettz3ey,om 
l. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 d. Ztg. vom 
22. November 1902 unter fortlaufender 
Nr 3082 verlautbarten Frachtsätze für Ton 
wird auf die Zeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1905, erstreckt. 

Wien, am 10. Dezember 1904. T. A. B. 
21 844 ex 1904. (3287) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwest- 
rußland. : 
(Einführung eines neuen 
Tarifes.) 

Mit 1. Januar 1905 — für Erschwerungen 
und Frachterhöhungen mit 15. Februar 
1905 — tritt ein neuer Elbeumschlagstarif 
für Südwestrußland an Stelle des gleich- 
namigen, vom 1. Oktober 1894 gültigen 
Tarifes in Kraft. 

Derselbe enthält Klassenguttarife und 
Ausnahmetarife im Kartierungswege. 

Der Tarif ist bei der unterzeichneten 
Direktion sowie bei den beteiligten Bahnen 
zum Preise von 1,70 4. =2Kr. erhältlich. 

Wien, am 12. Dezember 1904. (3288) 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Bahnen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Die in den Nachträgen zum west- 
deutschen Privatbahn - Gütertarife vom 
15. Oktober d. J. enthaltenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Stationen 
der Mödrath - Liblar- Brühler Eisenbahn 
und der Kreis Bergheimer Nebenbahnen 
treten mit Gültigkeit vom 19. Dezember 
d. J. in Geltung. 
Cöln, den 10. Dezember 1904. (3239H&V) 
Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 
Die Direktion. 


Badische Lokaleisenbahnen, Aktien- 
gesellschaft. 
Lokaltarif derBruchsal-Hils- 
bach-Menzingener Eisenbahn. 

Am 1. Januar 1905 tritt ein Ausnahme- 
tarif 4 für gebrannte Steine in Ladungen 
von mindestens 10t von Gochsheim: nach 
Bruchsal zum Satze von 9 „$ pro 100 kg 
in Kraft. (3290H&V) 

Karlsruhe, Baden, 12. Dezember 1904. 

Die Direktion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
ür die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Kreis Bergheimer Nebenbahnen, 
Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahn und 
Cöln-Bonner Kreisbahnen. 

Mit dem Tage der Eröffnung des Neben- 


bahnbetriebes auf einzelnen Strecken 
der Bergheimer Kreisbahnen und auf 
der Mödrath - Liblar - Brühler Eisenbahn, 
dem 19. d. M., gelangt der nachbezeich- 
nete Tarif zur Einführung: . 

Tarif für die Beförderung 

von GüternimWechselverkehr 

a) zwischen Stationen der Kreis Berg- 
heimer Nebenbahnen und Stationen 
der Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahn 
und 

b) zwischen Stationen der unter a) ge- 
nannten Eisenbahnen und Stationen 
der Cöln-Bonner Kreisbahnen. 

Mit dem gleichen Tage tritt der vom 
1. Juli 1901 ab gültige Wechseltarif zwi- 
schen den Cöln- Bonner Kreisbahnen 
einerseits und den Bergheimer Kreis- 
bahnen, Euskirchener Kreisbahnen und 
der Kleinbahn Mödrath-Liblar-Brühl nebst 
den Nachträgen außer Kraft. 

Insoweit der neue Tarif höhere Fracht- 
sätze als der bisherige Tarif enthält oder 
durch Aufhebung direkter Tarifsätze 
Frachterhöhungen eintreten, finden die 
bisherigen Frachtsätze noch innerhalb 
6 Wochen nach erfolgter Betriebseröff- 
nung auf den beiden Nebenbahnen An- 
wendung. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter ]I (8) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Näheres ist durch die Betriebsdirektion 
in Horrem zu erfahren. 

Cöln, den 10. Dezember 1904. (3291H&V) 
Namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 
Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 

Die Direktion. 


3. Verdingungen. 


Die Lieferung von Oberbau- und sonsti- 
gen Arbeitsgeräten soll in verschiedenen 
Losen verdungen werden. Die Bedingun- 
gen unddaszudem Angebotzu benutzende 
Formular können in unserem Rechnungs- 
bureau eingesehen, auch von diesem 
gegen portofreie Einsendung von 1 
bezogen werden. 

Die an uns  einzusendenden Angebote 
werden in dem am 12. Januar I905, 
vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude — Knochenhauerufer Nr1 
— stattfindenden Termine eröffnet. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 31. Januar 
1905. (3292) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Betriebsinspektions- und Postamts- 

gebäude im Bahnhof Worms. 

Die Glaserarbeiten (Holzarbeit mit Be- 
schlag), in Los I, II und UI getrennt, 
sowie die Verglasung Los IV für den 
Neubau des Betriebsinspektions- und 
Postamtsgebäudes im Bahnhof Worms 
sind nebst den dazu gehörigen Liefe- 
rungen zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, “welche im 
Zimmer 61 unseres Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße 1 hier) zur Einsicht in 
den Dienststunden von 8} Uhr vorm. bis 


Druck von H. $S. Hermann in Berlin 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge; 


35 Uhr nachm. ausliegen, können gegen 
portofreie Einsendung von 1.4 für jedes 
einzelne Los in bar, nicht in Briefmarken 
durch unser Zentralbureau bezogen wer. 


en. 
Die Angebote sind verschlossen und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zu dem auf Donnerstag, den 
22. Dezember 1904, vormittag | 
10 Uhr, festgesetzten Eröffnungstermin, 
welcher in Gegenwart etwa erschienene 
Bieter im Zimmer 72 unseres Verwal- 
tungsgebäudes abgehalten wird, an uns 
einzureichen. “ 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Mainz, den 7. Dezember 1904. (3293) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


4 


% 
Verdingung von 5693000 kg Petroleum. 
in 10 Losen für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin, Bromberg, Dan- 
zig, Halle a/S., Königsberg i/Pr.. Magde- 
burg, Stettin. i 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bi 1 
zum 5. Januar 1905, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau i 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 3. Januar 
1905 an dasselbe einzureichen. { 
Angebotbogen und Bedingungen könne: 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung vo 
0,50 A bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 6. Fe- 
bruar 1405. 
Berlin, den 9. Dezember 1904. (329 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote auf alte, unbrauch- 
bare, in den Werkstätten Berlin I (am 
Markgrafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald, Tempelhof, Potsdam und der 
Nebenwerkstatt Berlin (Lehrter Bahnhof) 
lagernde Werkstattsmaterialien 
sind postfrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift an das Rech- 
nungsbureau Berlin, Schöne 
berger Ufer 1—4, bis zum 7. Januar 
n. J., vormittags 11 Uhr, eine 
zureichen. Bedingungen und Angebot- 
bogen sind einzusehen oder zu beziehen 
daselbst vom Zentralbureau, Zim- 
mer 420, gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 .J bar (Brief- 
marken ausgeschlossen). a 

Zuschlagsfrist bis zum 28. Januar n. J. 

Berlin, den 5. Dezember 1904. (3295) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Verkaufe der im diesseitigen Be- 
zirke aus dem Oberbau angesammelten 
Altmaterialien ist auf den 3. Januar 
1905, vormittags 11 Uhr, im Ge 
schäftszimmer Nr 51 des Direktionsge- 
bäudes Termin angesetzt. Bedingungen 
nebst Angebotsbogen liegen in unserm 
Rechnungsbureau hierselbst, Empfangs 
gebäude Zimmer Nr 24, zur Einsicht aus, 
können auch gegen Erstattung von 50 „ 
in bar (nicht in Briefmarken) portopflich- 
tig Bezogen werden. _ Zuschlagsfrist bis 
zum 24. Januar 1905. 

Kattowitz, im Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Sicherheit im Verladedienst und das 
neue Abfertigungsverfahren. 


” Der neue französische Riviera-Schnellzug 
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Deutschland: Beschlüsse der Ge- 
neralkonferenz der deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen. — Verkehrseinnahmen 
deutscher Eisenbahnen. — Ausschuß der 
Verkehrsinteressenten bei der ständigen 
Tarifkommission. — Unfallverhütungs- 
vorschriften für den preußisch-hessischen 
Eisenbahndienst. — Krankentransport- 
betten. — Anpassung der Dienststunden 
der Zoll- und Steuerämter an die Ver- 
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projekt Schliersee-Bayrischzell und auf 
den Wendelstein. — Bekanntgabe von 
Betriebsunfällen. — Beleuchtung der 
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Die Sicherheit im Verladedienst und das neue Abfertigungsverfahren. 


Vom Kaiserlichen Eisenbahn-Verkehrsinspektor Schmidt in Mülhausen i. E. 


Der Zweck dieses Aufsatzes ist, auf einen Übelstand noch 
möglichst rechtzeitig aufmerksam zu machen und Mittel zur Be- 
seitigung vorzuschlagen, bevor er eine drohendere Gestalt 
annimmt, als es schon der Fall ist, und ehe er zu Beschwerden 
des Handelsstandes führt. Es ist das Auftreten vieler Unregel- 
mäßigkeiten im Verladedienst beim Stückgut gemeint, die bei 
den größeren Güterabfertigungsstellen schon eine solche Mehr- 
arbeit verursachen, daß das ihnen bewilligte Personal nicht mehr 
ausreicht und zum Teil Aushilfe erforderlich macht. 

Einige Zahlen werden, abgesehen von den vielen Fehl- 
meldungen der Abfertigungsstellen, diese vorausgeschickte Be- 
hauptung beweisen. 

Der von der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen herausgegebene Anzeiger überzähliger Güter 
führt auf: 


7. Dezember 1901 467 Stück 
157 u 1009ER. .,5468 F 
16. Z 1903er 3 663 = 
2 . 10 BER 1348 e 


Daraus ergibt sich zunächst die Tatsache, daß seit dem 
Jahre 1902 die Zahl der an einem Tage überzähligen Güter um 
nahezu 200 2 gestiegen ist. Wäre sie vollständig genau, so 
müßte theoretisch dieselbe Anzahl auf anderen Stationen zur 
selben Zeit gefehlt haben. 
In Wirklichkeit gestaltet sich dieses Verhältnis aber noch 
"erheblich anders. Da nur diejenigen Güter überzählig gemeldet 
werden, welche schon längere Zeit lagern, d. h. durch Nach- 
forschung der Abfertigungsstelle nicht alsbald untergebracht 
werden konnten, so überwiegt die Zahl der fehlenden Güter am 
gleichen Tage bedeutend. Wie groß der Unterschied ist, kann 
man daraus ermessen, daß — soweit mir durch Erfahrung be- 
kannt ist — auf etwa 20 Fehlmeldungen nur eine Überzählig- 
keitsmeldung trifft. Daraus ergibt sich, wenn das gleiche Ver- 


hältnis überall bestehen sollte, und ich glaube nicht, daß die 
Abweichungen in anderen Bezirken nennenswert sind, daß an 
dem gleichen Tage, an welchem jene 1348 Stück im ganzen 
Verkehrsverband überzählig waren, etwa 25000 Stück fehlten, 
von denen der größte Teil natürlich in kurzer Zeit schon wieder 
an der richtigen Stelle zum Vorschein kam. Wenn sich also die 
Zahlen der wirklich überzähligen und gleichzeitig wirklich 
fehlenden Güter nahezu decken müssen, so folgt weiter, daß 
nicht nur jene 1348 Stück am 7. Dezember 1904, sondern etwa 
25000 Stück im ganzen Verkehrsgebiet überzählig waren, von 
denen aber ebenfalls der größte Teil innerhalb kurzer Zeit der 
Bestimmungsstation zugeführt wurde. Hiermit glaube ich ein 
möglichst richtiges Bild von der behaupteten Tatsache gegeben 
zu haben, welche übrigens durch weitere Statistik bestätigt wer- 
den kann. Um noch einen anderen Beweis für die Behauptung 
zu gewinnen, würde es nützlich und interessant sein, eine Zu- 
sammenstellung darüber von sämtlichen Verwaltungen zu haben: 
1. wieviel Reklamationen wegen abhanden gekommener oder zu 
spät gelieferter Güter in den einzelnen Jahren von 1901 bis 1904 
eingebracht und 2. wieviel Entschädigungen infolgedessen be- 
zahlt wurden. 

Um den aufgetretenen Übelstand zu beseitigen, muß not- 
wendig die Ursache erforscht, die Wunde bloßgelegt werden. 

Man könnte vielleicht einwenden, daß seit 1902 der Stück- 
gutverkehr nicht unwesentlich zugenommen hat und daher auch 
die nicht zu vermeidenden Unregelmäßigkeiten gestiegen sein 
müssen. Dies kann aber offenbar deshalb nicht zutreffen, weil 
der Umfang des Stückgutverkehrs innerhalb der letzten 2 Jahre 
vielleicht um 10 2, aber doch nicht um 200 $ größer geworden 
ist. Außerdem muß ich noch die Erwägung entgegenhalten, 
daß sich trotz der Zunahme des Stückgutverkehrs selbst eine 
im gleichen Verhältnis stehende Zunahme der Unregelmäßig- 
keiten nicht rechtfertigen läßt, sondern im Gegenteil aus 
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folgenden Gründen deren Verminderung erwartet werden | reichendes Material für alle Nachforschungen bilden. Dies 
durfte. Verschiebung der Einträge von den Ladebüchern in die Ve; 


Bis zum Jahre 1902 nämlich war die Beförderung des 
Stückguts noch nicht in der Weise geregelt, wie es heute der 
Fall ist. Es bestanden damals noch viele der mehrere Jahre 


vorher aufgetretenen Klagen über zu langsame Stück gutbeför-, 


derung. Die Ursachen wurden mit Recht auf mangelnde Zug- 
verbindungen und häufige Umladungen der Güter zurück- 
geführt, was noch eine Reihe anderer Unzuträglichkeiten, wie 
Beschädigungen, Verschleppungen und Beraubungen der Güter, 
zur Folge hatte. Die Klagen des Handelsstandes darüber sind 
sogar im deutschen Reichstag geltend gemacht worden. Seit 
jener Zeit wurde der auf Kosten des Personenverkehrs etwas 
vernachlässigte Güterverkehr Gegenstand besonderer Fürsorge 
der Eisenbahnverwaltungen. Der Fahrplan wurde verbessert, 
eine Reihe unzweckmäßiger Lade- und Beförderungsvorschriften 
beseitigt. Der Grundgedanke, möglichst viel Stückgut zu 
sammeln, bestimmte Umladestationen vorzuschreiben, die früher 
ohne nähere Kenntnis der Verhältnisse von den Abgangsstationen 
beliebig gewählt werden konnten, wurde zur Ausführung ge- 
bracht und damit erreicht, daß möglichst viel geschlossene 
Stückgutwagen regelmäßig und zwar auf große Entfernungen 
in Lauf gesetzt werden. Tatsächlich läßt auch heute, wenn ich 
dabei den vielen Aufsätzen, die in allen Fachzeitungen über 
diesen Gegenstand veröffentlicht wurden und in Verbesserungs- 
vorschlägen gipfelten, ein Wort der Erinnerung widme, die Art 
und Schnelligkeit der Beförderung des Stückguts nichts 
zu wünschen übrig. Werden doch in vielen Fällen bei Fracht- 
gut nicht einmal die für Eilgut nach der Verkehrsordnung zu- 
lässigen Lieferfristen in Anspruch genommen, während früher 
deren Überschreitung an der Tagesordnung war. 


Dieser Tatsache also gegenüber, daß die Beförderung des 
Stückguts in der angegebenen Weise gerade in der letzten Zeit 
wesentlich verbessert wurde, muß es offenbar befremden, daß 
die Unregelmäßigkeiten infolge von Fehlverladungen in so 
großer Zahl zugenommen und nicht, wie erwartet werden mußte, 
abgenommen haben. Ich behaupte also, daß die Zunahme des 
Verkehrs um jene 10% mit der Zunahme der Unregelmäßigkeiten 
in diesem Falle überhaupt nichts zu tun hat, weil gerade in 
dieser Zeit der Zunahme des Verkehrs die geregelte an die 
Stelle der ungeregelten Beförderung getreten ist und haupt- 
sächlich die letztere als die Urheberin der früheren Unregel- 
mäßigkeiten ermittelt wurde. Daß die Beförderung an sich zur 
Herbeiführung des aufgetretenen Übelstandes nicht beigetragen 
hat, ergibt sich auch ohne weiteres daraus, daßdieFehlverladungen 
nachweisbar bei den geschlossenen Stückgutwagen sich vorfinden, 
die unterwegs eine Behandlung nicht erfahren, also nur die Aus- 
gangsstation treffen und zwar zuweilen in einem Umfange, 
wie man es gar nicht für möglich halten sollte, wie es zur Zeit 
der denkbar unregelmäßigsten Beförderung nicht vorgekommen 
ist. Da aber nicht schlechtweg wird behauptet werden können, 
daß diese Unregelmäßigkeiten nur auf Nachlässigkeit, d. h. Ver- 
schlechterung des Ladepersonals zurückzuführen seien, so 
bleibt nur die Erklärung übrig, daß durch das System, die Art, 
Be- und Entladungen der Wagen vorzunehmen, der Übelstand 
eingetreten ist. Dieser fällt mit der Einführung des neuen 
Abfertigungsverfahrens zusammen; die Fehler fallen denjenigen 
Stationen zur Last, welche nach Haben arbeiten und offenbar 
nur auf Grund a Frachtbriefe die Verladung bewirken, ohne 
daß die neuen Abfertigungsvorschriften diese Verladeweise vor- 
sehen, wenigstens nicht direkt. Indirekt fordern sie allerdings 
dazu auf. Die Schlußfolgerung, daß sich das Verladen unmittel- 
bar nach dem Frachtbrief mit den neuen Abfertigungsvor- 
schriften nicht verträgt, erhält damit Begründung. Diese ent- 
halten bekanntlich die Bestimmung, daß im Versandbuch die 
Güter genau nach Zeichen, Nummer usw. eingetragen werden 
müssen, was früher nicht der Fall’war. Diese für die Versand- 
rechnung an sich nicht erforderlichen Angaben befanden sich 
oder befinden sich auch heute noch in den Ladebüchern und 
Ladelisten, wo sie unbeschadet der Frachtkarten ein aus- 


sandrechnung sollte offenbar nicht allein die weggefallene Karte 
ersetzen, sondern auch dazu dienen, das Ladepersonal vön Al 
schriften oder Auszügen aus dem Frachtbriefe zu befreie 
Jedenfalls sollte wohl nicht eine doppelte Arbeit geschaffen 
werden. Die nach dem neuen Abfertigungsverfahren arbeitenden f 
Stationen sind also darauf hingewiesen, die Verladung nach dem 
Frachtbrief unmittelbargzu bewirken. 1 


Welche Art der Be- und Entladung, ob nach dem Fracht- 
brief oder nach einem aus diesem gefertigten besonderen Aus- 
zuge, die zweckmäßigere ist, darüber sind die Ansichten schon 
immer auseinander gegangen; es besteht darüber ein Kampf 
schon seit vielen Jahren, den ich den Kampf zwischen Theore- 
tiker und Praktiker nennen möchte, wobei der erstere auf Ver- 
ladung nach dem Frachtbrief bestehen, der Praktiker die Lade- 
liste vorziehen wird. Dabei ist zuzugeben, daß auch ein großer 
Teil der Praktiker dem Theoretiker folgt und die Verladung 
nach dem Frachtbrief für vorteilhafter hält. Ich bin indessen 
zu der Annahme gekommen, daß diese Praktiker nur in 
kleinen, wenigstens nicht in so großen Abfertigungsstellen eine 
hinreichend. genügende Ausbildung genossen und Erfahrung 
gesammelt haben werden, um vollständig unparteiisch und sach- 
verständig über diese Frage urteilen zu können, oder daß sie 
nicht den Mut finden oder aber durch andere Rücksichten ab- 
gehalten werden, ihrer wirklichen Überzeugung vollen Ausdruck 
zu geben. Indem ich dadurch meinen eigenen Standpunkt offen 
darzulegen keinen Anstand nehme, hoffe ich, daß es mir an der 
Hand von Tatsachen und durch logische Schlußfolgerungen ge- 
lingen wird, dem Festhalten an der Verladung nach dem 
Frachtbrief mit Erfolg zu begegnen in einem Augenblick, 
wo im ganzen Verkehrsverband nach den neuen Abfertigungs- 
vorschriften gearbeitet werden soll. Der Theoretiker, also der 
Anhänger des Verladens nach dem Frachtbrief, wird offenbar zu- 
nächst geltend machen: , 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, daß die Verlade- 
weise nach der Urschrift eine sicherere sein müsse, als nach 
einer Abschrift; denn wie leicht können in diese Fehler 
kommen und sich auf die Verladung übertragen. Weiter 
wird hinzugefügt werden, daß es deshalb eine unnötige Zeit- 
und Kraftverschwendung sei, solehe — also unnötigen — Ab- 
schriften herzustellen, wie es z. B. bei einer Güterabfertigungs- 
stelle mit etwa 2000 Frachtbriefen täglich erforderlich wäre, er 
dafür allein 10 bis 12 Personen beschäftigen müsse. 


Dies klingt sicherlich logisch und überzeugend nicht nur 
für den Laien, sondern auch für manchen Praktiker. Aber ich 
behaupte, es Kant eben nur so, der Klang ist nicht beweis- 
kräftig, ebensowenig wie ich die in einem Aufsatz dieser 
Zeitung gefallenen Schlagworte für richtig ansehen kann, man 
müsse die lebendige Kraft dort verwenden, wo sie gebraucht 
würde, d. h. zum praktischen Arbeiten, zum Zugreifen, und 
nicht dort, wo sie verschwendet würde, d. h. beim Anfertigen 
von Listen nach dem Frachtbriefinhalt. Ich wende mich zu- 
nächst an die behauptete größere Zuverlässigkeit der Ver- 
ladung auf Grund des Frachtbriefes selbst. Die daraus ge- 
folgerte Zeit- und Personalersparnis werde ich in zweiter Linie 
beleuchten. 

Vernünftigerweise wird niemand behaupten, daß der Ver- 
sand einzelner Stücke mit wenig Frachtbriefen eine besondere 
Verladeliste nötig mache, vielmehr kann es sich nur um solche 
Abfertigungsstellen handeln, die täglich vollständig belastete 
(mindestens mit 2 t) Stückgutwagen selbst am Güterschuppen 
bilden und solche zu entladen haben. Die kleineren Abferti- 
gungsstellen mit einfachen Zu- und Ausladungen kommen hier- 
bei überhaupt nicht in Betracht; die Zeit und das Personal sind 
bei ihnen für den vereinigten Stations- und Abfertigungsdienst 
schon so bemessen, daß das eine oder andere Ladesystem keine 
Rolle spielt. Betrachten wir also zunächst die Beladung 
eines Stückgutwagens auf einer so großen Abfertigungsstelle 
welche — wie es jetzt ziemlich allgemein durchgeführt ist — 
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diese Arbeit im Akkord ausführen läßt. Wird angenommen, 
daß zu einer Stückgutladung etwa 25 Frachtbriefe mit im ganzen 
60 Stück Gütern gehören, was durchaus nicht hoch veranschlagt 
ist, so müssen alle einzelnen Frachtbriefe zur Verladung in die 


' Hand genommen und die einzelnen Stücke bei der Verladung 
| angestrichen werden. Man kann allerdings auch die 25 Fracht- 


briefe an eine Arbeiterkolonne verteilen und ihr so lange be- 


' lassen, bis alle Güter eingeladen sind, worauf die Briefe zurück 


gebracht werden. Dieses Verfahren habe ich auch bei einigen Ab- 
fertigungsstellen wahrgenommen; der Arbeiter hatte beim Ver- 


- karren den zugehörigen Frachtbrief stets bei sich, entweder 


unter dem Arm oder auf dem Stücke selbst aufgelegt, sogar im 
Munde wurden die Frachtbriefe gehalten. Dadurch sollte er- 


_ reicht werden, daß Gut und Papiere bis zur vollendeten Ver- 


ladung überhaupt nicht getrennt und letztere fehlerfrei werde. 
Diese Methode, auf Grund des Frachtbriefes zu verladen, dürfte 
vollständig auszuscheiden sein; sie ist m. E. die allerunsicherste, 
indem niemand für falsche Verladung verantwortlich gemacht 
werden kann, da sie jede wirksame Kontrolle ausschließt. Not- 
wendig muß bei Verladung jeden Wagens eine Person be- 
stimmt sein, welche die Aufsicht führt und jederzeit — auch 
lange nachher noch — für Fehler verantwortlich gemacht wer- 
den kann. Bei Verladung nach dem Frachtbriefe müssen daher 
zunächst alle zu verladenden Stücke der Reihe nach, in welcher 
sie in den Wagen gelangen, von dem verantwortlichen Lader 
angestrichen werden. Ist eine solche Person, die auch wirklich 
mit Erfolg verantwortlich gemacht werden kann, nicht vor- 
handen, so ist dieser Verladedienst zu verwerfen, dies bedarf 
keiner weiteren Begründung. Hat aber ein Mann aus der Ko- 
lonne oder vielleicht ein Lademeister die Aufsicht bei dem ein- 
zelnen Wagen zu führen, so wird er zunächst auf die Schwierig- 
keit stoßen, daß die einzelnen Stücke nicht in derselben Reihen- 
folge vom Stapelplatz geholt werden können, wie gerade die 
Frachtbriefe der Reihe nach in die Hand genommen werden, 
sondern daß die verschiedene Lagerung es nötig macht, bald 
bald in dem anderen Frachtbriefe ein einge- 
ladenes Stück anzustreichen, ohne daß der betreffende Fracht- 
brief vollständig erledigt ist, bevor ein anderer daran kommt. 
Es wird somit nur erübrigen, möglichst sämtliche 25 Fracht- 
briefe gleichzeitig auszubreiten, um nicht durch fortgesetztes 
umständliches Blättern gehindert zu sein. Dazu kommt als 
weitere Schwierigkeit, daß die Frachtbriefe oft eine und mehrere 


Anlagen haben, wie Zollpapiere, Steuerscheine, Frankaturrech- 
nungen, Nachnahme-Begleitscheine usw. Wenn auch alle diese 
Beilagen an dem Frachtbrief angesteckt sein sollen, so behin- 
dern sie doch die Verladung und sind in hohem Grade dem 
Verluste und der Beschädigung ausgesetzt. 

Sind nun alle Stücke eingeladen und auch sämtlich ange- 
strichen, dann kann richtige Verladung angenommen werden. 
Stimmt es aber nicht, ist das eine oder andere Stück übrig ge- 
blieben oder nicht angestrichen, während der Stapelplatz frei ist, 
dann ist die Kontrolle darüber, wo der Fehler liegt, keineswegs 
einfach und kann unter Umständen dazu führen, daß der Wagen 
ganz oder zum Teil wieder ausgeladen werden muß, so daß aus 
der einfachen eine dreifache Arbeit bis zur Beendigung der 
richtigen Beladung entsteht, vorausgesetzt nämlich, daß die 
Arbeiter gewissenhaft sind. Sind sie dies nicht und drängt 
noch obendrein die Zeit, so werden sie trotz der Unstimmigkeit 
doch richtige Verladung annehmen und hierzu umsomehr ge- 
neigt sein, je weniger sie der Kontrolle ausgesetzt sind und 
wenn sie im Akkord arbeiten ; denn die dreifache Arbeit wird 
ihnen nur einfach bezahlt. Daß die Schuldigen, wenn der Leiter 
der Verladung des einzelnen Wagens nicht besonders aufge- 
schrieben wird, nicht leicht zu ermitteln sind, wird den Arbeitern 
nur allzubald klar. Solchen Annahmen also, daß die Verladung 
richtig sein müsse, können sehr wohl die meisten Fehlverladungen 
zuzuschreiben sein. Ich will zur weiteren Begründung dafür 
nur anführen, daß von Stationen, welche auf diese Weise ver- 
laden, bei einem einzigen Wagen, der von einer größeren nach 
einer größeren Station geschlossen abgelassen wurde, auf der 
Entladestation festgestellt wurde, daß zu 16 verschiedenen 
Frachtbriefen 32 Stück fehlten. Solche wenn auch nicht ganz 
so schlimmen Fälle treten, wie ‚unter Beweis gestellt werden 
kann, häufig auf. Man bedenke dabei, welche Arbeit der 
Empfangsstation aufgebürdet wird, die gewissenhaft nach Lade- 
listen die Entladung vornimmt, bis diese vielen Unregelmäßig- 
keiten wieder ausgeglichen sind. 

Wie gestaltet sich nun gegenüber dieser Verladeweise 
nach dem Frachtbrief diejenige nach einer Liste? Diese muß 
natürlich nach den Angaben im Frachtbriefe erst gefertigt 
werden, enthält aber nicht die vollständigen, sondern nur die 
zur Verladung und für Nachforschungen nötigen Angaben. Es 
wird für jeden Wagen eine besondere Liste gefertigt, die fol- 
genden Vordruck hat: 


Ladeliste zum Wagen Nr....-.--- BasEoe 0... 
ea sans Ne.deriliistese BR Wa Entladestation . . .. - - ER B}\_ Nr der Liste Ina. SLDAR, 
a ee 19024. AStunderr ee. entladen ame MER 190 sStunder Marl. 
ODE Ne een Nr, Plombenzahe we. . NE BEI ln RR yrc, 
BTL ae se te Verladerag a a ee fat | Zug. Nr. Ken.» Entladen RR BR Sr SE 
| 
n | Zoll- und 
ae üt ehr Versender er Steuer- 
SATT racht- i 
ie i papiere 
| v | EnpAnE ER y ar \ Empfänger | brief? und 
Ei | = t : station r ersand- : B£ sonstize 
Zeichen °  |Zahlı Ri Inhalt | Gewicht rn. NR, en 
mer | packung | B verkehr) | kungen 
1 2 3 RB Be ni 6 | 14270 REN 9 IRRE 18,06 Beiht 
| | 
| | 


Der Vorteil der Liste ist m. E. augenfällig gegenüber der 
Verladung nach den Frachtbriefen. 

1. Bei der Verladung selbst bildet sie unter vollständiger 
Schonung des Frachtbriefes das einzige leicht aufzulegende 
Papier, nach welchem die Güter verkarrt werden. 

9. Die Güter können in der Reihenfolge, wie sie aufge- 
stapelt sind, nach dem Wagen gefahren werden; das betreffende 
Stück wird auf der Zeile angestrichen, auf welcher es ver- 
merkt ist. 


| 


3. Sind nach fertiger Beladung alle Stücke angestrichen, 
so ist mit Sieherheit anzunehmen, daß die Liste nicht nur 
richtig, sondern daß auch die Verladung richtig ist; be- 
stehen aber Abweichungen, wie sie bei Verladung nach dem 
Frachtbrief vorkommen, so ist nicht, wie in diesem Falle, eine 
vollständige oder teilweise Entladung, d. h. eine dreifache 
Arbeit nötig, sondern jetzt bildet der Vergleich mit den Fracht- 
briefen eine scharfe Kontrolle, auf Grund deren die Berichtigung 
stattfindet. 
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4. Durch die im Kopf enthaltenen Angaben kann die Be- 
handlung jedes einzelnen Frachtstückes sofort nachgewiesen 
und der verantwortliche Ent- oder Belader sofort jederzeit her- 
ausgefunden werden. 

Die Ladelisten arbeiten auch tatsächlich, wie die Erfah- 
rung gelehrt hat, mit einer tadellosen Sicherheit, wobei sie eine 
vollständig genaue Kontrolle des Personals bilden. Fehler, wie 
sie jetzt massenhaft bei der Verladung nach den Frachtbriefen 
vorkommen, wobei der Versandstation auch nicht der geringste 
sichere Nachweis über das von ihr behandelte Gut in Händen 
bleibt, sind bei Anwendung der Liste ganz undenkbar. Für 
diese Sicherheit kann der Eintrag in die Versandrechnung 
durchaus keinen Ersatz bieten; denn es fehlen in dieser vor 
allen Dingen die Wagennummer, Zugnummer, der Verlader, 
kurz alle diejenigen Angaben, welche im Kopf der Liste sich 
befinden. Zunächst ist die Versandreehnung auch einige Zeit 
bei der Verkehrskontrolle; so lange vermag die Güterabferti- 
gungsstelle überhaupt nichts zu ermitteln, während die im 
Pauseverfahren hergestellten Listen, tageweise geheftet und 
monateweise geordnet, jederzeit für alle Nachforschungen eine 
sichere Grundlage bieten. Ist die Versandrechnung aber zurück- 
gegeben, so finden sich die meisten Einträge, soweit es sich nicht 
um Ortswagen handelt, ganz zerstreut vor; zusammengehörige 
Güter, welche in einem und demselben Wagen verladen wurden, 
lassen sich nicht zusammenstellen, während jede Ladeliste 
immer nur das Gut eines Wagens aufweist. 

In jedem soliden Geschäft ist Sicherheit und Zuverlässig- 
keit der Arbeit die erste Grundlage, und diese kann nur Be- 
stand haben, wenn die Möglichkeit einer fortgesetzten jeder- 
zeitigen Kontrolle gegeben ist und geübt wird. Um wie 
viel mehr ist denn nicht bei den Eisenbahnverwaltungen, 
die täglich eine ungeheure Anzahl Güter zur Beförderung über- 
nehmen, diese Sicherheit geboten, damit die vielen Stücke 
nicht verschleppt, sondern geordnet verladen werden! 

Daß sich bei Verladung nach dem Frachtbrief die Sicher- 
heit, den Verbleib des Gutes jederzeit nachweisen zu können, 
durch die Einträge im Versandbuch statt in einer besonderen 
Ladeliste gewinnen ließe, wäre nach den vorstehenden Erläute- 
rungen eine allzu günstige Annahme. Treten nun schon 
bei der Beladung die Vorzüge der Liste deutlich hervor, so ist 
dies in noch höherem Maße bei der Entladung der Fall. Die 
Umständlichkeit des Ausbreitens der Frachtbriefe und der Um- 
stand, daß die einzelnen Stücke im Wagen selbst noch viel 
weniger übersichtlich sich vorfinden, als bei der Lagerung auf 
dem Güterschuppen, macht aus den bei Beschreibung der Be- 
ladung schon angeführten Schwierigkeiten die Entladung noch 
um vieles verwickelter, wenn sie nur nach dem Frachtbriefe 
erfolgen soll. Auch hier geht der Nachweis verloren, wer für 
das Ausladen des einzelnen Stückes später verantwortlich ist; 
besonders entstehen Unzuträglichkeiten, wenn es sich um Güter 
handelt, die umzuladen sind. Bei keiner späteren Nach- 
forschung ist die Umladestation imstande, einen stichhaltigen 
Beweis über den Verbleib des Gutes zu führen, sondern sie 
ergeht sich nur in Vermutungen dahin, daß, wenn ein be- 
stimmtes Gut mit einem bestimmten Zuge in dem oder jenem 
Wagen angekommen sei, es nach dem Ladeplan mit einem 
näher bezeichneten Zuge abgegangen sein müsse, also Voraus- 
setzung und Behauptung entbehren der Beweiskraft. Beim 


Der neue französische Riviera-Schnellzug (Cöte d’Azur-Rapide). 
Von W. A. Schulze. 


Der von der Paris - Lyon - Mediterrannee-Eisenbahngesell- 
schaft vom 3. November d. J. ab eingerichtete neue Riviera- 
Schnellzug von Paris nach Mentone wird nach dem veröffent- 
lichten Fahrplane nur während des Winters unterhalten und bis 
Ende Dezember täglich, mit Ausnahme der Sonntage, vom 2. Ja- 
nuar bis 5. Mai alle Tage und vom 7. bis Ende Mai an be- 
stimmten Wochentagen in beiden Richtungen verkehren. Er 
wird zusammengesetzt aus Eisenbahn-Personenwagen mit Plätzen 


Ent- und Beladen nach der Ladeliste ist dagegen mit Sicher- 
heit sofort festzustellen, an welchem Tage, mit welchem Zuge, 
in welchem Wagen, mit welchen Plomben das Gut eintraf, zu 
welcher Stunde es ausgeladen wurde und welcher Bedienstete 
dafür verantwortlich ist, und genau ebenso ist die Weiterver- 
ladung nachzuweisen, so daß der Aufenthalt, den es erlitten 
ebenfalls ersichtlich wird. Durch diese Kontrolle wird auf das 
Personal geradezu erzieherisch eingewirkt, die Zuverlässigkeit 
ganz wesentlich verstärkt. t 
Ein weiterer Übelstand bei der Entladung nach Fracht- 
briefen liegt noch darin, daß diese von der Empfangs-Abferti- 
gungsstelle nicht eher in Benutzung genommen werden können, 
bevor nicht die Güter ausgeladen sind. Ich habe bei einer 
großen Güterabfertigungsstelle, bei welcher nach Frachtbriefen 
entladen wird, persönlich ermittelt, daß 4 bis 6 Stunden — ver- 
einzelt noch mehr — Zeit vergeht, bis die angekommenen 
Wagen an den etwas abseits gestellten Schuppen gestellt 
werden können. Treffen nun z. B. eine Zahl solcher Wagen 
früh zwischen 5 und 7 Uhr ein, so findet die re 
nicht vor 10 bis 12 Uhr mittags statt. Bis dahin bleiben die’ 
Papiere überhaupt unbenutzt liegen. Ehe dann die Wagen ent- 
laden sind und die Frachtbriefe endlich in das Empfangsbureau 
gelangen, wird es Nachmittag. Jetzt aber müssen sie zunächst 
in das Empfangsbuch und die Verrechnungskarten sehr sorgsam 
eingetragen, beide Rechnungen müssen genau abgestimmt 
werden, ehe Briefe und Gut für den Adressaten greifbar sind. 
Daß letzteres in einem solchen Falle am Tage der Ankunf: 
überhaupt nicht mehr möglich ist, ergibt sich von selbst. Ein 
solcher Zeitverlust hebt aber nicht nur die mit so vielen Opfern 
durchgeführte schnelle Beförderung zum Teil wieder 
auf, sondern sie belastet auch in einer störenden Weise die 
Güterschuppen, wodurch leicht Veranlassung zu teueren Ver- 
größerungen gegeben wird. In jedem Falle wird durch längere 
Ansammlung der Güter die Übersicht über diese beeinträchtigt. 
Das früher mit Recht angeordnete Verfahren, die Begleitpapiere 
mit Personen- oıer Schnellzügen vorauszuschicken, damit die 
Frachtbriefe bei Eintreffen der Wagen schon bearbeitet sein 
können, hat für Stückgut gar keinen Wert mehr und kan 
vollständig unterbleiben, so lange die Entladung vom Fracht- 
brief abhängig ist. Alle diese gewiß erheblichen Übelstände 
fallen fort, sobald nicht auf Grund der Frachtbriefe, sondern 
nach einer aus diesen gefertigten Liste entladen wird. Ihre 
Herstellung geht im allgemeinen sehr schnell vor sich und ist, 
wenn die Papiere vorausgeschickt werden, überhaupt mit keinem 
Zeitverlust verbunden. Ein solcher tritt noch viel weniger ein, 
wenn Be- und Entladestation mit Ladelisten arbeiten. In 
einem solchen Falle ist die Liste nur einmal von der Versand- 
station anzufertigen, die Pause begleitet den Wagen zur Be- 
stimmungsstation, welche nun nach der schon bei der Beladung 
als richtig abgestimmten Liste die Entladung vornimmt und 
damit nochmals die Absendestation kontrolliert. Die Kosten 
für die Anfertigung der Liste ermäßigen sich dann natürlich 
um die Hälfte. 
Welche von beiden Ladearten die meiste Sicherheit 
gewährt, überlasse ich hiernach gern jedermanns eigener Be- 
urteilung und gehe nun zu dem weiteren Einwande über, daß 
das Anfertigen der Listen zu viel Kosten verursache. 
(Schluß folgt.) 


I. Klasse und Schlafsalons sowie aus einem Salon- und eine 
Sprisewagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft un 
enthält nur eine beschränkte Zahl von Sitzplätzen, weshalb @ 
in der Richtung von Paris lediglich zu Reisen nach Toulon und 
darüber hinaus und in der entgegengesetzten Richtung nur zu 
Reisen zwischen Mentone und Toulon und von Toulon und den 
weiteren Zwischenstationen nach Paris benutzt werden soll. Der 
Fahrplan gestaltet sich wie folgt: A H 
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Die ganze Entfernung, die der Zug zwischen Paris und | Zug der Erde auf weite Strecken gerühmt worden. 
' Mentone zurückzulegen hat, beträgt 1llı km. Er gebraucht | Es bedarf das jedoch einer gewissen Einschränkung. Auf den 
‘ dazu in jeder Richtung 14 Stunden 45 Min. und hat danach eine | europäischen Bahnlinien verkehrt zwar kein Zug auf so weiten 
' durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 75,3 km/Std. Seine Strecken mit gleicher fahrplanmäßiger Reisegeschwindigkeit, 
‚ wirkliche Fahrzeit beträgt in der Richtung von Paris, nach Ab- | wohl aber ist das in Amerika der Fall, wo der seit Juni 1902 ein- 
rechnung der Aufenthalte unterwegs an den 15 Zwischensta- | gerichtete täglich verkehrende berühmte Expreßzug. der Twen- 
tionen von zusammen 65 Minuten, wobei die Aufenthalte in tieth Century Limited, zwischen Newyork und Chicago eine 
‘ St. Raphael und den vier Stationen zwischen Nizza und Mentone | Entfernung von 962,5 en gl. Meilen = 1550 km in beiden 
zu je 2 Minnten angenommen sind, 13 Stunden 40 Min., so daß | Richtungen in genau 20 Stunden, also mit einer Reisegeschwin- 
seine fahrplanmäßige Durchschnitfs - Fahrgeschwindigkeit” mit | digkeit von 77,5 km/Std. zurückzulegen hat, gegen die Reise- 
81.3 km/Std. zu berechnen ist. Die Strecke Paris-Nizza von | geschwindigkeit von nur 75,3 km/Std., mit der der Cöte 
1087 km Länge allein wird von dem Zuge je in 13 Stunden 50 Min. | d’Azur-Rapide auf seiner ganzen Strecke „Paris- 
nit einer Reisegeschwindigkeit vön 78,6 km/Std. und, wenn die |Mentone von nur llll km Länge verkehrt, während 
10 maligen Aufenthalte unterwegs von zusammen 48 Minuten | allerdings die Reisegeschwindigkeit von 78% km/Std, 
abgerechnet werden, bei einer Gesamtfahrzeit von 13 Stunden | mit der er auf der Teilstrecke Paris-Nizza von nur 
3 Min. mit einer fahrplanmäßigen Durchschnittsgeschwindigkeit | 1097 km Länge zu befördern ist, etwas größer als jene ist. 
von 84,7 km/St. zurück gelegt. Es ist dabei indes noch zu bemerken, daß die fahrplanmäßig zu 
4 Die hiernach von dem Zuge zu leistenden Geschwindig- leistende durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bei dem Cöte 
keiten sind recht bemerkenswerte im Vergeiche mit den Ge- | d’Azur-Rapide eine etwas größere ist, als die des Twentieth 
schwindigkeiten, mit denen andere Schnellzüge auf der Bahn- | Century Limited, da dieser Zug auf seinen Fahrten seltener und 
linie Paris-Nizza nach dem Winterfahrplan 1904/05 zu befördern | kürzere Zeit zu halten hat. 
sind. Der dem Zuge in der Geschwindigkeit zunächst kom- Auf der Fahrt nach Chicago hält der Twentieth Cen- 
mende Zug, ein &inklassiger train rapide Nr 17, ab Paris 720 an | tury Limited unterwegs nur neunmal zusammen 23 Minuten, 
Nizza 10.32, hat eine Reisegeschwindigkeit von 71,5 km/Std. und | und es ist danach seine wirkliche Fahrzeit mit 19 „Stunden 
bei einer wirklichen Gesamtfahrzeit von 14 Stunden 18 Min. | 37 Min. und seine Durchschnittsfahrgeschwindigkeit mit nur 
‚, (mach Abrechnung der zehnmaligen Aufenthalte unterwegs 79 km/Std. zu berechnen; der Üöte d’Azur-Rapide hält, 
' von zusammen 54 Min.) eine Durchschnittsfahrgeschwindigkeit | wie oben erwähnt, zwischen Paris und Mentone 15 mal zusam- 
' von nur 76 km/Std. Dann folgen ein train de luxe der Inter- | men 65 Min. und erreicht danach eine Durchschnittsfahr- 
‘nationalen Schlafwagengesellschaft, ab Paris 7.39 an Nizza 10.47, | geschwindigkeit von 81,3 km/Std. Dementsprechend müssen 
mit einer Reisegeschwindigkeit von 71,1 km/Std. und bei einer | auch die einzelnen Teilstrecken von dem französischen Zuge 
Fahrzeit von 14 Stunden 16 Min. (nach Abrechnung der zehn- schneller zurückgelegt werden als von dem amerikanischen 
maligen Aufenthalte unterwegs von zusammen 61 Min.) | Zuge. Letzterer durchfährt am schnellsten die Teilstrecken 
einer Durchschnittsfahrgeschwindigkeit von 76,2 km/Std. sowie Syrakuse - Rochester (129,4 km), Albany-Utica (15%5 km) und 
ein einklassiger train rapide Nr 7, ab Paris 9.22 an Nizza 2.12, | Newyork-Albany (280,1 km) in 90, 110 und 165 Min. mit den 
mit einer Reisegeschwindigkeit von nur 64,4 kın/Std. und einer | Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten von 86,3, 83,2 und 81,2 km 
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit (Fahrzeit 15 Stunden 14 Min. | in der Stunde, wogegen der Cöte d’Azur - Rapide in der 
bei 13 maligem AÄnhalten unterwegs von zusammen 98 Min.) | Richtung von Paris sechs Teilstrecken mit den in der obigen 
von nur 71,3 km/Std. Zusammenstellung angegebenen Durchschnittsgeschwindig- 
Französischerseits ist der neue Zug, wie auch in dieser keiten von 93,0, 89,3, 88,3, 85,7 84,7 und 83,8 km/Std. zurück» 
Zeitung wiederholt mitgeteilt ist, vielfach als der schnellste | zulegen hat, 
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° als Stiick- und Fuderfässer, Bottiche, Bierflaschen und Kasten 

N a chri cht Gar). mit gebrauchten leeren Bierflaschen in Bierspezialwagen, sowie 

Packtücher und zertrennte Säcke; 4. frachtfreie Beförderung 

von Kälteschutzmitteln bei Mineralwassersendungen:; 5. Ände- 

Deutschland. rung der Frachtberechnung für Holzkisten und Körbe; 

6. Streichung der Position „Korkwaren, Korkstöpsel“ des Ver- 

_ Beschlüsse der Generalkonferenz der deutschen zeichnisses der sperrigen Stückgüter; 7. Zulassung von Privat- 
Eisenbahnverwaltungen. In der am 16. d. M. in Berlin abge- | güterwagen zur Beförderung von frischen Früchten und Ge- 
haltenen Konferenz sind folgende Beschlüsse gefaßt worden: müsen; 8. Aufnahme verschiedener Artikel, als Feueranzünder, 
- Angenommen wurden folgende Anträge: 1. Ein- | Kalkmehl aus Muscheln und Muschelschalen, zerkleinert 
führung von Vorschriften für die Verladung von Kisten mit (Muschelgries), Mörtelmischungen aller Art, Naphthalin, ge- 
großen Glasscheiben auf offenen Wagen; 2. Festsetzung einer | reinigt, auch destilliert oder sublimiert, und Schiefer, gemahlen 
Verkaufsgebühr für die Versteigerung unanbringlicher Güter; | (Schiefermehl), in das Verzeichnis der bedeckt zu befördernden 
3. Änderung der Frachtberechnung für gebrauchte Emballagen, Güter sowie Änderung der Position „Mörtelmaterialien aller Art“ 


Nr 100 IE 


des Spezialtarifs III; 9. Anderung der'Position „Harze“ des 
Spezialtarifs I; 10. Aufnahme von schwefligsaurem Natron in 
den Spezialtarif I und das Verzeichnis der bedeckt zu be- 
fördernden Güter; 11. Erläuterung der Positionen „Holz“ der 
Spezialtarife I, II und III; 12. Änderung der Positionen 
„Papiere“ und „Pappe“ des Spezialtarifs I und „Holzstoff“ und 
„Holzzellstoff“ der Spezialtarife I, II und III; 13. Aufnahme 
von Tonerdenatronlauge in den Spezialtarif II und das Ver- 
zeichnis der zur Beförderung in Kesselwagen zugelassenen 
Flüssigkeiten; 14. Änderung der Frachtberechnung für rohe 
Hufeisen ; 15. Streichung der Positionen „Retorten aus Schamotte 
oder Ton“ der Spezialtarife I und III sowie Änderung der 
Positionen „Tonwaren“ der Spezialtarife II und III und „Steine“ 
des Spezialtarifs III; 16. anderweite Fassung der Position „Bäume 
und Gesträuche“ des Spezialtarifs IIT und des Verzeichnisses 
der sperrigen Stückgüter; 17. Versetzung von Bleiglätte und 
Bleimennrige im Falle der Ausfuhr in den Spezialtarif III; 
18. Änderung der Überschrift der Position „Eisen und Stahl“ des 
Spezialtarifs III; 19. Aufnahme von Blei-, Lithopon- und Zinkweiß 
im Falle der Ausfuhr in den Spezialtarif III; 20. Aufnahme von 
karbonisierten Lumpen in den Spezialtarif III; 21. Erweiterung 
der Position „Scherben“ des Spezialtarifs III; 22. Ergänzung der 
Position „Schiefer“ des Spezialtarifs III; 23. Aufnahme von 
altem, abgenutztem Schuhwerk in den Spezialtarif III; 24. Er- 
gänzung der Zusatzbestimmungen zu $ 46 der Verkehrsordnung 
(Beförderung von Tiersendungen in zuschlagpflichtigen Zügen); 
25. Feststellung der Fracht für doppelbödige Viehwagen mit 
veränderlicher Ladefläche ; 26. Änderung der $$ 19 und 22 der 
allgemeinen Tarifvorschriften des deutschenEisenbahn-Tiertarifs, 
Teil I (Weidefohlen usw.) ; 27. Aufnahme von allgemeinen Tarif- 
vorschriften für Tiere in Privatwagen in den deutschen Eisen- 
bahn-Tiertarif, Teil I; 28. Streichung von Zusatzbestimmungen 
zur Verkehrsordnung infolge Einführung der Anlage A 1 zur 
Verkehrsordnung (nähere Bestimmungen über die Beför- 
derung von lebenden Tieren); 29. Ergänzung der Zusatz- 
bestimmung V A ı zu $ 11 der Verkehrsordnung (Zuschlags- 
fahrkarten für Angehörige öffentlicher Krankenpflege- 
vereine usw.); 30. Änderung der Überschrift der Zusatzbestim- 
mungen VD zu S 11 der Verkehrsordnung (Beförderung der Zög- 
linge von Waisenanstalten); 31. Ergänzung der Zusatzbestim- 
mungen zu $21 der Verkehrsordnung (Behandlung von Reisenden 
ohne gültige Fahrkarte); 32. Anderung der Bestimmungen über die 
Beförderung von Motorzweirädern als Reisegepäck ; 33. Ergän- 
zung der Zusatzbestimmungen zu $ 30 der Verkehrsordnung 
(Aufnahme von Handschlitten, Schneeschuhen und Schlittschuh- 
segeln unter die zu den Reisebedürfnissen zu rechnenden 
Gegenstände); 34. Änderung der Zusatzbestimmungen zu den 
SS 30, 52 und 33 der Verkehrsordnung (Abfertigung von Ex- 
preßgut); 35. Ergänzung der Anlage A des deutschen Eisen- 
bahn - Personen- und Gepäcktarifs, Teil I (Gebühren für die 
Überführung von Sonderzügen usw. über Verbindungsbahnen). 


Abgelehnt wurden folgende Anträge: 1. Aufnahme 
von Vorschriften über die Verhütung von Beschädigungen der 
Laderampen in den deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Ab- 
teilung A; 2. Aufnahme einer Zusatzbestimmung zu $ 75 & 
der Verkehrsordnung in den deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil I, Abteilung A (Erläuterung des Begriffes „Zoll- und Revi- 
sionsschuppen“); 3. Übernahme der Haftpflicht für die Beschä- 
digung unverpackter oder unvollständig verpackter Eisenguß- 
waren seitens der Eisenbahn; 4. Änderung der Grundsätze für 
die Frachtberechnung; 5. Änderung der Bestimmungen über 
die frachtfreie Beförderung von Privatwagendecken; 6. Auf- 
nahme von Drahtziegeln und Rohanthrazen in’das Verzeichnis 
der bedeckt zu befördernden Güter; 7. Aufnahme von Rha- 
barberstengeln in den Spezialtarif für bestimmte Eilgüter; 
8. Versetzung von Wein in den Spezialtarif für bestimmte 
Eilgüter; 9. anderweite Frachtberechnung für, Flaschen- 
röhren; 10. Aufnahme von Leimfett in den Spezialtarif II; 
11. AÄnderuug der Tarifposition „Gips“ des Spezial- 
tarifs III; 12. Versetzung des zur Denaturierung bestimmten 
Spiritus in den Spezialtarif III; 13. Detarifierung von Zucker 
und Melasse; 14. Änderung der Zusatbestimmung II, 1 zu 8 44 
der Verkehrsordnung (Begleitung von Großvieh in Wagenla- 
dungen); 15. Ergänzung der Zusatzbestimmung IV, 5 zu $ 44 
der Verkehrsordnung (Verwendung von Stroh zum Bestreuen 
der Fußböden mehrbödiger Wagen bei Kleinviehsendungen) ; 
16. Ergänzung der Zusatzbestimmung III zu $ 46 der Verkehrs- 
ordnung (Verladung von lebenden Tieren); 17. Ergänzung des 
S 11 der allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen Eisen- 
bahn-Tiertarifs Teil I (Frachtberechnung für Geflügel in Etage- 
wagen); 18. Mitnahme von Musikinstrumenten in die Abteile 
I. Klasse der Personenwagen. 


Zurückverwiesen an die ständige Tarif- 
kommission wurden folgende Anträge: 1. Ergänzung der 
Zusatzbestimmung VII zu $ 51 der Verkehrsordnung (Fran- 
kierung des Frachtzuschlages für Angabe des Interesses an der 
Lieferung); 2, Zulassung von Spiritus in Flaschen zur Beförde- 
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rung in Privatgüterwagen ; 3. Änderung der Position 9 des Spe 
zialtarifs für bestimmte Eilgüter (lebende Pflanzen). F 

Die Beschlüsse werden, soweit sie die Durchführung vo: 
Tarifänderungen betreffen (zu vergleichen die angenommenen 
Anträge 1-35), für sämtliche zu den Generalkonferenzen de 
deutschen Eisenbahnverwaltungen zugelassenen Eisenbahne 
bindend, wenn nicht von einer Anzahl der beteiligten Ver 
tungen widersprochen wird, die zusammen mehr als '/, dei 
Stimmen sämtlicher Verwaltungen führen Die genehmigten 
Beschlüsse werden, sodann zu einem von der geschäftsführenden 
Verwaltung der ständigen Tarifkommission bekannt zu geben- 
den Zeitpunkt von allen zu den Generalkonferenzen zuge 
lassenen Eisenbahnverwaltungen ausgeführt. 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 
November d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt 
aufgestellten Übersicht: 


gegen das Vorjahr 


im auf (mehr, weniger) 
ganzen Ikm |;m ganzen | auf 1 km 
Me. M. Me. "| 3% 


für alle Bahnen im Monat November d. J.: 
Personenverkehr | 38 372 992 828 |+ 2014 883. Et 3,89 
Güterverkehr . . | 116087 486 2447 + 7144632-+ 105,+ 4,48 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre April—März in der 

Zeit vom 1. April d. J. bis Ende November d. J.: 
Personenverkehr | 362 202 606 9 020 u 17 015 258+ 174 + 1,97 
Güterverkehr. . | 791 620179 | 19273 | 37956899 + 324-1 171 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre Januar—Dezember 

in der Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende November d. J.: 
Personenverkehr | 73969346 | 12446 |+ 2824183! 417, + 3,47 
Güterverkehr. . | 134599581 | 22113 + 7749 1044-1099 + 5,93. 


Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 47 620,60 km, gegen 
das Vorjahr + 759,55 km. 


® 

— Ausschuß der Verkehrsinteressenten bei der stän- 
digen Tarifkommission. Über eine Vermehrung der Mitglieder- 
zahl dieses Ausschusses hat, wie wir der Wochenschrift „Handel 
und Gewerbe“ entnehmen, der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten an den Vorstand des Deutschen Handelstages 
zu Berlin unter dem 28. November das nachstehende Schreiben 
gerichtet: „Die deutschen Bundesregierungen sind überein- 
gekommen, die Zahl der Mitglieder des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten um je einen Vertreter und Stellvertreter. 
aus den Kreisen der Landwirtschaft, der Industrie und des 
Handels zu vermehren. Ferner ist vereinbart worden, daß der 
Ausschuß jedesmal auf sechs Jahre gewählt werden soll, nach 
deren Ablauf Neuwahlen stattfinden sollen. Einer Wiederwahl 
ausscheidender Mitglieder sollen Bedenken nicht entgegen- 
stehen. Der nächste Zeitabschnitt von sechs Jahren wird am 
1.Januar 1905 beginnen und die jetzigen Ausschußmitglieder sollen 
als bis zum 31. Dezember 1910 gewählt gelten. Ersatzwahlen, 
die etwa im Laufe des sechsjährigen Zeitabschnittes erforder- 
lich werden, gelten für die Zeit bis zu seinem Ablauf. Ich er- 
suche das Präsidium des Deutschen Handelstages daher er- 
gebenst, die Wahl der beiden neu hinzutretenden Ausschuß- 
mitglieder und Stellvertreter aus den Kreisen der Industrie und 
des Handels zu veranlassen und mir von dem Ergebnis Mit- 
teilung zu machen. Die Königlich sächsische Regierung hat 
erklärt, sie würde es mit besonderer Genugtuung begrüßen, 
wenn die Wahl auf einen Vertreter der sächsischen Industrie 
fiele, die trotz ihrer hervorragenden Bedeutung gegenwärtig im 
Ausschusse nicht vertreten sei.“ 


— Die Unfallverhütungsvorschriften für den preußisch- 
hessischen Eisenbahndienst sind neu bearbeitet und werden 
durch einen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 6. d. M. in Nr 61 des E.-V.-Bl. veröffentlicht. Die 
neuen Vorschriften, welche vom 1. Februar 1905 an Stelle der 
seit dem 1. April 1901 gültigen in Kraft treten, sind erweitert 
durchdie im ersten Teile zusammengestellten Bestimmungen 
für die Aufsichtsbeamten. In einer Vorbemerkung ist gesagt, 
daß die gegebenen Vorschriften den verantwortlichen Stellen 
nur als Anhalt dienen und sie nicht von der ihnen allgemein 
obliegenden Verpflichtung entbinden sollen, für die Sicherheit 
der Beamten und Arbeiter nach bestem Wissen auch über dies :) 
Anordnungen hinaus zu sorgen und im Einzelfalle Einrichtungen 
zu treffen und Vorschriften zu erlassen, die darin nicht enthalten 
sind. Während die gesamten Unfallvorschriften, in Buchform 
zusammengestellt, bislang nur an die Dienststellenvorsteher zur 
Ausgabe gelangten, sollen mit ihnen fortan auch die Stations- 
beamten, Werkmeister, Werkführer und Rottenführer ausgerüstet 
werden, und es bleibt dem Ermessen der Königlichen Eisenbahn- 
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direktionen überlassen, auch noch andere Aufsichtsbeamte damit 
auszustatten, sofern dies nach den örtlichen Verhältnissen oder 
nach der Regelung des Dienstes zweckmäßig erscheint. — Der 
zweite Teil der Vorschriften betrifft die Arbeitnehmer, und 
diese Vorschriften werden auch in Plakatform in der Weise 
herausgegeben, daß je ein besonderes Plakat die Bestimmungen A. 
für den Streckendienst, B. für den Betriebs- und Abfertigungs- 
| dienst, C. für den Dienst in den Werkstätten und bei den Be- 
‚ leuchtungsanlagen und D. für den Dienst bei Dampfkesseln um- 
faßt. In dieser Form sind sie in den Dienst-, Aufenthalts- und 
Übernachtungsräumen sowie in allen Betriebsstätten, für die sie 
‘ihrem Inhalte und ihrer Bestimmung nach von Bedeutung sind, 
‘zur Beachtung für die Beteiligten aufzuhängen. In den neuen 
Vorschriften haben auch die Sicherheitsmaßregeln für Schnee- 
“ räumungen, Tunnelarbeiten und für Steinsprengungen Berück- 
siehtigung gefunden, so daß die bei einzelnen Direktionen hier- 
über noch bestehenden besonderen Vorschriften voraussichtlich 
in Wegfall kommen können. Mit der Fortentwicklung der Un- 
- fallvorschriften bleibt auch ferner die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld in Verbindung mit den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Breslau und Hannover betraut, und zwar 
sind Änderungsvorschläge, wie bisher, zum 1.Oktober jeden Jahres 
dem Minister vorzulegen. 


— Krankentransportbetten. Eine sehr dankenswerte 
Einrichtung ist im preußischen Direktionsbezirk Stettin ge- 
troffen: die Stationen Stargard i. Pom. und Stralsund 
sind mit je einem Krankentransportbett ausgerüstet worden. 
Sie dienen zum Transport von Kranken, die liegend befördert 
werden müssen, und sind so eingerichtet, daß der Kranke darin 
von seiner Wohnung oder der Unfallstelle abgeholt, ohne Um- 
bettung in einem eigenen Eisenbahnwagenabteil weiter be- 
fördert und auf der Bestimmungstation vom Bahnhofe wieder 
bis an die neue Lagerstätte (Krankenhaus, Klinik usw.) ge- 
tragen werden kann. Bei einer Breite von nur 50 em können 
sie durch jede Seitentür eines Eisenbahnwagens eingebracht 
und in jedem Wagenabteil zwischen den Sitzen eingestellt 
werden. Neben jedem Bett bleiben dann noch zwei Plätze für 
Begleiter. Zum Heben und Tragen des Bettes sind eiserne 
Handhaben am Kopf- und Fußende und ferner zwei heraus- 
nehmbare hölzerne Tragstangen vorhanden, mittels deren das 
Bett bei hochgeklappten Seitenwänden in das Fisenbahnwagen- 
abteil gehoben und auf der End- oder Wagenwechselstation 
wieder herausgehoben werden kann. 


Wegen Benutzung dieser Betten erläßt die Königliche 
"Eisenbahndirektion Stettin eine Anweisung, der wir folgendes 
entnehmen: Damit das Bett, dessen Schwerpunkt ziemlich hoch 
liegt, nicht umschlägt, wird es zweckmäßig — namentlich beim 
Einsetzen in die Eisenbahnwagen und Herausnehmen aus ihnen 
— seitlich durch je eine Person unterstützt. Der Kranke ver- 
mag sich hierbei an der Deckenstange, die übrigens auch zur 
Sicherung der Lage kranker Gliedmaßen verwendbar ist, mit 
beiden Händen festzuhalten. Im Eisenbahnwagen können die 
Seitenwände ganz oder teilweise, wie auch die Kopf- und Fuß- 
wand des Bettes zur Bequemlichkeit des Kranken herunter- 
geklappt oder auch ganz abgenommen werden. Die Kranken- 
transportbetten sind bei der Benutzung stets, namentlich auch 
beim Einsetzen in den Eisenbahnwagen, bis zur erforderlichen 
Höhe tunlichst wagerecht anzuheben. Damit sie bei etwas ge- 
neigter Stellung auf den Tragstangen nicht rutschen können, 
sind letztere nach dem einen Ende zu mit einem Knopf bezw. 
Winkelanschlag versehen. Die Tragstangen müssen stets so 
eingesteckt werden, daß beim Einsetzen ia den Eisenbahnwagen 
und Herausnehmen aus ihm der Knopf bezw. Anschlag- 
winkel beider Tragstangen sich an dem vom Wagen abge- 
kehrten Ende befindet, weil nur nach diesem Ende hin ein 
Rutschen vorkommen kann. 


Die Transportbetten werden nur in Wagen III. Klasse 
eingestellt. Sie sind in erster Linie für Transporte von Stargard 
i. Pom. und Stralsund bestimmt, können aber auch von den 
Stationen und Haltestellen des Direktionsbezirks Stettin im Be- 
darfsfalle — nötigenfalls telegraphisch — von diesen Heimats- 
stationen angefordert und zu Transporten nach sämtlichen 
Stationen und Haltestellen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen verwendet werden, sofern für die Entladung dort Hilfs- 
kräfte zur Verfügung gestellt werden können. 


Wenn auch die Gestellung der erforderlichen Personen 
zum Transport der Betten Sache der Reisenden ist, so haben 
doch die Eisenbahnbediensteten dem Publikum, namentlich beim 
Hineinheben in die Wagen und beim Herausheben aus ihnen, 
mit Rat und Tat zur Seite zu stehen, den Leuten die Hand- 
habung der Einrichtungen zu erklären usw. Für die Beförde- 
rung eines Kranken mit Transportbett auf den Strecken der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen sind bis auf weiteres zwei 
Fahrkarten III. Klasse für den Kranken und je eine Fahrkarte 
II. Klasse für jeden Begleiter zu lösen. Weitere Gebühren 
— für die Benutzung, Rücksendung und Desinfektion usw. des 


Transportbettes — kommen nicht zur Erhebung. Insbesondere 
wird für die Benutzung der Krankentransportbetten zum Trans- 
port nach und von dem Bahnhofe eine Gebühr nicht erhoben. 
Soweit zur Beförderung des Kranken bew. des Krankentrans- 
portbettes zwischen Wohnung oder Krarkenhaus und Station 
etwa verfügbare Eisenbahnbedienstete (Gepäckträger usw.) in 
Anspruch genommen werden, ist deren Tätigkeit nach dem Ge- 
päckträgertarif besonders zu vergüten. 

Für sorgfältigste Reinhaltung und trockne Aufbewahrung 
namentlich des Bettes, dessen Matratze zur Vermeidung des 
Stockens häufig gelüftet werden muß, wie überhaupt für den 
jederzeit guten und gebrauchsfertigen Zustand ist die 
Heimatstation verantwortlich. Sache der Heimatstation ist 
es ferner, dafür zu sorgen, daß das Transportbett nach jedes- 
maliger Benutzung sofort desinfiziert wird. Die Desinfektion 
hat in der Weise stattzufinden, daß die Matratze wie auch die 


 Schutzdecke und das ganze Gestell sorgfältig mit Lappen ab- 


gerieben werden. die mit einer 3prozentigen Kaliseifenlösung 
eetränkt sind. Danach ist die Matratze gehörig auszuklopfen 
und das Bett drei Tage lang in einem trocknen und tunlichst 
auch warmen Raume zu lüften. Die bei der Reinigung ver- 
wendeten Lappen sind zu vernichten. Im übrigen hat die 
Station, auf welcher der Transport beendet ist, darauf zu 
halten, daß die Geräte nach der Benutzung vom Publikum 
rein zurückgegeben, etwaige Flecke vorsichtig entfernt 
werden usw. 

Die zuständigen Bahnärzte der Heimatstationen sind er- 
sucht worden, die Gepäckträger usw. über die Einrichtung und 
Handhabung der ET zu unterweisen und gelegent- 
lich der Revision der Rettungskasten die Transportbetten auf 
ihre ungeminderte Tauglichkeit zu untersuchen. 


— Anpassung der Dienststunden der Zoll- und Steuer- 
ämter an die Verhältnisse des Eisenbahnbetriebs. Dieserhalb 
hat der preußische Finanzminister, wie die Voss. Ztg. meldet, 
kürzlich den folgenden Erlaß an die Provinzialsteuerdirektoren 
und den Generaldirektor des Thüringischen Zoll- und Steuer- 
vereins zu Erfurt gerichtet: 

„Nach einer Mitteilung des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten stößt die Befriedigung des Bedarfs an Güterwagen, 
namentlich an bedeckten, in diesem Jahre auf große Schwierig- 
keiten, und es muß dalier mit allen geeigneten Mitteln auf eine 
möglichst ergiebige Ausnutzung der vorhandenen Wagen- 
bestände hingewirkt werden. Um den Aufenthalt der Wagen 
zum Zwecke der zoll- und steueramtlichen Abfertigung auf das 
unbedingt notwendige Maß zu beschränken, ist es dringend 
erwünscht, daß während des stärkeren Verkehrs die Dienst- 
stunden der Zoll- und Steuerämter den Verhältnissen des Eisen- 
bahnbetriebs tunlichst angepaßt werden. Insbesondere ist dies 
für den jetzt eingetretenen stärkeren Zuckerversand von ganz 
besonderer Bedeutung. Euer Hochwohlgeboren ersuche ich 
daher, in gleicher Weise, wie dies durch die Verfügungen vom 
31. Oktober 1895, 20. September 1897 und 8. September 1898 an- 
geordnet worden ist, auch für die Dauer der diesjährigen Zucker- 
rübenkampagne alsbald eine Ausdehnung der Abfertigungs- 
stunden über die gewöhnliche Zeit hinaus überall da festzusetzen, 
wo dies nach Benehmen mit den Zuckerfabriken als notwendig 
anzuerkennen ist bezw. wo dies von den zuständigen Eisen- 
bahndirektionen beantragt wird und nach Lage der Verhältnisse 
zweckdienlich erscheint. Ferner ist in einer hierher gerichteten 
Eingabe das Direktorium des Vereins der deutschen Zucker- 
industrie bierselbst noch besonders dahin vorstellig geworden, 
daß die Ausdehnung der Dienststunden auch auf die Abferti- 
gungs- und Übergabestellen an Umschlagsplätzen und auf 
Niederlagen von Zucker ausgedehnt werde, da gerade an diesen 
Stellen ein Unterbrechen der Aus- bezw. Umladungen durch 
Ablauf der Dienststunden besonders nachteilig auf die Umlaufs- 
zeit des rollenden Materials wirke. Ich ersuche, auch nach 
dieser Richtung hin geeignete Maßnahmen zu treffen und auf 
eine Beschleunigung des Wagenumlaufs nach Möglichkeit hin- 
zuwirken. Hierbei bemerke ich, daß das genannte Direktorium 
gleichzeitig um Ausdehnung der Vergünstigungen auf die Sonn- 
und Festtage mit der Wirkung nachgesucht hat, daß auch an 
diesen Tagen die Abfertigungen von Zucker, der zur Verladung 
kommt, gebührenfrei erfolgen dürfen. Den dahin gehenden 
Wünschen wird indessen schon mit Rücksicht auf die Vor- 
schriften über die Sonntagsruhe wohl nur ausnahmsweise zu 
entsprechen sein.“ 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat der oben- 
genannten Quelle zufolge die Eisenbahndirektionen unter Be- 
kanntgabe dieses Erlasses beauftragt, überall, wo eine Änderung 
in den Dienststunden der Zoll- und Steuerämter mit Rücksicht 
auf die Interessen des Eisenbahnbetriebs nötig oder zweck- 
mäßig erscheint, mit den beteiligten Behörden in Verbindung 
zu treten. 


— Bahnprojekt Schliersee - Bayrischzell und auf den 
Wendelstein. Auf Grund der vom Ingenieurbureau Hütte in 
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München eingereichten Projekte ist am 12. d. M. für die voll- 
spurige Nebenbahn von Schliersee nach Bayrischzell 
sowie für eine Drahtseilbahn von Osterhofen auf den 
Wendelstein (Südseite) die Konzession zum Bau und Be- 
trieb der Firma Haag & Greulich in Biel (Schweiz) erteilt worden. 
Damit ist die erste Bergbahn in Bayern und zugleich die höchste 
im Deutschen Reiche gesichert. j \ 

Die Talbahn wird Stationen erhalten in Glashütte, Fisch- 
hausen, Neuhaus, Aurach, Fischbachau, Geitau, Dorf Osterhofen 
(Ausgangspunkt der Bergbahn) und Bayrischzell. Auch die 
Bergbahn erhält eine Zwischenstation, und zwar auf dem Bock- 
stein, die hauptsächlich für den Wintersport in Betracht kommt. 
Der Kapitalbedarf für die Gesamtanlage wird etwa 3 500 000 4. 
betragen. 


-— Bekanntgabe von Betriebsunfällen. Bekanntlich hat 
auch die Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen 
zu Anfang dieses Jahres das Verfahren zur Einführung ge- 
bracht, in vierteljährlichen Zusammenstellungen die durch 
eigenes Verschulden vorgekommenen Tötungen und schwereren 
Verletzungen des Personals als Mahnung zur Vorsicht bekannt 
zu geben. Nach der für das verflossene dritte Vierteljahr er- 
schienenen Übersicht haben sich innerhalb dieses Zeitraumes 
im ganzen 16 derartige Fälle ereignet, und zwar wurden hierbei 
6 Personen getötet, 4 tödlich und 6 schwer verletzt. 


— Beleuchtung der Personenwagen. Da fast regelmäßig 
sämtliche Wagen bei den zur Nachtzeit verkehrenden Personen- 
zügen beleuchtet sind, obwohl ein Teil der Wagen nicht oder 
nur mit einzelnen Reisenden besetzt ist, hat die Generaldirek- 
tion der bayerischen Staatseisenbahnen zur Vermeidung 
des unnötigen Verbrauches an Beleuchtungsmaterial sämtliche 
Bahnstationen sowie das Zugpersonal angewiesen, stets nur so 
viele Wagen zu beleuchten, als erfahrungsgemäß mit Rücksicht 
auf den Verkehr bei den einzelnen Zügen erforderlich sind. 
In erster Linie sollen die Wagen mit Frauen- und Nichtraucher- 
abteilen beleuchtet, dagegen soll nicht außer acht gelassen 
werden, bei den für den Verkehr nicht benötigten Wagen die 
Gasbeleuchtung abzustellen und die unbeleuchteten Abteile 
abzuschließen. Ausdrücklich wird in dem Erlasse auch betont, 
daß ein besonders zur Nachtzeit lästiges Zusammendrängen der 
Reisenden zu vermeiden sei, und angeordnet, daß in den Zug- 
endstationen die Beleuchtung der Personenwagen abzustellen 
ist, sobald die Reisenden ausgestiegen sind und die Schaffner 
die Durchsuchung der Wagen beendigt haben. 


— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Der Monat November hat abermals ein günstiges Einnahme- 
ergebnis geliefert, besonders im Güterverkehr. Es wurden 
nach vorläufiger Feststellung vereinnahmt: 2881900 A im Per- 
sonenverkehr (+ 29420 A gegen den gleichen Monat im Vor- 
Jahr), 7468 100 At im Güterverkehr (+ 587240 6), 10350009 A. 
im ganzen (+ 616660 M. = 182 M. auf 1 km Bahnlänge). In der 
Zeit vom 1. Januar bis 30. November d. J. sind vorläufig fol- 
gende Einnahmen festgesetzt: 41 164781 MM. im Personenverkehr 
(+ 1308605 #& = 400 Mt. auf 1 km gegen den gleichen Zeitraum 
im Vorjahr), 77109087 4. im Güterverkehr (+ 4383618 M. 
= 1163 M. auf 1 km), 118273868 M6 im ganzen (+ 5692223 AM. 
— 1563 4@ auf 1 km Bahnlänge). 


— Der Jahresbericht über die badischen Staatseisen- 
bahnen für 1903 und über die Verwaltung der Bodensee- 
dampfschiffahrt im gleichen Zeitraume ist erschienen. Hiernach 
beträgt die Länge der unter badischer Verwaltung stehenden 
Linien wie im Vorjahre 1667 km. Davon waren doppelgleisig 
669 km, 4 km mehr als im Vorjahre infolge Einführung des 
zweigleisigen Betriebs auf der Strecke Reichenau-Petershausen. 
Der badische Anteil an der von der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft betriebenen Main-Neckarbahn beträgt 39 km. 
Das verwendete Anlagekapital für die unter badischer Verwal- 
tung stehenden Linien betrug 631351429 (607 589 558) . oder 
auf 1 km Eigentumslänge 386226 (371689) 44. Die Zahl der Sta- 
tionen, Abfertigungs- und Haltestellen betrug 439 (486). An 
Betriebsmitteln waren vorhanden 755 (756) Lokomotiven, 1859 
(1795) Personenwagen, 13517 (13204) Lastwagen und 2 (1) Motor- 
wagen. Die Zahl der beförderten Personen betrug 38581 254 
(37114067), darunter in I. Klasse 201186 (189 353), in II. Klasse 
2526 043 (2 490 204), in III. Klasse 35 182621 (33 752 597), auf Militär- 
fahrscheine und Militärkarten 671404 (681 913), an einem Tage 
durchschnittlich 105 702 (101 682). Die in den bewegten Personen- 
wagen vorhandenen Sitzplätze wurden im Berichtsjahre zu 23,88 $ 
(1902 zu 22,05 5) ausgenutzt. An Personenkilometern wurden 
796 170 726 (755 849 025) zurückgelegt; es betrug also die von 
einerPerson durchschnittlich durchfahrene Strecke 20,64 (20,37) km. 
Die Einnahme aus dem Personenverkehr stellte sich auf 
23 447 419 (22569 786) 4, die durchschnittliche tägliche Einnahme 
betrug 64240 (61 855) A&; auf die einzelne beförderte Person ent- 
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fielen 61 (61) 4. Die Zahl der auf Kilometerhefte bewerkstelligte ? 
Fahrten betrug 6629711 gegenüber 5924082 im Vorjahre. Die 
daraus erzielte Einnahme hob sich von 65283213 4 im Vorjahre 
auf 7251403 A, ein Beweis für die Beliebtheit dieser Einrich- 
tung, die rund 31 5% der gesamten Personengeldeinnahme 
bringt, während sie an der Gesamtsumme der im Binnenverk 
gefahrenen Personenkilometer mit 44,16 (42,16) 2 beteiligt 
Bei den Fahrten auf Kilometerhefte brachte 1 Persone 
durchschnittlich 2,67 (2,69) $ ein, während sich im Gesan 
verkehr die Einnahme für 1 Personenkm auf 2,95 (2,99) -s stellte. 
Von der gesamten Roheinnahme entfallen auf den Personen- 
verkehr allein 29,53 (29,82) $. Im Berichtsjahre wurde mit der 
Einführung der Bahnsteigsperre begonnen; dies geschah mit 
dem 18. Juni 1903 auf sämtlichen Stationen der Strecke Mann- 
heim-Schwetzipgen-Karlsruhe und Mannheim-Heidelberg-Karls- 
ruhe sowie auf der Station Karlsdorf. In den 197 Tagen vom 
18. Juni an bis zum Jahresschluß wurden auf den 29 Stationen 
mit Bahnsteigsperre 396 778 Bahnsteigkarten mit einer Einnahme 
von 39 677,80 6. verkauft. Die Einnahmen aus dem Gepäck-, 
Milch-, Expreßgut-, Traglasten-, Tier-, Fahrzeug- und Leichen- 
verkehr stellten sich auf 3 365 697 (3321 342) 4. Im Güterverkehr 
wurden — ausschließlich Post-, Militär- und Diensteut — befördert 
14 029683 (13 083599) t; die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
bezifferten sich auf 44231 770 (41 641 877) M.; die Mehreinnahme- 
gegen das Vorjahr ergibt 2589893 A — 6,22 9. Es ergaben der 
Binnenverkehr mehr 635550 4, der direkte und Durchgangs- 
verkehr mehr 1796079 Mt. und die Nebengebühren mehr 158264 
Mark. Von den fremden Verkehren waren an dieser Mehrein- 
nahme mit größeren Summen beteiligt: Süddeutschland (838 000.46), 
Südwestdeutschland (360 000 46) und die Schweiz (264000 NM). 
Auch die Verkehre mit den badischen Nebenbahnen, Rheinland 
Westfalen, Nordwestdeutschland, Mittel- und Ostdeutschland, 
Österreich-Ungarn, Rußland, Belgien und den Niederlanden haben 
dem Vorjahre gegenüber günstigere Ergebnisse geliefert. Nur 
die Einnahmen aus den Verkehren mit Frankreich und Italien 
sind gegen die vorjährigen Erträge etwas zurückgewichen. 


Die Gesamteinnahmen betrugen 79395 235 (75 680 664) MM, 
wogegen sich die Betriebsausgaben auf 56 878479 (61 453 795) M. 
stellten. Es stellte sich somit der ganze rechnungsmäßige Ein- 
nahmeüberschuß im Jahre 1903 auf 22516756 A. gegen 14226 869 
Mark im Vorjahre, daher 1903 mehr 58,27 2 mit 8289887 4& Die 
Gesamtausgabe betrug 71,64 (1902: 81,20 2) der Gesamteinnahme. 
Hiernach hat sich der 1903 er Prozentsatz der Betriebsausgabe 
im Vergleich mit der gesamten Roheinnahme vom Vorjahre um 
9,56 5 vermindert. Durch den Einnahmeüberschuß wurde das 
verwendete Anlagekapital im Jahresdurchschnitt mit 3,63 (2,39) 4 
verzinst. Die durchschnittliche Einnahme für ein durchlaufenes 
Kilometer betrug, wie oben bereits angegeben, für eine Person 
2,95 (2,99) n und für I t Gut 3,97 (4,03) 4. 

Das Anlagekapital des badischen Anteils der Main-Neckar- 
bahn bezifferte sich für das Jahr 1903 im Jahresmittel auf 
9431085 JA. Der badische Anteil an den Einnahmeüberschüssen 
dieser Bahn beläuft sich auf 1031842 4 Das Anlagekapital 
verzinste sich daher zu 10,94 (7,38) 2. 

Die Gesamtzahl der durch Unfälle beim Betrieb getöteten 
Personen betrug 34 (26), die der Verletzten 85 (9). Von den 
119 (121) Verunglückungen entfielen auf je 1000000 durchfahrene 
Personenzugkilometer 5,24 (5,35), auf je 1000000 Wagenachskm 
0,16 (0,17) und auf je 10000 Züge 1,84 (1,96). ‘ 


— Dynamitfund im Bahngleis Villingen - Hausach. Vor 
einigen Tagen ging durch die Zeitungen die Nachricht, es 
seien bei Hornberg im Schwarzwald Dynamitpatronen aut den 
Schienen gefunden worden. Die Fassung der Meldung klang 
so, als ob eine verbrecherische Absicht vermutet würde. De 
amtliche Bericht des Betriebsinspektors in Villingen stellt diese 
beunruhigende Zeitungsmeldung richtig. Am 10. d. M. fand ein 
Bahnarbeiter bei seinem Gang zur Arbeit im Gleis, nicht au i 
den Schienen, drei Dynamitpatronen ohne Zündvorrichtung 
und ohne gegenseitige Verbindung. Es wird bei dieser Sach- 
lage nicht sowohl ein Anschlag auf den Zug, als eine Leicht- 
fertigkeit von Erdarbeitern zu vermuten sein. Es wird ange- 
nommen, daß das, Dynamit von heimreisenden Italienern vom 
Zuge aus weggeworfen wurde. Bahnseitige und gerichtliche 
Untersuchung ist im Gange. y 


— Rheinauhafen bei Mannheim. Seit der am 1. Mai 1903 
erfolgten Übernahme des Betriebes in diesem Hafen durch die 
badische Staatseisenbahnverwaltung hat der Verkehr einen sehr 
erfreulichen Aufschwung genommen. Es betrug der Empfang 
und Versand von Gütern: i 


in der Zeit vom darunter Kohlen 


Versand 
Oktober 1900-1901 . 375 864 t 316423 t 
> 1901—1902 . 369182 „ 3123762 
5 1902—1903 . 548318 „ 496 942 
£ 1903—1904 . 804 558 „ 27 702 „ 
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Diese Zahlen sprechen für sich selbst; die Verkehrs- 
zunahme ist nicht allein auf die allgemeine Besserung der wirt- 
schaftlichen Lage zurückzuführen, sondern jedenfalls ganz 
wesentlich durch die größere Sicherheit bedingt, welche durch 
das Eintreten des Staates in die Böhmschen Schöpfungen ge- 


' kommen ist. Die Besiedelung des großen Landgebietes schreitet 
stetig vorwärts, ebenso, wenn auch langsam und unter Scho- 
nung verschiedener von den Rechtsvorgängern geschaffener 
Zustände, die Anpassung des Bahnnetzes im Hafengebiet an 


die Grundsätze der Staatsbahnbetriebe in anderen Häfen. 


— Tarifsätze für Düngemittel. Der Ausschuß des Deut- 


‚schen Handelstages, der am 12. und 13. d. M. zu einer Sitzung 
- in Berlin zusammengetreten war, beschäftigte sich auch mit der 


Eisenbahnfracht für Düngemittel. In bezug darauf gab der 
Ausschuß dem „Hamb. Korresp.* zufolge folgende Erklärung 
ab: „Der Ausschuß des. Deutschen Handelstages erblickt in 


den Bestimmungen, nach denen für Düngemittel die Eisenbahn- 
 fracht für die Ausfuhr höher ist, als für die Einfuhr, eine von 


den sonst maßgebenden Grundsätzen der Eisenbahntarifpolitik 
abweichende, ungerechte und schädigende Behandlung eines 
heimischen Industriezweiges und spricht sich dafür aus, daß für 
Düngemittel die Fracht zur Ausfuhr ebenso niedrig bemessen 
werde wie zur Einfuhr.“ 


— Personalnachrichten. Bei der bayerischen Staats- 
bahnverwaltung wurde der im zeitlichen Ruhestande befindliche 
Direktionsassessor Georg Knorz als solcher bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg wieder in Aktivität berufen. — Ver- 
setzt wurden: die Eisenbahnassessoren Karl Straub von 
Kempten zur Generaldirektion, Benedikt Baumann von 
Nürnberg als Vorstand zur Betriebswerkstätte Treuchtlingen 
und Friedrich Scehappert von der Zentralwerkstätte Nürn- 
berg zur Betriebswerkstätte dortselbst. — In Ruhestand ver- 
setzt wurde auf die Dauer eines Jahres der Obermaschinen- 
inspektor bei der Zentralwerkstätte Regensburg Hermann 
Scholler. 

Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung ist das 
Mitglied der Generaldirektion, RegierungsratReinholdGaitzsch 
in Mannheim zum Oberregierungsrat und der Regierungsassessor 
Karl Bitterich unter Verleihung des Titels Regierungsrat 
zum Kollegialmitglied der Generaldirektion ernannt. 


Österreich. 


— Konzession für die Lokalbahn von Tarnopol nach 
Zbaraz. Das Reichsgesetzblatt verlautbart die Konzessions- 
urkunde vom 14. d. M. für die vollspurige Lokalbahn von der 
Station Tarnopol der österreichischen Staatsbahnen nach Zbaraz. 
Der Bau ist binnen zwei Jahren fertig zu stellen. Der Betrieb 
wird während der ganzen Konzessionsdauer vom Staate geführt 
werden. Letzterer gewährt die Garantie eines jährlichen Rein- 
erträgnisses in der Höhe des Erfordernisses für die 4 prozentige 
Verzinsung und Tilgung des Prioritätsanlehens in einem Nenn- 
betrage, welcher zur Beschaffung des Betrages von 1635 000 Kr. 
in barem erforderlich ist. 


— Einnahmen “der österreichischen Eisenbahnen. Im 
Monat Oktober d.J. wurden auf den österreichischen Haupt- 
und Lokalbahnen 14437 923 Personen und 11812258 t Güter be- 
fördert und 61023122 Kr. vereinnahmt, d.i. für 1 km 2946 Kr. 
Im gleichen Monat 1903 betrug die Einnahme 63 134 079 Kr. oder 
für das Kilometer 3082 Kr.; es ergibt sich daher für den Ok- 
tober d. J. eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 4,4 5. 


In den ersten zehn Monaten d. J. wurden auf denselben 
Bahnen 145701 432 Personen und 922923315 t Güter befördert 
und 542845261 Kr. vereinnahmt. In dem gleichen Zeitabschnitt 
1903 betrug die Einnahme 534232914 Kr. Die durchsehnittliche 
Einnahme für das Kilometer in dem erwähnten Zeitabschnitt 
1904 stellt sich auf 26353 Kr. gegen 26395 Kr. im Vorjahre. 


Nach dem kilometrischen Einnahmenergebnis in den ersten 
zehn Monaten 1904 ergibt sich gegen den gleichen Zeitraum 1903 
eine erhebliche Steigerung der Einnahme bei der Ostrau-Fried- 
lander Eisenbahn (7,9 2), Buschtehrader Eisenbahn, Linie Lit. A 
(5,1 9, Südbahngesellschaft (Hauptnetz und Lokalbahnen in 
Österreich)-(3,1 ©), Buschtöhrader Eisenbahn, Linie Lit. B (2,0 9), 
bei den österreichischen Staatsbahnen (Staatsbetrieb) (1,85) und 
bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) (1,7 9), da- 
gegen eine Abnahme u. a. bei der Österreichischen Nordwest- 
bahn (garantierte Strecken) (2,2 $), Süd- norddeutschen Ver- 
bindungsbahn (3,6 9), Graz-Köflacher Eisenbahn (5,5 d), Leoben- 
Vordernberger Eisenbahn (6,28), Österreichischen Nordwestbahn 
(Ergänzungsnetz) (6,9 2), Aussig - Teplitzer Eisenbahn (Haupt- 
bahnen) (11,1 9). 


für Mais. 
begünstigung mit gewissen Beschränkungen in Kraft, die sich 
auf die Person der Empfänger beziehen. Durch diesen Adressen- 


— Die Malzrefaktie. Die Verlängerung der Malzrefaktie 


ist kürzlich veröffentlicht worden. Es handelt sich hierbei um 


die vorläufige Verlängerung der Begünstigung bis zu jenem 
Zeitpunkte, in welchem die internationalen zollpolitischen Ver- 


hältnisse sich geklärt haben werden, und ist daher das Eisen- 
bahnministerium auf die verschiedenen aus den Kreisen der 
Beteiligten hervorgetretenen Wünsche wegen Abänderungen 


der bisherigen Bedingungen für diese Refaktie zunächst nicht 
eingegangen. Das Kisenbahnministerium hat sich vielmehr 
dafür entschieden, die bis 31. d. M. geltende Malzrefaktie 
vorerst unverändert bis 30. Juni 1905 in Wirksamkeit zu 


belassen. 


— Die Wiener Produktenbörse und die Notstandstarife 
Für den Bezug von Mais ist derzeit eine Notstands- 


zwang erachtet sich der Handel in seiner berechtigten, ge- 
schäftsvermittelnden Tätigkeit beengt, und da auch die un- 


garische Regierung seit 10. d. M. diese dort gleichfalls be- 


standene Beschränkung als zweckwidrig wieder aufgehoben 


hat, nahm auch die Wiener Produktenbörse Anlaß, sich in einer 


dringlichen Eingabe sowohl an das Handelsministerium wie 
auch an das Eisenbahnministerium mit der Bitte zu wenden, 
daß die ermäßigten Maistarife von der derzeit in Kraft stehen- 
den Bedingung des Adressenzwanges losgelöst, die Gewährung 
dieser Tarife lediglich von der Nachweisung der Verwendung 
des Mais zu Futterzwecken abhängig gemacht und zur Ein- 
führung der gleichen Maßnahmen auch auf die Privatbahnen 
Einfluß genommen werden möge. 

— Europäische Fahrplankonferenz. Am 6. und 7. d. M. 
hat, wie bereits gemeldet, die Sommerfahrplankonferenz in 
München stattgefunden. Von den in der Konferenz gefaßten 
und mit der nächsten Sommerfahrordnung zur Durchführung 
gelangenden Beschlüssen, an denen die österreichischen Eisen- 
bahnen beteiligt sind, seien folgende hervorgehoben: 1. Die 
Einrichtung einer Tages-Schnellzugverbindung zwischen Wien 
und Bozen über Leoben-Villach-Franzensfeste. ?. Die Verbesse- 
rung des Fahrplanes des Orient-Expreßzuges Wien-Paris in der 
Weise, daß die Abfahrt von Wien und Paris bei gleicher An- 
kunftszeit um 30 Minuten später als bisher erfolgt. 3. Die Ein- 
richtung einer neuen sehr günstigen Zugverbindung zwischen 
Breslau und Prag über Mittelwalde-Wildenschwert. 4. Der täg- 
liche Verkehr des Luxuszuges Wien-böhmische Bäder-Berlin 
im nächsten Sommerdienste. 5. Die unmittelbare Fortsetzung 
des Arlbergscehnellzuges in der Richtung nach Bregenz über die 
Schwarzwaldbahn nach Straßburg, Frankfurt, Cöln. Außerdem 
schweben noch Verhandlungen wegen Herstellung einer Tages- 
verbindung zwischen Graz und Budapest. 


— Neue Gebirgsbahnen in Tirol. Ein Innsbrucker Inge- 
nieur hat im Auftrag einer englischen Gesellschaft die Pläne 
für eine Bahn auf den Patscherkofl ausgearbeitet. Diese 
Bahn soll, von der Endstation Igls der Innsbrucker Mittelge- 
birgsbahn ausgehend, über Patsch und Heiligwasser zur Hoch- 
fläche des vorgenannten Bergkegels hinanführen. Sie ist in 
ihrem ersten Teil als Zahnrad-, in ihrem zweiten Teil als Draht- 
seilbahn gedacht. 

Auch die geplante Bahn zur sogenannten Hunger burg 
auf dem nördlichen Mittelgebirge bei Innsbruck beginnt greif- 
barere Formen anzunehmen. Sie wird sich an die Lokalbahn 
Innsbruck-Hall anschließen, die auch den Betrieb der neuen 
Strecke übernehmen wird. 


— Lokalbahnlinie Roßbach - Adorf. Die Ausschreibung 
des Baues der Lokalbahnlinie Roßbach-Adorf steht unmittelbar 
bevor. Die Bauleitung, deren Errichtung von der sächsischen 
Regierung zur genehmigenden Kenntnis genommen wurde, hat 
ihre Tätigkeit bereits begonnen. Von Interesse ist der Umstand, 
daß, abweichend von dem üblichen Vorgange bei Vergebung 
von Lokalbahnbauten, die Vergebung des Baues der Lokal- 
bahnlinie Roßbach - Adorf nicht auf Grund einer beschränkten, 
sondern auf Grund einer allgemeinen Ausschreibung erfol- 
gen wird. 


— Nahverkehrszeitkarten für Entfernungen bis 5 km. 
Bei den österreichischen Staatsbahnen bestehen Nahverkehrs- 
zeitkarten unter der Bezeichnung „Streckenkarten‘. Diese 
werden auf Entfernungen bis 40 km für 1, 3, 6 und 12 Monate 
ausgegeben und sind die Preise von 10 zu 10 km abgestuft. 
Im Interesse der Förderung des engsten Verkehrs hat sich 
die Staatsbahnverwaltung entschlossen, vom 1. Januar 1905 ab 
versuchsweise auch Streckenkarten für Entfernungen bis zu 
fünf Kilometer zu entsprechend ermäßigten Tarifen auszu- 
eeben. Es ist zu hoffen, daß diese Maßnahme eine wesentliche 
Belebung des Verkehrs auf ganz kurze Entfernungen herbei- 
führen werde. 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. i 


— Kaiser - Jubiläums - Wohltätigkeitsverein. Unter den 
zahlreichen Wohltätigkeitsvereinen, die in Österreich bestehen, 
gibt es wohl wenige, die einen so raschen Aufschwung und 
solche Leistungen aufzuweisen haben, wie der im Jahre 1898 
ins Leben gerufene Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsverein für 
Töchter von Bediensteten der österreichischen Staatseisenbahn- 
verwaltung. Anläßlich des 50 jährigen Regierungsjubiläums des 
Kaisers hat die Schwester des Eisenbahnministers, Fräulein 
Irma v. Wittek, die Gründung einer Wohltätigkeitsstiftung zu 
gunsten der Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahn- 
verwaltung angeregt und mit werktätiger Unterstützung der 
Hofräte des Eisenbahnministeriums Dr Prini und Dr Röll durch- 
geführt. Aus dieser Anregung ist der Kaiser-Jubiläums-Wohl- 
tätigkeitsverein für Töchter von Bediensteten der Staatseisen- 
bahnverwaltung hervorgegangen, der nach seinen Satzungen 
es sich zur Aufgabe macht, den Töchtern von Bediensteten der 
Staatseisenbahnverwaltung die Mittel zu einer anständigen Ver- 
sorgung zu bieten und insbesondere ihre Ausbildung zu fördern, 
damit sie sich durch selbständige Arbeit den Lebensunterhalt 
verdienen oder einem Hauswesen als tüchtige Hausfrauen vor- 
stehen können. ‘Sofort nach Gründung des Vereins — im 
August 1898 — hat der Vorstand eine Effektenlotterie veran- 
staltet, welche einen Ertrag von über 51 600 Kr. lieferte, und 
Persönlichkeiten als Stifter für den Verein gewonnen, welche 
dem Vereinszwecke 42900 Kr. spendeten. Der Verein hat vom 
Eisenbahnministerium die Konzession erwirkt, daß auf allen 
Stationen der österreichischen Staatsbahnen nur solche Ansichts- 
karten verkauft werden dürfen, welche eine vom Verein ver- 
kaufte Zweihellermarke zu gunsten des Vereins als Vereins- 
zeichen tragen. Durch diesen Verkauf fließen dem Verein etwa 
8000 bis 10000Kr. jährlich zu. Das Eisenbahnministerium unter- 
stützt die Bestrebungen des Vereins durch eine jährliche Bei- 
hilfe von 4000 Kr. und in sonstiger Weise auf das kräftigste 
und bekundet dadurch seine Fürsorge für die Staatsbahn- 
bediensteten. Ebenso hat sich der Verein der eifrigsten Unter- 
stützung der Staatsbahndirektionen zu erfreuen. Die Zahl der 
Vereinsmitglieder erhöht sich von Jahr zu Jahr. Jetzt zählt der 
Verein 17613 Mitglieder. Im Jahre 1904 wurden 15 Freiplätze 
in Lehr- und Erziehungsanstalten, 26 Stipendien zu 400 Kr. und 
61 Stipendien zu 200 Kr, ferner am 2. d. M. 18 Heiratsaus- 
stattungen zu je 500 Kr. verliehen und außerdem an 661 Be- 
dienstete Unterstützungen bis zu 150 Kr. behufs Ausbildung 
ihrer Töchter in den Haushaltungsgegenständen, in Musik, 
Handelsfächern usw. bewilligt und hierfür ein Betrag von 
71400 Kr. ausgegeben. Außerdem erhält der Verein einen 
Kindergarten für Kinder der Staatsbahnbediensteten. Erwähnens- 
wert ist, daß der Verein während seines fünfjährigen Bestandes 
bereits 273000 Kr. für satzungsmäßige Leistungen verausgabt, 
darunter 112 Heiratsausstattungen zu je 800 bezw. 500 Kr., und 
nebenbei noch für die Kräftigung des Vereinsvermögens ge- 
sorgt hat, welches sich mit Ende des Jahres 1903 bereits auf 
247 025 Kr. belief. An der Spitze des Zentralausschusses steht 
Fräulein v. Wittek als Präsidentin. 


— Christbaumfeier. Der unter dem Protektorat des 
Generaldirektors Dr v. Eger stehende Christbaumverein für 
Südhahnbedienstete veranstaltete dieser Tage in Wien seine 
20. Christbescherung, bei der 70 Kinder mit vollkommener 
Winterkleidung beschenkt wurden. In ähnlicher Weise be- 
schenkt der Verein. eine größere Anzahl von Kindern in Graz, 
Triest, Klagenfurt und Innsbruck. 


— Der ungarische Eisenbahnerstreik eine vis major. 
Vor einiger Zeit wurde gegen die Österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft eine Schadenersatzklage aus dem 
Grunde angestrengt, weil infolge des ungarischen Eisenbahner- 
ausstandes im April d. J. eine Fleischsendung mit einer Ver- 
spätung von 74 Stunden am Bestimmungsort anlangte und des- 
halb völlig verdorben war. Das Wiener Handelsgericht hat 
diese Schadenersatzklage nunmehr abgewiesen und das Urteil 
damit begründet, daß der Ausstand als eine vis major zu be- 
trachten sei, die die Bahn von der Haftung befreie. 

Wir behalten uns vor, die Gründe dieses interessanten 
Urteils demnächst des näheren mitzuteilen. 


Übrige europäische Länder. 


— Das Urteil in dem schweren Eisenbahnunglück auf 
der Pariser Stadtbahn. Vor dem Zuchtpolizeigericht zu Paris 
hat die mehrtägige Verhandlung wegen des im Sommer 1903 bei 
der Station Couronnes der unterirdischen Stadtbahn vorgekom- 
menen furchtbaren Unfalls stattgefunden. Bekanntlich waren 
durch einen brennenden Zug, vornehmlich durch den Rauch und 
die Entwicklung giftiger Gase, 86 Menschen ums Leben gekom- 
men, welche sich bei mangelnder Beleuchtung und ungenügen- 
den Ausgängen nicht aus dem unterirdischen Bahnhof retten 


konnten. Nach der Voruntersuchung waren der Wattmann 
Chauvin, die Zugführer Cavay& und Jouffroy und der Bahnsteig- 
vorstand Renaud wegen fahrlässiger Tötung angeklagt. Der 
Direktor der Gesellschaft Vignes war außer Verfolgung gesetz 
Die Angeklagten hatten berühmte Verteidiger: Millerand, 
Viviani und Labori. Namens der „Metropolitain‘-Gesellschaft 
teilte Rechtsanwalt Barboux mit, daß diese den Verwandten der 
Opfer Entschädigungen im Gesamtbetrage von 1253000 
Franken gezahlthat. So hat sich schließlich dem Strafverfahren 
keine Zivilpartei angeschlossen. Den Angeklagten werden ver- 
schiedene Nichtbeachtungen der Dienstvorschriften zur Last ge 3 
legt, namentlich Chauvin, daß er die die Stromschiene berührenden 
Stromabnehmer nicht zurückgezogen hat, als er den Kurzschluß, 
die Ursache des Brandes, bemerkte. Die Schlüsse der Sachver- 
ständigen dienen der Anklage zur Grundlage. Doch bemerkt 
einer unterihnen, Maneuvrier, die Elektrizität sei noch so wenig 

bekannt, daß man behaupten könne, die genaue Befolgung der 
Vorschriften sei, statt Unfälle zu verhüten, eher geeignet, solche 

zu veranlassen. Er selbst sei eines Tages beinahe durch Elek- 
trizität getötet worden und verdanke sein Leben nur dem Um- 

stand, daß angesichts der Gefahr der ihn begleitende Beamte 

den Wechsler entgegen der Vorschrift drehte. Der Staats- 
anwalt beantragte eine mäßige Verurteilung, die Verteidiger 
verlangten Freisprechung, da den Angeklagten keine wirklichen 
Fehler vorgeworfen werden können und die wahren Ursachen des 
Unglücks in höherer Gewalt beruhten. Das Urteil lautete gegen 
die vier Angeklagten auf Geldstrafen von 2000 Fr. bis zu einer 
bedingten Freiheitsstrafe von einem Monat Gefängnis. 


— Explosion einer Lokomotive in Paris. Die Unter- 
suchung, welche wegen der in Nr888.1388d.Ztg. erwähnten 
Explosion einer Lokomotive auf dem Bahnhof Saint-Lazare wegen 
der Verantwortlichkeit und der Schuldfrage eröffnet worden 
war, ist jetzt durch einen Abweisungsbeschluß (non-lieu) be- 
endigt worden. Der von der Staatsanwaltschaft beauftragte 
Sachverständige batte schon früher die Explosion dem Kräfte- 
überschuß gewisser Stahlröhren und der aus plötzlicher Erkältung 
sich ergebenden Zusammenziehung beigemessen. 


— Simplontunnel. Die Simpion - Baugesellschaft erklärt, 
daß vor Anfang Februar der Durchschlag nicht zu er- 
warten sei. Nicht nur die heißen Quellen bereiten Schwierig- 
keit, sondern auch die Gesteinschichten bringen zuletzt, 
schweizerische Blätter schreiben, vermehrte Hindernisse. 
dessen veröffentlicht Professor Heim eine Schrift gegen 
Nationalrat Ziegler-Sulzer, der den begutachtenden Geologen 
mangelnde Voraussicht und schwere Irrtümer vorgeworfen 
hatte. Professor Heim kommt in dieser „Die geologische 
Voraussicht beim Simplontunnel“ betitelten Schrift zu dem Er- 
gebnis: Die Vorausbestimmung der Gesteine und ihrer Lage- 
rung habe sich im ganzen vollauf bestätigt. Das wissenschaft- 
liche Profil (?) des Simplongebirges dagegen sei eines der schwie- 
rigsten geologischen Probleme, das auch möglicherweise nach 
dem Tunnelbau nicht vollständig sicher gelöst werden könne, 
und das vor 10 und mehr Jahren unmöglich so aufgefaßt werden 
konnte, wie es wirklich ist. 


— Grimselbahn. Der Antrag des schweizerischen Bundes- 
rats an das Parlament, einer Privatgesellschaft die Konzession 
für eine elektrische Schmalspurbahn von Meiringen (ge 
gebenenfalls Innertkirchen) nach Gletsch zu erteilen, geht 
davon aus, daß der gegenwärtige Verkehr über die Grimsel 
mindestens 25000 Personen betrage und die Verhältnisse im 
allgemeinen günstige seien. Vorteilhaft sei, daß die letzte 
Strecke des Grimselpasses von beiden Seiten sehr steil ansteige 
und der höchste Bergrücken nur ganz kurz sei; das ermögliche, 
vermittels eines Tunnels von nur 2300 m Länge den höchsten 
Punkt der Bahn auf 1780 m zu bringen, während der höchste 
Punkt der Grimselstraße etwa 400 m höher liege. Die Bahn 
soll bei 1 m Spurweite als reine Adhäsionsbahn gebaut werden; 
die Länge beträgt fast 23km. Die Gesamtkosten sind auf rund 
6.000 000 Fr. verangehlagt. 


— Transpyrenäenbahn. Wie in Frankreich das Abkommen 
mit Spanien allgemein günstige Aufnahme gefunden hat, so ist 
auch in der spanischen Kammer der vom Minister des Äußern 
vorgelegte betreffende Gesetzentwurf beifällig begrüßt worden 
und dürfte nach den Äußerungen der spanischen Presse beinahe 
ohne Widerstand durchgehen. In Barcelona spricht man schon 
von der Bildung katalonischer und fremder Bankvereinigungen 
zur une der Linien von Ripoll, Ax und Saint Girons 
nach Sort. u 


— Italienische Eisenbahnfragen. Die „Agenzia Stefani“ 
veröffentlicht nachfolgende Note: „Die über ein angebliches 
Übereinkommen zwischen der Regierung und den Eisenbahn- 
gesellschaften verbreiteten Nachrichten sind vollkommen unbe- 
gründet. Wenn die#Regierung irgend ein Abkommen ahbge- 
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schlossen hätte, so würde sie es unverzüglich der Kammer mit- 
teilen, und wenn die Kammer nicht tagen würde, würde sie es 
sofort veröffentlichen. Indessen hat der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten der Kammer einen Gesetzentwurf vorgelegt, 
in dem der Ankauf der Zugangslinien zum Simplon behan- 
delt und die Ermächtigung erbeten wird, bis zum 30. April 1905 
den Zeitpunkt der Entscheidung hinauszuschieben, ob es für den 
Staat angebracht sei oder nicht, die Mittelmeerbahnen anzu- 
kaufen. Im zustimmenden Falle würden die Bedingungen des 
Ankaufs der Genehmigung des Parlaments unterliegen.“ 
Weiter ist dem „Corriere della sera“ zufolge der General- 


direktor der Südbahngesellschaft Borgnini von Rom wieder ab- 


gereist, weil dem Abschlusse der Verhandlungen mit der Regie- 


_ rung namentlich zwei Schwierigkeiten gegenüberstehen, und 


zwar die Einigung über den Preis für den Rückkauf der Süd- 
bahnen und die Verteilung des Fehlbetrages der Pensionskassen 
zwischen Staat und Gesellschaft. 


— Zum Bau der neuen italienischen Ergänzungslinien. 
Durch das Gesetz vom 4. Dezember 1902 wurde, wie bekannt, 
der Regierung die Ermächtigung erteilt, die Konzession zum 
Bau und Betriebe der Ergänzungslinien unter Bewilligung von 
kilometrischen Beihilfen zu vergeben, welche von einem Höchst- 
betrage von 6000. für das Jahr und Kilometer auf 3000 L. erhöht 
werden können für die Linien, deren Bau bereits durch die Ge- 
setze von den Jahren 1879 und 1888 in Aussicht gestellt worden 
ist. Das Gesetz vom Jahre 1902 schrieb ferner vor, daß für den 
Bau aller darin bezeichneten Ergänzungslinien, deren Konzession 
innerhalb zweier Jahre nicht an die Privatindustrie vergeben 
sei, die Regierung selbst Sorge tragen müsse und dafür ein 
eigenes Gesetz einzubringen habe. Angesichts dieser be- 
stimmten gesetzlichen Verpflichtung des Staates haben einige 
Abgeordnete der beteiligten Landstriche an die Regierung An- 
fragen über deren Absichten gerichtet, und in der Sitzung vom 
5. d. M. hat der Minister der öffentlichen Arbeiten darauf ge- 
antwortet unter Darlegung des gegenwärtigen Standes der An- 
gelegenheit und des bezüglichen Programms der Regierung. Er 
erklärte, daß auf Grund des genannten Gesetzes die Konzession 
bereits vergeben sei für die Linien Adriatico-Fermo-Amandola, 
Croce S. Spirito-Borgo S. Donnino, Leece-Francavilla und Novoli- 
Nardö; beinahe konzessionsreif seien die Linien Monza-Besana- 
Molteno und Bassano-Primolano (Anschluß an die österreichische 
Valsuganabahn). Bereits weit vorgeschritten seien die Verhand- 
lungen über die Konzessionsvergebung der noch fehlenden 
In bezug auf die 
Strecke Poggio-Rusco-Verona, durch deren Ausbau die direkte 
Bahnlinie Bologna-Verona fertiggestellt und somit die kürzeste 
und rascheste Verbindung zwischen Ala und Mittelitalien ge- 
schaffen würde, habe der oberste Eisenbahnrat angesichts ihrer 
internationalen Bedeutung dafür gehalten, daß diese unmittelbar 
auf Staatskosten gebaut und daß somit alle Konzessionsbewer- 
bungen von Privatunternehmungen zurückzuweisen seien. Für 
die calabresischen Linien seien bereits Konzessionsgesuche ein- 
RN welche geprüft werden und für die einstweilen vom 

taate die Projekte ausgearbeitet werden. Bezüglich der sizilia- 
nischen Linien erklärte der Minister, daß er vorläufig Still- 
schweigen bewahren müsse, da mit einer größeren Gesellschaft 
Unterhandlungen im Zuge seien, welche alle Aussicht böten, 
noch vor Ende des Jahres günstig abgeschlossen werden zu 
können. Der Gesetzentwurf sei schon bereit für den Bau der 
übrigen im Gesetze vom Jahre 1902 vorgesehenen Ergänzungs- 
linien und würde noch im laufenden Monat eingebracht werden. 
Der Text dieses Gesetzes würde sofort nach Abschluß der Ver- 
handlungen mit dem Schatzminister und nach Genehmigung des 
Ministerrates an die Abgeordneten verteilt werden. 


— Einstellung eines neuen Eilzuges zwischen Neapel 
und Catania. Zur Verbesserung der Zugverbindungen zwischen 
Rom, Neapel, Calabrien und Sizilien werden am 1. Januar 1905 
eine Reihe von Fahrplanänderungen auf den süditalienischen 
und sizilianischen Linien eintreten. Die wichtigste besteht 
sicher in der Einstellung von neuen Tageseilzügen zwischen 
Neapel (mit Anschlüssen von und nach Rom) und der Ostküste 
Siziliens bis Catania (mit Anschlüssen in Messina nach und von 
Palermo) und ferner in der Kürzung der Fahrzeit der be- 
stehenden Nachteilzüge Neapel-Palermo um 14 Stunden, welche 
dadurch erreicht wird, daß die Dampffähre nach Messina an- 
statt von Reggio von der vorgelegenen Station Villa S. Gio- 
vanni abgeht. 


des elektrischen Betriebes der Veltliner 
Bahnen mit einphasigem Strom. Auf den Veltliner Bahnen 
(Linien Leceo-Colico-Sondrio und Colieo-Chiavenna) der Rete 
Adriatica wird gegenwärtig der elektrische Betrieb mit drei- 
Bus ech Strom (Drehstrom) von hoher Spannung (3000 Volt) 
ewerkstelligt. Die Verwaltung will nun einen Versuch mit 
der Anwendung des einphasigen Stromes als Zugkraft machen. 
Das Projekt sieht einen gemischten Verkehr für die Beförde- 
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rung von Personen und Gütern vor, mit Zügen von 100 t Ge- 
wicht und 72 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde. Der Ver- 
suchswagen, welcher den Zug bewegt, ist mit vier einphasigen 
Motoren zu je 100 PS ausgerüstet, in Serienschaltung und mit 
einer Spannung von 200-400 Volt arbeitend. Die Umwandlung 
des Drehstroms von 3000 Volt erfolgt im Wagen selbst mittels 
eines neuen Systems von Umformern mit künstlicher Lüftung. 
Die Steuerung geschieht vollständig elektrisch anstatt wie ge- 
genwärtig durch Preßluft; nichts dagegen ist verändert in der 
Art der Stromentnahme vom Leitungsdraht durch Rollen und 
Bogen. Der Wagen, vollständig ausgerüstet, wiegt 45 t. Die 
Fachleute verfolgen den Ausgang dieses neuen, kühnen Ver- 
suches mit Interesse. 


— Häuser für Bahn- und Straßenbahnarbeiter in Rom. 
Einer aus 1500 Bahn- und Straßenbahnarbeitern gebildeten Ge- 
nossenschaft in Rom wurde von der Regierung zu außerordent- 
lich niederem Preise ein Gelände von 60.000 qm abgetreten für 
den Bau von Arbeiterhäusern, welche allen gesundheitlichen 
Anforderungen entsprechen sollen. Die nötigen Mittel sind 
von zwei großen Anstalten vorgestreckt worden; die Bauten 
sind bereits vergeben und werden 3000 Arbeiter beschäftigen. 
Über 1000 Arbeiter werden so bereits im nächsten Jahre ge- 
sunde und billige Wohnungen haben; andere ähnliche Bauten 
sollen bald folgen. 


— England unter Schnee. Für England und seine Eisen- 
bahnen war die vierte Novemberwoche eine unheilvolle. Ein 
seit einem Jahrzehnt nicht beobachteter und um diese Zeit am 
wenigsten erwarteter Schneesturm überzog, von Schottland aus- 
gehend, ganz England mit Frost und Schnee und richtete 
großen Schaden im Armelkanal an. 

Der letzte North Western-Zug, 
des wütenden Schneetreibens vom 21. auf den 22. November 
nachts noch gelang, ungefährdet durehzukommen, mußte in der 
Nähe von Carlisle dreimal anhalten, um die Maschine von Schnee 
und Eis zu befreien, worauf eine Wettfahrt nach Süden mit dem 
Unwetter begann; hinter Shap war der letzte unfreiwillige 
Aufenthalt, von wo ab die Lokomotive die Schneelage be- 
wältigte. 

Der Midland-Expreßzug, welcher von Carlisle am 
22. November 6.45 morgens in Edinburgh fällig war, blieb un- 
weit Rieearton im Schnee stecken; nachdem es dem schweren 
Zuge nicht gelang, das Hindernis zu durchbrechen, wurde er 
zurückgeschoben und in drei Teile zerlegt. Der erste Teil mit 
dem Postwagen schaffte sich Raum und traf mit 7 Minuten Ver- 
spätung in Edinburgh ein. 

Der Edinburgher Midland-Expreßzug ab London 22. No- 
vember 9.30 vormittags erreichte Carlisle um 4.30 nachmittags 
und gelangte noch bis New Castleton, etwa 32 km weiter nörd- 
lich, wo er stecken blieb; vor ihm lag schon längere Zeit ein 
Güterzug, und überdies war bei dem Versuche, die Strecke frei 
zu machen, auch noch ein Schneepflug entgleist, zu dessen Ein- 
heben ein Kran verlangt wurde. Einige Reisende unternahmen 
es, durch tiefen Schnee watend, in der nahen Ortschaft 
Nahrungsmittel zu holen. Heißes Wasser wurde der Maschine 
entnommen und eiligst Kaffee und Tee bereitet und mit Brot 
und Butter herumgereicht. Mittlerweile war jedoch das Gas im 
Restaurationswagen aufgebraucht und so lag der Raum im 
Dunkeln. Erst um Mitternacht konnte der Zug nach Carlisle 
zurückgebracht werden, wo die Reisenden das Freimachen der 
Strecke abwarteten. 

Nachdem ein Personenzug auf der Hauptlinie der North 
British-Eisenbahn im Einschnitt zwischen Riccarton Junction 
und Steelroad, zwei kleinen Stationen in Roxburgshire an der 
schottischen Grenze, wo ein eisiger Wind von den Cheviot- 
hügeln ungeheuere Schneemässen zusammengetragen hatte, 
nahezu 13 Stunden festgehalten war, konnten die erstarrten 
und hungrigen Reisenden ihren Weg nach Norden fortsetzen. 
Hunderte von Arbeitern, unterstützt durch Schneepflüge, 
arbeiteten nach beiden Richtungen mit aller Anstrengung, und 
um 11 Uhr vormittags am 23. November konnte auch der 
Londoner Expreßzug, der an dieser Stelle fahrplanmäßig um 
5 Uhr früh eintrifft, abgelassen werden. Der heftige Wind und 
das Schneetreiben hielten an, so daß bald wieder ein undurch- 
dringliches Hindernis geschaffen war. Weiteren Bemühungen 
gelang es, die Strecke um 3 Uhr nachmittags für einen zweiten 
Zug frei zu machen. Der Schneefall hatte aufgehört, doch 
fegte der Wind den Schnee von den Bergen herab und der 
Einschnitt füllte sich neuerdings. 

Der erste Personenzug von Bishop Auckland (Durham) 
nach Teesdale blieb hinter Romalskirk stecken; einen zweiten 
Zug von Teesdale erreichte bei Cockfield Fell, einem wilden 
Moorland, das gleiche Schicksal, und beide blieben die ganze 
Nacht über eingeschneit. Die Linie wurde ursprünglich durch 
einen Kohlenzug verlegt, so daß die Personenzüge weder vor- 
noch rückwärts fahren konnten. Die Bahnbeamten schafften | 
Decken und Polster für Kinder und Frauen in die ungastlichen 
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Warteräume, während die Männer durch Umherlaufen sich warm 
zu halten trachteten. 

Vor Crook entgleiste infolge der vereisten Wechsel die 
Maschine eines Postzuges, wodurch alle Stationen zwischen 
Crook und Auckland abgeschnitten wurden. Der Postzug der 
North Eastern-Eisenbahn gelangte von Darlington bis nach 
Rowes, wo er, eine steile Rampe emporklimmend, durch einen 
vor ihm stehenden Güterzug aufgehalten wurde. Mehrere von 
Newcastle nach Norden bestimmte Personenzüge, ebenso von 
Newcastleton und auf der Stranraer Linie abgelassene Züge 
blieben im Schnee stecken. 

DieGlasgow & Southwestern-Hauptlinie war durch 
zwei infolge Vereisung der Schienen entgleiste Gepäckwagen 
eines Personenzuges verlegt, so daß alle Züge von und nach 
Glasgow aufgehalten wurden. 

Als der am 24. November von Newcastle abgelassene Per- 
sonenzug die Station Morpeth passierte, löste sich eine Schnee- 
masse vom Dache der Station und verschüttete den Heizer, der 
in Berwick im bewußtlosen Zustande von der Maschine herab- 
gehoben werden mußte. Der dem Schneetreiben folgende 
dichte Nebel verschuldete noch mehrere Zusammenstöße. K-a. 


— Kürzungsstrecken der Great Western-Eisenbahn. Der 
lange schon angestrebte Plan der Gesellschaft, eine kürzere 
direkte Verbindung mit allen Teilen von Devonshire und Corn- 
wall zu erhalten, geht seiner Verwirklichung entgegen. Vor 
mehreren Jahren zog die Verwaltung die Einführung des 
Schnellzugverkehrs nach Westen auf ihren Berkshire- und 
Hampshirelinien in Erwägung, und dazu bedurfte es der Schaf- 
fung zweier Verbindungsstrecken. Die erstere ist die etwa 
23 km lange Linie Woodborough-Westbury, welche den Umweg 
über Devizes vermeidet und durch die Verbindung mit der 
Weymouth-Zweigbahn eine Wegersparnis nach Dorchester und 
Weymouth von 2,5 km ergibt. Diese Linie wurde vor vier 
Jahren dem Betrieb übergeben. Zweitens handelte es sich um 
die Verbindung von Castle Carry (32 km südlich von Westbury) 
mit Langport und mit der Hauptlinie gegen Taunton. Lang- 
port liegt auf der Zweiglinie Durston- (10 km nördlich von 
Taunton) Yeoville. Der Bau wurde im Jahre 1903 begonnen, 
die Arbeiten sind schon sehr weit vorgeschritten, trotz der be- 
deutenden technischen Schwierigkeiten. Die Strecke zählt 
sieben lange und tiefe Einschnitte, einen 322 m langen Tunnel 
bei Somerton, eine Pfeilerbrücke und zwei große Viadukte. 
Einer der Viadukte übersetzt das trügerische Sedgemoor mit- 
tels 10 je 13,4 m weiter Bogen. Obgleich die Schienen nur 
6,355 m über der Sohle liegen, mußten die Gründungen der 
Pfeiler bis auf 12,7 m Tiefe durch das Moor versenkt werden. 
Die neue Linie wird (auch im Hinblick auf die London & South- 
western) einen erheblichen Einfluß auf den Sommerverkehr nach 
Westen ausüben, da sie den Weg nach Exeter um ungefähr 


34 ee kürzt. Es ergeben sich nachstehende Längen in Kilo- 
metern: 
Great Western: 
gegenwärtig später 
Paddington-Exeter . 312,1 278,3 
N -Plymouth . s 395,8 362,0 
ondon & Southwestern: 
Waterloo-Exeter - 276,3 
»„ Plymouth . 376,5. K-—a. 


— Die Betriebseröffnung der Tuckum - Mitau - Kreutz- 
burger Teilstrecke der Moskau-Windau-Rybinsker Eisenbahn, 
über die schon kurz Mitteilung gemacht worden ist, hat am 
11./24. November d. J. stattgefunden. Diese Linie durchschneidet 
einen großen Teil Kurlands der Länge nach. Die Frachten, die 
bisher in Kreutzburg der Riga-Oreler Eisenbahn zwecks Weiter- 
beförderung übergeben wurden, im Durchschnitt 200 Wagen- 
ladungen täglich, werden nunmehr ihren Weg über Mitau direkt 
nach Windau nehmen, wodurch die Station Riga in vorteilhaf- 
tester Weise entlastet wird. Der Handel Rigas wird durch diese 
neue Konkurrenzlinie wohl kaum merkbar beeinflußt werden, 
denn die Güter, die gegenwärtig und künftighin direkt nach 
Windau gehen werden, haben in den früheren Jahren meist 
ihren Weg nach Libau und nach den deutschen Hafenstädten 
gesucht, weil der Eisenbahnweg aus dem Innern des Reichs 
nach Riga um ganze 100 Werst näher ist und bleibt, was 
einen bedeutenden Frachtunterschied zu gunsten Rigas außer 
Frage stellt. 


Fremde Weltteile. 


— Ostafrikanische Eisenbahngesellschaft. Der Bau der 
der Gesellschaft konzessionierten Bahn von Dar-es-Salaam 
nach Mrogoro ist der Firma Philipp Holzmann & Cie 
G. m. b.$H. in Frankfurt a. M., die zu der Deutschen Bank in 
näheren Beziehungen steht, übertragen worden. Mit dem Bau 
wird sofort nach Überführung der nötigen Baumaterialien und 
der leitenden Ingenieure nach Dar-es-Salaam begonnen werden. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


— Tarifpolitik der amerikanischen Bahnen. Die ver 
einigten Handels- und Landwirtschaftskammern der Vereinigten. 
Staaten haben, wie‘ die Nordd. Allgem. Ztg. einem amerikani- 
schen Fachblatt entnimmt, auf ihrer letzten Versammlun B.n 
St. Louis eine Resolution angenommen, in der der Kongreß e 
sucht wird, schleunigst im Wege der Gesetzgebung Maßnahm 
zu treffen, um den Ungleichheiten und Ungerechtigkeiten | 
der Festsetzung der Eisenbahngütertarife durch die Bahnen ein 
Ende zu machen. Es wird in der Begründung auf die unge 
rechtfertigte Bevorzugung einzelner Verkehrsgebiete und Ver 
kehrszweige und auf die hohen Lasten hingewiesen, die zu- 
weilen den Beteiligten in Ausübung des gesetzlich geschützten 
Monopols auferlegt werden. Dieses Verfahren wird als eine 
Verletzung des Gesetzes vom 4. Februar 1837 (act to regulate 
commerce) bezeichnet, das die Forderung stellt, daß die Tarife 
vernünftig und gerecht seien. Die Resolution gipfelt in 
dem Antrage, das Bundesverkehrsamt mit größeren Machtbefug- 
nissen zu versehen und es insbesondere zu ermächtigen, un- 
gerechte und ungleiche Tarife durch andere zu ersetzen, die 
ohne weiteres in Wirksamkeit treten und gültig bleiben sollen, 
bis durch Richterspruch festgestellt ist, daß sie auf einem offen- 
baren Rechtsirrtum beruhen. 


Rechtspflege. 


— Ist das Publikum unbedingt verpflichtet, den dienst- 
lichen Anordnungen des Zugpersonals Folge zu leisten? Der 
S 53 der Eisenbahn-Betriebsordnung schreibt bekanntlich vor, 
daß das reisende Publikum den dienstlichen Anordnungen des 
Zugpersonals Folge zu leisten hat. Diese Eisenbahn-Verwal- 
tungsvorschrift, die im Interesse des geordneten Eisenbahn- 
betriebes gegeben ist, findet nach einer neueren Entscheidung 
des Oberlandesgerichts zu Cöln ihre Grenze darin, daß die von 
dem Zugpersonal getroffenen Anordnungen auch zweckmäßig 
und im Interesse des Dienstes gegeben sind, so daß das reisende 
Publikum nicht ohne weiteres jeder Anweisung der Zugbeamten 
nachkommen muß. Es handelt sich um folgenden Fall: Einem 
Kaufmann, der den Trajektzug nach Bonn benutzte, wurde von 
dem diensthabenden Schaffner zum zweitenmal sein Fahrschein 
abgefordert. Dies veranlaßte ihn, sich zu dem Schaffner zu 
äußern, er würde dieser Aufforderung jetzt zwar nachkommen, 
den Fahrschein aber nicht mehr vorzeigen, wenn er ihm noch 
einmal abgefordert würde. Der Schaffner meldete den Vorfall 
dem Zugführer, was diesen veranlaßte, sich persönlich zu dem 
Kaufmann zu begeben und ihn aufzufordern, seinen Fahrschein 
auch zum drittenmal vorzuzeigen. Infolge der Weigerung des 
Reisenden, dieser Aufforderung nachzukommen, wurde Straf- 
anzeige erstattet und durch polizeiliche Strafverfügung eine 
Geldstrafe gegen ihn festgesetzt. Die Sache gelangte hierauf 
zur richterlichen Entscheidung, weil der Beschuldigte diese be- 
antragt hatte. Während das Schöffengericht den Angeklagten 
zu einer Geldstrafe verurteilte, erkannte die Strafkammer des 
Landgerichts zu Bonn in der Berufungsinstanz aus folgenden 
Gründen auf Freisprechung: $ 53 der Eisenbahn-Betriebsordnung 
ist nicht so aufzufassen, daß das reisende Publikum allen An- 
ordnungen des Zugpersonals ohne weiteres Folge zu leisten 
hat, sondern nur solchen, die als zweckmäßig und im Interesse 
des Dienstes gegeben anzusehen sind.: Ist dies nicht der Fall, 
so handelt der Beamte nicht innerhalb der Grenzen seiner 
Dienstbefugnisse. Sollte die Aufforderung zum nochmaligen 
Vorzeigen des Fahrscheins den Zweck verfolgt haben, dem 
Reisenden für sein Verhalten eine Rüge zu erteilen, so ist in 
dieser Beziehung auszuführen, daß dem Zugpersonal ein Rüge- 
recht Reisenden gegenüber, die sich unangemessen benehmen, 
nicht zusteht. Die von der Staatsanwaltschaft gegen dieses 
Urteil eingelegte Revision rügt rechtsirrige . des 
S 53 der Eisenbahn-Betriebsordnung, da dem reisenden Publi- 
kum nicht das Recht zugestanden werden könne, dienstliche 
Anordnungen des Zugpersonals auf ihre Zweckmäßigkeit hin zu 
prüfen ; es könne ihm vielmehr nur überlassen bleiben, sich auf 
dem dienstlich vorgeschriebenen Wege über die Beamten, die 
ihre Machtbefugnisse überschreiten, zu beschweren. Der Straf- 
senat des Cölner Oberlandesgerichts, der über diese Revision 
zu entscheiden hatte, erblickte jedoch in den Ausführungen des 
Vorderrichters keinen Rechtsirrtum und verwarf demgemäß die 
von der Staatsanwaltschaft eingelegte Revision. 

Soweit das richterliche Urteil. Eine höchstgerichtliche 
Entscheidung über diese Frage wäre sehr erwünscht. Daß das 
reisende Publikum selbst soll darüber urteilen können, ob der an- 
ordnende Beamte zweckmäßig und im Interesse des Dienstes han- 
delt, scheint doch sehr anfechtbar. Der Beamte, der seine Dienst- 
befugnisse überschreitet, ist selbstverständlich strafbar. Eine 
Befugnis des Publikums, sich seinen Anordnungen zu wide 
setzen, wird aber doch nur dann zuzugestehen sein, wenn es sich 
um offenbar widersinnige oder außerhalb der Dienstbefug- 
nisse liegende Anordnungen handelt. 
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Bücherschau. 


— Die elektrischen Anlagen der Schweiz. Ein elektro- 
technisches Sammelwerk. Erster Band: Die elektrisch 
betriebenen Straßen-, Neben-, Berg- und Voll- 
bahnen der Schweiz. Herausgegeben von Siegfried 
Herzog, Ingenieur. Mit 533 Abbildungen. Zürich, Verlag von 
Albert Raustein, vorm. Meyer & Zellers Verlag. 1905. Preis 16 #. 

h Wie der vorliegende Band beweist, haben wir es hier mit 
einer in großem Maßstab angelegten neuen literarischen Er- 
_ scheinung zu tun, die sich die Aufgabe stellt, mit der Schilde- 
rung der reichen Fülle trefflicher elektrotechnischer Ausfüh- 
rungen, die von schweizerischen Ingenieuren und Firmen in 
ihrem Heimatlande errichtet sind, gleichzeitig ein Bild der Ent- 
wicklung der schweizerischen elektrischen Industrie selbst zu 
Ben: Seit Jahren schon sind die nach vielen Richtungen 
ahnbrechenden Anlagen von Ingenieuren aller Länder eifrig 
studiert worden ; umsomehr ist ein Werk willkommen zu heißen, 
das sich verbreiten will über die Gesamtheit der elektrischen Aus- 
führungen, sowohl über die auf dem Gebiet der elektrischen Kraft- 
übertragung und Kraitverteilung, der Beleuchtungsanlagen, der 
. elektrischen Einrichtung von Fabriken mechanischer und chemi- 
' scher Natur als auch des Zugförderungswesens. Es wird gewiß 
' angenehm empfunden werden, daß hierdurch dem Leser die Mög- 
 liehkeit gegeben ist, sich über die Anlagen in der Gesamtheit an 
. einer einzigen Stelle zu unterrichten, ohne sich die verschiedenen 
‚ Sonderveröffentlichungen beschaffen oder in der Zeitschriften- 
' Jiteratur nachschlagen zu müssen. Von der Darstellung aus- 
enommen sind auf dem Gebiete des Zugförderungswesens die 
' Seilbahnen. 
Daß die Veröffentlichung mit den Bahnen beginnt, er- 
‚ scheint begreiflich, da diese offen zutage liegenden und von 
unzähligen Besuchern unmittelbar benutzten Anlagen das 
rößte Interesse beanspruchen. Nirgends ist auf so gedrängtem 
. aum eine so große Mannigfaltigkeit verschiedenartiger elek- 
trischer Beförderungsanlagen unter so schwierigen Verhält- 
nissen und in so hoher Vollkommenheit zur Ausführung ge- 
bracht worden, wie in der Schweiz. Die Mannigfaltigkeit ist, 
wie der Verfasser hervorhebt, bedingt durch die Geländever- 
hältnisse, den großen Reichtum an Wasserkräften, die Rück- 
sichtnahme auf das Netz der vorhandenen Dampfbahnen und 
das Vorhandensein elektrischer Anlagen ‘anderer Art. Daß die 
Bauten zu so großer Vollkommenheit gediehen sind, beruht auf 
den hohen Aniorderungen, die infolge der schwierigen Verhält- 
"nisse gestellt werden mußten, die auch ihren Ausdruck finden 
in den vom Bundesrat erlassenen strengen Sicherheitsvor- 
schriften, und auf der Tüchtigkeit der schweizerischen Inge- 
nieure und Fabrikanten. Die große Ausdehnung der elek- 
trischen Bahnanlagen in der Schweiz ist vor allem auch ge- 
fördert worden durch die Weitsichtigkeit der betriebsamen und 
strebsamen Bevölkerung. 

In der Schweiz findet man alle elektrischen Bahnarten 
vertreten: von den Straßenbahnen bis zu den vollspurigen 
Nebenbahnen, und von den Flachbahnen bis zu den Bergbahnen 
oder Vereinigungen beider. Ebenso sind die verschiedensten 
Betriebssysteme anzutreffen. Es gibt Bahnen, die nur mit 
Gleichstrom betrieben werden, und solche, deren Betriebskraft 
in Form hochgespannten Drehstroms zugeleitet und als mittel- 
gespannter Drehstrom oder Gleichstrom verwendet wird, ander- 
seits auch Anlagen, bei denen nach Thuryscher Art hoch- 
ı gespannter Gleichstrom zugeleitet und für den Gebrauch in 
mittelgespannten Gleichstrom verwandelt wird. Gleichstrom 
wird auch nach dem Dreileitersystem verwendet. Die dritte 
Schiene findet sich nur in einem Falle. Unmittelbare Zu- 
führung hochgespannten Stromes zum Fahrzeuge selbst ist nur 
auf einer Versuchsstrecke durchgeführt, die mit einphasigem 
Wechselstrom betrieben wird. 

Die Mannigfaltigkeit der Bahnausführungen hat der Ver- 
fasser nach den verschiedensten Gesichtspunkten in einer ge- 
drängten Übersicht klargestellt, die als Einführung des Werkes 
ein gedrängtes Gesamtbild des schweizerischen Bahnwesens im 
allgemeinen darbietet. Dann sind die Unternehmungen in 
Einzelbeschreibungen abgehandelt, und zwar zunächst Bahnen, 
welche Drehstombetrieb haben, nämlich die Vollbahn Burgdorf- 
Thun, die Bahnen Stansstad - Engelberg, Schwyz -Seewen, die 
Straßenbahn in Lugano, die Jungfraubahn und die Gornergrat- 
bahn; sodann Gleichstrombahnen, von denen 37 Unterneh- 
mungen aufgeführt sind, darunter die Vollbahn Freiburg- 
Murten-Ins. In einem weiteren Abschnitt ist die Versuchsbahn 
beschrieben, die die Maschinenfabrik Oerlikon zwischen Oerlikon 
und der Station Seebach der schweizerischen Bundesbahnen 
mit einphasigem Wechselstrom betreibt, nach einem System, 
das in dieser Zeitung bereits früher besprochen worden ist, und 
dessen wesentlicher Teil in einer eigenartigen Stromzufüh- 
rungsanlage besteht. Den Schluß des Buches bilden der 
„Bundesratsbeschluß betreffend Vorschriften für die Erstellung 
der Stromleitungen der elektrischen Bahnen“ vom 7. Juli 1899 
sowie der „Bundesratsbeschluß betreffend Überführung von 
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elektrischen Schwachstromleitungen über Bahnkontaktleitungen“ 
vom 10. Januar 1902. 

Die Beschreibung beschränkt sich auf die technischen 
Angelegenheiten, ohne daß beabsichtigt wäre, auf die Bau- 
geschichte einzugehen oder die verkehrs- und wirtschaftspoli- 
tische Seite der Anlagen zu berühren. 

Die einzelnen Unternehmungen sind im übrigen je nach 
ihrer Bedeutung mehr oder weniger au 'ührlich behandelt; 
dabei ist die Darstellung nicht gleichmäßig, da. dem Verfasser 
ein einheitliches Material für die einzelnen Bahnen offenbar 
nicht zur Verfügung stand. Das Hauptgewicht ist auf den 
elektrotechnischen Teil gelegt, doch ist stellenweise auch dem 
bau- und maschinentechnischen Teil ein recht ausgiebiger 
Raum gewidmet. Die beschreibenden Ausführungen sind in 
reichstem Maße durch Konstruktionszeichnungen unterstützt, 
die, was wichtig ist, auskömmlich mit Maßangaben versehen 
sind. Der Anschaulichkeit ist ferner durch eine Fülle von 
schaubildliehen Darstellungen Rechnung getragen. Daß den 
einzelnen Abschnitten die erforderlichen Lage- und Höhenpläne 
beigegeben sind, bedarf kaum der Erwähnung. Die Ausstattung 
des Werkes ist ausgezeichnet. 

Was die Beschaffung des Materials für die beschreibende 
Darstellung der verschiedenen Unternehmungen betrifft, so 
weist der Verfasser darauf hin, daß ihn diese selbst (die Fa- 
briken) unterstützten ; sodann geht aus dem ganzen Zusammen- 
hang hervor, daß er auch die Zeitschriftenliteratur ausgiebig 
benutzt hat. Namentlich die Schweizerische Bauzeitung, die 
über die wichtigeren Ausführungen eingehende Berichte ge bracht 
hat, insbesondere über die Drehstrombahnen, ist vom Verfasser 
in sehr ausgiebiger Weise benutzt worden, stellenweise unter 
enger Anlehnung an den beschreibenden Text und unter 
reichlicher Benutzung der in jener Zeitschrift enthaltenen Ab- 
bildungen. 


_ Deutscher Eisenbahnkalender für 1905. Herausgegeben 
von Aug. Scharr, Königlichem Eisenbahnsekretär. Verlag von 
Ad. Bodenburg in Berlin. Preis 1 € 

Der neue Jahrgang dieses allbekannten und höchst zweck- 
mäßig eingerichteten Kalenders enthält wieder eine Reihe von 
Beigaben, die seine von uns bereits früher hervorgehobene 
Eigenschaft eines Handbuchs für den täglichen Gebrauch des 
Eisenbahnbeamten (allerdings vorzugsweise des Beamten der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung) mehr und mehr ver- 
vollkommnen. Diesmal ist unter den neuen Aufsätzen nament- 
lich ein soleher über die Tarifberechnung im Güterverkehr zu 
erwähnen. Diese Arbeit ist um so verdienstlicher, als die frag- 
lichen Bestimmungen sich ziemlich zerstreut in den verschie- 
denen Tarifen und ihren Zusatzbestimmungen vorfinden und es 
selbst den bewanderten Verkehrsbeamten oft schwer fällt, sich 
zureehtzufinden. Hierfür ist die in dem Aufsatz gegebene Be- 
schreibung der Einteilung und Einrichtung des deutschen Eisen- 
bahngütertarifs besonders wertvoll. Eine sehr dankenswerte 
Bereicherung des Kalenders ist die Abhandlung über die Haft- 
pflicht der Beamten und des Fiskus. Natürlich sind die zahl- 
reichen und schwierigen Rechtsfragen hier nur andeutungs- 
weise und in völlig gemeinverständlicher Form behandelt, 
aber es ist doch ein klärender Überblick über den ge- 
samten Stoff gegeben. Wenn der namhafte Jurist, der nach 
dem Vorwort diesen Aufsatz verfaßt hat, zu einer nochmaligen 
Durchsicht für einen etwaigen Neudruck gelangen sollte, so 
empfehlen wir ihm, die Begründung auf S. 216 u., daß der 
Fiskus keine unerlaubten Handlungen begehen könne, weil er 
kein Naturgebilde,. sondern eine Rechtseinrichtung sei, zu 
ändern. Auch ein Naturgebilde kann unerlaubte Handlungen 
nur dann begehen, wenn es ein mit verantwortlichem Willen 
begabter Mensch ist. Doch das nebenbei. 

Zum Schluß noch eine Bemerkung. Der Kalender nennt 
sich „Deutscher Eisenbahnkalender“, er enthält aber doch 
da, wo er Beamten- und Dienstverhältnisse behandelt, aus- 
schließlich preußische Vorschriften. Dies ist auch stillschweigend 
Voraussetzung bei allen Anführungen. Wo z.B. „G. 8.“ steht, ist die 
preußische Gesetzsammlung gemeint. Auf S.126 sind weiter die 
Normal-Transportgebühren für Personen und Güter ohne weitere 
Bezeichnung angegeben, diese gelten doch aber nur für die 
preußisch - hessischen Staatsbahnen. Um jeden Irrtum auszu- 
schließen, wäre bei den künftigen Auflagen eine genaue An- 
gabe erforderlich, für welchen Bereich die betreffenden Bestim- 
mungen gelten. Würde bei einer der Neuauflagen ein Inhalts- 
verzeichnis über die bisher erschienenen Jahrgänge beigefügt, 
so würde die Benutzbarkeit des Kalenders als eines Handbuchs 
für den Eisenbahndienst noch erheblich gefördert werden. 


— Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. Von Andreas 
Särmezey. Sonderabdruck aus der Zeitschrift des ungarischen 
Ingenieur- und Architektenvereins, Jahrg. 1904. Heft 3. Über- 
setzung aus dem Ungarischen. Budapest, Druck der Pätria- 
Buchdruckerei Aktiengesellschaft. 1904. 

Wiederholt ist in dieser Zeitung berichtet worden über 
den in Ungarn erfolgreich unternommenen Versuch, die wirt- 
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schaftlichen Verhältnisse der wenig ertragreichen Nebenlinien, 
landwirtschaftlichen 
nur eine bescheidene Rente er- 
bringen können, durch Einführung des Motorwagenbetriebs zu 
Insbesondere hat sich der Verfasser Verdienste er- 
worben um die Ausbildung eines geeigneten Motors, der ge- 
wonnen wurde durch entsprechende Änderung eines von der 


die ja in diesem Lande 
Zwecken dienen und daher 


verbessern. 


Amtliche Bekanntmachungen. . 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 5. Januar k. )J. 
begriffene normalspurige Nebenbahn 
Morroschin-Mewe mit den Sta- 
tionen Deutsch Brodden, Broddener Mühle 
und Mewe dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden. Diese Stationen 
dienen sämtlich dem Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Eilgut-, Frachtstückgut-,Wagen- 
ladungs- und Viehverkehr. Die Annahme 
und Auslieferung von Fahrzeugen und 
schwerwiegenden Gegenständen, zu deren 
Verladung eine Kopframpe erforderlich 
ist, ist in Deutsch Brodden und Broddener 
Mühle ausgeschlossen. Sprengstoffe 
können auf keiner Station ver- bezw. 
entladen werden. Gleichzeitig mit dem 
Tage der Betriebseröffnung werden diese 
Stationen in den Gruppentarif I, die 
Staatsbahn - Wechseltarife mit dieser 
Gruppe sowie den Staatsbahn-Tiertarif 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Danzig, den 13. Dezember 1904. (3297) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


wird die im Bau 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 
Die Station Dürkheim führt künftig 
die Bezeichnung „Bad Dürkheim“. 
Ludwigshafen a/Rh., den 15. Dez. 1904. 
Die Direktion. (3298) 
v.Lavale. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom Sonntag, den 18. d.M. ab werden 
die Züge 1024 und 1025 zwischen Kalten- 
nordheim und Dorndorf auch an allen 
Sonn- und Festtagen zur Personen- 
beförderung in Il. und III. Wagenklasse 
freigegeben. 

Erfurt, im Dezember 1904. (3299) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom Montag, den 19.d.M. ab verkehrt 
versuchsweise bis auf weiteres an allen 
Werktagen ein Personenzug mit IV. 
Wagenklasse ab Triptis 7.40, an Auma 7.54 
und ab Auma 7.8, an Triptis 8.12, In 
Triptis nimmt der Zug nach Auma den 
Anschluß vom Zuge 370 aus Richtung 
Gera auf. 

Erfurt, im Dezember 1904. (3300) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
(ERBE TA SB OS ELSE a a Te EEE EEE LEE 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Die wegen Dammrutschung am 27. No- 
vember ]l. J. auf der Strecke Borszezow- 
Iwanie puste der Lokalbahn Wygnanka- 
Iwanie puste eingetretene Verkehrs- 
störung wurde am 13. Dezember I. J. 
behoben. 


Wien, am 14. Dezember 1904. (3301) 


hervorragend 


> 
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5. Güterverkehr. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande, Heft 2, treten am 24. Dezem- 
ber 1904 Frachtsätze des Sp.-T. III und 
des Ausnahmetarifs 33 A (Sand, Ton usw.) 
zwischen Schwaz-Kuttowitz und Meißen 
bez. Meißen = Triebischthal, ferner des 
Ausnahmetarifs 10 (Kaolin) zwischen 
Oschatz einerseits und Preschen (A. T.E.) 
und Tellnitz (k. k. St. B.) anderseits, so- 
wie des Ausnahmetarifs 33 A (Sand, Ton 
usw.) von Fleißen - Großloh (k. k. St. B.) 
nach verschiedenen sächsischen Statio- 
nen und schließlich zwischen Settenz 
(A.T.E,) und Grottau für Ausn.-Tarif 2c 
(Güter der Stückgutklasse II): in Kraft. 
Näheres ist bei unserem Verkehrsbureau, 
Wiener Str. 4 II, zu erfahren. 

Dresden, den 19. Dezember 1904. (3302) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Februar 1905 tritt im böh- 
misch - sächsischen und böh- 
misch-norddeutschen Kohlen- 
verkehr bezüglich der Nebengebühren 
in Österreich (Abschnitte I und II 
des Nebengebührentarifs) eine Änderung 
in Kraft. Bei Berechnung der Neben- 
gebühren wird künftig jede für sich, von 
5 zu 5 Heller bezw. von 5 zu 5 „| aufge- 
rundet. Ferner wird die Aufnahmebe- 
scheinigungsgebühr (für die Ausfertigung 
eines Aufnahmescheines, sowie für den 
Vollzug eines Frachtbriefduplikates) auf 
10 Heller oder 9. für 1 Stück festgesetzt. 
Der vorerwähnten Aufrundung unter- 
liegen jedoch diese Aufnahmebescheini- 
gungsgebühr, die Aufnahmestempelge- 
bühr und die Gebühr für Benachrichti- 
gungen (Abschnitte III, IV und XII des 
Nebengebührentarifs) künftig nicht. 

Dresden, am 16. Dezember 1904. (3303) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U, Heft 3 vom ı. Juli 1902 
Am 1.Januar 1905 tritt im obengenannten 
Tarifhefte ein neuer Ausnahmetarif Nr3C 
für Eisenschlacken zum Hochofen- und 
Bleihüttenbetriebe im Rückvergütungs- 
wege mit Gültigkeit bis 31. Dezember 1905 
in Kraft, durch welchen der gleichnamige, 
im Nachtrage UI vom 1. Juli 1904 ent- 
haltene Ausnahmetarif aufgehoben wird. 
Auskunft über den neuen Tarif erteilen 
die Verkehrsbureaus der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Breslau und Katto- 

witz. 

Breslau, den 14. Dezember 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(3304) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der österreichischen 
Nordwestbahn usw. 

Für Steinkohlen-, Koks- und 
Brikettsendungen vonden in den 


| Firma de Dion und Bouton in Puteaux hergegebenen Motors 
die seitens der Firma Ganz & Cie in Budapest vorgenommen 
wurde. Nach unsäglichen Schwierigkeiten ist es dann dem Ver- 
fasser gelungen, einen betriebstüchtigen Motorwagen zu er 
halten, der sich nach der ganzen Darstellung bisher in Pe 
dem Maße bewährt hat, sowohl technisch als auch wirtschaft 
Die wirtschaftlichen Erfolge sind eingehend begründet. j 


er 


ie 


. 
vorgenannten Verkehr einbezogenen Ver- 
sandstationen, jedoch unter Ausschluß 
von Ludwigsdorf, Rubengrube, Neurode 
und Möhlten, nach Station Königin- 
hof (Süd-norddeutsche Verbindungs- 
bahn) kommen vom 1. Januar 1905 bis 
auf weiteres, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1905, die im Tarif vorgesehe- 
nen Frachtsätze abzüglich 8 h für 
100 kg zur Berechnung. 

Breslau, den 15. Dezember 1904. 


(3305) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach 
österreichischen Grenzstationen. 
Ausnahmetarif vom 1. August 
1899. 

Mit Gültigkeit vom 28. d. M. werden 
die Stationen Alt-Boyen und Blotnik des 
Eisenbahndirektionsbezirks Posen in den 
obenbezeichneten Ausnahme 
tarif einbezogen. 

Die Tarifkilometer sind von diesen 
Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 15. Dezember 1904. (3306) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarif 
1Il/IV, Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen 
aus dem Ruhrgebiet usw. nach den 
(früheren) Taritgruppen VII und VII, 
rheinisch - westfälisch - hessischer, rhei- 
nisch - westfälisch - nordwestdeutscher, 
rheinisch - westfälisch - oldenburgischer, 
rheinisch - westfälisch-südwestdeutscher 
und westdeutscher Privatbahn-Kohlen- 
verkehr, Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen von rheinisch- 
westfälischen nach belgischen und nach 
Stationen der luxemburgischen Prinz 
Heinrichbahn und von Braunkohlen und 
Braunkohlenbriketts von Bedburg, Brühl 
usw. nach den Stationen der nieder- 

ländischen Bahnen. | 

Die in obigen Tarifen auf Grund un- 
serer Bekanntmachungen vom 19. Juni 
1901, 7. November 1902, 9 Mai, 7. Juli und 
3. September 1903 enthaltene Bestimmung, 
wonach für Braunkohlen, Braunkohlen- 
briketts, Ton, Kies und Sand im Über- 
gangsverkehr mit der Bergheimer Kreis- 
bahn und der Mödrath - Liblar - Brühler 
Bahn die Sätze der Übergangsstationen 
Ameln, Bedburg, Horrem und Liblar um 
2 „) für 100 kg zu kürzen sind, tritt mit 
dem 19. d. M., dem Tage der Eröffnun 
des Nebenbahnbetriebes auf diesen bei- 
den Bahnen, insoweit außer Wirkung, 
als bis dahin für diese Artikel in obigen 
Verkehren direkte Frachtsätze einge 
führt sind. 

Der Übergangstarif wird zum 15. Fe- 
bruar 1905 aufgehoben.. Soweit für di 
obigen Verkehre inzwischen weitere 
direkte Güter- etc. Tarife zur Einführung 
kommen, wird der Übergangstarif bereits 
früher durch die Einführung der direkten 
Tarife aufgehoben. 

(3307) 


Cöln, den 17. Dezember 1904. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Königliche Eisenbahndirektion, 


! 
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21. Dezember 1404. 


Niederländisch-Baseler und nieder- 
ländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Geltung vom 1. Januar 1905 wird 
der Artikel „Tee“ in die Warenverzeich- 


nisse des Ausnahmetarifs 10a des nieder- 
' ländisch-Baseler Verkehrs und des Aus- 


nahmetarifs 21a des niederländisch-süd- 
westdeutschen Verkehrs aufgenommen. 
Cöln, den 14. Dezember 1904. (3308) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu dem Expreßguttarif für den Verkehr 
zwischen Stationen derReichseisenbahnen 


_ und Stationen der badischen Lokal- und 


Nebeneisenbahnen vom 1. Dezember 1900 


- ist ein Nachtrag III, gültig vom 1. Januar 


1905, erschienen. Derselbe enthält Sätze 
für den Verkehr nach und von Stationen 
der neu eröffneten Nebenbahn Biberach- 
Oberharmersbach. 
Straßburg, den 15. Dezember 1904. (3309) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Galizisch-ungarischer Eisenbahn- 
verband. 
Reexpeditionsbegünstigung 
für Rohpetroleumin Budapest- 
dunapartit.p.u. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens aber bis Ende 
Dezember 1905, wird hinsichtlich jener 
Rohpetroleumsendungen, welche von der 
ErstenBosnischen Ammoniak-Sodafabriks- 
Aktiengesellschaft „Danica“ aus Galizien 
nach der Station Budapest dunapartit.p. u. 
befördert, dortselbst in der der genannten 
Firma gehörigen, in Budapest dunaparti 
t. p. u. befindlichen Reservoiranlage ein- 
gelagert und sodann seitens derselben 
nach Bosna-Brod weitergesendet werden, 
die Reexpeditionsbegünstigung gewährt. 

Für diese mit Unterbrechung in Buda- 


_pest beförderten Rohpetroleumsendungen 


werden die von den galizischen Stationen 
nach Bosna-Brod für Rohpetroleumsen- 
dungen sub Post Nr 79 des vom 1/1. 1904 
gültigenAnhanges(Nachtraglvom1/l.1905) 
enthaltenen Frachtsätze angewendet. 
Diese Frachtsätze werden bezüglich jener 
Relationen, in welchen, derInstradierungs- 
vorschrift entsprechend, im direkten Ver- 
kehr vonder betreffenden Aufgabestation 
nachBosna=Brod überBudapest instradiert 
wird, um i0 Heller pro 100kg, bezüglich 
jener Relationen, in welchen über Besz kid 
instradiert wird, um 12Heller pro 100 kg, 
und bezüglich jener Relationen, in welchen 
über Körösmezö (Woronienka) instradiert 
wird, um 18 Heller pro 100 kg erhöht. 

Außerdem wird in allen Relationen 
noch eine Reexpeditionsgebühr von 
3 Hellern pro 100 kg aufgerechnet. 

Diese Begünstigung wird auf Grund- 
lage der von den galizischen Stationen 
nach Budapest dunaparti t. p. u. lauten- 
den Originalfrachtbriefe und der von 
Budapest nach Bosna-Brod lautenden 
Originalfrachtbriefe und DR ra Tr 
kate im Rückvergütungswege zur An- 
wendung gelangen. 

Die bezuglichen Frachtdokumente sind 
vom Tage der Weitersendung an ge- 
rechnet innerhalb dreier Monate bei der 
Direktion der Königl. ungar. Staatseisen- 
bahnen (C IV b) einzureichen. 

Wien, am 16. Dezember 1904. T. A. B. 
Zl. 26 986/04. (3310) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
4, 5 "N Se Ber: 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil ID, Heft3vom 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser Zei- 
tung vom 22. November 1902 unter fort- 


laufender Nr 3085 verlautbarten Fracht- 
sätze (vergl. auch die Bekanntmachung 
in Nr 86 dieser Zeitung vom 4. November 
1903, fortlaufende Nr 2760) wird für die 
Zeit vom 1. Jannar 1905 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1905, erstreckt. 

Wien, am 14. Dezember 1904. T. A. B. 
Zahl 21 743 ex 1904. (3311) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung von Nachträgen 
zum Lokalgütertarife Teil I, 
Here 41. 2 unuaa zum Tarife 
Teillund I fürden Transport 
vonEil- und Fracehtgütern auf 
denim Staatsbetriebe stehen- 
den schmalspurigen Lokal- 
(Klein-) Bahnen sowie zu den 
gemeinsamen Beilagen zum 
Lokalgütertarife der 
k.k.österr. Staatsbahnen, Neu- 
auflage, gültig vom 1.Julil904. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1°05, be- 
ziehungsweiseinso weitFrachterhöhungen 
oder Erschwernisse eintreten, vom 15. Fe- 

bruar 1905, treten in Kraft:, 

Nachtrag II zum Lokalgütertarife 
Teil II, Heft 1, 

Nachtrag II zum Lokalgütertarife 
Teil Il, Heft 2, 


Nachtrag V zum Lokalgütertarife 
Teil I, Heft 3, 

Nachtrag III zum Tarife Teil I und 
Teil II für schmalspurige Lokal- 
(Klein-) Bahnen und 

Nachtrag I zu den gemeinsamen 
Beilagen zum Lokalgütertarife der 
k. k. österr. Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privat- 
bahnen. 

Diese Nachträge enthalten Änderungen, 
Ergänzungen und Berichtigungen. 

Überdies ist in den Nachträgen zum 
Hefte 1 und 2 je ein neuer Separatab- 
druck der Güterklassifikation enthalten, 
der lediglich jene Änderungen und Er- 
gänzungen in sich schließt, die durch 
den Nachtrag I zum Tarife Teil I, Ab- 
teilung B der österreichischen, ungari- 
schen und bosnisch - herzegowinischen 
Eisenbahnen bedingt sind und der somit 
gleichzeitig mit dem ebengenannten 
Nachtrage, d. i. mit 1. Januar 1905, 
in Kraft tritt. 

Exemplare der vorgenannten Nachträge 
sind bei den betreffenden Dienststellen 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen, 
und zwar die Nachträge zu den Tarif- 
heften 1, 2 und 3 je zum Preise von 
40 Hellern und der Nachtrag zum Tarife 
Teil I und Teil II für schmalspurige 
Lokal- (Klein-) Bahnen zum Preise von 
20 Hellern pro Exemplar erhältlich. 

Wien, am 15. Dezember 1904. T. A. B. 
Z. 26 822/1904. (3312) 


Frachtnachlässe für Holzsendungen ab Barcs, Sziszek (Sisak), Zägrab (Zagreb) 


und Gradec. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 


auf. Widerruf, längstens bis 31. Dezember 


1905 werden für Sendungen von Bau-, Werk- und Schnittholz, auch Faßdauben, aus- 
genommen Eisenbahnschwellen und zur Stock- oder Schirmfabrikation bestimmte roh 


vorgerichtete Stöcke, von den oben genannten Stationen folgende Frachtnachlässe im 


Rückvergütungswege 


unter Aufrechthaltung der in den 


nachbezeichneten direkten 


Tarifen enthaltenen Bestimmungen sowie unter Beobachtung der unten angeführten 


Bedingungen gewährt, und zwar: 


a) nach den im süddeutsch-österreichisch-un- | | 
garischen Verbandstarif Teil IV, Tarif- | | 


heft Nr 2 enthaltenen Stationen . 


b) nach den im 
schweizerischen Verbandstarif 
Heft 2 enthaltenen Stationen . 


GC 


ut 


Teil IV, Heft 2 


d) nach Konstanz mit der Bestimmung na 


Belgien **). 


Frachtnachlässe von den Fracht- 
sätzen ab: 


österreichisch - ungarisch- | 
meil} IV, | | 


nach Stationen der französischen Ostbahnen 
von den Frachtsätzen des österreichisch- | 
ungarisch - französischen Verbandstarifes | 


ch 


m | Sziszek | Zägräb | aradan 
Barcs*) | (Sisak) (Zagreb), Gradec 
045 | 0,15 05 |. — 
Mark pro 100 kg 


| 0,45 0,15 0,18 Ka fan 
Franes pro 100 kg 


5,50 4,40 2,50 2,50 
Frances pro Tonne = 1000 kg 


|... 0,85 0,20 0,20 
Mark pro 100 kg 


*) Die Sendungen müssen nachweislich entweder zu Wasser oder mittels der 


Barcs - Pakracer Bahn, 
Bares eingelangt sein. 


oder aber aus Slavonien per Achse über die Draubrücke in 
Bei den von Belisce oder Miholjac 


stammenden Sendungen 


ist jedoch auch eine nachweisliche Zufuhr nach Bares über Baranya-Szt. Lörinez zu- 


lässig. 


Ausgenommen vom Genusse der Frachtbegünstigungen sind Sendungen, die 


in Baranya=St. Lörinez auf die Szt. Lörinez - Szlatina -Nasicer Lokalbahn übergehen, 
überdies solche Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, Bosna-Brod, Samac, Gunja, 


Gunja-Szavapart und Mitrovieza stammen. 


#®*) Die Frachtbegünstigungen nach Konstanz gelten nur für nachweislich nach 
belgischen Stationen expedierte bezw. für dahin adressierte Sendungen. 
Die Liquidierung obiger Frachtnachlässe erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 


mierende Firma als Aufgeberin lautenden F 
ab Bares auch noch gegen Beib 
weisenden ÖOriginalschiffspapiere, eventuell 


Sendungen 


rachtbriefduplikate bezw. rücksichtlich der 


ringung der den Wassertransport nach- 


der Bahnfrachtbriefe nach Bares, bezw. 


Nachweisung der Zufuhr aus Slavonien per Achse über die Draubrücke nach Barcs, 


welehe Dokumente längstens 
müssen. 
Wien, am 13. Dezember 1904. 


bis Ende Februar 1906 in Vorlage gebracht werden 


(3313) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft, namens der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Nr 100 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil U, Heft 2 vom 

1. Oktober 1902. } 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch pis 
31. Dezember 1905, werden die Stationen 
Dubica, Dugo=selo und Zägrab in den 
Ausnahmetarif Nr VII (Holzkohle) des 
obenbezeichneten Tarifes einbezogen. 
Die direkten Frachtsätze ergeben sich 
durch Anstoß folgender Beträge an die 


bestehenden Frachtsätze der Station 
Barcs: 
Centimes 
für 100 kg 
für »Düubicas me. pa wa 36 
= Du20=88106 I ar 16 
SH DAF FADEN S 5 
Wien, am 12. Dezember 1904. (3314) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich 
und Ungarn. 
Verlängerung der Gültigkeit 
von Tarifsätzen. 

Die Gültigkeit der auf Seite 16 im 
Nachtrage Il zum Tarife Teil II, Heft 1 
enthaltenen 2. Abteilung des Ausnahme- 
tarifes 40 (für Mahlprodukte), des Aus- 
nahmetarifes 39 (für Düngemittel usw.) 
des Tarifes Teil Il, Heft 1, sowie der auf 
Seite S im Nachtrage III zum Tarife 
Teil U, Heft 3 enthaltenen ermäßigten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr 5B 
(für Mahlprodukte) wird für die Zeit vom 
1. Januar 1905 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis Ende Dezember 1905, 
verlängert. 

Ferner erhält im Ausnahmetarife 24 B 
(für Pile- und Raffinadezucker) auf 
Seite 188 des Tarifes Teil II, Heft 1 die 
Fußnote **) den Wortlaut: „**) Gültig 
bis Ende 1905.“ 

Wien, am 7. Dezember 1904. (3315) 
Priv. österr.-ung. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Butzbach-Licher Eisenbahn. 

Mit sofortiger Gültigkeit tritt für ge- 
brannte Steine, als Mauersteine (Ziegel- 
steine, Backsteine, Verblendsteine), Dach- 
steine (Dachziegel, Pfannen), Lehmsteine, 
Schamottesteine; Kalksandsteine; rohe 
Bruchsteine aller Art; Pflastersteine, 
Steinschotter ;Sand und Kies ; gebrannten 
Kalk ein neuer Ausnahmetarif mit be- 
deutend ermäßigten Frachtsätzen inKraft. 
Näheres ist bei den Abfertigungsstellen 
zu erfahren. 

Butzbach, den 20. Dezember 1904. (3316) 

Butzbach-Licher Eisenbahn-Akt.-Ges. 

Der Vorstand. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar 1905 wird ein neuer Tarif, 
enthaltend: „Besondere Bestimmungen“ 
für die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck und Expreßgut auf der Berliner 
Stadt- und Ringbahn und im Berliner 
Vorortverkehr eingeführt. Der gleich- 
namige Tarif vom 1. April 1905 wird auf- 
gehoben. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 


kehrsordnung sindgemäßden Vorschriften 
unter 13 (V.-O.) genehmigt worden. 
Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 
Berlin, den 21. Dezember 1904. 


(3317) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verdingungen. 


Betriebsinspektions- und Postamts- 

gebäude im Bahnhof Worms. 

Die Glaserarbeiten (Holzarbeit mit Be- 
schlag), in Los I, IH und II getrennt, 
sowie die Verglasung Los IV für den 
Neubau des Betriebsinspektions- und 
Postamtsgebäudes im Bahnhof Worms 
sind nebst den dazu gehörigen Liefe- 
rungen zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, welche im 
Zimmer 61 unseres Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße 1 hier) zur Einsicht in 
den Dienststunden von 8% Uhr vorm. bis 
3% Uhr nachm. ausliegen, können gegen 
portofreie Einsendung von 1.6 für jedes 
einzelne Los in bar, nicht in Briefmarken, 
durch unser Zentralbureau bezogen wer- 
den. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zu dem’ auf Donnerstag, den 
22. Dezember 1904, vormittags 
10 Uhr, festgesetzten Eröffnungstermin, 
welcher in Gegenwart etwa erschienener 
Bieter im Zimmer 72 unseres Verwal- 
tungsgebäudes abgehalten wird, an uns 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Mainz, den 7. Dezember 1904. (3318) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingung 

von Erd-, Rodungs-, Böschungs- und Ab- 
bruchsarbeiten, der Herstellung der 
Brücken und Durchlässe, Wege-Unter- 
und -Überführungen (ohne eiserne Über- 
bauten), Futtermauern und Wegebefesti- 
gungen im Lose I der Personenbahn- 
Teilstrecke Kirchrode-Lehrte von Sta- 
tion O0 bis 86 + 25, umfassend etwa 
146 400 cbm Bodenbewegung, 87600 qm 
Böschungsflächen, 220 qm Spundwände, 
5130 cbm Bodenaushub, 4160 cbm Beton 
und Mauerwerk, 82 cbm Werksteine, 
10100 qm Pflasterungen und Chaussie- 
rungen und 36500 qm sonstige Wege- 
arbeiten. 

Termin: Montag, den 16. Ja- 
nuar1905, vormittags 10 Uhr, 
in unseremVerwaltungsgebäude, Joachim- 
straße 8 hierselbst. Lagepläne, Massen- 
verteilungspläne, Bauwerkszeichnungen, 
Berechnungen, Bedingungen usw. können 
daselbst vorher im Zimmer 271 während 
der Dienststunden eingesehen werden. 
Die Verdingungsunterlagen zur Abgabe 
des Angebots können bis zum Sonn- 
abend, den 7. Januar 1905 gegen kosten- 
freie Einsendung von’4 St in bar (nicht 
in Briefmarken) an unser „Technisches 
Bureau“ hierselbst sowie auch gegen 
diesen Betrag im vorhin angeführten 
Zimmer 271 bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Hannover, den 12. Dezember 1904. (3319) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Eisen für das Rech- 
nungsjahr 1905 für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Altona, Cassel, Erfurt, 


Zeitung des V. ‘ 
Deutscher le N 


Hannover und Münster i/W. und zwar. 
A. 2855 t Stab- und Bandeisen, 191 t 
Eisenbleche, 22 t eiserne Rohrwände, 
32855 Stück Puffer - Unterlagsplatte 
B. 534 t Winkel- und Formeisen und 508t 
Rostabflußeisen. br 
Eröffnung der Angebote am Don- 
nerstag,den5.Januar1905, u 
A.vormittags11l Uhr, zu B.mit- 
tags 12} Uhr. “r 
Zuschlagsfrist bis 4. Februar 1905. 
Verdingungsunterlagen werden 
trennt abgegeben gegen Einsendung von 
1 M. für A. und 70 Pf. für B. (von aus- 
wärts mittels Postanweisung ohne Bestell- 
gebühr — nicht in Briefmarken — einzu- 
senden) vom Rechnungsbureau hier, 
Thielenplatz 4, Zimmer 129. 
Hannover, den 15. Dezember 1904. (3320) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


G sellschaft für den Betrieb von nieder- 
- ländischen Staatseisenbahnen. 


Angebote bis 24. Januar 1905, 
2 Uhr, portofrei an die I. Abteilung des 
Zentraldienstes obengen. Gesellschaft in 
Utrecht. | 

Utrecht, den 17. Dezember 1904. (3321) 


9. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf ausgemusterter Wagen, einer 
Tenderlokomotive, eines Dampf kessels 
mit Maschine und dreier Gleiswagen. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Rechnungsbureau, Zimmer 33 
des Verwaltungsgebäudes, eingesehen 
oder von demselben gegen postfreie Ein- 
sendung von 50 3 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 4 

Versiegelte, mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ankauf alter 

Wagen usw.“ 

versehenen Gebote sind bis zum 
12. Januar 1905, vormittags 
11 Uhr, portofrei an das vorstehend ge- 
nannte Bureau einzusenden. (3322) 
Ende der Zuschlagsfrist 26. Januar 1905. 
St. Johann-Saarbrücken, 12. Dez. 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. j 


6 Stück alte Personenwagen und 
15 Stück so gut wie neue Erz- 
Trichterwagen von 135 t Lade- 
gewicht mit 2 m Radstand sollen in ver- 
schiedenen Losen verkauft werden. 

Die Bedingungen und die zu den An- 
geboten zu benutzenden Vordrucke 
können in unserem Rechnungsbureau 
eingesehen, auch von diesem gegen 
portofreie Einsendung von 1 #. bezogen 
werden. 

Blankenburg Harz, den 16. Dez. 1904. (3323) 

Direktion v 
der Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 


m nn nn -__ 
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XLIV. Jahrgang. 


' Die Sicherheit im Verladedienst und das 
neue Abfertigungsverfahren. (Schluß.) 


‘91000 Wagenladungen Getreide lagern 


auf den russischen Eisenbahnstationen! 
Brände an der Eisenbahn. 


| Nachrichten: 


Deutschland: 


Beschäftigung weib- 
licher Arbeitskräfte. — Dampfomnibusse. 
— Ausbau der Eisenbahnen im Kreise 
Altena. — Ausbau des Kleinbahnnetzes 
im Landkreise Aachen. — Feststellung 
des Fahrplans und der Beförderungs- 
preise der Kleinbahnen. — Zur Bahnhofs- 


frage in Braunschweig. — Wagengestel- 
lung im Ruhr-, Saar- und oberschles. 
Kohlenrevier. — Wagengestellung im 


mittleren Braunkohlenrevier. — Pensions-, 
verhältnisse der Beamten der Dienst- 
kategorie A V b der bayer. Staatsbahnen. 
— Notstandstarif für Futtermittel. — 
Verkehr und Einnahmen der württemb. 


Der Felertage wegen erscheint die nächst 


Anhalt: 


Staatsbahnen. — Entwicklung der Eisen- 
bahnen im Ruhrbezirk von 1840—1904. 
— Gesellschaft für Wohlfahrtseinrich- 


tungen zu Frankfurt a/M. — Regierungs- 
direktor Wehrmann j. — Personal- 
nachrichten. 


Österreich: Die Vertagung des Reichs- 


rats und die Lokalbahnen. — Abschluß 
der Schienenwerke mit der Staatsbahn- 
verwaltung. — Die Steuerleistung der 
Eisenbahnen. — Ausstand der Kohlen- 
arbeiter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
— Streitfall zwischen der Gemeinde 
Wien und der Dampftramway vormals 
Krauß & Cie. — Einnahmen der österr. 
Staatsbahnen. — Die Lage der Lokomotiv- 
und Woagenindustrie. 


Ungarn: Betriebseinnahmen der Eisen- 


bahnen. — Teuerungszulage der in Buda- 
pest Dienst leistenden usw. Angestellten 
der Staatsbahnen. — Einstellung der 


vorzugsweisen Beförderung von Getreide 
und Mahlprodukten. — Eisenbahneröff- 
nung. — Fünfkirchen-Bareser E. — An- 
schlag auf einen Eisenbahnzug. 
Übrige europäische Länder: 
Die ebenerdigen Eisenbahnübergänge in 
Belgien. — Chimay-E. — Englandverkehr 
Ostende-Dover. — Die 24 stündige Eisen- 
bahnuhr in Belgien. — Arbeitszeit und 
Pensionen der französ. Eisenbahnange- 
stellten. - Wasser im Weißensteintunnel. 
— Brienzerseebahn. — Verein abstinenter 
Eisenbahner in derSchweiz. — Finanzielle 
Seite der italienischen Eisenbahnfrage. 
Fremde Weltteile: Bahnbauten in 

Brasilien. 

Allgemeines. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen der 

führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


geschäfts- 


e Nummer dieser Zeitung erst am 31. d. M. 


Die Sicherheit im Verladedienst und das neue Abfertigungsverfahren. 


(Schluß aus Nr 100.) 


Umstehend ist das Formular für das neue Versandbuch 
und darunter das für das alte (die bisherige Versandrechnung) 
dargestellt, wobei ich alle diejenigen Spalten, die wegen der 
verschiedenen Tarifklassen usw. beiden Formularen gemein- 
schaftlich sein müssen, der besseren Übersicht wegen fortlasse 
und nur ersichtlich mache, wieviel Spalten nach dem neuen 
Formular mehr auszufüllen sind, als nach dem alten. 

Zunächst ist ersichtlich, daß, abgesehen vom Gewicht, alle 
diejenigen Angaben, welche in den Spalten der Ladeliste ent- 
halten sind, nunmehr in denjenigen des Versandbuches gemacht 
werden müssen, und statt wie bisher 7 sind nunmehr 15 Spalten 
nötig. Da die bisherigen Angaben in dem Versandbuch sich 
für den einzelnen Frachtbrief auf durchschnittlich 6 Spalten 
beschränken, ist in der neuen Rechnung mindestens die doppelte 
Arbeit erforderlich, oder mit anderen Worten: die bisher auf 
dem Güterschuppen von dem Ladepersonal, d.h. den Arbeitern, 
gemachten Aufzeichnungen können oder sollen fortfallen, weil 
sie nunmehr von den eigentlichen Abfertigungsbeamten gemacht 
werden müssen ; sie würden sonst, wenn die Ladelisten nicht weg- 
fallen, doppelt erscheinen. Wo die Listenarbeit teurer wird, ob 
bei den Arbeitern auf dem Güterschuppen, die wegen der Ein- 
fachheit des Verlangten aus jugendlichen, aus der Akkord- 
kasse billig gelöhnten Leuten bestehen, oder bei den in der 
Abfertigung selbst beschäftigten Beamten, welche in der Ver- 
sandrechnung diese Abschriften zu fertigen haben, brauche ich 
nicht zu erörtern. Es könnte sich höchstens darum handeln, 
ob für die Verkehrskontrolle wegen des Wegfalles der Fracht- 
karte eine Erläuterung wegen der Tarifierung nötig ist. Dazu 
würde aber eine einzige Spalte mehr, nämlich die Inhaltsangabe, 
genügen. Für die Abfertigungsstellen ist die Ladeliste voll- 
ständig ausreichend. 

Danach würde sich dann außer der Inhaltsangabe nur 


noch die Gewichtsangabe doppelt vorfinden. Dies ist aber not- 


wendig bei allen Güterabfertigungsstellen der Fall, wo Akkord- 
gesellschaften bestehen, weil für diese die Gewichtsangabe im 
Versandbuch nicht genügen kann. Wo Ladelisten geführt 
und der Akkordverdienst gleichmäßig unter die Arbeiter ver- 
teilt wird, bildet daher gleichzeitig die Ladeliste die Grundlage 
für die Aufstellung der Akkordrechnung, und zwar in einer 
höchst übersichtlichen Weise, die auch eine einfache Nach- 
prüfung gestattet. Dies ist daher ein weiterer sehr wichtiger 
Zweck, dem die Ladeliste dient, zu deren Anfertigung auch die 
Akkordgesellschaft das Personal zu stellen und aus ihrem 
eigenen Verdienst zu bezahlen hat. 

Bei Verladung nach dem Frachtbrief muß das Gewicht, 
wonach die Arbeit bezahlt wird, auf Blättern, Büchern und 
Frachtbriefumschlägen besonders notiert werden. Die Nach- 
prüfung durch Oberbeamte ist äußerst schwierig und unzuver- 
lässig und erschien mir namentlich dort umständlich und zeit- 
raubend, wo der Verdienst nach der Leistung des einzelnen 
Arbeiters berechnet und den einzelnen Arbeitern auch ver- 
schieden bezahlt wird, derart, daß der junge, kräftige und 
fleißige Arbeiter mehr erhält, als der alte, weniger kräftige und 
vielleicht bequeme. Dieses System hat gewiß trotz der etwas 
umständlieheren Berechnung und Kontrolle Berechtigung. 

Aber ich habe dabei gefunden, daß der Vorarbeiter, der 
unter Aufsicht eines Lademeisters diese verschiedenen Sätze 
herausrechnet, zu sehr von der eigentlichen Arbeit abgehalten 
wird, infolgedessen die einzelnen Kolonnen nicht nur nicht 
genügend von einem verantwortlichen Bediensteten beauf- 
sichtigt werden können, sondern auch durch soviel Kraft ver- 
stärkt werden müssen, als durch den Vorarbeiter der Kolonne 
entzogen wird. Deren Leistungsfähigkeit ist alsdann nicht so 
groß, als wenn der Vorarbeiter fortwährend selbst mit tätig ist 
und allein die Verantwortung für richtige Ent- oder Beladung 
—_ natürlich noch unter Oberaufsicht eines Lademeisters — trägt. 


1 
“u 


Nr 101 — "1564 — DautseZeiting den Verein Itı 
A Neues Formular. 
il. 2 WE 4 Fe. ae 9 o | we | 1 | 1 
| E | Der Be; —- des | Wirkliches | Zur Berechnung gezogenes 
© I De . . Se re RB 
= | Nr E 2 | 3 Gewicht Stückgut | 
u des A > | Art der =. 
* | Fracht- = Absender ans Sieer 5 -| mı Spe S NS h 
N 28 ER Ö packung Stück- |Wagen-| gu- | 281. Stück- 7 
3  briefes 1,2 Eigen- | Nr S _ Inhalt gut dun- gut | eil- gut tück- E 
: fi 2 tums- <  Lade- N | gen = 
4 für Ei merkmalı gewicht 5 A > E 
$ = wm | kg |*6 |ie | 10,14 | 507 \ ar |&| 
Dec Ma | | are 
B. Altes Formular über Führung der Listen ein günstigeres werden wird, als bishe; 
Wenn ich auch nicht alle Gegner überzeugt habe, so an 
1 | 2 3 4 | 5 | 6 | 7 ich doch mit Sicherheit annehmen, daß sie in dem Maße me Ohr 
verstummen werden, in welchem die jetzt aufgetretenen Feh 
Der Karte beim Verladen noch. mehr zunehmen werden. Diese müssen 
Fr Tas ne mehr und mehr verschwinden; sie dürfen die glücklich erreichte 
> gute Beförderung des Sinokguie nicht beeinträchtigen, das Per 
| | Allgemeine sonal, welches jetzt gut arbeitet, darf nicht zu weniger gute 
für SEE Stückgutklasse Spezial- Arbeit verleitet werden; das ist der Wunsch aller Beteiligten. 
Fe Pa) Kalle Entf). if für A | 
der |, Allge- ar tarif für Mein Vorschlag .zur Beseitigung des Übelstandes geht ei 
ne Be ‚Spezialtarif | be fach dahin, es möge im ganzen Verkehrsverbande die Ladeliste 
Far 4: Vene stimmte | für jeden Stückgutwagen eingeführt werden. Sie ist dann, wi 
Eil- | Fracht- ferti- | Eilgut- | 2 Ni En Stück- ich schon gezeigt habe, nur einmal herzustellen, dient alsc 
| stimmte FT güter | gleichzeitig zur Be- und Entladung, indem sie den Wagen bi 
gut gut |gung, klasse Eileüter Flgutmäßig be- bis zur Entladestation begleitet. Dadurch würden alle beschrie 
| | NEUSeF förderte Fracht-) 723km | penen Übelstände beseitigt werden und weniger Kosten en 
1 Breuer stehen, als jetzt. 
| | t | ke t kg t | ke | +# kg Ich bin durchaus kein Gegner des neuen Abfertigunil 
——— m — — — — | verfahrens, sondern vollständig dafür eingenommen, daß dis 
| | | | | Frachtkarte fällt, aber ich bin der Ansicht, daß gerade durel 
| | | | | | | allgemeine Einführung der Ladelisten die neuen Vorschrifter 


Meine Ermittlungen gingen schließlich dahin, daß die 
durchschnittliche Leistung eines Akkordarbeiters auf einer sehr 
großen Güterabfertigungsstelle, mit Verladung nach Frachtbriefen 
und Berechnung des Verdienstes für jeden einzelnen Arbeiter 
besonders, nicht über 5,5 bis 5,75 t täglich hinausging, während 
auf einer anderen großen Abfertigungsstelle, wo auch nach 
Akkordsystem, aber mit gleichmäßigem Verdienst und nach 
Ladelisten gearbeitet wird, deren Kosten die Arbeiter selbst 
tragen, die tägliche Durchschnittsleistung einschließlich aller 
Nebenarbeiten sich reichlich auf 6 tt stellte. Es kamen dabei 
etwa 100 Mann in Frage, von denen 11 mit Schreibarbeiten 
(Listenanfertigung) beschäftigt waren. Nebenbei will ich be- 
merken, daß ich auf Befragen dieser Gesellschaft, ob sie eine 
Verdienstberechnung nach der Leistung des Einzelnen vorziehen 
würde, eine allseitig verneinende Antwort erhielt. Die Begrün- 
dung lautete dahin, daß ein höherer Verdienst des einen Neid 
und Unzufriedenheit des anderen Arbeiters hervorrufen würde; 
die jüngeren Leute aber sprachen sich dahin aus, daß sie inner- 
halb der Akkordgesellschaft auch einmal alt zu werden hofften 
und im Alter nicht weniger verdienen wollten, als ihre 
Kameraden. 

Nach dieser Entwicklung der Kostenfrage der Ladelisten 
kann ich wohl hoffen, daß das Urteil von sachverständiger Seite 


.91000 Wagenladungen Getreide lagern auf den russischen Eisenbahnstationen! 


Noch als das Korn auf dem Halme stand, freute man sich 
schon in Rußland darauf, eine reiche Ernte in diesem Jahre ein- 
heimsen zu können. Es stand aber noch nicht fest, ob es 
gelingen würde, den Segen an Körnerfrüchten ur glücklich 


eine ganz wesentliche Stütze erfahren würden. 


Gelangt dieser Vorschlag zur Annahme, so kann selbst 
redend Versand- und Empfangsbuch, die Verrechnungskarte 
und das Markenabgangsbuch noch um diejenigen Einträge 
vereinfacht werden, welche sich in der Ladeliste vorfinden; d 
Rücksendung des Versandbuchs an die Güterabfertigungsstelle 
braucht nicht nur nicht beschleunigt zu werden, sondern kann 
ganz unterbleiben. Die ordnungsmäßig gehefteten, chronologisch 
geordneten Ladelisten bilden für die Güterabfertigungsstellen 
ein viel besseres Nachschlagematerial, als das Versandbuch. 


Die Verwaltung der Reichseisenbahnen hat wohl in Er 
kenntnis der Sachlage auf Grund guter Erfahrungen auch be 
dem neuen Abfertigungsverfahren die Ladeliste beibehalten 
nur müssen leider in der für den Verbandsverkehr eingefüh 
Versandrechnung die in den Ladelisten enthaltenen Angaben 
ebenfalls also doppelt aufgeführt werden. 


Diese Mehrarbeit ist aber gering anzuschlagen gegen 
den Nachteilen, die durch Fortfall der Ladeliste entst 
müßten. Die Einführung des neuen Abfertigungsverfahren 
ganzen Verkehrsverbande zum 1. Januar 1905 gibt sicher 
Veranlassung, nicht nur der Verrechnung, sondern auch 
sonders der Verladung des Stückguts erhöhte Aufmerksamkei 
zuzuwenden. . 


unter Dach und Fach zu bringen. Inzwischen ist die Witte 
rung dem Einbringen auch günstig gewesen; Ende Juli, 
testens Anfang August stand fest, daß die Ernte über mittelgut 
ausgefallen sei. Da erschien am 5./18. August in der amtlicher 
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„Torgowo-Prom. Gaseta“ Nr 179 ein Artikel: „Die Verhältnisse, 
unter denen das Getreide während der Herbstkampagne auf 
den Bahnen befördert werden wird“, in dem ausgeführt wird, 
daß während der letzten Tage in Handels- und Landwirtschafts- 
kreisen vielfach die Befürchtung laut geworden sei, daß die 
Eisenbahnen nicht in der Lage sein werden, die Ernte fortzu- 
schaffen, und daß infolgedessen so große Getreideansammlungen 
stattfinden werden, wie sie bisher noch nie beobachtet wurden. 
Begründet wird diese Befürchtung damit, daß die Ernte außer- 
ordentlich ungleich ausgefallen und daß namentlich in diesem 
Jahre der Osten und Südosten reich bedacht seien. Nun werden 
aber die Ernteüberschüsse aus diesen Gebieten in der Regel den 
Häfen der Östsee und der westlichen Landesgrenze zur Ausfuhr 
zugeführt, so daß im Durchschnitt große Entfernungen zu über- 
winden sind. Hierdurch werden für die einzelnen Transporte 
Wagen und Lokomotiven natürlich längere Zeit in Anspruch ge- 
nommen usw. Beruhigend schreibt hierauf die „Torgowo-Prom. 
Gaseta“, es läßt sich natürlich nicht ableugnen, daß allen diesen 
Befürchtungen ein gewisses Maß von Berechtigung innewohnt, 
aber sie sind weit übertrieben. Namentlich werden mit Rück- 
sicht auf die Maßnahmen der Regierung die befürchteten Rück- 
wirkungen nicht eintreten. Es werden nun alle die schon mehr- 
fach genannten Maßregeln wieder aufgezählt, wie Beschleunigung 
der Lieferung bereits bestellter und Neubestellung weiterer 
Lokomotiven und Wagen, Zusammentritt der betriebsleitenden 
Techniker der an den Getreidetransporten am meisten betei- 
ligten Bahnen, um eine einheitliche Verteilung und Ausnutzung 
des rollenden Inventars zu vereinbaren, usw. Kurz, um die Mitte 
des Augustmonats wurde amtlich noch nicht zugestanden, daß 
Grund zu den Befürchtungen tatsächlich vorliege, die von den 
zunächst beteiligten Kreisen zum Ausdruck gebracht worden 
waren. 

Aber die Verhältnisse waren mächtiger als die schönen 
Worte und die zur Abwehr ergriffenen Maßnahmen der Eisen- 
bahnverwaltungen, und so geschah es denn, daß die Getreide- 
ansammlungen auf den Stationen einen Umfang erreichten, wie 
er bisher in Rußland noch nicht beobachtet worden war. 
91000 Wagenladungen Getreide lagerten gegen Ende 
Oktober auf den Stationen und harrten der Abfertigung. Die 
größere Ernte des Jahres 1902 hatte rund 51 000 Wagen zum Ein- 
lagern auf den Stationen gezwungen, aber 91000 — das war 
noch nicht dagewesen! Es mußte also so schnell als möglich 
Rat geschaffen werden. Zu demZwecke trat, wie die „Torgowo- 
Prom. Gaseta“ Nr 246 berichtet, im Ministerium der Verkehrs- 


" anstalten eine Konferenz zusammen, der folgende Fragen zur 


Erörterung vorgelegt wurden: 


1. die Ursachen der Getreideansammlungen in Rußland 
überhaupt; 

2. Vergleich der Getreideansammlungen des Jahres 1904 
mit denen früherer Jahre in Verbindung mit dem Ernteergebnis 
dieser Jahre ; 

3. Abhängigkeit der Getreideansammlungen von der Auf- 
nahme- und Ausfuhrmöglichkeit der russischen Häfen; 

4. Maßregeln zum Schutze des Getreides gegen Verderb 
auf den Versandstationen und 

5. Maßregeln zur Verringerung der Getreideansammlungen 
für die Zukunft. 

Wenn man diese Tagesordnung liest, so fragt man sich 
unwillkürlich: Was kann selbst die erschöpfendste Beant- 
wortung der einzelnen Punkte zur Beseitigung der augenblick- 
lichen Not — und das muß doch wohl als das wichtigste be- 
zeichnet werden — beitragen? Es scheint: nichts, und doch 
hat für den außerhalb stehenden Beobachter gerade die Auf- 
räumung der ungeheueren Getreideansammlung und die 
schleunige Fortschaffung des Getreides das größte Interesse. 
Erst zum Schlusse der Mitteilungen über den Gang der Ver- 
handlungen berichtet das amtliche Blatt wörtlich: 

„Nachdem die Konferenz so ihre eigentliche Aufgabe er- 
ledigt hatte, beschäftigte sie sich doch noch mit der Frage des 
Kampfes gegen die gegenwärtig bereits eingetretenen Getreide- 
ansammlungen im Gebiete der Süd-Ostbahnen und der Rjäsan- 
Uralsker Bahn; auf ersterer lagern gegenwärtig, d. h. Ende 
Oktober, 24000 Wagen, auf letzterer etwa 20 000 Wagen. Zu 
dieser Frage machten die an der Konferenz teilnehmenden 
Präsidenten der Verwaltungen jener Bahnen Mitteilungen über 
folgende von ihnen ergriffenen Maßregeln: 


A. Auf der Rjäsan-Uralsker Bahn: 


1. Es sind angeschafft worden in erforderlicher Anzahl 
Wagendecken und erbaut worden zeitweilige, billige Dielen 
und Schutzdächer; 

9. mit Genehmigung der Verwaltung der Staatsbahnen ist 
mit dem Transport von Getreide auf offenen Plattformwagen unter 
Bedeckung begonnen worden; 

3.. die der Bahn gehörigen Speicher für längere Lagerung 
sind zur unentgeltlichen Aufnahme von Getreide freigegeben 
worden ; 


4. Maßregeln zur stärkeren Ausnutzung der Lokomotiven 
durch Einführung von Schichtarbeit des Führerpersonals sind 
ergriffen worden. 


B. Auf den Süd-Ostbahnen: 


Die Bahn ist überhaupt schlecht mit Lagerräumen ver- 
sehen, der Versuch aber, zeitweilige Scehutzdächer zu errichten, 
mußte aufgegeben werden, da hierzu Rollmaterial zur Anfuhr 
des Bauholzes hätte gemietet werden müssen. So beschränkte 
sich die hauptsächlichste Maßregel auf Herstellung von Schutz- 
dielen und den Ankauf von 2750 Stück Wagendecken, die 
125 000 R. kosteten. 

Zur besseren Ausnutzung der Lokomotiven ist auch hier 
die Schichtarbeit des Lokomotivpersonals eingeführt worden, 
jedoch nur auf den Teilstrecken, auf denen die Lokomotiven 
mit Naphtha geheizt werden, da auf den anderen Strecken 
dieses System unvorteilhaft wäre.“ 

Wie man sieht, ist auch hier sehr wenig für die Behebung 
des augenblicklichen Notstandes geschehen, nur die anderweite 
Diensteinteillung des Lokomotivpersonals, um eine größere 
Leistung der einzelnen Lokomotiven zu ermöglichen, ist durch- 
geführt. Das scheint sehr wenig, aber wenn man den Be- 
richt in der amtlichen Zeitung liest, gewinnt man solche 
Einblicke in die wirtschaftlichen und handelspolitischen Ver- 
hältnisse, daß man — natürlich vorausgesetzt, daß die tatsäch- 
lichen Angaben stimmen — außerordentlich zweifelhaft wird, ob 
es möglich oder gar rätlich wäre, die Einlagerungen eines 
Teiles der Ernte auf den Stationen zu beseitigen. Nach dieser 
Richtung bietet der Bericht über die interessanten Verhand- 
lungen mancherlei amtliche Bestätigung für sonst schon be- 
kannte Vorgänge. 

Zur ersten Frage der Tagesordnung war die Versamm- 
lung vollständig der Ansicht, die im vergangenen Jahre in einer 
Konferenz zum Ausdruck gebracht worden ist, die unter dem 
Vorsitze des Staatssekretärs 8. J. Witte über die Bedürfnisse 
der Landwirtschaft beriet und sich hierbei im wesentlichen 
dahin schlüssig machte, daß die hauptsächlichste Uısache der 
Getreideansammlungen in den eigentümlichen wirtschaftlichen 
Verhältnissen begründet sei, unter denen die Landwirte ihre 
Betriebe aufrecht zu erhalten sich bemühen. In erster Reihex 
komme hierbei die Notwendigkeit in Betracht, die Ernte sofort 
zu verkaufen, und wö dies nicht möglich ist, das auf die Eisen- 
bahn gelieferte Getreide zu beleihen, um bares Geld zu er- 
halten. Dieses Bestreben wird noch besonders lebhaft durch 
die Befürchtung, die Abfuhr des Getreides auf den Landwegen 
vor Eintritt der Wegelosigkeit nicht beenden zu können und 
dann bis zum Eintritt der Schlittenbahn warten zu müssen. 
Diese Umstände veranlassen eine Anhäufung von riesigen 
Mengen Getreide auf den Eisenbahnstationen in verhältnismäßig 
kurzer Zeit bald nach beendeter Ernte, so daß die Beförderung 
dieser Mengen ohne Verzögerungen für die Eisenbahnen zu 
einer nicht erfüllbaren Aufgabe wird. 

Ja, selbst wo es den Bemühungen der Bahnen gelang, die 
Beförderung sehr zu beschleunigen und große Mengen Getreide 
an die Hafenplätze zu bringen, wurde die Marktlage und der 
Preisstand des Getreides so sehr von den großen Mengen zur 
Verfügung stehenden Getreides beeinflußt, daß ein Zurückbalten 
an den Versandstationen notwendig wurde. Neben diesen Ver- 
hältnissen kommt nach Meinung der Konferenz auch noch in 
Betracht, daß Getreideansammlungen, die am Hafenplatze ent- 
stehen, „bedeutend gefährlicher werden können, als Ansamm- 
lungen auf den Versandstationen ; in letzterem Falle kann die 
mit Transportkosten und den teueren Lagerungskosten in den 
Hafenspeichern noch nicht belastete Ware auf die Binnenmärkte 
zum Verkaufe gebracht oder ganz von der Reihenfolge der 
Bahnsendungen abgesetzt werden, also weiter auf der Versand- 
station lagern bleiben. Die Bestimmung der im Hafen bereits 
angelangten Waren kann jedoch nicht mehr geändert und sie 
muß im Hafen zum augenblicklichen Preise verkauft werden, 
selbst wenn dabei nicht einmal die Transport- und Lagerungs- 
kosten gedeckt werden. Mit anderen Worten: die Überfüllung 
des Hafenplatzes mit Waren kann für den Handel die gleichen, 
wenn nicht noch höhere Verluste nach sich ziehen, als die Ge- 
treideansammlungen auf den Versandstationen.“ 

Nach der Auffassung der Konferenzmitglieder ist also 
die Ansammlung der großen Mengen Getreide auf den Versand- 
stationen das kleinere Übel, das außerdem nicht einmal immer, 
wie das die landläufige Auffassung sei, eine Folge der unge- 
nügenden Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen ist, sondern 
vielmehr ganz andere Ursachen hat, wozu in allererster Reihe 
die Geldbedürftigkeit des russischen Bauern gehört, die ihn 
dazu zwingt, entweder seine Ernte sogleich zu verkaufen oder 
aber mindestens sie in eine Lage zu bringen, die eine jeder- 
zeitige Beleihung ohne Schwierigkeiten ermöglicht. Das wird 
erreicht durch die Zufuhr und Einlagerung auf den Eisenbahn- 
stationen, die ihrerseits nach den Bestimmungen des allge- 
meinen Statutes für die russischen Eisenbahnen verpflichtet 
sind, sämtliche zur Beförderung zugeführten Güter enigegen- 
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zunehmen und bis zum Versande auf Lager zu halten. Über | bleibt wahrscheinlich alles beim alten, und Handel und Land- 


die eingelagerten Güter wird ein Frachtbrief ausgefertigt, und 
dieser dient dann als Unterlage bei der Verpfändung des Ge- 
treides bei einer Bank. Auf diesem Wege kommen die Bauern 
zum notwendigen Gelde. 


Das ist von der Konferenz ganz zutreffend dargestellt, 
aber um diese Tatsache zu verkünden, brauchten die Herren 
nicht zusammenzutreten, die den Anlaß zu den großen An- 
sammlungen auf den Eisenbahnstationen ergründen soilten. Schon 
seit mehr als 20 Jahren wird das so gemacht, und ebenso lange 
lagern alljährlich auf den Eisenbahnstationen große Mengen 
Getreide, die fortgeschaft werden sollen, und ebenso lange wird 
von den Erzeugern, Händlern und Versendern ins Ausland be- 
gründete Klage geführt, von den einen, daß ihr Getreide auf 
den Stationen allen Unbilden der Witterung ausgesetzt ist und 


verdirbt, von den anderen, daß sie nicht rechtzeitig liefern 


können und hierdurch schweren Schaden erleiden. Also das 
sind Dinge, die jedem bekannt sind, der sich mit diesen Ver- 
hältnissen jemals vertraut gemacht hat. Aber wird denn damit 
etwas erreicht, daß man eine ganz bekannte Erklärung für die 
Art der Ansammlung nochmals feststellt? Wird dadurch auch 
nur eine Tonne mehr fortgeschaftt? Gewiß nicht. Man ver- 
sucht bier nur aus der Not der Anbringer für sich eine Tugend 
herauszufolgern. Die Kehrseite der Medailie zeigt das 
wahre Bild. Alle diese Verhältnisse werden zu 99 $ durch die 
mangelnde Leistungsiähigkeit der Eisenbahnen verschuldet, 
die selbst bei Aufbietung aller Kräfte doch nicht imstande sind, 
das angeführte Getreide fortzuschaffen. Den Beweis liefern die 
Bahnen seit Jahrzehnten selbst, weil sie es zulassen, daß sich 
diese Zustände in jedem Jahre mit einer Gleichmäßigkeit wieder- 
holen, die nur noch durch die zunehmende Machtlosigkeit der 
Eisenbahnen, dem zu steuern, übertroffen wird. Es gibt wohl 
schwerlich einen Anbringer, der ruhig zusieht, wie sein Gut durch 
Wind und Wetter in seinem Handelswerte vermindert wird, 
Ohne daß er berechtigt wäre, an irgend jemand Entschädigungs- 
ansprüche stellen zu können. Das wird aber dem russischen 
Bauer nicht nur zugemutet, sondern es wird noch versucht, ihm 
klar zu machen, daß er durch diese Verhältnisse einen Vor- 
teil genießt. Das ist doch recht reichlich viel ! 


Es heißt dann weiter: „In Anbetracht dieser Erwägungen 
anerkannte die Konferenz, daß im Falle einer Überfüllung der 
Häfen und bei den im Ausfuhrhandel stets möglichen Schwan- 
kungen die Frage der Getreideansammlungen nicht beseitigt 
werden könne, selbst wenn die Transport- und Durchlaßfähig- 
keit der-Bahnen so weit entwickelt werden sollte, daß eine 
unbehinderte und regelmäßige Betörderung der gesamten nach 
den Häfen bestimmten Getreidemengen ermöglicht worden 
wäre. Da nun klargestellt worden ist, daß die großen Ansamm- 
lungen nicht vermieden werden können, beschäftigte sich die 
Kouterenz mit dem Ausfindigmachen von Mitteln, durch die 
wenigstens erreicht werden könnte, die nachteiligen Folgen 
dieser Verhältnisse auf den Handel zu beseitigen.“ 

Das ist das Ende aller Weisheit: nachdem die Schuld auf 
fremde Schultern abgewälzt worden ist, werden die traurigen 
Zustände, über die alle klagen und die wohl auch von allen als 
beklagenswerte anerkannt werden, zu regelrechten dadurch 
gemacht, daß die Stationen mit so ausreichenden Lagerräumen 
ausgestattet werden sollen, daß wenigstens das Getreide vor 
dem Verderben durch äußere Einflüsse geschützt ist. Aber 
erstens wird auch daran schon seit Jahren gearbeitet, ohne 
wesentlich dem Ziele näher zu kommen, und sodann kann eine 
solche Maßnahme im großen durchgeführt nur nutzen, wenn 
der gesamte Getreidehandel gleichzeitig organisiert wird. Daran 
ist aber zur Zeit in Rußland noca nieas zu denken! Also eg 


Brände an der Eisenbahn. 


Mit wachsendem Bedauern hat Unterzeichneter seit 
langen Jahren die Nachrichten über die Brandschäden verfolgt, 
welche durch Funkenauswurf der Maschinen verursacht worden 
sind. Alsin den 90 er Jahren, besonders in dem trocknen Sommer 
1895, größere Bestände Forst in der Nähe von Berlin dem wüten- 
den Elemente zum Opfer fielen, reichte ich dem Herrn Eisen- 
, bahnminister praktische Vorschläge zur Abhilfe ein, welche in 
dem Verein der Vororte Berlins, dessen Vorsitzender ich war, 
gutgeheißen wurden; hatteich doch wiederholt beim Eindämmen 
solcher Brandstellen persönlich geholfen und allein an der Strecke 
Erkner-Fürstenwalde sehen müssen, daß 420 und 600 Morgen 
Forst kurz, hintereinander vernichtet wurden! Im laufenden 
Jahre sind infolge der mehrmonatigen Dürre die Brände an der 
Eisenbahn so arg geworden, daß ernstlich auf Mittel zur Ver- 
hinderung gedacht werden muß, und zur Abhilfe ist Jetzt die 
beste Jahreszeit. Da es sich jährlich um mehrere Millionen 


| halten, so verpachte man die Flächen an Beamte der Bahn oder 


wirtschaft werden nach wie vor die Leidtragenden sein. 

Ganz kann sich die Konferenz aber doch nicht von derEr- 
wägung losmachen, daß die Möglichkeit, schneller das Getreide 
fortzuschaffen, doch auch wichtig wäre, und kommt dabei zur 
Behandlung des von ihr selbst gleich als unpraktisch befun- 
denen Vorschlags: „auf sämtlichen Bahnen einen 
halten, der für den größtmöglichen Getreideandrang genügte, da 
ein derartiger Park einen großen Teil des Jahres hindurch unaus- 
genutzt bleiben und einen riesigen, völlig unwirtschaftlichen 
Kapitalaufwand bilden müßte“. Dagegen glaubte die Konferenz 


Wagenpark zu 


dem zu bestimmten Zeiten, je nach den Ernteergebnissen, auf- 


tretenden Bedarfe an Rollmaterial auf einzelnen Teilstrecken 
des Eisenbahnnetzes am geeignetsten dadurch begegnen zu 
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können, „daß ein gewisser Reservepark geschaffen werde, der in 


den erforderlichen Fällen dem Mangel an Rollmaterial auf der 


Daß ein solcher jederzeit verfügbarer Wagenpark Nutzen 


schaffen kann, darf wohl ohne weiteres anerkannt werden. 
Man fragt sich aber nur: warum die Kraftanstrengung und der 


einen oder anderen Bahn abhelfen könnte“. . 4 


Kapitalaufwand, da Wagen ja vorhanden sind, sie müssen nur 
dahin geschafft werden, wo sie gebraucht werden. In Rußland 


er 


wird aber noch immer Wagen gegen Wagen auf den Über 


gangsstationen ausgetauscht, 
Überschuß und Mangel nicht gegeneinander ausgeglichen 
werden können. Sollte man in Rußland auch einmal dazu 
kommen, einen Staatsbahn-Wagenpark zu haben, dann würde 
ein sehr großer Teil der gegenwärtigen Mißstände von selbst 


wegfallen, weil ein Ausgleich herbeigeführt werden könnte. 


Nach unserer amtlichen Quelle hat dann endlich die Konferenz 
zum Abschluß der Verhandlungen gefunden und anerkannt, 
„daß eine sehr wichtige Voraussetzung für eine ordnungs- 
mäßige Führung des Getreidehandels in der Zustellung des 
bereits verkauften Getreides innerhalb einer festbestimmten 
Frist läge, und sprach den Wunsch aus, daß bestimmte äußerste 
Fristen tür den Versand des Getreides auf der Eisenbahn ein- 
geführt würden. Die Eisenbahnverwaltungen hätten dann dem 
Absender gegenüber für Überschreiten dieser Fristen zu haften. 
Die Feststellung der Dauer dieser Fristen könnte besonderen 


Konferenzen von Vertretern der Eisenbahnen, Börsenkomitees, 


landwirtschaftlichen Vereine usw.übertragen werden, welche ihre 
Beschlüsse auf die vorläufigen Erntenachrichten stützen müßten. 
Freilich dürfte die Durchführung dieser Maßregel nicht geringe 
Schwierigkeiten bereiten, da die Festsetzung einer solchen 
äußersten Wartefrist nur unter Berücksichtigung sowohl des 
Umfangs der überhaupt bevorstehenden Transporte, als auch 
der Transportfähigkeit einer jeden einzelnen Bahn ‚möglich 
wäre.“ Die Zeitdauer dieser Abwartefrist kann also in jedem 
Jahre eine andere sein; aber es wäre dann wenigstens ein Zeit- 
punkt festgelegt, an dem aller Wahrscheinlichkeit nach der 
Transport stattfinden soll. 


Hiermit ist m. E. unumwunden anerkannt, daß die Eisen- 
bahnen einfach nicht leistungsfähig sind und dadurch alles das 
anrichten, worunter das Land und der Handel leiden. Es hilft 
demgegenüber alles Hinweisen auf die Geldbedürftigkeit des 
Bauern, zu geringe Aufnahmefähigkeit der Hafenplätze usw. 
gar nichts, denn es ist ausdrücklich anerkannt, daß die Bahnen 
das angeführte Getreide nicht abfahren können. Daß in diesem 
Jahre nach amtlicher Angabe die Ende Oktober lagernde Ge- 
treidemenge 91000 und zu Anfang November nach privaten 
Angaben bereits 99000 Wagenladungen betrug, ist gewiß den 
Rückwirkungen des Krieges zuzuschreiben. Das ist aber nur 


eine Frage des Umfanges und ändert an der Tatsache selbst 
nichts. 
Dr M. 


Mark Schaden handelt, so müssen auch die Abwehrmaßregeln 


außerordentliche sein. 

Ich schlage demgemäß erneut vor: Neben Bahnstrecken 
welche durch Wälder oder Heiden führen, ist jederseits Land 
in 30 m Breite frei von Gras und Baum zu halten. Ist es der 
Verwaltung lästig, diese Landstriche pflanzenfrei und rauh zu 


Einwohner der nächsten Gemeinde zum Anbau von Kartoffeln, 
Buchweizen, Lupinen, Serradella oder Luzerne, so daß dort nur 
grüne Vegetation auf rauhem Boden herrscht. Außerdem ist die 
Waldgrenze durch 3—4 Reihen von Birken, Erlen, Eichen oder 
Roßkastanien zu schützen, je nach dem betreffenden Boden. 


Hat man ja doch neuerdings überall bereits Gestelle in Kiefer- 


wäldern mit „kühlen“ Birken in 4 Reihen ausgepflanzt, deren 
Zwischenraum 
Feuer auf. 


und dadurch kommt es, daß 


rauh gehalten wird! Diese halten das 


h 
& 


baren Bodens zu erheblich sein könnte. 


%, HurKum 


. sorgfältige Befolgung dieser 
. gut verwendbares weibliches 
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Durch .die beschriebene Anlage wird demnach sicher ge- 
nügende Feuersicherheit erreicht. Die heute noch üblichen 
Feuergräben längs der Bahnstrecken haben sich als unzuver- 
lässig erwiesen; es läßt sich öfters beobachten, daß die im 


' Sommer trocken werdenden langen Gräser (Calamagrostis, Era- 
‚ grostis, Molinia u. a.), am Grunde durch das Funkenfeuer ange- 
 sengt, flauschweise sich ablösen und als brennende Ballen über 
den Graben weit in den Wald fliegen und so das Feuer weiter- 


tragen. 

Nun könnte eingewendet werden, daß sich nicht genügend 
Pächter für die Schutzstrecken finden, daß die Kosten der An- 
lagen zu groß, der Ausfall am Ertrage des im Vaterland nutz- 
Aber gegenüber dem 
bisher alljährlich zu ersetzenden gewaltigen Schaden und in 
Anbetracht des langsamen Wachstums der Forsthölzer braucht 
der aus dem Boden zu erzielende Nutzen doch nur gering zu 


“ sein. Bedenkt man, daß Fiskus und Kronkammer neuerdings 


Bodenflächen zur Aufforstung in verschiedenen Gegenden mit 
10-30 M. für den Morgen ankauften, daß man aber gewiß min- 


- destens 1 4. Pacht für den Morgen erzielen kann, so wäre das 


eine völlig genügende Verzinsung; wird doch sonst für Acker- 
land nie unter 3 ff. gezahlt. 

Der von Herrn Forstmeister Dr Kienitz*) mit großer Liebe 
ausgearbeitete Plan, Schutzstreifen von 12—15 m Breite mit 
niedrig zu haltendem Bestande von Kiefern in einfacher "oder 

*) Zeitschrift für Forst- und Jagdwesen 1901. — Maßregeln 
zur Verhütung von Waldbränden; 1904,bei Springer-Berlin. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Beschäftigung weiblicher Arbeitskräfte. In Ergänzung 
eines früheren Erlasses hat der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten neuerdings bestimmt, daß vor der Einstellung 
einer weiblichen Arbeitskraft in den Fahrkartenausgabe-, Tele- 
graphen- und Güterabfertigungsdienst grundsätzlich eine Vor- 
prüfung abzunehmen ist, und zwar auch dann, wenn es sich 
die Einstellung einer Aushelferin handelt. Von der Ab- 
nahme einer Vorprüfung kann ausnahmsweise nur dann abge- 
sehen werden, wenn die Bewerberin über den erfolgreichen Be- 
such der ersten Klasse einer höheren Töchterschule oder einer 
Handels- oder Fortbildungsschule gute Zeugnisse beibringt. 
Wenn auch nichts dagegen einzuwenden ist, daß die An- 
gehörigen von Eisenbahnbeamten und -arbeitern bei der Vor- 
merkung und Einstellung weiblicher Arbeitskräfte vorzugsweise 
berücksichtigt werden, so sind doch nur solche Bewerberinnen 
zuzulassen, welche die erforderliche gute Vorbildung in vollem 
Maße besitzen. Auch sind die eingestellten Arbeit-kräfte als- 
bald wieder zu entlassen, wenn sich bei der praktischen Be- 
schäftigung herausstellt, daß sie den zu stellenden dienstlichen 
Anforderungen nicht völlig zu genügen vermögen. Nur durch 
Grundsätze kann es gelingen, ein 
Personal heranzubilden. Bei vor- 
handener besonders guter Vorbildung ist es den Königlichen 
Eisenbahndirektionen unbenommen, die sofortige Einstellung 
außerhalb der Reihenfolge der Vormerkungen zu verfügen. 


— Dampfomnibusse. Auf der Nebenbahnstrecke Lauban- 
Marklissa soll, wie die Schles. Ztg. mitteilt, mit Genehmigung 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten zur Ermög- 
liehung einer schnelleren Aufeinanderfolge der Züge der Be- 
trieb mit Dampfomnibussen  probeweise eingeführt werden. 
Wegen des Baues dieser neuartigen Fahrzeuge schweben nach 
derselben Quelle Verhandlungen mit der Maschinenfabrik von 
Schwartzkopff in Berlin. 


— Ausbau der Eisenbahnen im Kreis Altena. Der Kreis 
Altena ist bisher trotz seiner bedeutenden Metallindustrie nur 
wenig durch Eisenbahnen erschlossen. Bisber berührt nur eine 
Hauptbahn einen Teil seines Gebietes, daneben kommt nur 
noch die eingleisige Nebenbahn des Volmetals in Betracht. In 
der nächsten Zeit sollen, wie die Rhein.-Westf. Ztg. meldet, die 
Eisenbahnverbindungen weiter ausgebaut werden, damit der 
Kreis eine direkte Verbindung zum Rhein hin erhält. Dies wird 
geschehen durch die Bahnlinie Oberbrügge-Radevormwald- 
Düsseldorf bezw.;Wipperfürth-Cöln, die bereits vom Landtage 
beschlossen ist. !Die Stadt Lüdenscheid strebt eine Fort- 
setzung dieser Linie über Lüdenscheid nach Finnentrop an, um 
die 30000 , Einwohner zählende Industriestadt an den durch- 
gehenden Verkehr anzuschließen. Im südlichen Teile des 
Kreises ist man bemüht, eine Verbindungsbahn von Meinerz- 
hagen nach Kraghammer zur Ausführung zu bringen. Durch 


doppelter Anlage unter Begrenzung von schmalen Streifen rauhen 
Landes aufzuziehen, erscheint mir nicht ausreichend. Wie lange 
dauert die Anzucht! Doch mindestens 20 Jahre, bis die ge- 
schneidelten Bäume dichte Krone und die nötige Stärke haben! 
Und dann die Kosten der Anlage und der Unterhaltung, welche 
doch der Eisenbahnverwaltung zur Last fallen. Sie werden mit 
der Zeit recht erheblich werden, so sehr man auch auf das vom 
Herrn Forstmeister erwähnte freundliche Entgegenkommen der 
Forstbesitzer, vor allem des Fiskus, rechnen kann. 

Es kommt gewiß vor, daß ausnahmsweise Funken über 
60 m hinaus fliegen; ich selbst sah im September d. J., im Vorort- 
zuge Erkner-Berlin sitzend, bei Sadowa ein wahres Feuerwerk 
weit in den Wald gehen; aber zum Schutz hiergegen wird es 
auch auf dürrem Boden gelingen, Birken verschiedenen Alters 
in 2-3 Reihen am Rande der Forst zu pflanzen, und wenn, wie 
Dr Kienitz will, der Zweck mit niedrig zu haltenden Kiefern 
wirklich erreicht wird, dann um so besser! 

Folgt man meinem Vorschlage, dann ist die Anlage und 
Wundhaltung des Feuergrabens neben der Böschung unnötig; 
es bedarf nur der Fürsorge, den Boden unter den Laubbäumen 
vor dem Forstrande auf 2-3 m rein von niederen Pflanzen zu 
halten; das wird nicht viel kosten. 

Recht wesentlich ist es jedenfalls, neben diesen Maßregeln 
dem Heizer der Maschine stete Sorgfalt zur Pflicht zu machen, 
da bei gleichmäßigem, öfterem Aufschütten einer nicht zu großen 
Menge Kohlen auf den Feuerherd das Funkenwerfen stark 
beschränkt werden kann. 


Berlin, Anfang Dezember 1904. Prof. Dr Hentig. 


diese rund 10 km lange Verbindung, die reiche Erzlager und 
ausgedehnte Pflastersteinbrüche erschließt, würde nach Fertig- 
stellung der Bahn Rothemühle-Freudenberg der rheinisch-west- 
fälische Industriebezirk in eine direkte Verbindung mit Frank- 
furt a/M. und Süddeutschland gebracht, die um 40 km kürzer 
wäre, als die jetzige Verbindung über Siegen-Betzdorf. Im 
nördlichen Teil des Kreises tritt man für eine Bahnlinie Pletten- 
berg bezw. Finnentrop-Neheim ein, um Lenne- und Ruhrtal zu 
verbinden. 


—_ Ausbau des Kleinbahnnetzes im Landkreise Aachen. 
Bei der erstmaligen Anlage eines Kleinbahnnetzes im Aachener 
Landkreise konnte eine Reihe von Ortschaften, namentlich im 
südlichen Teile des Kreises, aus finanziellen Gründen nicht 
berücksichtigt werden. Jetzt aber hat die ganz außerordentliche 
Hebung des Verkehrs und die damit verbundene Steigerung 
der Bodenwerte in den von den Kleinbahnen berührten Bezirken 
die damals zurückgestellten Wünsche immer lauter werden 
lassen, und gleichzeitig wird die aus der neu erbauten Ruhrtal- 
sperre zu gewinnende elektrische Kraft die Möglichkeit bieten, 
diese für den Bahnbetrieb zu verwerten. Der Kreistag des vor- 
eenannten Kreises hat daher, wie die Zeitschrift für Klein- 
bahnen berichtet, den Bau von zehn verschiedenen Linien be- 
schlossen, und zwar 1. Forst-Oberforstbach-Walheim, 2. Brand- 
Cornelymünster, 3. Brand-Büsbach Stolberg, 4. Zweifall-Vicht- 
Gressenich-Hamich, 5. Eschweiler-Weisweiler, 6. Eschweiler- 
Dürwiß, 7. Mariadorf-Höngen, 8. Bardenberg-Alsdorf, 9. Linzen- 
häuschen-Eupen, 10. Egnatten-Raeren-Walheim. Die Gleisanlagen 
sollen in Schmalspur von 1 m in derselben Weise hergestellt 
werden, wie sie bei den anderen im Landkreise Aachen betrie- 
benen Kleinbahnen bestehen. Die Gesamtlänge der neuen 
Linien wird 66,5 km betragen. Die zum Betriebe erforderliche 
elektrische Kraft wird von der Ruhrtalsperre aus als Drehstrom 
von 5000 Volt in eine bei Brand zu_errichtende Umformerstation 
geleitet und von hier in einer Spannung von 600 Volt den 
Ärbeitsleitungen zugeführt werden. Die Herstellungskosten 
sind wie folgt veranschlagt: Bahnkörper und Stationsanlagen 
1 648.000 46, Oberleitungsanlage einschließlich der Speiseleitungen 
693 000 6, Kraftstation mit Zubehör 245 000 f£, rollendes Material 
582.000 «46, zusammen 3168 000 4 — Die Güterwagen erhalten 
eine Tragfähigkeit von 5000 kg; ein Teil von ihnen ist als Kipp- 
wagen in der Weise ausgebildet, daß ein leichtes Abkippen die 
rasche Entleerung des Inhalts ermöglicht. 


Fahrplans und der Beförderungs- 
Ein Erlaß des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten an die Regierungspräsidenten und die 
Königlichen Eisenbahndirektionen macht darauf aufmerksam, 
daß nach einer Bestimmung des Gesetzes über Kleinbahnen 
und Privatanschlußbahnen bei der Genehmigung von Klein- 
bahnen durch die zuständige Behörde über den Fahrplan und 
die Beförderungspreise das im Interesse des öffentlichen Ver- 
kehrs Erforderliche festzustellen und zugleich die Zeiträume zu 
bezeichnen sind, nach deren Ablauf diese Feststellungen ge- 
prüft und wiederholt werden müssen. Diese Bestimmung 
scheine nicht überall ausreichend beachtet zu sein.\ Der-Erlaß 
ersucht daher die Regierungspräsidenten, die Genehmigungs- 


— Feststellung des 
preise der Kleinbahnen. 
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urkunden für sämtliche Kleinbahnen ihres Bezirks auf ihre Voll- 
ständigkeit hinsichtlich der Feststellung des Erforderlichen über 
den Fahrplan und die Beförderungspreise sowie hinsichtlich der 
Bezeichnung der Zeiträume für die Prüfung und Wiederholung 
dieser Feststellung zu prüfen und gegebenenfalls im Einver- 
nehmen mit der zuständigen Eisenbahndirektion bei der 
nächsten sich darbietenden Gelegenheit zu ergänzen. Außer- 
dem macht der Erlaß darauf aufmerksam, daß das durch S 14, 
Absatz 3 a. a. O. der zuständigen Behörde eingeräumte Recht, 
die Beförderungspreise in ihrem Höchstbetrage zu genehmigen, 
die Pflicht dieser Behörde zur Prüfung der Beförderungspreise 
daraufhin einschließt, ob sie bei Rücksichtnahme auf die finan- 
zielle Lage des Unternehmens und auf eine angemessene Ver- 
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals im Interesse des 
öffentlichen Verkehrs für angemessen erachtet werden können. 


— Zur Bahnhofsfrage in Braunschweig. Wie die Braun- 
schweig. Landeszeitung schreibt, werden binnen kurzem die 
Verhandlungen zwischen der preußischen Eisenbahnverwaltung 
und der Stadt über die Bahnhofsfrage wieder beginnen, und es 
wird voraussichtlich demnächst die endgültige Entscheidung 
über die vorliegenden Pläne und damit über den für unsere 
Stadt wichtigsten Punkt, die Platzfrage, fallen, wenn auch noch 
eine geraume Zeit vergehen dürfte, bis der Bau in Angriff ge- 
nommen werden wird. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen anschließen- 
den Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 
15. d. M. in 12% Arbeitstagen 247907 und auf den’ Arbeitstag 
durchschnittlich 19833 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 
gegen 241144 und auf den Arbeitstag 19292 Doppelwagen in 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeits- 
tage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeits- 
tag 541 und im ganzen 6763 Doppelwagen oder 2,3% mehr ge- 
fördert und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 34066 Doppelwagen gegen 
32345, in Oberschlesien 86284 Doppelwagen gegen 77005 und in 
den drei Bezirken zusammen 368 257 Doppelwagen gegen 350494 
und war demnach im Saarbezirk 1721 Doppelwagen oder 5,3 £, 
in Oberschlesien 9279 Doppelwagen oder 12 2 und in den drei 
Bezirken zusammen 17763 Doppelwagen oder 5,1 & höher als 
in demselben Zeitraum des Jahres 1903. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt entfiel auf den 
14. d. M. und betrug 20545 Wagen gegen 20209 am 12. De- 
zember 1903. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=-Hochfeld Süd betrug’in der Zeit vom 
1. bis 15.d.M. 43347 Doppelwagen zu 10 t gegen 42688 Doppel- 
wagen im gleichen Zeitraum des Vorjahres und nach dem 
Dortmunder Hafen 35 gegen 60 sowie von andern Gütern 8 
gegen 0 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 41381 offene 
Wagen gegen 41367 in derselben Zeit im Jahre 1903, mithin 
in diesem Jahre 14 offene Wagen mehr gestellt und beladen 
abgefahren. 


.. — Ergebnisse der Wagengestellung für Kohlen, Koks, 
Briketts und Preßsteine im mittleren Braunkohlenrevier. 
Von den im mittleren Braunkohlenrevier an die Strecken der 
Eisenbahndirektionen Erfurt, Halle und Magdeburg anschließen- 
den Braunkohlengruben, Kokereien und Brikettfabriken sind 
vom ]. bis 15. d. M. in 13 Arbeitstagen 65142 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 5011 Wagen zu 10 t mit Braun- 
koblen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 68484 und auf den Arbeitstag 5268 
Wagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 13 Arbeits- 
tagen. Es wurden demnach vom 1. bis 15.d. M. auf den Arbeits- 
tag 257 und im ganzen 3342 Wagen oder 49 2 weniger zum 
Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


. — Pensionsverhältnisse der Beamten der Dienstkate- 
gorie AV b der bayerischen Staatsbahnen. Das Ministerium 
für Verkehrsangelegenheiten hat zu Anfang dieses Monats die 
Ermächtigung erteilt, den nach dem 1. Januar 1894 pensionierten 
und den weiterhin in den Ruhestand tretenden Beamten ge- 
nannter Kategorie, deren pragmatisches Ruhegehalt geringer 
ist, als jener Betrag, der sich für sie im Falle des Verbleibens 
in der Kategorie B I nach Maßgabe der $$ 22 und 55 der Aller- 
höchsten Verordnung vom Jahre 1894, die Dienstverhältnisse der 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ie 
nichtpragmatischen Beamten betreffend, berechnen würde, ohne 
besonderes Ansuchen, jedoch unter der Voraussetzung ihrer 
Würdigkeit, aus Billigkeitsgründen eine fortlaufende Unter- 
stützung zu gewähren, welche in der Regel in der Höhe des 
Unterschiedsbetrages zwischen dem pragmatischen Ruhegehalte 
und dem für den Fall des Verbleibens in statusmäßiger Stellt 
sich berechnenden Pensionsbezuge festgesetzt wird. Diese 
Unterstützungen werden den Beteiligten am Schlusse jeden 
Kalendervierteljahres mit den entsprechenden Teilbeträgen 
verabfolgt. Bei Ableben eines Pensionisten kann die bis zum 
Ablaufe des Sterbenachmonats treffende Rate der Unterstützung 
der pensionsberechtigten Witwe oder, wenn eine solche nicht 
vorhanden ist, den pensions- oder abfindungsberechtigten Kindern 
verabfolgt werden. 


— Notstandstarif für Futtermittel. Der sächsische 
Mühlenverband hat bei dem sächsischen Finanzministerium be- 
antragt, daß die Ermäßigung der Fracht für Kleie und andere 
Futterartikel, die der Müllerei Wettbewerb machen, unverzüg- 
lich wieder aufgehoben werde, um die weitere Schädigung der 
sächsischen Müllerei und ihre Rückwirkung auf die Landwirt- 
schaft zu verhindern. Anlaß zu diesem Schritte bot der Um- 
stand, daß seit einiger Zeit große ost- und westdeutsche Mühlen- 
werke Futtermittel in Massen nach Sachsen einführen, wodurch 
den sächsischen Mühlen der Absatz von Mehl und Kleie zu 
einigermaßen lohnenden Preisen bedeutend erschwert wird. 
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— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat November d.J. wurden bei 
einer Bahnlänge von 1962,84 km (im Vorjahr 1925,41 km) 3223 404° 
(3 128 367) "Personen und 812742 (770263) t Güter befördert. Die 
Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 1515000 
(1463 950) At, aus dem Güterverkehr 3139000 (299979) St, aus 
sonstigen Quellen 344000 (364000) ft, zusammen 4998000 At, 
gegenüber den Einnahmen im November 1905 mehr 170257 4 
Vom 1. April bis letzten November d. J. betrugen die Ein- 
nahmen 44765000 At, gegenüber den Einnahmen im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres mehr 1836505 Jü 


— Über die Entwicklung der Eisenbahnen im Ruhr- 
bezirk während der Zeit von 1840 bis 1904 hielt der Ge- 
heime Oberbaurat Koch im Verein für Eisenbahnkunde zu 
Berlin einen Vortrag, dessen Inhalt wir in Nr 85 S. 1346 
d. Ztg. im Auszuge mitteilten. Der Vortrag wird jetzt im Wort- 
laut in Glasers „Annalen‘ zum Abdruck gebracht; er enthält 
zahlreiche interessante Einzelheiten, von denen wir noch fol- 
gende mitteilen. Die Förderung von Steinkchlen im 
rheinisch-westfälischen Bergrevier, welche im Jahre 1840 rund 
1000000 t betragen hatte, stieg 1860 auf 4000000 t, 1870 auf 
12 000 000 t, 1890 auf 35000000 t und 1903 auf 65000000 t, und 
in derselben Zeit hob sich die Belegschaft von 9000 auf 256000 
Mann. Da die in allen Ländern der Erde im Jahre 1900 ge- 
förderte Kohlenmenge etwa 770000000 t betragen hat, so ent- 
fällt davon etwa der dreizehnte Teil auf den Ruhrbezirk. 
Gegenüber diesen Verhältnissen waren die Eisenbalınen von 
jeher bemüht, alle ihre Kräfte einzusetzen, um eine regel- 
mäßige Abfuhr der zutage geförderten Bodenschätze nach den 
Verbrauchsstellen ins Werk zu setzen. Welchen Umfang dabei 
der Verkehr auf den in neuerer Zeit ins Leben gerufenen 
Sammel- und Rangierbahnhöfen Osterfeld-Süd, Frin- 
trop und Wanne angenommen hat, ergibt sich daraus, daß im 
Jahre 1904 in Osterfeld-Süd täglich bis zu 5900, in Frintrop 
täglich bis zu 5400 und in Wanne täglich bis zu 3100 Wagen 
von durchschnittlich 10 t Ladegewicht verarbeitet werden 
müssen. Dazu kommt, daß z. B. in Wanne neben der Sammel- 
und Rangierarbeit ein bedeutender Personen- und Ortsgüter- 
verkehr bewältigt werden muß. Gehen hier doch täglich gegen 
600 Züge ein und aus, darunter 16 Schnellzüge, 137 Personen- 
züge, 360 Güterzüge und etwa 90 Zechenanschlußzüge und 
Lokomotivfahrten! Die neue, 74 km lange Hauptbahnstrecke 
von Hamm i/W. nach Bahnhof Osterfeld-Süd ist auch dadurch be- 
merkenswert, daß anihr bei Gladbeck und Waltrop die neuerdings 
vom Staate erworbenen Bergwerke und Grubenfelder liegen. Die 
Zechen bei Gladbeck sind im Betriebe, bei Waltrop wird noch 
abgeteuft. Als besonders wichtiges Bedürfnis trat in den 
letzten Jahren die Beschaffung von Aufstellungsgleisen für 
leere Wagen in den Vordergrund, da deren Rücklauf wieder 
holt erhebliche Verkehrsstockungen und erhöhte Betriebsaus- 
gaben verursacht hatte, wenn der Bedarf der Zechenstationen 
der Menge der zugeführten Wagen nicht gleichkam. Es ergab 
sich daher die Notwendigkeit, die Wagen schon auf den Vor- 
stationen zu sammeln (und zu diesem ‚Zwecke} größere und 
kleinere Gruppen von Aufstellungsgleisen im Kohlenrevier 
staffelfürmig um die großen inneren Verbrauchsstellen in der 
Weise herzustellen, daß dort Raum_zur vorübergehenden Unter- 
bringung von Wagen’ in der annähernden Anzahl einer Tages- 
gestellung (14—16000 Stück) geschaffen wurde. j 


gan 


k Welche Bedeutung auch die Rheinhäfen für den Ver- 
 kehr im Ruhrrevier gewonnen haben, geht aus dem Umstande 
hervor, daß im Jahre 1902 der Umschlagsverkehr in Hochfeld, 
_ Duisburg und Ruhrort einschließlich des Duisburger Rheinufers 
bei Hochfeld sich auf 13.000000 t erstreckte. In dem von der 
u Duisburg eingerichteten Hafen, der mit zahlreichen 
 Wagenkippern ausgerüstet ist, werden schon jetzt täglich fast 
2000 Wagen umgeschlagen. Die Stadt Duisburg bereitet aber 
eine Erweiterung ihres Hafens vor, die dessen Leistungsfähig- 
_ keit auf einen Umschlag von täglich 6000 Wagen erhöhen soll. 
_ Im Jahre 1880, zur Zeit der Verstaatlichung der Rheinischen 
"und Köln-Mindener Bahn, betrug die Zahl der Anschluß- 
bahnen nach Zechen, Hütten und Fabriken im Ruhrrevier 
- 390, und sie hatte sich im Jahre 1895 auf 450 erhöht. Im Jahre 
1904 aber ist ihre Anzahl auf 640 gestiegen, auf denen täglich 
'“ viele Hunderte von Anschlußzügen verkehren. 


u — Gesellschaft für Wohlfahrtseinrichtungen zu Frank- 
‚ furt a/M. Die von der genannten Gesellschaft zu gunsten der 
- Eisenbahner getroffenen Maßnahmen sind bereits früher in Nr 13 
S. 200 d.Ztg. besprochen worden. Außer der dort beschriebenen 
‘ Speiseanstalt auf dem Hauptbahnhofe zu Frankfurt, welche den 
Beamten und Arbeitern der Station sowie den dort verkehren- 
den Fahrbeamten eine billige und nahrhafte Beköstigung ge- 
währt, hat die Gesellschaft — wie wir dem von ihr veröffent- 
lichten Berichte entnehmen — ihre Fürsorge jetzt auch den in 
den Werkstätten beschäftigten Eisenbahnarbeitern sowie den 
Fahrbeamten während ihres Aufenthalts in den Zügen zu- 
h oewandt. Den ersteren sendet sie zu ihren Arbeitsstellen einen 
Speisewagen zu, der außer den Speisegefäßen auch das nötige 
Eßgeschirr mit sich führt. Die Kosten dieser Verpflegungsweise 
sind aber vorläufig noch erheblich, und es kann erst in späterer 
Zeit auf Deckung der Selbstkosten gehofft werden, wenn das 
Verständnis für den hygienischen.Wert einer guten Verpflegung 
"auch hier weiteren Eingang gefunden bat. Welchen Wert diese 
Verpflegung aber auch für Streckenarbeiter besitzen würde, 
seht aus dem Umstande hervor, daß diese das Mittagessen an 
ihre Arbeitsstelle herangebracht bekommen und daher ihre 
Mittagspause zur körperlichen Erholung vollständig ausnutzen 
könnten. Den Fahrbeamten werden auf ihren Wunsch besondere 
Eisenbahner-Speisegefäße mitgegeben, die nach dem System der 
Kochkiste eingerichtet sind. In diese handlich eingerichteten 
Gefäße kann eine ganze Einzelmahlzeit, bestehend in Suppe, 
“ Gemüse und Fleisch, jedes in ‘einem besonderen tellerartigen 
Einsatz, hineingetan werden. Der Betrieb geht nun so vor sich 
Täglich wird mit Unterstützung der zuständigen Eisenbahn- 
verwaltungsstellen Umfrage gehalten, wer von dem Fahrpersonal 
am Tage darauf auf Dienstfahrten geht und wer von diesem 
Personal will, daß ihm eine Mahlzeit geliefert werde. So viel 
Mahlzeiten, wie bestellt sind, soviel Gefäße werden zu den 
einzelnen Zugabfahrtszeiten bereit gehalten. Jeder Beamte holt 
sein Speisegefäß ab, nimmt es mit in den Zug und verzehrt das 
Ara enthaltene Essen warm, wie sich ihm die Gelegenheit dazu 
ietet. 
Schon jetzt läßt sich eine günstige Einwirkung der auf 
dem Hauptbahnhofe zu Frankfurt a/M. eingerichteten Speise- 
_ anstalt und der von ihr verabreichten besseren Kost durch den 
verminderten Verbrauch alkoholischer Getränke feststellen. Im 
Anfange, als die Eisenbahner noch ihre alten Gewohnheiten aus 
dem früheren Wirtsehaftsleben mitbrachten, war der durch- 
schnittliche Biergenuß in den ersten Monaten 2684 Glas. In den 
letzten Monaten betrug er im Durchschnitt des Monats 1370 Glas. 
Selterwasser wurde im Anfang verkauft 13, Limonade 5 Flaschen 
ijm Durchschnitt des Monats; jetzt Selterwasser 1055, Limonade 
1367 Flaschen in demselben Zeitraum. Diese Zahlen beweisen 
den Wert einer nahrhaften Mittagskost und damit den Wert 
der von der Gesellschaft gemeinsam mit den Behörden ge- 
troffenen Einrichtungen. Zugleich läßt die Gesellschaft es sich 
angelegen sein, durch Verbreitung entsprechender Flugschriften 
auf die von ihr gewährten Vorteile aufmerksam zu machen. 


— Regierungsdirektor Dr Oskar Wehrmann, Abteilungs- 
vorstand bei der Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen 
in München, wurde am 21.d.M. vormittags durch einen Schlag- 
Aluß mitten in der Vollkraft des Schaffens aus diesem Leben ab- 
berufen. Am Tage vorher hatte er noch in vollster Frische an 
einer Bereisung der l,okalbahn Traunstein -Rupolding teilge- 
nommen, welche mit Vertretern der preußischen Staatsbahnen, 
der Reichsbahnen und der bayerischen Generaldirektion statt- 
fand. Der Verstorbene stand im 59. Lebensjahre; er 
trat 1871 nach erfolgreichem Bestehen des juristischen Staats- 
konkurses als Praktikant in den Eisenbahndienst ein, wurde 
1883 als Sekretär zur Generaldirektion berufen, daselbst 1884 
zum Assessor, 1886 zum Oberinspektor und 1883 zum General- 
direktionsrat’ befördert. Die folgenden zehn Jahre war er bei 
der Generaldirektiou mit dem äußerst wichtigen und sehr um- 
fassenden Fahrdienstreferat betraut unter gleichzeitiger Über- 
tragung der bedeutsamen Funktion des bayerischen Bahn- 
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bevollmächtigten für Militärangelegenheiten. Unterm 1. Juni 
1898 wurde er unter Verleihung des Titels und Ranges eines 
Oberregierungsrates zur Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
standes des Oberbahnamtes München berufen, 1901 zum wirk- 
lichen Oberregierungsrat und Abteilungsvorstand der General- 
direktion und 1902 zum Regierungsdirektor bei dieser Zentral- 
stelle befördert. Während seiner 32jährigen Dienstzeit wurde 
er wegen seiner hervorragenden Leistungen mit dem baye- 
rischen Verdienstorden vom heil. Michael und dem bayerischen 
Militärverdienstorden und einer Anzahl anderer deutscher und 
außerdeutscher Orden ausgezeichnet. An Regierungsdirektor 
Dr Wehrmann verliert die bayerische Staatseisenbahnverwal- 
tung einen mit reichen Erfahrungen ausgerüsteten, tatkräftigen 
Eisenbahnfachmann, der überall in hoher Achtung stand; auch 


“bei sämtlichen außerbayerischen Eisenbahnverwaltungen, mit 


denen er in Fahrplanangelegenheiten seit Jahren in vielfache 
Berührung zu treten hatte, erfreute sich der Verstorbene der 
größten Wertschätzung. Mit ihm ist ein Mann von klarem um- 
fassenden Geiste, hervorragender Arbeits- und Tatkraft, eine 
charaktervolle und dabei höchst liebenswürdige Persönlichkeit 
einem umfassenden Wirkungskreise durch einen jähen, viel zu 
frühen Tod entrissen. Die ganze deutsche Eisenbahnwelt 
trauert um den Verlust dieses ausgezeichneten Mannes. 


Österreich. 


— Die Vertagung des Reichsrats und die Lokalbahnen. 
Am 17. November d. J. hat bekanntlich die Regierung im Ab- 
eeordnetenhause den Entwurf eines neuen Gesetzes über 
Bahnen niederer Ordnung eingebracht. Durch die Vertagung 
des Hauses ist nunmehr die Unmöglichkeit eingetreten, dab 
dieser Entwurf rechtzeitig, d.i. am 1. Januar 1905, geltendes 
Gesetz werde. Das gegenwärtig noch geltende Gesetz tritt mit 
31. Dezember .d.J. außer Kraft, welcher Umstand auf die ohnehin 
langsame Entwicklung des österreichischen Lokal- und Klein- 
bahnwesens einen sehr nachteiligen Einfluß ausüben muß. Diese 
wirtschaftliche Schädigung kann die Regierung durch eine Not- 
verordnung kaum hintanhalten, da gerade die ausschlaggebenden 
Gebühren- und Steuerbegünstigungen des Lokalbahngesetzes 
kaum durch eine solche Verordnung aufrechterhalten werden 
können. 


—_ Abschluß der Schienenwerke mit der Staatsbahn- 
verwaltung. Die Verhandlungen der kartellierten Schienenwerke 
mit der Staatsbahnverwaltung über die Schienenlieferung für 
die Staatsbahnen sind zum Abschlusse gelangt. Es wurde ein 
Übereinkommen erzielt, nach welchem die Schienenwalzwerke 
den Gesamtbedarf der Staatsbahnverwaltung für die nächsten 
finf Jahre vom 1. Januar 1905 angefangen decken. Der Schienen- 
bedarf der Staatsbahnverwaltung beträgt durchschnittlich 40 000 t 
im Jahre. Die Preise, zu welchen der Abschluß erfolgte, be- 
tragen zwischen 179 und 180 Kr. für die Tonne von Schienen der 
normalen Bauart. 

Der größte Teil der für den Staat zu liefernden Schienen, 
etwa 75 © des ganzen Bedarfs, besteht aus Schienen im Gewicht 
zwischen 30 und 42kg. Der vereinbarte Preis für diese Schienen- 
gattung stellt sich im neuen Vertrag auf 179} Kr., das ist um 
14 Kr. höher als bisher. Die restlichen 25 $ entfallen auf 
Schienen, die über 42kg oder weniger als 30 kg wiegen. Auch 
bei diesen hat der Preis im Durchschnitt eine Erhöhung um 
1! Kr. erfahren. Der letzte Abschluß mit den Schienenwerken 
galt für die Jahre 1903 und 1904. Er fällt in eine Zeit, wo ein 
Kampf zwischen den österreichischen und ungarischen Werken 
bestand, unter dessen Einwirkung die Schienenpreise sehr ge- 
drückt waren. 


— Die Steuerleistung der Eisenbahnen. Aus einer in der 
Österr. Eisenbahnzeitung erschienenen Abhandlung geht hervor, 
daß im Jahre 1902 bei einem Gesamtanlagekapital der österrei- 
chischen Eisenbahnen von 6430191572 Kr. (ausschließlich der 
Wiener Stadtbahn) an Steuern und Stempeln im ganzen 
38,25 Millionen Kronen entrichtet wurden. Hieran erscheinen die 
din Netz von 8000 km betreibenden großen Privatbahnen mit 
30,5 Millionen und die 12000 km betreibenden Staatsbahnen mit 
7,75 Millionen Kronen beteiligt. Von obiger Steuer entfällt ein 
Betrag von über 1,44 Kr. auf jeden Einwohner. Es müßten 
also für den Fall, daß die Eisenbahnen nicht beständen, die 
Steuern um diesen Betrag für jeden einzelnen Bewohner erhöht 
werden. Wären jedoch die Steuern von den Staatsbahnen nach 
Maßgabe jener der Privatbahnen zu entrichten, sO ergäbe sich, 
daß um ungefähr so viel, als die Privatbahnen entrichten, mehr 
zu bezahlen wäre, und es wäre die Summe nicht 38,2, sondern 
76,2 Millionen Kronen, so daß daher auf jeden Einwohner jähr- 
lich 2,8 Kr. entfielen. 
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— Ausstand der Kohlenarbeiter der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Gegen Ende November traten die Kohlenablader 
der vorgenannten Bahn auf dem Wiener Bahnhofe in den Aus- 
stand. Die durch fremde Einflüsse zu diesem Schritt bewogenen 
Arbeiter wurden von der Verwaltung als entlassen erklärt, je- 
doch wieder in den Dienst genommen, als sie durch eine Ab- 
ordnung darum ersuchten und sich bereit erklärten, unter den 
bezüglich der Arbeitszeit, Entlohnung usw. bestandenen Be- 
dingungen weiterhin zu arbeiten. Dagegen wurde den Arbei- 
tern versprochen, ihre Beschwerden wegen der von ihnen be- 
haupteten unrichtigen Berechnung von Arbeitslöhnen und an- 
geblich vorgekommener ÖOrdnungswidrigkeiten bei den Auf- 
nahmen eingehend zu prüfen. 


— Streitfall zwischen der Gemeinde Wien und der 
Dampftramway vormals Krauß & Cie. Die Gemeinde Wien 
hat dieser Gesellschaft für die Anlage ihrer nördlichen Linie 
(Wien-Stammersdorf) städtische Straßengründe zur Benutzung 
überlassen. Die Gesellschaft zahlt der Gemeinde für diese 
Gründe einen festen Jahreszins und hat ihr außerdem einen 
(rewinnanteil zugesichert, falls der Reingewinn die Höhe von 
6 $ übersteigt. Der Magistrat der Stadt Wien hat auf Grund 
einer nachträglichen Überprüfung der von der Gesellschaft vor- 
gelegten Rechnungen für die Jahre 1897—1903 festgestellt, daß 
der Gemeinde , entgegen den Berechnungen der Gesellschaft 
für diese Jahre ein Gewinnanteil von etwa 3800 Kr. gebühre, 
indem der Magistrat geltend macht, daß sich nach Einbeziehung 
der Beträge, welche die Gesellschaft unbegründeterweise aus 
dem Reingewinn ausgeschieden habe (insbesondere der satzungs- 
mäßigen Zuwendungen für den Pensionsfonds, für die Schienen- 
erneuerung usw.), ein Reingewinn von mehr als 6% ergebe. Die 
Gesellschaft stellt sich dagegen auf den Standpunkt, daß die 
strittigen Posten vom Reingewinn abzuziehen seien, daß daher 
die Mehrforderung der Gemeinde nicht zu Recht bestehe. Unter 
dem 30. November d. J. ließ die Gemeinde im notariellen Wege 
die Gesellschaft verständigen, daß der Vertrag als aufgelöst zu 
betrachten sei und daß die Gesellschaft nach Ablauf der 14- 
tägigen Kündigungsfrist die städtischen Gründe zu räumen 
habe. Die Direktion der Dampftramway legte in einem 
Schreiben an den Gemeinderat gegen die ihrer Ansicht nach 
widerrechtliche Vertragsauflösung Protest ein und überreichte 
beim zuständigen Gerichte die sogenannte Feststellungsklage 
gegen die Auflösung bezw. Kündigung des Vertrags über die 
Benutzung der städtischen Gründe zur Anlage und zum Betrieb 
der Dampfstraßenbahn. 


— Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen. Die 
Transporteinnahmen der österreichischen Staatsbahnen und der 
vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen betrugen 
im Monate November d. J. 20 950800 (+ 180668) Kr. und seit 
l. Januar d. J. 233 649 600 (+ 6853 847) Kr. Gegenüber den end- 
gültigen Einnahmen des Monats November 1903 ergibt die Ge- 
samteinnahme des Berichtsmonats eine Zunahme im Personen- 
verkehr um 61007 Kr. (+ 75900 Reisende), im Güterverkehr um 
119661 Kr. (+ 20700 t). 


— Die Lage der Lokomotiv- und Wagenbauindustrie. 
Der am 17. d.M. abgehaltenen Generalversammlung des Vereins 
der Montan-, Eisen- und Maschinenindustriellen lag ein Rechen- 
schaftsbericht vor, welcher u. a. auch eingehendere Mitteilungen 
über die Lage der Lokomotiv- und Wagenbauindustrie enthält. 
Die Lage der Lokomotivindustrie wird in dem Rechenschafts- 
bericht als trostlos bezeichnet. Die jährliche Gesamterzeugung 
der fünf österreichischen Lokomotivfabriken beträgt bereits seit 
einigen Jahren nur etwa ein Drittel der vollen Leistungsfähig- 
keit, die auf 460 Lokomotiven im Jahre geschätzt wird. Der 
Arbeiterstand ist seit 1901 bis heute um 56 8, bei einzelnen Fabriken 
sogar um 65 bis 70% gesunken. Zur Aufrechterhaltung eines 
normalen Betriebes wäre eine Erzeugung von 250 bis 300 
Lokomotiven nötig. In diesem Jahre wurden dagegen von 
sämtlichen Lokomotivfabriken mit Einrechnung der Bau- und 
Werkslokomotiven im ganzen nur 178 Lokomotiven abgeliefert, 
davon 102 an die Staatsbahnen. Für das Jahr 1905 wurden von 
der Staatsbahnverwaltung 52 Lokomotiven, wovon 30 für die 
Alpenbahnen bestimmt sind, und 48 Tender mit Liefertermin 
bis Februar 1906 in Bestellung gegeben, und auch diese gering- 
fügige Bestellung konnte nur durch das weiteste Entgegen- 
kommen der Lokomotivfabriken bezüglich der Zahlungs- 
bedingungen erreicht werden. Auch die Anstrengungen, den 
Beschäftigungsmangel durch Lieferungen für das Ausland teil- 
weise auszugleichen, hatten nur wenig Erfolg, da nur eine 
Fabrik in die Lage kam, einige Lokomotiven auszuführen. 

Die Beschäftigung der Wagenfabriken war gleichfalls 
außerordentlich gering. Für das Ausland konnten keine nennens- 
werten Lieferungen erlangt werden. Der scharfe Wettbewerb 
der belgischen Fabriken zwang die österreichischen zur Abgabe 
verlustbringender Preise. Ausgeführt wurden: nach Rumänien 


550 Kohlenwagen, für die Bagdadbahn 107 Güterwagen 
Bulgarien 102 
und eine Anzahl von Zisternenwagen. i 

Was die Lieferung von Wagen für das Inland betrifft, 
so wurden für die Staatsbahnen in diesem Jahre 168 Personen- 
wagen, 79 Dienstwagen und 1004 Lastwagen, somit ins esamt 
1251 Wagen geliefert. Auf dringende Vorstellung der Wagen- 
fabriken, ihnen für ihren auf ein Drittel herabgeminderten 


Arbeiterstock wenigstens über den Winter halbtägige Arbeit zu 
verschaffen, wurden von dem Eisenbahnministerium weitere 


57 Wagen, ferner für zwei Lokalbahnen 64 verschiedene Wagen 
ausgeschrieben. Außerdem wurde den Wagenfabriken mit dem 
Liefertermin für April 1906 eine Bestellung von 1080 Wagen in 
Aussicht gestellt, jedoch mit dem Bemerken, daß für das 
Jahr 1905 keine weiteren größeren Bestellungen von Wagen zu 
erwarten sind und daß die Zahlung der Verdienstbeträge erst 
nach Erteilung der verfassungsmäßigen GenshulEEER er be- 
züglichen Kredite und ohne Verrechnung der Verzugszinsen 
erfolgen werde. Die Wagenbestellungen der Privatbahnen 
waren äußerst gering. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im November d.J. nach den vorläufigen 
Nachweisungen im Vergleiche zu den entsprechenden Ergeb- 


nissen des Vorjahres wie folgt: 


1904 gegen 1903 
E Kr. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 19 878 400 — 314664 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . 1464504 | — 23338 
Raab-Ödenburg -Ebenfurter Eisen- 
bahn =: „ti. 20 Van 266 297 o- 11 602 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (un- 
garische Linien).a je „2% 1104314 | — 140943 
Mohäes - Pecser (Fünfkirchener) 
Eisenbahn. sur. Pe 84.050 un 209 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 96 500 Tue SO 
Hauptbahnen zusammen 22 894 065 — 493 956 
Vizinalbahnen 5 3 822 647 88 621 
insgesamt ....1. 26716712 | — 405335 


Seit Jahresbeginn betragen die gleichen Einnahmen der 
ungarischen Hauptbahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) zusam- 
men 234799 733 Kr., jene der Vizinalbahnen (Eisenbahnen zweiten 
Ranges, ohne die Stadt- und Straßenbahnen, d.i. die sogen. 
Kleinbahnen) zusammen 39852 178 Kr., insgesamt also 274 651 911 


Kronen. Gegen das Vorjahr zeigt sich bei den Hauptbahnen 


eine Mehreinnahme um 8557200 Kr. (und zwar: bei den ungari- 
schen Staatseisenbahnen + 7971457 Kr., bei dem ungarischen 


Netze der Südbahn + 417438 Kr., bei der Raab-Ödenburg-Eben- 


furter Eisenbahn + 37513 Kr., bei den ungarischen Linien der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn + 164283 Kr., bei der Mohäcs- 
Peceser Eisenbahn + 47 127Kr. und bei der Fünfkirchen-Bareser 
Eisenbahn — 80623 Kr.); bei den Vizinalbahnen eine solche von 
3 698750 Kr. ; somit insgesamt eine Besserung um 12255950 Kr. 


Die durchschnittliche Betriebslänge betrug beiden Hauptbahnen 
9385 (+ 9) km, bei den Vizinalbahnen 8741 (+ 112) km; insge- 


samt also 18126 (+ 121) km. 


— Teuerungszulage der in Budapest Dienst leistenden 
und wohnenden, minder besoldeten, verheirateten Angestellten 
der ungarischen Staatseisenbahnen. Der Handelsminister hat 
im Sinne eines Beschlusses des Ministerrats den in Budapest 


Dienst leistenden und wohnenden, minder besoldeten, verhei- 
rateten bezw. Familie unterhaltenden Angestellten derStaatseisen- 
bahnen, und zwar: ]. den Beamten der V. und VI. Gehaltsklasse 
Je 120 Kr., 2. den Unterbeamten der III. und IV. Gehaltsklasse, 
ferner den Dienern der II. und Ill. Gehaltsklasse sowie den 


Wächtern der 1.—4. Gehaltsstufe je 60 Kr. als Teuerungszulage 
bewilligt. Von dieser Teuerungszulage ist die erste 
fort auszubezahlen, während die zweite Hälfte am 1. Februar 
kommenden Jahres fällig wird. Die Jahresbezüge der zu 1. ge- 
nannten Beamten bewegen sich zwischen 1400 und 2600 Kr., die 


der zu 2. genannten Unterbeamten und sonstigen Bediensteten 


zwischen 540 und 1600 Kr. 


— Einstellung der vorzugsweisen Beförderung von Ge- 
treide und Mahlprodukten. Mit 1. September d. J. wurde von 
den ungarischen Staatsbahnen die Verfügung getroffen, daß 
die nach Fiume und dem Zollauslande bestimmten Sendungen 
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von Getreide und Mahlprodukten vorzugsweise zu befördern 
sind, daß ferner für die im inländischen und im ungarisch- 
österreichischen Verkehr zur Beförderung gelangenden Wagen- 
ladungsgüter betreffs Aufnahme und Lieferfristberechnung der 
$ 55 Punkt 3 des Betriebsreglements in Anwendung zu bringen 
daß nach dem Zollauslande bestimmte einzelne 
Güter nur zur einstweiligen Verwahrung übernommen werden 


' und die Ladefrist auf neun Tagesstunden herabgesetzt wird. 


Diese Maßnahmen wurden vom 17. d.M. an außer Kraft gesetzt. 


' Demzufolge erfolgt vom bezeichneten Tage an die Aufnahme 
“und Beförderung, wie auch die Ladefristberechnung wieder 
"ohne Beschränkung nach den allgemeinen Bestimmungen des 
 Betriebsreglements und der Tarife. 


— Eisenbahneröffnung. Die Vizinalbahn Nyiregyhäza- ’ 
_ Väsärosnameny wurde am 13. d. M. dem öffentlichen Ver- 
 kehr übergeben. 


— Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn. Es sollen demnächst 
vier Lokomotiven älterer Bauart, welche beinahe 40 Jahre den 


“ Dienst auf den im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen be- 


findlichen Linien der Fünfkirchen - Bareser Eisenbahn versehen 
haben, ausrangiert und an deren Stelle vier neue Eilzugloko- 
motiven angeschafft werden. 


— Anschlag auf einen Eisenbahnzug. Auf den Günser 
Eisenbahnzug wurde dieser Tage ein Anschlag geplant. Strolche 
rissen eine Holzbrücke weg und legten sie auf die Schienen, 
um den Zug zur Entgleisung zu bringen. Durch die Wach- 
samkeit des Lokomotivführers wurde das Unglück verhütet. 


Übrige europäische Länder. 


— Die ebenerdigen Eisenbahnübergänge in Belgien. In 
der belgischen Kammer wurde von zweiradikalen Abgeordneten 
eine Interpellation eingebracht über das Fehlen von Verschluß- 
vorrichtungen und die mangelnde Aufsicht bei zahlreichen 
Eisenbahnübergängen. Die Interpellanten hoben verschiedene 
Unglücksfälle hervor, in denen nach ihrer Behauptung die 
Eisenbahnverwaltung die Schuld trifft. Dabei verstieg sich der 
Abg. Daens zu Aussprüchen, daß das zahlende Volk überall 
zeschunden werde, in den Ministerien aber neben tüchtigen 


‚Beamten faule Schmarotzer säßen, die nichts täten als Zeitungen 


lesen und Zigaretten rauchen. Der Eisenbahnminister Liebaert 
erwiderte, er wolle auf solche deklamatorischen Ergüsse nicht 
eingehen und zur Sache bemerken: Wegen der großen Dichtig- 
keit des Eisenbahnnetzes und der Zersplitterung des Boden- 
besitzes in Belgien befinde man sich in einer Ausnahme- 
lage. England habe keine ebenerdigen Eisenbahnübergänge, 
Belgien dagegen 6227, also einen auf je 642 m. Kein Gesetz 
zwinge, die Gleise abzuschließen, ebensowenig wie die Flüsse 
und Kanäle. In Amerika fahren die Eisenbahnen ohne Schutz- 
vorrichtungen in die Städte hinein und auf dem Lande. In 
Belgien könnte man gesetzmäßig ebenso handeln, indem man 
es jedem überlasse, sich selbst zu schützen, wie es ja tatsäch- 
lich bei den Trambahnen in vollem Umfange der Fall sei. 
Wenn man den hier zum Ausdruck gebrachten Gefühlen der 
äußersten Vorsicht nachleben wollte, dann hätte man in Belgien 
nicht, wie geschehen, 2296 km Vizinalbahnen bauen dürfen. 
Tatsächlich seien fast alle Linien durch Hecken oder Mauern 
abgeschlossen. 4217 ebenerdige Eisenbahnübergänge seien be- 
wacht und nur 2010 nicht, die am wenigsten wichtigen. Die 
Bewachung jener 4217 Übergänge koste jährlich 3000000 Fr., 
ohne die Zinsen des in den Wärterhäusern ruhenden Kapitals 
zu rechnen. Jährlich werden 50—60 ebenerdige- Übergänge be- 
seitigt, regelmäßig aber verwahrten sich die Anwohner da- 
gegen wegen der Unbequemlichkeit. Jährlich kommen 11 Un- 
fälle bei den nichtbewachten Übergängen vor, bei den be- 
wachten aber auch einige zehn. Das Zugpersonal wahre dabei 
durchaus die Vorsicht und tue seine Schuldigkeit. ; 


— Chimay-Eisenbahn. (Diese in Belgien belegene Bahn 
gehört dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen an.) In 
dem Betriebsjahre vom 1. Oktober 1902/08 wurden befördert: 
344992 Personen, 198 t Gepäck und 358311 t frachtpflichtige 
Güter. Von den beförderten Reisenden entfallen auf die 
I. Wagenklasse 2359, auf die II. Wagenklasse 25603, auf die 
IH. Wagenklasse 316087 und aufMilitärs 943 Personen. Die be- 
förderten Güter bestanden aus 2113tEil- und Expreßgut, 17523 t 
Stückgut, 332935 t Wagenladungsgut und 5740 t Vieh. Ver- 
einnahmt wurden aus dem Personen- und Gepäckverkehr 156 185 
Mark, aus dem Güterverkehr 455 833 4. und aus sonstigen Quellen 
47 672 NM, zusammen 659 690 Je. (11225 6. für 1 km Betriebslänge). 
Die Ausgaben betrugen 403804 46 = 61,21 $ der Einnahmen, 
mithin ergibt sich ein Überschuß von 255 886 Je, d. i. 1,78 % des 
verwendeten Anlagekapitals. Die Verzinsung der Prioritäts- 
obligationen usw. erfolgte aus dem Überschusse und dem Zu- 


schusse von 181 775 #6, welchen die französische Nordbahngesell- 
schaft zu zahlen hatte. Auf die Aktien kam eine Dividende 
nicht zur Verteilung. 


— Englandverkehr Ostende-Dover. Wie in Nr 92 S. 1441 
d. Ztg. berichtet, schafft die belgische Staatsbahnverwaltung, 
um den Wettbewerb mit den anderen Linien nach England 
besser aushalten zu können, neue, schnellerfahrende Dampfer 
an. Der Reisendenverkehr auf dieser Strecke hat abermals ab- 
genommen, von 121797 auf 118613. Die Abnahme betrifft aus- 
schließlich die Beförderung zu gewöhnlichen Preisen und be- 
sonders die I. Klasse. Nach den Aufnahmen über die ver- 
kauften Fahrscheine machte der englisch - belgische Verkehr 
79154, der Durchgangsverkehr 39459 Reisende aus. Jede Über- 
fahrt kostete durchschnittlich 1543 Fr. und brachte eine Ein- 
nahme von 532 Fr. Trotz dieses Fehlbetrags, klagt die „Indep. 
belge“, ist der belgische Staat zu neuen Opfern verurteilt, um 
mit der Linie Calais-Dover den Wettbewerb aushalten zu 
können. Es ist wohl zu erwarten, daß die geplante Beschleuni- 
eung und Verbesserung des Dienstes eine starke Verkehrs- 
vermehrung bewirken wird. 


— Die 24stündige Eisenbahnuhr in Belgien. Brüsseler 
Blätter brachten die Nachricht, die von dem früheren 
Eisenbahnminister Vandenpeereboom eingeführte 24 stündige 
Rechnung im Eisenbahndienst sollte abgeschafft und der 
12stündige Fahrplan mit Tag- und Nachtzeit wieder eingeführt 
werden. Regierungsblätter erklärten die Behauptung für un- 
richtig. Indessen herrscht allgemein die Ansicht, daß sich die 
Reform, die übrigens nur noch in Italien eingeführt ist, nicht 
bewährt habe. Die „Ind&öpendance belge* klagt über den 
Eigensinn der Fisenbahnverwaltung, die einen gemachten 
Fehler nicht einsehen wolle. Das Publikum werde sich niemals 
an die ärgerliche Verwicklung gewöhnen. 


— Arbeitszeit und Pensionen der französischen Eisen- 
bahnangestellten. Seit einer längeren Reihe von Jahren 
schleppen sich durch das französische Parlament mehrere aus 
Anregungen der Abgeordnetenkammer hervorgegangene Ge- 
setzentwürfe zur Herabsetzung der Arbeitszeit und zur Ver- 
besserung der Pensionsverhältnisse der Eisenbahnangestellten. 
Frühere sehr weitgehende Vorschläge, welche größtenteils 
Stimmungsmache für die Wahlen bezweckten, sind von der Re- 
gierung und den Eisenhahngesellschaften als unmöglich zurück- 
gewiesen worden, da ihre Jahreskosten zwischen 70 000 000 und 
150 000 000 Fr. geschätzt wurden. In den letzten Jahren steht 
eine herabgemäßigte Vorlage zur Verhandlung, die den Namen 
des jetzigen Kriegsministers führt: die loi Berteaux. Auf die 
Anfrage eines Abgeordneten, welche etwas mehr Dampf hinter 
die Sache bringen wollte, hat nun der Minister der öffentlichen 
Arbeiten Maru&jouls eine eingehende Antwort erteilt und 
in der Presse veröffentlichen lassen. Danach ist der Stand der 
Dinge kurz folgender: Die unter dem Vorsitz des Herrn Guieysse 
eingesetzte außerparlamentarische Kommission zur Prüfung der 
finanziellen Folgen trat zum erstenmal am 15. Mai 1903 zu- 
sammen; sie ernannte zwei Unterkommissionen für die Arbeits- 
zeit und für die Pensionen. FErstere forderte von den Eisen- 
bahngesellschaften eine Aufstellung gemäß den Bestimmungen 
des Berteauxschen Gesetzvorschlags mit den Kosten. Diese 
Aufstellung beanspruchte viel Zeit und wurde der Unter- 
kommission im Juni d. J. abgeliefert. Letztere wollte ihre 
Prüfung nur mit Hilfe der Vertreter des Arbeitersyndikats vor- 
nehmen und ist mit ihnen noch am Werke. Ebenso hat die 
Unterkommission für das Pensionswesen statistische Auskünfte 
von den Eisenbahnverwaltungen verlangt, deren Aufstellung 
und Gruppierung noch schwieriger und langwieriger ist. Bisher 
sind nur die Ostbahn und die Südbahn damit fertig geworden, 
die Nordbahn dürfte bald folgen. Zu alledem hat ein mit be- 
sonderer Bearbeitung betrautes Kommissionsmitglied sein Amt 
niedergelegt. „Wie Sie sehen, Herr Abgeordneter und teurer 
Kollege — so sagte der Minister — sind alle diese Arbeiten 
mit Fleiß und nach einer Methode ständigen Zusammenwirkens 
der beteiligten Parteien zur größten Ehre der von Herrn Guieysse 
geleiteten Kommission gefördert worden.” Nun aber, so schließt 
der Minister, ist neuerdings eine Abordnung der vereinigten 
Syndikate der Eisenbahnangestellten und -arbeiter mit einem 
neuen Plan auf neuer Grundlage zu ihm gekommen, welcher 
dem Berichterstatter des Senats übergeben wurde und nun 
neben dem früheren gleichfalls weiter geprüft wird. Also kann 
die Sache wohl noch lange dauern. 


— Das Wasser im Weißensteintunnel. Entgegen den 
Voraussagen der Geologen sind laut Berner „Bund“ nicht auf 
der Nordseite, sondern auf der Südseite bedeutende Wasser- 
einbrüche erfolgt. Hier hat der Einbruch einer Quelle die 
Arbeiten längere Zeit gehemmt, nun ist sie gefaßt und abge- 
leitet. Aber daraus entspinnt sich ein interessanter Prozeß, 
wenn nicht gütlicher Ausgleich erfolgt. Eine Fabrik hat nämlich 
mit dem Wasser ihre elektrische Betriebskraft verloren. 
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— Brienzerseebahn. Schon lange geht zwischen den 
beteiligten Faktoren und in der schweizerischen Presse der 
Kampf um die Brienzerseebahn und den Umbau der Brünig- 
bahn. Die Bundesbahnen wollen sich auch in diesem Falle 
vorsichtig auf große und kostspielige Pläne nicht einlassen ; sie 
vertreten den Standpunkt, daß die schmalspurige Brünigbahn 
dem Bedürfnis noch genüge und wollen ebenso die Brienzersee- 
bahn nur schmalspurig bauen. Im Berner Oberland und vom 
Kanton Bern wird dagegen vollspuriger Bau der letzteren 
Strecke gewünscht, den aus strategischen Rücksichten auch das 
Militärdepartement befürwortet. Jetzt hat der Bundesrat dem 
eidgenössischen Parlament einen Gesetzentwurf unterbreitet, 
wonach als Fortsetzung der Brünigbahn eine Eisenbahn von 
Brienz nach Interlaken mit Spurweite von Im, 12 dp Höchststei- 
sung und 250 m kleinstem Halbmesser im Kostenvoranschlag 
von 5500000 Fr. gebaut, dabei aber auf einen etwa später er- 
forderlich werdenden Umbau auf Vollspur Rücksicht genommen 
werden soll. 


— Dem Verein abstinenter Eisenbahner in der Schweiz 
hat wieder eine Reihe schweizerischer Eisenbahngesellschaften 
Zuwendungen gemacht. Die Generaldirektion der Bundes- 
bahnen schreibt dazu: „Wenn Ihre anerkennenswerte Wirksam- 
keit auch in Zukunft anhalten wird, so werden wir keinen 
Anstand nehmen, Ihnen die gleiche Beihilfe auch für die 
folgenden Jahre zu gewähren.“ 


— Die finanzielle Seite der italienischen Eisenbahnfrage. 
In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 8. d. M. hat der 
italienische Schatzminister Luzzatti in seiner Darlegung über 
die Lage der Staatsfinanzen auch eingehend die Lösung der 
Eisenbahnfrage behandelt, und zwar unabhängig von der mög- 
lichen Beordnung des Betriebes, welche sich für die Zeit nach 
dem 30. Juni 1905 aus neuen Verhandlungen mit den jetzigen 
Gesellschaften ergeben könnte. Aus der Rede des Ministers 
sind folgende äußerst wichtigen Grundgedanken an erster Stelle 
hervorzuheben: 1. daß die Regierung auf alle Fälle die finan- 
zielle Beordnung der Bahnfrage durchzuführen gedenkt, ohne 
zur Ausgabe von neuen Staatstiteln zu schreiten; 2. daß 
keine Gefahr für das Gleichgewicht im Staatshaushalte daraus ent- 
stehen werde, nicht einmal im Falle des Scheiterns der Unter- 
handlungen mit allen Gesellschaften. Die Lasten, zu deren Be- 
sleichung der Staat sich bereit halten müsse, teilt der Minister 
in zwei Gruppen ein und schätzt sie wie folgt: 1. 500000000 L. 
zur Abrechnung mit den Gesellschaften, fällig am 30. Juni 1905; 
2. 420000000 L. für Ausgaben, die innerhalb der folgenden 
10 Jahre für ordnungsgemäße Instandsetzung der Linien und 
für Neuanschaffung von Betriebsmaterial infolge eingetretener 
Steigerung des Verkehrs aufzuwenden sind. In diesem letzteren 
Betrage seien jedoch nicht die für den Rückkauf der alten 
Stammlinien der Adriatica alltällig nötigen Kapitalien inbegriffen, 
da über diese Angelegenheit noch Verhandlungen schweben, 
deren Ausgang nicht vorausgesehen werden könne. 
$ Der obige Betrag von 500 000 000 L. ergibt sich wie folgt: 
Schulden des Staates an die Gesellschaften 457 100 000 L., von 
denen 265000000 L. für das im Jahre 1885 überlassene Betriebs- 
material samt Vorräten; 150000000 L. für das von den Gesell- 
schaften auf Grund des Gesetzes vom Jahre 1600 neu ange- 
schaffte Rollmaterial; 25000000 L. für den von den Gesell- 
schaften gedeckten Fehlbetrag in den Kassen für die Vermeh- 
rung des Bahnvermögens; 16000000 L. für Rückzahlung der 
von der Mediterranea und Adriatica vorgeschossenen Kosten 
für die Einrichtung des elektrischen Betriebes der Linien Mai- 
lane-Varese und Lecco-Colico-Sondrio und -Chiavenna und 
1100000 L. für die durch die sizilianischen Bahnen beschafften 
Dampffähren auf der Meerenge von Messina. Vom oben er- 
wähnten Betrage von 457 100 000. sind 416 000.000 L. verzinsbar 
und belasten gegenwärtig die Staatsbilanz mit Jährlich 
16650000 L. Zinsen, welche dem Staatsanteile an den Roh- 
einnahmen der Bahnen entnommen werden. Nach dem 1. Juli 
1905 verändert sich diese Schuldsumme; einerseits wird sie ver- 
mindert durch die Entwertung des Betriebsmaterials (35 000 000 L.), 
welche zu Lasten der Gesellschaft steht, anderseits tritt eine 
Erhöhung ein durch den vertragsmäßigen Rückkauf der Zu- 
fahrtslinien zum Simplon (45000000 L.) und durch das Fällig- 
werden anderer Verpflichtungen des Staates, so daß dann die 
Schuld auf 485 350 000 L. oder rund 500000 000 L. steigen würde. 
Wenn man sich mit den Gesellschaften darüber werde einigen 
können, so würde die Tilgung dieser Verpflichtung erleichtert 
sein, indem diese in Annuitäten umgewandelt werden können; 
andernfalls müßte die Schuld nach dem 1. Juli 1905 mit 5 % auf 
ein Jahr verzinst werden, da sie übereinkommengemäß ein 
Jahr gestundet werden müsse. Da dies unvorteihaft sei, müsse 
so bald als möglich gezahlt werden. Der Minister schließt hier 
gleich vorläufier die Ausgabe neuer Rententitel aus, und dies 
besonders mit Rücksicht auf die große Umwandlung der Staats- 
‚schuld, welche den Grundstein des Finanzprogrammes des Mi- 
nisteriums bildet; nach der Umwandlung allerdings werde man 
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sehen, ob für die dann noch bleibende Schuld durch konsoli- 
dierte Rente oder durch tilgbare Schuldverschreibungen vor 
gesorgt werden könne. Aber bis dahin wäre es nicht angezeigt, 
die überaus günstige Marktlage der italienischen Werte durel 
Neuausgaben zu benachteiligen, und es sei deshalb notwen 
die Begleichung der Verpflichtungen des Staates vorderhaı 
durch zeitweilige Maßnahmen zu ermöglichen. Die oben er- 
wähnte halbe Milliarde soll aufgebracht werden: 140000000 L. 
durch Anleihe von der staatlichen Depositen- und Anleihen. 
kasse zu 3,75 % nur für die ersten fünf Jahre mit einem Til- 
gungsbetrage von 0,25 $ und zu 3,5 $% für die nächsten Jahre 
mit 0,5 $ Tilgungsbetrag (als Sicherheit der Anleihe würden 
der Kasse 140 jederzeit einlösbare Schuldscheine zu je 1000000 


Lire ausgestellt); 60000000 L. vom Staatsschatze aus den 
Überschüssen des Staates in den letzten vier Jahren; 


25000000 L. aus dem Überschusse der der Depositenkasse für 
die Tilgung gewisser einlöslicher Staatsschulden überwiesenen 
Fonds in konsolidierter Rente; 75 000.000 L. durch erhöhte Aus- 
gabe von Schatzscheinen, von denen sich gegenwärtig außer- 
ordentlich wenig noch im Umlauf befinden und, wenn nötig, durch 
die satzungsmäßigen Vorschüsse der Emissionsbanken, und end- 
lich 200000000 L. durch Anleihen von verschiedenen großen 
Banken zu den gleichen Bedingungen wie die obigen 140 000 000. 
Lire, welche von der Depositenbank vorgestreekt werden sollen. 
Die Zinsen für diese Anleihe würden 14 650000 L. betragen, also 
2.000000 L. weniger als die obenerwähnten 16650000 L. Zinsen, 
welche der Staat bereits gegenwärtig an die Gesellschaften 
zahlen müsse; im ersteren Betrage sei die Bezahlung der Ein- 
richtung des elektrischen Betriebs auf den obengenannten 
Linien und die Rückkaufsumme der Zufahrtslinien zum Simplon 
inbegriffen, für welche letztere bereits der Gesetzentwurf dem 
Parlament vorgelegt wurde; im zweiten Betrage fehlen diese, 
Überdies würde der Staat aus verschiedenen anderen vom. 
Minister aufgeführten tatsächlichen Einnahmen im Eisenbahn- 
budget einen weiteren Gewinn von 3500000 L. erzielen, also mit 
der obigen Ersparnis über soviel verfügen können, daß es 
genügte, die halbe Milliarde zu Vierfünftel innerhalb des Jahres 
1906 (Zeitpunkt der Auflösung der Gesellschaften und Ablauf 
vieler Konzessionen) zu tilgen. Trotz dieser beruhigenden Lage, 
welche dem Staate die Freiheit in seinem Vorgehen sichert, ist 
es nach Aussage des Ministers nicht ausgeschlossen, daß bei 
einer Einigung zwischen Staat und Gesellschaften über die Be- 
eleichung der Verpflichtungen eine solche ganz schätzenswerte 
Vorteile mit sich bringen würde infolge der leichteren Beschaf- 
fung der nötigen Kapitalien und der damit notwendig verbun- 
denen Schlichtung der schwebenden Streitfragen. 
Was den weiteren Bedarf von 420000000 L. für Herrichtung 
der Strecken und Anlagen und für Beschaffung von Betriebs- 
material angeht, so schließt der Minister auch dafür jedwede 
Rentenausgabe aus; er bemerkt dazu, daß nach dem Berichte 
der parlamentarischen Kommission, welche zur Prüfung des 
Gesetzentwurfs über den Staatsbetrieb der Bahnen eingesetzt 
worden ist (siehe Nr 41 und 84 d. Ztg.) und deren Beschlüsse 
und Vorschläge insgesamt von ‘der Regierung angenommen 
wurden, für die ordnungsgemäße Instandsetzung der Linien 
und Bahnanlagen, die Stammlinien der Meridionalbahnen in- 
begriffen, 327000000 L. nötig seien. Solange der Rückkauf 
dieser Linien nicht abgeschlossen ist, sinkt der Bedarf auf 
270 000 000 L., welche auf 10 Jahre zu verteilen wären. Zu diesen 
müssen noch dazugerechnet werden 15000000 L. jährlich für 
Vermehrung des Betriebsmaterials, um den künftigen Verkehrs- 
steigerungen gerecht zu werden; also würden für 10 Jahre jähr- 
lich 42000000 L. aufzubringen sein. Besagte Kommission hat 
auch erkannt, daß das Budget des Staats imstande sei, 12000000 
Lire jährlich für diesen Zweck zur Verfügung zu stellen; die 
übrigen 30 000 000 L. jährlich würden von der Depositenkasse zu 
denselben Bedingungen, wie oben angegeben, entnommen wer- 
den können, ohne ‚daß dadurch die übrige Tätigkeit dieser Kasse 
benachteiligt würde. Der Minister schließt sodann wörtlich: 
„Durch Ausführung dieser wirksamen und einfachen Maßnahmen 
gedenkt die Regierung die finanzielle Seite der großen Eisen- 
bahnfrage zur Lösung zu bringen unter allmählicher Ein- 
führung des Staatsbetriebs“; er bestätigt ferner, daß 
die Finanzen des Staats imstande seien, bis zu 60000 000 L. jähr- 
lich dem außerordentlichen Etat der öffentlichen Arbeiten zuzu- 
weisen, um den gesetzlichen Verpflichtungen betreffend den Bau 
der Ergänzungslinien nachzukommen. Ä 
Die politischen Zeitungen besprechen das große Programm 
des Schatzministers für die finanzielle Regelung der Bahnfrage 
im allgemeinen günstig; einige jedoch finden manches zu rosig 
gefärbt, besonders die Annahme, daß die Bilanz des Staatsbahn- 
betriebs jährlich 12000000 L. Überschuß ergeben sollte; andere 
halten die Inanspruchnahme der Depositenkasse, die so der 
Bankier des Staats werden würde, für zu weitgehend. Andere 
wieder erachten den Zeitraum von 10 Jahren, der für die In- 
standsetzung der Linien angenommen wurde, für viel zu lang; 
es wird auch betont, daß der Minister die so dringende Angelegen- 
heit der Forderungen der Bahnangestellten mit vollständigem’ 
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Stillschweigen übergangen hat; trotz alledem heben alle Blätter 
den Fleiß und die Gründlichkeit hervor, mit der der Minister die 
verwickelte Frage geprüft und bearbeitet hat, sowie auch den 
mittelbaren Vorteil des angekündigten Programms. Sie sehen 


diesen mit Recht darin, daß die Bahngesellschaften überzeugt 
sein müssen, wie die Regierung sich ihren Weg bereits jetzt 
auch für den Fall vorgezeichnet hat, daß die Verhandlungen 
' mit den Gesellschaften scheitern sollten; sonach dürfen die 
Gesellschaften ihren Weiterbestand als Betriebsführer nach dem 


1. Juli 1905 nicht mehr als unabwendbare Notwendigkeit be- 


trachten. 


Fremde Weltteile. 


— Bahnbauten in Südbrasilien. Wie dem „Hamb. Korresp.“ 


aus Sao Paulo geschrieben wird, sieht der linde September 
unterzeichnete Vertrag zwischen der Regierung des Staates 
"Santa Catharina und dem deutschen Ingenieur H. v. Skinner, 


der als Vertreter deutscher Interessenten dort die Verhältnisse 


"für den Bahnbau untersucht hat, den Bau einer elektrischen 
„ Bahn vor. 


Die Bahn soll von Blumenau aus über die Ort- 
schaft Hammonia gehen und am linken Ufer des Rio Negro, 
der gleichnamigen Stadt gegenüber, ihren Endpunkt erreichen. 
Ferner ist derBau einer Zweigbahn nach Gurytibanas 
geplant. Die zu bildende Gesellschaft beabsichtigt außerdem 
elektrische Kraft und Licht von ihrem Werke abzugeben; 
ferner sind auch Hafenanlagen in Blumenau und Itajahy be 
absichtigt. Die Konzession läuft 90 Jahre; sie gewährt die un- 
entgeltliche Hergabe der für die Anlage erforderlichen unbe- 
bauten Staatsländereien, ferner ein Enteignungsrecht, Steuer- 
freiheit für einen gewissen Zeitraum, Überlassung von 
Staatsländereien, sofern sie unkultiviert sind und innerhalb 
einer 20 km-Zone zu beiden Seiten des Bahnkörpers liegen, zu 
niedrigem Preise, Ausschließung "von Wettbewerbslinien, Ab- 
baurechte für Mineralöle usw. Die Gesellschaft verpflichtet 
sich, innerhalb sechs Monaten einen Übersichtsplan der Anlage 
vorzulegen, nach Genehmigung dieses die endgültigen Pläne 
für die einzelnen Abschnitte innerhalb bestimmter Fristen und 
jeweils innerhalb drei Monaten dann nach Genehmigung, der 
letzteren mit dem Bau zu beginnen. In den beiden ersten 
Jahren nach Beginn des Baues sind je 25 km, in den folgenden 
Jahren je 50 km fertigzustellen. Bemerkenswert ist ferner 
noch, daß die Gesellschaft verpflichtet ist, gleiche Preise und 
‘gleiche Güte vorausgesetzt, einheimische Kohle im Betriebe zu 
bevorzugen. Außerdem geht die Gesellschaft noch Verpflich- 
tungen bezüglich Festsetzung der Frachten, Herabsetzung der 
Tarife, sobald die Dividende 12 $ übersteigt, ferner die Ge- 
währung ermäßigter Tarife für Beamte, Truppen, einwandernde 
Kolonisten und dergl. ein. Nach Ablauf der Konzession gehen 
die Rechte der Gesellschaft ohne Entschädigung an die Re- 
gierung über, das rollende Material usw. gegen eine festzu- 
setzende Entschädigung. Die Gesellschaft hat auch das Recht, 
Fernsprech- und Telegraphenleitungen innerhalb ihrer Zone 
anzulegen. 


Allgemeines. 


— Elektrisch betriebener Sprengwagen. Die städtischen 
Straßenbahngleise der Stadt Cöln werden seit etwa einem halben 
Jahre mit einem solchen befahren und dadurch im Dienste der 
öffentlichen Gesundheitspflege nutzbar gemacht. Der Wagen 
ist vierachsig und trägt der Zeitschr. f. Kleinb. zufolge einen 
Wasserbehälter von 10 cbm Inhalt, während die gewöhnlichen 
Sprengwagen mit Pferdebespannung nur2cbım fassen. Während 
des Sommers hat der elektrische Sprengwagen in einem Tage 
durchschnittlich 500 000 bis 600 000 qm Straßenfläche besprengt, 
und dabei berechnen sich die gesamten Betriebskosten auf rund 
20 4. für den Arbeitstag. Um die gleiche Leistung bei Pferde- 
betrieb herzustellen, sind fünf Sprengwagen erforderlich, die 
einen täglichen Aufwand von je 10.4 oder im ganzen von 50 ft. 
nötig machen. Die mit dem elektrischen Sprengwagen erzielte 
Ersparnis beträgt also 30 t. für den Tag oder bei 100 Arbeits- 
tagen 3000 #4. im Jahre, während seine Anschaffungskosten sich 
auf rund 14500 4 gestellt haben, Um Störungen im Straßen- 
bahnverkehr zu vermeiden, wird der elektrische Sprengwagen 
unmittelbar hinter einem Personenwagen eingestellt und fährt 
mit solcher Geschwindigkeit, daß er erst an der nächsten Füll- 
station oder am Ende der Linie von dem nachfolgenden Per- 
sonenwagen eingeholt wird. 


Bücherschau. 


— Das Gesetz über die Bahneinheiten vom 19. August 
1895 in der Fassung des Gesetzes vom 11. Juni 1902 (bisher: 
Gesetz betreffend das Pfandrecht an Privateisenbahnen und 
Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben). Kom- 
mentar von Dr Georg Eger, Regierungsrat a. D. “Nebst 
einem Anhange, enthaltend die bezüglichen Gesetze, Ausfüh- 


rungsverfügungen, Verordnungen und Erlasse. Zweite Auf- 
lage. Berlin 1905 bei J. Guttentag. 

Das preußische Gesetz über das Pfandrecht an Privat- 
eisenbahnen usw. vom 19. August 1895(Ges.-Samml. S.499) war durch 
die Einführung der neuen bürgerlichen Reichsgesetze in ver- 
schiedenen Richtungen der Durchsicht bedürftig geworden. Es 
ist deshalb das Gesetz vom 11. Juni 1902 (Ges.-Samml. S. 215) 
betreffend die Anderung des ersteren Gesetzes erlassen, und 
ist durch die auf Grund des Art. 2 des neuen Gesetzes er- 
gangene Bekanntmachung der Minister der öffentlichen Arbeiten 
und der Justiz vom 8. Juli 1902 (Ges.-Samml. S. 237) den nun- 
mehr geltenden Bestimmungen mit der Überschrift „Gesetz 
über die Bahneinheiten“ eine einheitliche Fassung gegeben 
worden. Durch diese Vorgänge ist auch eine zweite Auflage 
des Egerschen Kommentars, dessen erste Ausgabe seinerzeit 
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen mit einem Preise 
bedacht worden war, erforderlich geworden. Sie konnte sich 
überall, wo das alte Gesetz keine oder nur minder wesentliche 
Änderungen erfahren hat, der Hauptsache nach an die Aus- 
führungen der ersten Auflage eng anschließen. So namentlich 
in der Erläuterung derjenigen Bestimmungen, die Sonderrecht 
für die Bahneinheiten enthalten, indem dieses von dem Bürger- 
lichen Gesetzbuch, der Reichs- Grundbuchordnung und dem 
Reichsgesetz über die Zwangsversteigerung unberührt geblieben 
ist (s. Einführungsgesetz zum B. G.-B. Art. 112, Grundb.-Ordng. 
$ 83, Einf.-Ges. zum Zwangsverst.-Ges. $2 Abs. 1, Ziv.-Pr.-Ordng. 
vom 20. Mai 1898 $ 871). Anders verhält es sich mit denjenigen 
zahlreichen Teilen des 1895 er Gesetzes, welche durch die neue 
Fassung wesentliche materielle oder formelle Änderungen er- 
litten haben. So sind namentlich die in dem alten Gesetz in 
Bezug genommenen Vorschriften des bisherigen Liegenschafts-, 
Grundbuch- und Zwangsvollstreckungsrechts, der Konkurs- und 
der Zivilprozeß-Ordnung durch die entsprechenden neuen reichs- 
und landesgesetzlichen Vorschriften ersetzt worden (Einf.-Ges. 
z. B. G.-B. Art. 4, Grundb.-Ordng. $ 82 Abs. 2, Einf.-Ges. z. Ges. 
über die Zwangsversteigerung $ 1 Abs. 2 und die gleichartigen 
Vorschriften der preußischen Einführungsgesetze). Nicht minder 
waren durch das Erscheinen des Reichsgesetzes betreffend die 
gemeinsamen Rechte der Besitzer von Schuldverschreibungen 
vom 4. Dezember 1899 (R.-Ges.-Bl. S. 691) und den Umstand, 
daß ein Teil der entsprechenden Bestimmungen des Gesetzes 
vom 19. August 1895 Reichsrecht geworden war, zahlreiche Ab- 
änderungen dieses Gesetzes und seine Anpassung an das nun- 
inehr geltende Reichs- und Landesrecht notwendig geworden, 
wie sie die Novelle vom 11. Juni 1902 enthält In dieser sind 
namentlich alle Vorschriften weggelassen, welche sich bereits 
im Reichsrecht oder in den Landesrechten finden. Ferner ist 
darin dem vielfach veränderten Sprachgebrauch der neuen 
Reichs-undLandesgesetze Rechnung getragen und die Verweisung 
auf diese Gesetze überall richtiggestellt, auch vielfach die 
Fassung des Gesetzes vereinfacht und sonst verbessert worden. 

In. allen diesen Richtungen hat auch der Kommentar in 
der neuen Auflage eine umfassende Umarbeitung erfahren. 
Dabei sind zur Erläuterung die Vorschriften der einschlägigen 
Gesetze, insbesondere des Bürgerlichen Gesetzbuchs, der Grund- 
buch-, Zivilprozeß- und Konkursordnung, der Gesetze über die 
Zwangsversteigerung und über die gemeinsamen Rechte der 
Besitzer von Schuldverschreibungen sowie des Kleinbahngesetzes 
in eingehender Weise herangezogen worden. Die Auszüge aus 
den gesetzgeberischen Materialien und Verhandlungen sowie 
die Mitteilungen über Rechtsprechung und die Literatur sind 
nach dem neuesten Stand ergänzt. Die bezüglichen Gesetze, 
Ausführungsbestimmungen und Ministerialerlasse sind nicht nur 
an den entsprechenden Stellen des Kommentars angezogen, 
sondern auch zu einem großen Teil, soweit sie zur Erläuterung 
und Ergänzung des zu kommentierenden Gesetzes dienen, als 
Anbang in chronologischer Reihenfolge abgedruckt. Ein Inhalts- 
verzeichnis und ein Sachregister erleichtern das Nachschlagen. 

Wenn wir uns auch — mit Rücksicht auf die räumlichen 
Grenzen einer derartigen Besprechung — versagen müssen, auf 
die Einzelheiten des 520 Seiten (gr. 8°) enthaltenden Werkes 
näher einzugehen, so können wir doch nicht umhin, auch. die 
neue Bearbeitung des in mancher Hinsicht besonders schwierigen 
und spröden Stoffes, mit wenigen Vorbehalten, als eine dem 
Gegenstand und dem Bedürfnis der Interessenten im allgemeinen 
entsprechende zu bezeichnen. Dem vermag auch die unseres 
Erachtens häufig übermäßige Breite der Darstellung keinen 
wesentlichen Eintrag zu tun, obschon eine etwas knappere, 
von minder Erheblichem sowie von Selbstverständlichem ab- 
sehende, auch Wiederholungen möglichst vermeidende Dar- 
stellungsweise sich der besseren Übersichtlichkeit sowie der 
Kostenersparnis wegen empfohlen haben würde. Die auch in 
dieser Arbeit des Verfassers hin und wieder hervortretende 
Neigung, den dem Titel des Buches nach von ihm selbst ge- 
wählten Beruf des Kommentators mit dem damit schwer zu 
vereinbarenden eines Kritikers des Gesetzes zu verquicken, ist 
sicher demjenigen, der in dem Kommentar eine unbefangene 
und parteilose Erforschung des Willens des Gesetzgebers sucht, 


Nr 101 


im allgemeinen unerwünscht und wenig sympathisch. Nur in 
einem Falle scheint sie uns insofern gerechtfertigt, als die Un- 
ausführbarkeit der betreffenden gesetzlichen Bestimmung nach- 
zuweisen versucht wird. Dies ist bei Art. 55 des Gesetzes in 
unseres Dafürhaltens zutreffender Weise geschehen. Denn einer- 
seits scheint die Festsetzung des $ 55: „BeiBahnen, welche nur 
zum Teil im Gebiete des preußischen Staats liegen, finden die 
Vorschriften dieses Gesetzes, sofern nicht durch Staatsvertrag 
ein anderes bestimmt ist, auf die im preußischen Gebiete be- 
findlichen Bestandteile Anwendung“, dem im Gesetze selbst und 
in seiner Begründung zum Ausdruck gekommenen Wesen der 
„Bahneinheit“ zu widersprechen, wonach nur diese als rechtliche 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Einheit zum Gegenstand von Veräußerungen und Belastungen 
sowie von Zwangsvollstreckungen gemacht werden kann, nicht 
aber auch einzelne Bestandteile oder Strecken des Bahnunter- 
nehmens. Anderseits würde der in erster Reihe vorgesehenen 
Regelung durch Staatsvertrag die Verschiedenheit der Qualifika- 
tion und der Zuständigkeit der Behörden, der Grundbuchsein- 
richtungen und -ordnungen, der Eigentumserwerbs esetze, 
Konkurs- und Zwangsvollstreckungsvorschriften und Be in 


Betrachtkommender Vorschriften der beteiligten Staaten hindernd 

Allerdings wird indes abzuwarten sein, ob 

nicht etwa die Praxis einen Ausweg findet, um über diese 
Gr 


entgegenstehen. 


theoretischen Bedenken hinwegzukommen. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die voraussichtlich am 2. Januar 1905 zur Eröffnung ge- 
langende 4,8 km lange Strecke Wesserling-Krüt der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen ist vom Tage der Be- 
triebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Betriebsüberlassung. 

Nach Mitteilung der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft wird diese am 1. Januar 1905 die Betriebsführung der 
seit 29. Januar 1891 eröffneten schmalspurigen Lokalbahn 
Mori-Arco-Riva am Gardasee übernehmen. Der Ver- 
kehr mit den fremden Bahnverwaltungen und Behörden bleibt 
vom genannten Tage ab ausschließlich der Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft in Wien vorbehalten. 


Beförderung von Militär-Sprengstoffsendungen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Zur 
Beförderung von Militär-Sprengstoffsendungen von und nach 
Stationen der Strecke Harburg-Cuxhaven bedarf es vom 
I. Januar 1905 ab einer vorherigen Verständigung der Militär- 
behörde und der Eisenbahnverwaltung nicht mehr. 


Eröffnung von Stationen. 

Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 22. Dezember d. J. ist an der Linie Horb- 
Rottweil zwischen den Stationen Oberndorf und Epfendorf der 
Lokalzughaltepunkt Altoberndorf und zwischen den 
Stationen Horb und Neckarhausen der Haltepunkt Dettingen 
(Hohenzollern) für den Personenverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die bisher nur für die Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Hunden und Kleinvieh eingerichtete, an der Linie Augsburg- 
Donauwörth gelegene Station V.Klasse Gablingen wird am 
l. Januar 1905 für den beschränkten Stückgutverkehr — Ab- 
fertigung von Stückgütern bis zum Einzelgewicht von 2350 kg — 
eröffnet werden. 

Großherzogl. badische Staatseisenbahnen. 
Die bisherige Lokalzughaltestele Brombach ist am 15. De- 
zember d. J. als Station V. Klasse für den allgemeinen Per- 
sonen-, Eilstückgut- und Telegraphenverkehr eröffnet worden. 

Großherzogl. mecklenburgische Friedrich 
Franzbahn. Auf der Station Lüdersdorfi. Mecklb. 
befindet sich eine Rampe für Kopf- und Seitenverladung; mithin 
fällt die tarifmäßige Dienstbeschränkung, daß die Annahme und 
Auslieferung schwerwiegender Fahrzeuge ausgeschlossen ist, 
für diese Station fort. 

‚. Priv. österreichisch-ungarische Staats- 
eisenbahngesellschaft. Die bisher nur für den Per- 
sonenverkehr eröffnete Haltestelle Holleschowitz der Linie 
Prag-Bodenbach wird am 1. Januar 1905 auch für den Gepäck- 
und Eilgutverkehr eröffnet werden. 


‘ Zu den Technischen Vereinbarungen über den Bau und 
die Betriebseinrichtungen” der Haupt- und Nebeneisenbahnen 


ist der Nachtrag V herausgegeben und zur Verteilung gebracht 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr 1435 vom 14. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag auf Abänderung des AnhangesB 
der Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften über das Fest- 
stellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren bei fehlenden 
und überzähligen Gütern (abgesandt am 17. Dezember d. J.). 


Nr I 449 vom 14. Dezember d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf 
Einführung von Verbindungsstrecken zwischen den deutsch- 
und österreichisch - schweizerischen Grenzstationen (abgesandt 
am 16. Dezember d. J.). 

Nr 1450 vom 15. Dezember d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf Einbeziehung der Schiffstrecken 


der Compagnie des Messageries Maritimes in den Vereinsreise- 


verkehr (abgesandt am 19. Dezember d. J.). 

Nr 1452 vom 13. Dezember d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf 
Ergänzung der Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen 
über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften 
(abgesandt am 13. Dezember d. J.). 

Nr 1453 vom 12. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten 
vereinsfremden Bahnen, betreffend das Protokoll über die 
Sitzung des Unterausschusses des Personenverkehrsausschusses 
zur Vorberatung verschiedener Anträge, Nürnberg, den 30. No- 
vember/2. Dezember 1904 (abgesandt am 16. Dezember d. J.). 

Nr 1456 vom 15. Dezember d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf Ergänzung der Festsetzungen 
in Ziffer 11 Abs. 1 der Ausführungsvorschriften zu den Bestim- 
mungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrschein- 


heften und der Beförderungsbedingungen Ziffer 4 Abs. 1 (ab- 


gesandt am 19. Dezember d. J.). 

Nr III 1024 vom 6. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den III. Nachtrag zu dem Vereins- 
Wagenübereinkommen (abgesandt vom 13. bis 15. Dezember d.J.). 

Nr HI 1045 vom 12. Dezember d. J. an sämtliche am 
Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den 


Telegraphenlinien des Vereins beteiligte Vereinsverwaltungen, 


betreffend dienstliche Benutzung des Bahntelegraphen (abge- 
sandt am 17. Dezember d. J.). h 

Nr IV 129 vom 15. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Abonnementskosten für die Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das I. Halb- 
Jahr 1905 (abgesandt am 17. Dezember d. J. an diejenigen Ver- 
a welche zablpflichtige Exemplare der Vereinszeitung 

eziehen). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr, | 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verband treten am 


1. Januar 1905 Nachtrag V zum Güter- 
tarif Teil II (Gemeinsch. Heft), die Nach- 
träge VII zu den Tarifheften 1 und 2 
und Nachtrag I zum Tarifheft 3 in Kraft. | 


Sie enthalten Ergänzungen der Beson- 
deren Bestimmungen sowie einzelne 
Ausnahmetarife, Entfernungen für neu 
aufgenommene Stationen, darunter solche 
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' sowie Entfernungsänderungen. 


' die Stationen Hirschfeld 


' Höhlteich 
' sächsischen Staatseisenbahnen am 1. Fe- 
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ee nn an nn 


der Kreis Bergheimer Nebenbahnen und 
der Mödrath - Liblar - Brühler Eisenbahn 
Ferner 
werden in das Tarifheft 4 aufgenommen 
(Dir.-Bez. 
St. Johann - Saarbrücken) am 1. Januar 
19055, Chemnitz, Hilbersdorf, 
und Steudten der 


bruar 1905 und in den Ausnahmetarif 8 


' für Gießerei-Roheisen dieses Tarifheftes 
Obergrüna, 
_ gebirge, Wilkau und Zeitz säch- 


Schlettau i/Erz- 


sische Staatseisenbahn. Nähere Auskunft 
hierüber erteilen die Endverwaltungen 


und die Abfertigungsstellen, durch die 


auch die Nachträge zu beziehen sind. 
Die Entfernungen und Frachtsätze für 


- den Verkehr mit Mannheim (Bez. Mainz) 
im Nachtrag I zum Tarifheft 3 gelten 


auch im Verkehre mit Mannheim (Badische 
Staatsb.). 
Dresden, am 22. Dezember 1904. (3324) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 
Übergangstarif für den Ver- 
kehr mit der Gostyner Kreis- 
bahn, gültig vom 1. Januar 1908. 

Für sämtliche Güter, welche in Wagen- 
ladungen von mindesteus 5 t oder bei 


- Frachtzahlung für dieses Gewicht von 


Stationen der Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
bahn nach Stationen der Gostyner Kreis- 
bahn und umgekehrt aufgeliefert werden, 
wird der Frachtsatz der Übergangssta- 
tion Gostkowo um 2 „ pro 100 kg er- 
mäßigt. Für Rüben und Rübenschnitzel 
des Kohstofftarifs zwischen Görchen und 
Gostkowo transito wird ein Frachtsatz 
von 6,5 3 für 100 kg eingeführt. 
Rawitsch, den 20. Dez. 1904. 


(3325) 
Die Direktion. 


Nassauisch-oberhessisch-bayerischer 
Gütertarif vom 1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
die Station Dettingen a/Main (D.B. Frank- 
furt a/Main) als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 6 (für Braunkohlen usw.) 
aufgenommen. 

ünchen, den 17. Dez. 1904. 
Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


(3326) 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derungvonlebendem Geflügel 
als Eilgut usw. vom 1. Juli 189. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der Nachtrag II zur Einführung. 
Derselbe enthält Änderung des Vor- 
wortes, Änderungen und Ergänzungen 
der Abteilungen I, I, III und IV, ferner 
Stationsnamen-Änderungen. 

Insoweit Erhöhungen eintreten, gelten 
die bisherigen Frachtsätze und Fahrge- 
bühren noch bis 16. Februar 1905. 

München, den 18. Dez. 1904. 


Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


(3327) 


Übergangstarif mit der Kleinbahn 

des Kreises Apenrade. 

Vom 1. Januar 1905 ab werden im 
Übergangsverkehr der preußisch - hessi- 
schen Staatseisenbahnen mit der Klein- 
bahn des Kreises Apenrade für Güter, die 
in Wagenladungen von mindestens 5 { 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 


wicht zuden Frachtsätzen der ordentlichen 
Tarifklassen oder der in derallgemeinen 
Kilometertariftabelle aufgeführten allge- 
meinen Ausnahmetarife 1 bis 5 einschließ- 
lich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) und 4c 
(Rübenerde) oder des Ausnahmetarifs 6 
(Brennstoffe) und der im Versande von 
inländischen Erzeugungsstätten gelten- 
den, in besonderer Ausgabe erschienenen 
Ausnahmetarife für Kohlen, Koks usw. 
abgefertigt werden, die Frachtsätze der 
Staatsbahn-ÜbergangsstationenApenrade, 
Gravenstein, Haberslund und Lügum- 
kloster widerruflich um 2 4 für 100 kg 
ermäßigt. 

Altona, den 22. Dezember 1904. 


(3328) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Die Sätze des Ausnahmetarifes 22 
unter a für Getreide nach Basel R. B. 
gelten vom 1. Januar 1905 auch für 
Basel B. B. Ziffer 5 und 6 der Anwen- 
dungsbedingungen fallen damit fort. 

Hannover, den 20. Dezember 1904. (3329) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Teil U, Heft Il. 

Die in der Vereinszeitung Nr 97 vom 
12. Dezember 1903, Nr 63 vom 13. August 
1904, Nr 64 vom 17. August 1904 und 
Nr 68 vom 31. August 1904 unter Nr 3084, 
2050, 2093 bezw. 2242 mit Geltung bis 
längstens 31. Dezember 1904 eingeführten 
Frachtsätze für Petroleumkoks Orsova- 
Berlin, frisches Obst Gunja-Berlin, Holz 
zu Spazierstöcken Caprag - Berlin und 
Obst des Ausnahmetarifs 9 nach Finken- 
heerd bleiben bis auf weiteres, längstens 
31. Dezember 1905, in Kraft. 

Breslau, den 21. Dezember 1904. (3330) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Die im Tarifheft 4 für den sächsisch- 
südwestdeutschen Güterverkehr enthal- 
tenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 64 
für Braunkohlen usw. von sächsischen 
Stationen nach Basel (bad. Bahn) finden 
vom 1. Januar 1905 an in der gleichen 
Höhe und unter dengleichenBedingungen 
auch für Sendungen nach Basel S. B. B. 
und Basel-St. Johann im sächsisch- 
schweizerischen Güterverkehr 
über Lindau-Romanshorn Anwendung. 

Dresden, am 22. Dezember 1904. (8331) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Die Gültigkeit der Ausnahmetarife 
Nr 1, 2C, 14 Ca, 14 D, 19, 31, 57, 58, 59 
und 64 des Tarifhefts 1, sowie Nr 14 Ca, 
14 D und 19 des Tarifhefts 2 wird bis zum 
31. Dezember 1905 verlängert. 

Breslau, den 22. Dezember 1904. (3332) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Übergangstarife mit den Alsener Kreis- 
bahnen, den Kleinbahnen Flensburg- 
Kappeln und Flensburg-Satrup-Rundhof, 
der Ratzeburger Kleinbahn und den 
Schleswiger Kreisbahnen. 

Vom 1. Januar 1905 ab werden im Über- 
gangsverkehr der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen mit nachgenannten Klein- 
bahnen: 

a) den Alsener Kreisbahren, 


b) den Kleinbahnen Flensburg-Kappeln 
und Flensburg-Satrup-Rundhof, 
c) der Ratzeburger Kleinbahn, 
d) den Schleswiger Kreisbahnen 
für Güter, die in Wagenladungen von 
mindestens 5 t oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht zu den Frachtsätzen 
der ordentlichen Tarifklassen oder der 
in der allgemeinen Kilometertariftabelle 
aufgeführten Ausnahmetarife 1-5 ein- 
schließlich 4a (Staubkalk), 4b (Mergel) 
und 4c (Rübenerde) oder des Ausnahme- 
tarifs 6 (Brennstoffe) und der im Versande 
von inländischen Erzeugungsstätten gel- 
tenden, in besonderer Ausgabe erschie- 
nenen Ausnahmetarife für Kohlen, Koks 
usw. abgefertigt werden, die Frachtsätze 
der Staatsbahnübergangsstationen 
zu a: Sonderburg, 
zu b: Flensburg und Sörup, 
zu c: Ratzeburg, 
zu d: Schleswig und Süderbrarup 
widerruflich um2.,3 für 100kg ermäßigt. 
Soweit Sendungen aus dem Übergangs- 
verkehr in Ratzeburg über die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn aus- oder ein- 
gehen, findet diese Ermäßigung keine 
Anwendung. 
Altona, den 20. Dezember 1904. (3333) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 


verkehr. 
Die im Ausnahmetarif Nr 9 für Dünge- 
mittel usw. vorgesehene Gültigkeits- 


beschränkung kommt in Wegfall. 

Die Bestimmungen und Frachtsätze 
dieses Ausnahmetarifs bleiben daher auch 
ab 1. Januar 1905 in beiden Heften bis 
auf weiteres in Kraft. 

Karlsruhe, den 17. Dezember 1904. (3334) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif vom 
1. Januar 1905. 

Unter Bezugnahme auf das Ausschreiben 
vom 8. November 1904 in der V.-Z. Nr 90 
vom 16. XI. 1904 und im R.-A. Nr 270 vom 
15. XI. 1904 wird bekannt gegeben, daß 
mit Wirksamkeit vom ]. Januar 1905 an 
Stelle des „Bayerischen Vizinal- und 
Lokalbahn-Schnittarifs vom 1. Oktober 
1903“ ein neuer Schnittarif unter dem 
Titel „Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif“ 
erschienen ist. 

München, den 17. Dezember 1904. (3335) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Innerer Verkehr der Kgl. bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Das in Nr 90 der Vereinszeitung vom 
16. November 1904 angekündigte neue 
Tarifheft D für den Verkehr der Kgl. 
bayerischen Lokalbahnen ist nunmehr 
erschienen und für Interessenten bei dem 
Materialdepot der Generaldirektion um 
den Preis von 0,60 4 für das Stück käuf- 
lich zu haben. 

Das neue Tarifheft D hat Gültigkeit ab 

TAI an ua rzr90n. 

Über vereinzelte Abweichungen von 
diesem Einführungstermin geben die be- 
teiligten Dienstesstellen Aufschluß. 

München, den 19. Dezember 1904. (3336) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. 
Am 1. Januar 1905 wird zum Ausnahme- 
tarif vom 1. Mai 1901 ein Nachtrag Il 


Nr 191 


1576 


eingeführt, der die Aufnahme neuer Ver- 
sand- und Empfangsstationen, ein Um- 
kartierungsverzeichnis fürNichtverbands- 
stationen sowie Ergänzungen und Be- 
richtigungen enthält. Der Nachtrag ist 
zum Preise von etwa 30 „A bei den be- 
teiligten Dienststellen erhältlich. 
Kattowitz, 19. Dezember 1904. (3337) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 

TeilIll, Heft6 vom 1. März 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
der neu errichtete Bahnhof Wiesbaden 
West, der nur dem Wagenladungsver- 
kehr dient, in die allgemeinen Tarif- 
klassen, einschließlich der Ausnahme- 
tarife 1—4, in den Ausnahmetarif 13II 
für Superphosphat usw. — Abteilung A 
des Tarifheftes 6 — sowie in den Aus- 
nahmetarif 12 für Guano aller Art usw. 
— Abteilung B des Tärifheftes 6 — ein- 
bezogen. 

Gleichzeitig werden die Wagenladungs- 
sätze für die Station Wiesbaden, die von 
demselben Zeitpunkte an die Bezeich- 
nung Wiesbaden Süd führt, außer Kraft 
gesetzt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 14. Dezember 1904. (3338) 

Königliche Einsenbahndirektion. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde usw. 

Im vorbezeichneten Verkehre werden 
die bestehenden Frachtsätze nach Kö- 
niginhof der Süd-norddeutschen Verbin- 
dungsbahn um 80 h für 1000 kg, wie bis- 
her, auch vom 1. Jauuar 1905 bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende Dezember 
1905, ermäßigt. 

Kattowitz, 19. Dezember 1904. (3339) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Januar n.J. treten an Stelle der 
durch Bekanntmachung der bayerischen 
Staatsbahnen vom 8. v.M. aufgehobenen 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Bad Steben, Köditz, Markt 
Oberdorf, Marxgrün, Milbertshofen, 
München = Schwabing, Naila, Neuhof 
(Bayern), Selbitz, Sonthofen, Stegenwald- 
haus und Tirschenreuth anderweite, 
größtenteils erhöhte Entfernungen und 
Frachtsätze in Kraft. Das Nähere ist 
bei den beteiligten Dienststellen zu er- 
fahren. 

Die gleichfalls aufgehobenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Stationen 
Blaichach, Landsberg, München-Giesing, 
Nürnberg Nordbahnhof und Nürnberg 
le bleiben unverändert in 
<raft. 

Die in der Bekanntmachung vom 8. No- 
vember d. J. weiter genannten Stationen 
Dorfgütingen u. Feuchtwangen gehören 
dem rheinisch - westfälisch - bayerischen 
Güterverkehre nicht an. 

Cöln, den 16. Dezember 1904. (3340) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - ostdeutscher und ober- 
schlesisch - Berlin - Stettiner Kohlen- 
verkehr. 

Am 1. Januar 1905 wird in den vorbe- 
zeichneten Verkehren je der Nachtrag IV 
eingeführt, welcher außer Aufnahme ver- 
schiedener Empfangsstationen hauptsäch- 
lich neue Frachtsätze von den Versand- 
stationen Boerschächte, Schachtanlage 
Bielschowitz, Koksanstalt Orzegow und 
Hillebrandschacht sowie geänderte Fracht- 
sätze von den Versandstationen Karsten= 
Centrumgrube, Emanuelsegen, Beaten- 


glückgrube, Hoymgrube, Redengrube und 
Oheimgrube enthält. Insoweit Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze bis 15. Februar 1905 in Geltung. Die 
Nachträge sind zum Preise von 35—45 
bei den beteiligten Dienststellen er- 
hältlich. 

Kattowitz, den 20. Dez. 1904. (3341) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Öst-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Vom 1. Januar 1905 ab finden die im 
Nachtrag X des Tarifheftes Nr 4 für den 
Verkehr nach Basel Badische Bahn im 
Ausnahmetarif 30 unter b aufgeführten 
Frachtsätze für Hülsenfrüchte, Raps und 
Rübsen auch Anwendung für Getreide- 
sendungen. 

Ferner wird die Bestimmung im Nach- 
trag X des Tarifheftes Nr 3 unter 5, nach 
welcher die Getreidefrachtsätze nur für 
Getreidesendungen nach Basel und Basel- 
St. Johann der Reichseisenbahnen mit 
Verkehrsleitung über die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und die Reichs- 
bahnen gelten, vom gleichen Zeitpunkte 
ab aufgehoben. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Dienststellen. 

Erfurt, den 16. Dezember 1904. (3342) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Januar 1905 werden die Sta- 
tionen Beelitz (Stadt) und Buch- 
holz (Zauche) des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Halleinden Magdeburg- 
Halle-sächsischen Güterver- 
kehr einbezogen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Stationen. 

Dresden, den 20. Dezember 1904. (3243) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 1. Januar n. J. erhalten die Sta- 
tionen Groß-Rosen und Tschirnitz des 
Bezirks Breslau im Verkehre mit den 
Stationen der Westfälischen Landes- 
Eisenbahn, die Station Hausdorf-Wüste- 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. Verkehr mit Österreich. 
Einbeziehung der Station Ringelshain in den Ausnahmetarif 


Nr4(für Palmöl usw.) des Tarife 


; Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisonbahnverwa tu 


waltersdorf des Bezirks Breslau im 
kehre mit den Stationen der Rin 
Stadthagener und Vorwohle-Emme 
Eisenbahn direkte Frachtsätze. 


die Ausnahmetarife 14 für Zucker 
Art und 14a für Rohzucker jeder 
aufgenommen. 
Nähere Auskunft geben die beteili 
Dienststellen. 
Münster, den 19. Dezember 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Tarif (Teil ’E 97 von Zr 
zember 1904. 4 
Auf Seite 426 ist der Schnittsatz 
München Südbhf.-Peri des Ausnahmetarifs 
Nr 42a von 1,84 auf 2,84 Fr. für 100 kg 
zu berichtigen. | 

München, den 20. Dezember 1904. (324 
Generaldirektion y 

der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - bayerischer Güte 
verkehr. 


neue Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit einigen bayerischen 
Stationen. j 
2. Die bisherigen Entfernungen und 
Frachtsätze für die Station Landsberg 
(Bayern) bleiben auch ab 1. Januar 1905 
weiter in Kraft bestehen. h 
Der Nachtrag kann zum Preise von 
10 .$ bei dem Materialdepot der General- 
direktion der k. b. Staatseisenbahnen in 
München und bei den württembergischen 

Güterstellen bezogen werden 
München, den 17. Dezember 1904. (3346 

‘_ Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


s Teil U, Heft2vomL Mai.1901. 


Bremen | H Ba: 
amburg B., 
(Hauptbhf.),| _ Hamburg- i np 
Eigentums-| B Sternschanze, | Stettin deutschen 
Nach und von "men | Harburg H,, Hafenstationen 
bahn (Freibezirk) Harburg U. E,, F| 
Wilhelmsburg | ! 
Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
| Siehe besondere 
Ringelshain A. TE 338 338 21 aabels Ali 
Tarifes 


Auf Seite 97 des vorgenannten Tarifheftes sind folgende Kilometerentfernungen 


nachzutragen: 


| Bremen Hamburg B. Stettin j Warnemünde 


Nach und von | B 


It 


Kilo mierte,r 


Ringelshain . SE VE | 626 | 
Wien, am 19. Dezember 1904. 


578 | 31 | 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


XLIV. Jahrgan 
24. Dezember 1901. 3 


Nr 101 


Preußisch - bayerischer Tiertarif 


vom 1. April 189. 
Mit “Gültigkeit vom 1. Januar 
_ werden die Stationen Cöln-Nippes neuer 
Bahnhof und Dollbergen für die Abferti- 
- gung von Großvieh (ausschl. Pferde) und 


1905 


Für Rohzucker aus Österreich durch 
Berücksichtigung der im Verordnungsblatte für 
enthaltenen speziellen Bedingungen folgende 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 


das deutsche Zollgebiet treten unter 
Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien 
Frachtsätze für 100 kg im Kartierungs- 
bis Ende des Jahres 1905, in Kraft: 


wege ab 1. Januar bis auf Widerruf, längstens 


ee ae, auge Nash | ‚ Aussig- | Schön- N Schlepp- | Dresden= 
Ferner werden im Verkehr zwischen | ' Tan- |priesen= Slen! ern Elbkai 
- Wernshausen und Unsleben Stücksätze | , wagen geDunr 
- für Großvieh (ausschl. Pferde) eingeführt. ı dungs- Um- Bachs I HEFÄNIRT 
Über die Höhe der Sätze geben die platz | schlag | Ldgspl De 9, „Erachtsätze 
beteiligten Stationen Auskunft. | | zig er | bei Be- 
Erfurt, den 2). Dezember 1904. (3348) igentums- BC a zahlung der 
Königliche Eisenbahndirektion, | Frachtsätze ausschl. b a Fracht für 
als geschäftsführende Verwaltung. bahn Schleppbahngebühr und | DaCh-U, mindestens 
' i sonstiger Nebengebühren Schön- 10000 kg 
j bei Bezahlung der Fracht| Priesen= | für den 
| für mindestens 10000 kg | U. und | Frachtbrief 
Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- | für den Frachtbrief und aussi und 
j scher Eisenbahnverband. | Wagen i Wagen 
‚ Tarif Teil, Heft3vom ” April von — 
1901. für 100 kg in Pfennigen 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1905 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis $ | | hi 
31. Dezember 1905, gelangen für die Austerlitz St. E. 147 | Aal. I alanıı | 175 
) frachtgutmäßige Beförderung von Roh- Bedihost K. F.N.B.| 118 113 118 | 146 
eisen (Gießerei-Roheisen) bei Aufgabe Bisenz-Pisek . „ 136 | 131 136 164 \ 
von bezw. Frachtzahlung für mindestens Bistritz a.H. . „ 129 |, 124 129 | 157 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief TR „ nn | an ir | 10 
ee ur Beffirene Butschowitz . St. E. 6. 158 | 147 153 181 
von Cellechowitz . k. k. St. B. 129 KURT E24 129 157 
Dr en j K, BANSR. 123 Pla #117 122 150 
: bhybi # 106 101 106 134 
Nach Königehof en. k.k.St.B.| 124 119 124 152 
> Dürnkrut K. F.N.B. 151 146 151 179 
Centimes Freiheitsau 8 99 94 99 127 
für 100 kg Olames W198 # 141 136 1416. ;\ 169 
el BIFEIE FE E en 5 B 105 100 105 | 133 
. ohenau va VL HN REN: 148 143 148 | 176 
a art Hrochowteinitz . . . |k.k. St.B.| 1% 115 120 148 
Alt-Solothurn is 957 Hnleneaı . . ... 1K..Kalgr 123 115 123 151 
Abo p 208 Kanitz-Eibenschütz St. E. G. 145 140 145 173 
BET NR : 396 Kojetein % INS 124 | 119 124 152 
Basel N B B enalpaal 991 Kostel R 143 138 143 171 
Rasch Johann : 921 Kremsier 5 127 | 122 127 155 
BE h ea is 270 KramaurnAtuise St. E. G 148 143 148 176 
Biel (Bienne) TE PATE NAE 367 Kwassitz-Tlumatschau |K. F. N. B 7 | 12 127 155 
Chatndsd ; 950 Leipnik . ke of R 120 | 118 120 148 
nee "(Delsber } 948 Littau & St. E. @. 114 | 108 114 142 
TAnERPEN 5 923 Lundenburg . . KR. F!N.B.| 18 140 15 | 173 
Genöve (Genf). BR 330 Mähr.-Neustadt . k..k. St. 97 92 | 125 
Gerlafingen . . 260 Mähr.-Ostrau . . . . |IK-.F.N.B.| 9 92 7 || 125 
RnB. BadlB ao RR N 124 119 14 |g 10 152 
Lu a oe Mast ae. I BG 114 108 114 142 
ee a5: Napagedi .... . |K.F.N.B.| 129 124 139 | 157 
Nasdblathurn 957 Nezamislitz Tr. ur A 144: | 119 324 152 
Gerkikon 5 993 Olmütz-Hodolein . . |k. k. St. B. 107 102 107 135 
Olt i 349 Prertins ms. IK. END 117 112 147 | 145 
R Er h 195 Radwanitz-Prossenitz 5 ia 26 121 149 
re Sn Bat a SL IE Oele | 180 145 173 
Ro (Zur h) 533 Rohskatz in VUNK- EN Bee 39 || ‚184 139 167 
En lan E> RohrhuehlnlM: k Abel: Be 125 120 18 | 153 
Schaffhau 8 ABB.) ; Fir Rositz-Seslawek 'k. k. St.B. 132 127 132 160 
0 5 N Satz ara. K.F.N.B.| 140 135 140 168 
St ; en an a Schlappanitz . St. E. G. 121 °| 185 141 | 169 
re Segengottes . . . - urR 150 144 150 178 
ee ER Skrochowitz-Braunsdf. |k. k. St. B 85 80 85 113 
w; he ER ALTE r 216 Sokolnitzwani.. akt. B.=NB 129 124 129 157 
Zür re Haı nhöf” 996 Stauding LIRE, 1 103 | 10 107 135 
- Zürich Bauptbahnno! . 6 Tischnowitz . . . . |_$t. EG 160 154 160 188 
*) Der Frachtsatz nach Lindau transit Troppau K..E% N. B 96 91 96 124 
findet Anwendung: Troppau ....- k. k. StsB 87 82 87 115 
1. auf Transporte mit direkten Fracht- Ung.-Hradisch . . . . Fa 132 1 Inn BE 
Basten nach“ schweizerischen‘ Sta- | Ung-Ostra, ... - - |% : Da i61 ne 198 
tionen und weiter; aa ER, R. EIN. 126 5 
2. auf Transporte, welche an einen Em- DEOWIRZIE ne 2. N 
pfänger in Lindau adressiert sind ‚ fabrik ®) ar = 2 Ne se | By. ‚0 I: 
und ab hier mit neuen Frachtbriefen Wischau_ . - - - Vater 129 z 189 
nach schweizerischen Stationen und Wikosch-Keltschan Se 2 2 sr 141 
weiter reexpediert werden. — Die Wrbatek £ Te l 
das Gut begleitenden Frachtbriefe Zborowitz . 'K EN Bu 148 143 148 176 
haben in letzterem Falle ausdrück- ae F: 
lich auf Lindau transit zu lauten. *) Diese Frachtsätze gelten für Rübenzucker aller Art. 2 
Wien, am 20. Dezember 1904. (3349) In den Stationen der K.F.N.B. und k. k. St. B. obliegt das Aufladen den Absendern. 
K. k. österr. Staatsbahnen, Wien, am 19. Dezember 1904. Be. (3350) 
Österreich. Nordwestbahn, als geschäftsführende Verwaltung. 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr”101 


BERN. 06 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waren der Pos. E-5 und E-6 (ce und d) 
des’Tarifes, Teil I, Abteilung B der österr., 
ungar. und bosnisch - herzegowinischen 
Eisenbahnen vom 1. Januar 1904, sowie 
für zerlegte Eisenbahn-Lokomotiven und 
Dampfkessel treten unter Berücksichti- 
gung der im Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthalte- 
nen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf Widerruf, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe 
von 10000kg 
für den 
Frachtbrief 
und Wagen 
Von Wien K. F.N.B. nach 

Tetschen Ö. N. W.B. transit 
Von Wien St. E. G. nach 

Bodenbach St. E. G. transit 
Von Wien Ö. N. W.B. nach 104 

Tetschen Ö. N.W.B, transit “=, 
Von Wien K.F.N.B. nach 

Tetschen Ö.N.W.B. transit 
Von Wien K.F.J.B. nach 

Bodenbach St. E. G. transit 

Wien, am 20. Dezember 1904. 

Österr. Nordwestbahn. 


(3351) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
AufhebungderZuschlagsfrist 
sowie der Reduzierung der 
lagergeldfreien Zeit und der 

Entladefrist in der Station 
Innsbruck. 

Die mit Genehmigung des hohen k. k. 
Eisenbahnministeriums vom 3. Dezember 
l. J. Z. 55 955/16 a festgesetzte dreitägige 
Zuschlagsfrist für die in der Zeit vom 
27. November ]. J. nach Innsbruck loko 
gelangten Frachtgüter sowie die am 
3. Dezember 1. J. in Kraft getretene Re- 
duzierung der lagergeldfreien Abnahme- 
frist auf 2 Tage und der Entladefrist auf 
12 Tagesstunden tritt mit 12. Dezember 
1904 außer Wirksamkeit. 

Wien, am 12. Dezember 1904. 

Die Generaldirektion. 


(3352) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1905 erhält 
die Ziffer 1 der für die badischen Staats- 
eisenbahnen maßgebenden besonderen 
Bestimmung zu $ 38 der Verkehrsord- 
nung — badischer Personentarif,Seite22 — 
folgenden Wortlaut: 

„Handgepäck kann auf allen Stationen 
zur Aufbewahrung gegeben werden. 
Die Aufbewahrungsgebühr beträgt für 
jedes Stück für die beiden ersten Tage 
zusammen 10 4, für jeden folgenden 
Tag weitere 10 3. Der Tag der Über- 
gabe und Zurücknahme wird je für einen 
vollen Tag gerechnet. Zusammenge- 
bundene Stücke werden für eines ge- 
zählt.“ 

Die Änderung ist gemäß den Vor- 
schriften unter I (3) der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 16. Dezbr. 1904. 

Großh. Generaldirektion. 


3. Effektenverkehr. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Der am 31. Dezember 1904 fällige 

Zinsencoupon Nr 18 unserer 3% prozen- 


(3353) 


ür die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndircktions-Pr 


tigen Prioritätsanleihe vom Jahre 1896 
wird, u. zw. jener der Schuldverschrei- 
bungen l 

lit. A per 5000 4. mit 87,50 A 

;\BVl 2062500, RU 2605 5 

0 OT 

RDı 141800, RE, 
deutscher Reichswährung vom 31. De- 
zember 1904 angefangen 

in Teplitz bei der Hauptkasse der 
k. k. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschatft, 

bei der Bank für Handel und In- 
dustrie und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, Abtei- 
lung Dresden, 

„ Frankfurt a/M. bei der Direktion 
der Diskontogesellschaft und 

bei der Filiale der Bank für Handel 
und Industrie, 

„ Prag bei der Filiale der k. k. priv. 
österr. Kreditanstalt für Handel 
und Gewerbe, 

bei der Böhm. Eskomptebank und 
bei Herrn Moritz Zdekauer, 

» Wien bei der k.k. priv. österr. 
Kreditanstalt für Handel und 
Gewerbe und 

bei der k. k. priv. allgemeinen 
österr. Bodenkreditanstalt 
eingelöst. 
Teplitz, im Dezember 1904. 
Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honoriert.) 


(3354) 


4. Verdingungen. 


Verdingung der für das Etatsjahr 1905 
erforderlichen Werkstattsmaterialien, als: 
Los I= 10000 kg Muttereisen, sechs- 

- kantig (Schweiß- 
eisen ]J); 
„ 0.1= 2500 „ Eisenguß, schmied- 
barer, 
60000 „ Roststäbe, 
3500 „ Stahlformguß; 
„ {I= 17550 m Röhren, eiserne und 
verzinkte für Gas-, 
Wasser- und Brems- 
leitungen sowie für 
Dampfheizung und 
Gardinenstangen ; 


„IV =22600'Stüuek Achsbuchsbügel ; 

Ne ». Kupplungen für 
Dampfheizung; 

»„. VL=90%000 »„ Schrauben, 
eiserne mit Mut- 
tern, rohe, 


330 » . Hämmer, 

620 »„  Heizer- und 

Schlackenschau- 

feln, 

Schrauben- 

schlüssel, ver- 

stellbare (engl.), 

Schrauben- ) 

schlüssel, ge- 

wöhnliche ; 

»„ VI=340 kg Hartlot, streng- und 

leichtflüssig ; 

„ VII= 8000 Stück Lampenteile 
(Brenner) aller 
Art; 


20 » 


400 n 


ee ee r 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltunge 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin 


n. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
eg = D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Los IX = 5550 Stück Hammerstiele, 
fertige (Hikory- 


holz), 
5 600 „» Schaufelstiele - 
(Birkenholz), 
11605’ Hammerstiele, * 


unbearbeitete; 
» X = 37600 kg Ölfarbe, fertige, 
7000 


„ Metall- und Fenster- 
kitt; 
XI= 2805 Stück Schwämme; 
XI = 3cbm Weißbuchenholz, ge- 
spalten, 1 m lang, 
30 „ Pitchpine-Holz. 
Termin ist aufden 11. Januar 1905, 
vormittags 11 Uhr, im Zimmer 9 
unseres Verwaltungsgebäudes anberaumt. 
Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserem Zentralbureau hier eingesehen 
oder gegen gebührenfreie Einsendung 
von 30 „) für jedes einzelne Los in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Werk- 
stattsmaterialien Los Nr... ver- h: 
sehen biszum 11. Januar 1905, vor- 
mittags 11 Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzusenden. 
Ende der Zuschlagsfrist am. 
26. Januar 1905, abends 6 Uhr. 
Mainz, den 13. Dezember 1904. (3355) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


ee m nn 
5. Verkauf von Altmaterialien. B 
Unsere gegenwärtigen Vorräte an Alt- } 


materialien, als Eisen- und Stahlschienen, 
Guß- und Schmiedeeisen, Schrott, Stahl 
Radreifen, Dampfkessel, eiserne un 
stählerne Drehspäne, Zink, Kupfer, Rot- 
guß, Messing, Gummiabfallusw., insgesamt 
rund 74 Doppelladungen, werden hiermit 
zum Verkauf gestellt. 
Die Verkaufsbedingungen nebst Ver- 
zeichnissen der Mengen und Lagerorte 
der Materialien können gegen Einsendung 
von 50 „ Schreibgebühren vom 
Hauptbureau der Großherzoglichen 
General-Eisenbahndirektion & 
bezogen werden. 
Angebote, verschlossen und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Altmaterial“ ver- 
sehen, sind unter Wiederanschluß der 
durch Unterschrift anzuerkennenden Be- 
dingungen bis zum. 
9. Januar 1905, mittags 
an die Großherzogliche General-Eisen- 
bahndirektion in Schwerin i. M. einzu- 
reichen. (3356) 
Schwerin i. M., den 16. Dezember 1904. 
Großherzogliche i 
General-Eisenbahndirektion. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


6 Stück alte Personenwagenund. 
15 Stück so gut wie neue Erz- 
Triehterwagen von 135 t Lade- 
gewicht mit 2 m Radstand sollen in ver- 
schiedenen Losen verkauft werden. N 

Die Bedingungen und die zu den An- 
geboten zu benutzenden . Vordrucke 
können in unserem Rechnungsbureau 
eingesehen, auch von diesem gegen 
portofreie Einsendung von 1. 4. bezogen 
werden. sr 

Blankenburg Harz, den 16. Dez. 1904.(3357) 

Direktion SSHER 
der Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 
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Die Abrechnungslegung nach Einführung des vereinfachten Abfertigungsverfahrens 
im Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande. 


Am 1. Januar 1905 wird das in den preußischen Staatsbahn- 
verkehren seit 1. Februar d. J. eingeführte vereinfachte Abferti- 
gungsverfahren auf den Wechselverkehr sämtlicher zum Ver- 
kehrsverbande gehörenden deutschen Eisenbahnverwaltungen 
ausgedehnt. Durch diese Ausdehnung auf außerpreußische 
Verwaltungen ‚wird eine Anderung des bisherigen Abrechnungs- 
verfahrens bedingt. 
obengenannten Zeitpunkte ab nicht mehr alle Sendungen in den 
Verkehren, in welchen sie zur Abfertigung gelangten, ab- 
gerechnet werden, da aus den einzelnen Verkehrsabrechnungen 
alle diejenigen Sendungen ausscheiden, welche in Frankatur 
abgefertigt, nicht mit Nachnahme belastet sind und deren 
Fracht- und Nebengebührenbeträge zusammen die Höhe von 
1 #. nicht übersteigen. Diese Sendungen werden im sogen. 
Markenverfahren abgefertigt. Als Nachweis hierüber dient ein 
Abgangsbuch, in welches alle Sendungen in chronologischer 
Reihenfolge — also nicht nach Verwaltungsbezirken getrennt — 
eingetragen werden, welche zwischen Verwaltungen des 
Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes zum Austausch ge- 
langen. Die Zuscheidung der Anteile aus diesen Sendungen 
kann daher nicht mehr verkehrsweise geschehen, sondern ge- 
schieht in der in Nr 93 S. 1448 d. Ztg. angegebenen einfachen 
Weise. 

Ferner wird das bisher für die Abrechnung des gesamten 
Stückgutverkehrs angewandte Verfahren, wonach 1-2 Monate 
jährlich genau und die übrigen nach den in diesen 2 Monaten 
‚ermittelten Verhältniszahlen (Prozente mit 2 Dezimalen = Zehn- 
tausendteile) abgerechnet wurden, nach dem 1. Januar 1905 nicht 
mebr angewandt. In welcher Weise nach dem genannten Zeit- 
punkte die Anteilszuscheidung aus diesen Sendungen erfolgt, 
ist ebenfalls in Nr 93 S. 1448 d. Ztg. näher ausgeführt. 

In bezug auf die Anteilszuscheidung im Wagenladungs- 
verkehr tritt insofern eine Änderung ein, als nicht mehr, wie 
bisher, das Empfangsmaterial als Abrechnungsunterlage dient, 


Sie besteht zunächst darin, daß von dem 


sondern das Versandınaterial, da nur dieses die für die Abrech- 
nungslegung notwendigen Angaben enthält. Vielfach wird 
durch diese Abrechnungsweise eine Neuaufstellung der Anteils- 
tabellen erforderlich, da bisher im allgemeinen die Anteils- 
tabellen so eingerichtet sind, daß in ihnen nur die Anteils- 
kilometer der Empfangsbahn und der Durchgangsbahnen er- 
scheinen. Jede Verwaltung rechnete hiernach auf Grund des 
von ihr selbst festgestellten eigenen Empfangsmaterials ihre 
Frachtanteile und diejenigen der Durchgangsverwaltungen aus; 
die verbleibenden Restfrachten erhielt die Versandverwaltung. 
Diese Art der Abrechnung ist die einfachste, da die Empfangs- 
verwaltung stets normale Anteile erhält. Durch Zuscheidung 
der Restfrachten an die Versandverwaltung treten die durch 
Umleitung des Verkehrs aus Wettbewerbsrücksichten entstehen- 
den Frachtausfälle gar nicht in Erscheinung, und es entfällt die 
besondere Berechnung dieser Ausfälle. Auch die Aufstellung 
der Anteilstabelle ist bei dieser Abrechnungsart einfach und sehr 
übersichtlich, da für jede Empfangsstation und jeden Übergang 
nur eine Anteilsentfernung für sämtliche über den gleichen 
Bahnweg leitenden Versandstationen einzustellen ist. Es kommt 
also beispielsweise für den Verkehr der sämtlichen sächsischen 
Stationen nach den zwei größten Magdeburgischen Stationen, 
Magdeburg und Braunschweig Hauptbahnhof, welcher zu 99 $ 
über Leipzig zu leiten ist, nur je eine Anteilsentfernung und je 
eine Anteilszuscheidung in Frage. Wie erheblich diese Tat- 
sache ins Gewicht fällt, kann man daran ermessen, daß der 
sächsische Versand nach den Stationen Magdeburg und Braun- 
schweig Hauptbahnhof 40 $ des Gesamtverkehrs ausmacht. Diese 
äußerst praktische Einrichtung der Anteilstabelle im Magdeburg- 
Halle-sächsischen Güterverkehr besteht erst seit 1. Januar 1902. 
Vordem waren nur die sächsischen Anteilskilometer in der An- 
teilstabelle ausgeworfen und erfolgte die Abrechnung in der 
Weise, daß Magdeburg auf Grund des sächsischen Versand- 
materials und Sachsen auf Grund des eigenen Empfangsmaterials 
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die sächsischen Anteile feststellte und Preußen in beiden Rich- 
tungen die verbleibenden Restfrachten erhielt. Im Magdeburg- 
Halle-bayerischen Güterverkehr besteht z. Z. das umgekehrte 
Verhältnis; hier erhält Preußen in beiden Richtungen Vorweg- 
anteile und Bayern die verbleibenden Restfrachten. Wie um- 
ständlich und umfangreich eine solche Abrechnung infolge der 
durch die Umleitung des Verkehrs bedingten vielen Ausnahmen 
für die einzelnen Stationsverbindungen war, mag daraus er- 
hellen, daß allein für die zwei Magdeburgischen Hauptstationen 
Magdeburg und Braunschweig Hauptbahnhof bei dem Über- 
gange Leipzig Bayerischer Bahnhof je über 100 Ausnahmen be- 
standen. Die Abrechnung war daher für den über Leipzig ge- 
leiteten Stückgutverkehr allein um 225 $ umfangreicher als die 
jetzige... Die Anteilstabelle umfaßte 70 Seiten, während sie jetzt 
für den Empfang Magdeburg nur 9 Seiten ausmacht. 

Die jetzige, nach Empfangsstationen eingerichtete Anteils- 
tabelle kann nun aber infolge Einführung des vereinfachten Ab- 
fertigungsverfahrens nach dem 1. Januar 1905 nicht mehr ange- 
wandt werden, da von diesem Zeitpunkte ab jede Verwaltung 
auf Grund ihres Versandmaterials die eigenen Frachtanteile aus- 
rechnet und der Empfangsverwaltung der Rest zugeschrieben 
wird. Es muß daher die neu zu erstellende Anteilstabelle so 
eingerichtet werden, daß aus ihr die Anteilskilometer der 
Versandverwaltung und diejenigen der Durchgangsverwaltungen 
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ersichtlich sind. Diese Anteilstabelle wird, wie aus vorstehen- 

den Ausführungen erklärlich, um so umfangreicher und unüber- i 
sichtlicher ausfallen, je mehr Ausnahmen in den einzelnen 
Stationsverbindungen zu berücksichtigen sind. Das Bestreben 
der Verbandsverwaltungen müßte daher darauf gerichtet sein, die 
Ausnahmen in der Anteilszuscheidung dadurch so weit als irgend 


möglich herabzudrücken, daß der Verkehr möglichst wenig umge- 


leitet, vielmehr im allgemeinen über den Weg geführt wird, über 
den die Tarifbildung erfolgt. Der Anfang hierzu ist ja erfreu- 
licherweise auch schon von einer größeren Anzahl Verwaltungen 


auf Anregung Preußens gemacht. Wünschen wir, daß die zwi- 


schen den Verwaltungen hierüber stattfindenden Verhandlungen 
bald zu einem günstigen Ziele führen. 

Bis zur Fertigstellung der neuen Anteilstabellen müssen 
die bisherigen noch im Gebrauch bleiben. Es bleibt, da der Ver- 
sand abzurechnen ist, die Anteilstabellen aber für den Empfang 
zugeschnitten sind, nichts anderes übrig, als jede Stationsver- 


bindung besonders abzurechnen. Wegen des großen Umfanges 
einer solchen Abrechnung ist es wünschenswert, daß zwischen 


den verschiedenen Verbandsverwaltungen vereinbart wird, bis 
zur Fertigstellung der neuen Anteilstabellen nur den Wagen- 
ladungsverkehr genau, den Stückgutverkehr aber für alle Monate 
prozentual abzurechnen. 
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Die Stubaitalbahn. 
Vom Kaiserlichen Rat Peter F. Kupka in Wien. 


Im schönen Lande Tirol wurde eines der herrlichsten 
Täler dem Weltverkehr erschlossen durch die am 31. Juli d. J. 
erfolgte Betriebseröffnung der ersten elektrischen Ad- 
häsionsbahn Tirols, von Innsbruck-Wilten nach 
Fulpmes. Sie ist von großer wirtschaftlicher Bedeutung und 
erfüllt eigentlich drei Zwecke: die Erschließung eines in un- 
mittelbarer Nähe der Hauptstadt gelegenen, durch unvergleich- 
liche Naturschönheiten ausgezeichneten weiten Gletschergebietes, 
das, 80 Gletscher und 40 Spitzen von mehr als 3000 m Seehöhe 
umfassend, Innsbruck jetzt näher gerückt ist. Die bedeutenden 
Ortschaften des bis zu den letzten Ausläufern bewohnten Tales, 
bisher Durchzugsorte und Sommerfrischen für Einheimische, 
werden zu großen Sommer- und Wintersport- 
stationen für Fremde. Sie dient ferner zur Hebung des 
Fremdenverkehrs im allgemeinen, wobei Deutschland ja 
heute schon in erster Reihe steht, und schließlich zur Wieder- 
belebung der berühmten, seit dem 15. Jahrhundert boden- 
ständigen Kleineisenindustrie Stubais; hier handelt es 
sich um eine‘rasche und wohlfeile Zufuhr des Rohmaterials, 
das bisher auf der Achse dem Tal zugeführt werden mußte, so- 
wie um erleichterte Abfuhr der Erzeugnisse. Mit der Ein- 
führung von Maschinen schwand immer mehr die Möglichkeit 
eines Wettbewerbes für den Handbetrieb, und die Industrie ge- 
riet in Verfall. 

Die Innsbrucker Handels- und Gewerbekammer nahm 
sich der Sache an und setzte die Gründung einer Fachschule 
für Eisen- und Stahlbereitung in Fulpmes (Eröffnung August 
1897) durch. Der nächste Schritt war der Zusammenschluß aller 
Schmiedemeister zu einer Werkgenossenschaft, dem (1902) der 
Ankauf der Purtschellerschen Werke folgte, die seither eine be- 
trächtliche Erweiterung erfuhren. Verschiedene Straßenpläne 
waren aufgetaucht und bald wieder fallen gelassen, bis man 
infolge neuerlicher Anregung durch die Kammer den Bau einer 
Eisenbahn mit Dampfbetrieb ernstlich in Erwägung zog 
und den Ingenieur Josef Riehl mit der Verfassung der Pläne 
betraute. 

Die Spurweite wurde aus betriebstechnischen Gründen 
gleich jener der Lokalbahn Innsbruck-Hall sowie der Inns- 
brucker Mittelgebirgsbahn (Igls) und der dort gegenwärtig im 
Bau befindlichen (im Frühjahr 1905 zu eröffnenden) elektrischen 
Straßenbahn mit 1 m festgesetzt. (Mit Vollendung des Inns- 
brucker Straßenbahnnetzes wird sowohl eine direkte Verbindung 
vom Staats- und Südbahnhofe Innsbruck zum Bahnhof Wilten- 
Stubai der Stubaitalbahn, als auch mit den Bahnhöfen der an- 
deren vorgenannten Lokalbahnen hergestellt sein) Das ur- 
sprüngliche Projekt war so gedacht, daß die Bahn auf der 
Brennerstraße bis zur Stefansbrücke, weiter an der steilen 
Lehne der Rutzbachklamm nach Telfes, sodann über Fulpmes 
auf das rechte Rutzufer und über Mieders, Schönberg wieder 


| zur Brennerstraße und nach Matrei führt. Finanzielle Schwierig- 


keiten verzögerten jedoch die Inangriffnahme des Baues. 

Inzwischen entstand das große elektrische Kraft- 
werk der Stadt Innsbruck an der Sill mit Hochdruckturbinen 
und einer gegenwärtigen Leistung von 5000 PS, die bis 15 000 PS 
gesteigert werden kann (1903 in Betrieb gesetzt. Nunmehr 
wurde die Verwendung elektrischer Kraft für die von Riehl 
projektierte Schmalspurbahn mit 1 m Spur, 40 m kleinstem 
Krümmungshalbmesser, 45 %/,, Höchststeigung, Schienen ewicht 
17,89 kg/m, Lärchenschwellen und schwebendem Stoß beschlossen. 
Technische und volkswirtschaftliche Rücksichten forderten 
die Einbeziehung der Ortschaften Natters, Mutters und Kreit, was 
auch schon bei der Verfassung des Vorprojektes (1899/1900) zum 
Ausdruck kam. Die Stadt Innsbruck erhielt die Konzession, um 
die sich auch Fulpmes und Matrei beworben hatten, trat 
doch später an eine Aktiengesellschaft ab. Die Vorprüfung der 
Bahnstrecke fand im Juli 1900, die politische Begehung im 
September 1901 statt. Doch erst im Frühjahre 1903 war die 
Frage der Geldbeschaffung gelöst, nachdem sich Staat, Land 
und Gemeinden zur Beitragsleistung bereit erklärten, und es 
konnte sodann die Gesamtausführung der Bauunterneh- 
mung J. Riehl um den Feuneh Ran: von 2650000 Kr. 
übertragen werden. Von den 1700000 Kr. Prioritäten übernahm 
die österreichische Unionbank 1300000 Kr., den Rest die Bau- 
unternehmung; von den 950000 Kr. Stammaktien zeichneten der 
Staat 350000 Kr, das Land Tirol 220000 Kr., Innsbruck und 
Wilten 170(00 Kr., die Gemeinden Telfes 18000 Kr. und Neustift 
5000 Kr., die Bauunternehmung 67000 Kr. Am ı. Mai 1903 fand 
der erste Spatenstich und am 5. Mai die Inangriffnahme der Ar- 
beiten statt. 

Die Bahn beginnt bei der Station Wilten (Stubaitalbahn), 
unweit der alten Pfarrkirche, in 580 m Seehöhe, folgt anfänglich 
der alten Reichs- oder Brennerstraße, erreicht dann, im allge- 
meinen eine südliche Richtung einhaltend, den Scheitelpunkt 
in 1004 m Höhe und senkt sich auf 936 m Seehöhe zur End- 
station Fulpmes, 18,2km, herab. Vom Ausgangspunkt führt die 
Linie stets ansteigend in westlicher Richtung, bei Kilometer 1,2 
durch einen 157,5 m langen Kehrtunnel in Felsen (Krümmungs- 
halbmesser 45 m), nimmt dann einen östlichen Verlauf und folgt 
den Windungen der Brennerstraße, die sie nächst der Haltestelle 
(Berg Isel) Plateau (Kilometer 2,3)in der Straßenebene kreuzt. 
Schon von den ersten Windungen bietet sich ein prächtiger 
Rückblick auf die Landeshauptstadt sowie das obere und untere 
Inntal dar. Der Forderung des Reichskriegsministeriums, die 
teuere aber entsprechendere Führung auf eigenem Unterbau 
zu wählen, wurde Folge gegeben. Die Bahn steigt von hier scharf 
an den steilen Hängen des Silltales empor, erreicht in Kilo- 
meter 3,9 die Haltestelle Gärbersbach — mit schönem Blick 
nach Süden in das waldreiche Wipptal und auf die tief unten 
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neben der schäumenden Sill ziehende Brennerlinie der Süd- 
bahn —, erklimmt sodann die terrassenförmig reich gegliederte 
Mittelgebirgsfläche von Natters und die gleichnamige Sta- 
tion in Kilometer 4,5, dann in vielfach gewundenen Schlangen- 
linien die Haltestelle Mutters (Kilometer 6,0), einen wegen 
seiner herrlichen Lage beliebten Ausflugsort der Innsbrucker. 
Nun wendet sich die Bahn wieder westwärts (wo sich das 
Oberferntal mit prächtiger Gebirgsumrahmung öffnet), gewinnt 
in günstigem Gelände die Höhe, führt dann südöstlich, um nach 
Passierung eines 149 m langen Tunnels in Gletscherschotter mit 
Beton ausgemauert (Kilometer 8,0) den Mutterer Graben zu 
übersetzen, auf einem 120 m langen und 28 m hohen Viadukt 
(Kilometer 8,13, mit 80 m Krümmungshalbmesser; Blechträger 
ruhen auf mächtigen, 6 m tief En undin Portlandzement 
ausgeführten Betonpfeilern im Mittelabstand von 18,01 m), dem 
technisch interessantesten Bauwerk. Dieser Viadukt mußte bis 
Ende Aprild.J. vollendet sein, um das fertige Oberbaumaterial für 
den zweiten Viadukt vorführen zu können. Wir erreichen die 


- Haltestelle Raitis in Kilometer 84. An der zu Rutschungen 


geneigten Lehne aus Gletscherschotter, die sich von Kilometer 9,7 
bis Kilometer 16 erstreckt, mußten gründliche Entwässerungen 
und Quellenfassungen vorgenommen werden. Durch Wälder 
und über Wiesen mit ausgedehnter Fernsicht auf Innsbruck 
und das Inntal gelangen wir zu den Haltestellen Außer Kreit 
(Kilometer 9,8) und Kreit (Kilometer 10,7). 

Von Kreit zieht die Bahn in westlicher Richtung und 
übersetzt den Kreiter Graben, wo infolge der denkbar ungün- 
stigsten Einfahrtverhältnisse bedeutende bautechnische Anforde- 
rungen gestellt waren. Der Kreiter Graben (Kilometer 11,13) 
wird auf einer gefälligen 130 m langen und 32 m hohen Gitter- 
trägerbrücke mit acht Feldern zu je 10,0 m übersetzt. Die 
schlanken Eisenpfeiler ruhen auf Sockeln, welche gleich den 
Widerlagern aus Beton hergestellt sind. Die äußerst genau 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zugverspätungen. Der Nachweisung über die auf den 
größeren deutschen Fisenbahnen (ausschließlich der bayeri- 
des Sommerfahrplans (Mai bis Sep- 
tember d. J.) bei den fahrplanmäßigen Zügen mit Personen- 
beförderung vorgekommenen Verspätungen ist folgendes zu 
entnehmen: Die Anzahl der in Vergleichung gezogenen Bahn- 
gebiete betrug 44, deren Gesamtlänge Ende September. d. J. 
44583 km; davon waren zweigleisig 16356 km. Befördert 
wurden: 294 950 Schnellzüge, 1482257 Personenzüge und 796 390 
gemischte Züge. An Zuekilometern wurden im ganzen 
118 983 933 geleistet, d. i. im Tagesdurchschnitt 777 672 und auf 
ı km Betriebslänge im fünfmonatlichen Durchschnitt 2669. 

Von den fahrplanmäßigen Zügen mit Personenbeförderung 
haben sich im ganzen 18310 Züge (gegen das Vorjahr + 178) 
verspätet, und zwar durch Abwarten verspäteter Anschlußzüge 
11051 (— 55) und durch Vorkommnisse bei den verspäteten 
Zügen selbst 7259 (4 233). Von den Verspätungen der letzteren 
Art entfallen im ganzen auf 1000 Züge 2,9 (gegen das Vorjahr 
— 0,1) und auf 1400000 Zugkm 61,0 (— 0,6). Die Anzahl der 
versäumten Anschlüsse betrug 7740 (— 684). 


— Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Zu den auch im November d. J. wieder gestiegenen Ein- 
nahmen schreibt die Nordd. Allg. Ztg.: „Für die preußische 
Staatsbahnverwaltung ist auch der November d. J., trotzdem er 
nahezu 13 Mill. Mark weniger eingebracht hat als der Oktober, 
recht günstig verlaufen, denn der Einnahmeüberschuß gegen- 
über dem November der voraufgegangenen Jahre war sehr er- 
heblich, was mehr auf den stark gestiegenen Güterverkehr 
zurückzuführen ist, als auf den allerdings auch seinerseits er- 
höhten Personenverkehr. Die Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr beliefen sich im November d. J. auf 
29 417.000 ‚M. gegen 27653000 ‚it im November 1903, sind also 
um 1764000 44 oder 6,4 & gestiegen. Die Einnahme aus dem 
Güterverkehr lag mit 92534000 Jt um 5815000 de. oder 6,7 $ 
über der vorjährigen. Die Einnahmen aus sonstigen Quellen 
(Erträgen von Materialverkauf, Überlassung von Betriebsmitteln, 
Vermietungen usw.) haben sich im November d.J. auf 8567 000 Je. 
belaufen gegen 7524000 ‚16, sind also um 1043 000 .#. oder nicht 
weniger als 13,9 5 gestiegen. Die gesamten Einnahmen im No- 
vember d. J. berechnen sich biernach auf 130518 000 st. gegen 
121 896 000 u. im November 1903, 115 940 000 MM. im November 1902 
und 111459000 4 im November 1901. Gegenüber dem Vor- 
jabre hat also eine Steigerung um 6 622.000 «W. oder 7,1 % statt- 
gefunden. Man muß bis März d. J. zurückgehen, um eine Zu- 
nahme zu finden, die die des Berichtsmonats übertrifft. In den 


gearbeitete Eisenkonstruktion wurde von. der Maschinen- 
bauanstalt vorm. Ruston & Cie in Prag geliefert und 
Rus der kurzen Frist von fünf Wochen ohne Gerüstung auf- 
gestellt. 

Die Bahn durchzieht in mäßiger Steigung anmutige 
Lärchenwälder, erreicht zwischen Kreit und Telfes bei Kilo- 
meter 12 ihren Scheitelpunkt (1004 m), senkt sich dann und 
mündet in das eigentliche Stubaital mit herrlichem Ausblick auf 
die in ewigem Eis starrende Gletscherwelt. Von Kilometer 15,7 
führt die Linie über eine vor Zeiten abgerissene, steile, mit 
Wasser durchsättigte Lehne. Mächtige Schotterablagerungen 
ruhen auf Unterlagen von blauem Tegel, die an den Rutsch- 
stellen mit diesem verworfen, vermengt und mit eingelagerten 
mächtigen Granitfindlingen durchsetzt sind. Mittels Graben- 
BEI und anderem entwässert und durch 7 m tiefe 

chlitze versteift, ist die Lehne voraussichtlich zur Ruhe ge- 
bracht. Telfes, die erste Ortschaft des Stubaitales, liegt in 
Kilometer 16,2 und 980 m Seehöhe; von hier weitet sich das 
Tal beträchtlich, und nun gleitet die Bahn in großen Windungen 
sanft ihrem vorläufigen Endpunkt Fulpmes zu, wo dicht am 
Bahnhofe ein vom Ingenieur Riehl mit künstlerischem Ge- 
schmack aufgeführtes stattliches Alpenhotel den Reisenden 
empfängt. 

Die ganze Fahrt nimmt etwas mehr als eine Stunde in 
Anspruch und wird in hübsch ausgestatteten Motor- bezw. An- 
hängewagen, die II. und III. Klasse führen, zurückgelegt. Der 
Strom wird den Motoren von den Sillwerken durch eigene Ober- 
leitung zugeführt, wobei, abgesehen von einer kurzen Versuchs- 
strecke in Deutschland, hier zum erstenmal Einphasen- 
strom, System Winter-Eichberg, in Verwendung kommt. Die 
gesamte elektrische Anlage wurde von der Union-Elek- 
frizitäts-Gesellschaft ausgeführt. Der Verkehr wird 
auch im Winter aufrecht erhalten. 


ersten acht Monaten des laufenden Etatsjahres sind verein- 
nahmt aus dem Personen- und Gepäckverkehr 320 668 000 M. 
gegen 305 711000 6. im gleichen Zeitraum des Vorjahres, aus 
dem Güterverkehr 706 730000 fM. gegen 672298000 ft. und aus 
sonstigen Quellen 63 019 000 ‚I. gegen 58 923 000 4. Hiernach 
haben die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 14 960 000 AM. 
oder 4,9 %, die aus dem Güterverkehr um 34430000 46 oder 
5,0 2 und die aus sonstigen Quellen um 4010 000 Je oder 7,0 % 
zugenommen. Die gesamten Einnahmen beliefen sich auf 
1.090 417.000 6, d. i. 53485000 ‚i@ mehr als im Vorjahre. Die 
Einnahmen sind hiernach um 5,2 $ gestiegen. Die Einnahmen 
des Etatsjahres 1904 sind auf 1517,4 Mill. Mark veranschlagt, so 
daß in den ersten acht Monaten 71,8 $ des Etatsanschlags ver- 
einnahmt sind und noch 427 000 000 ‚4. für die letzten vier Monate 
übrig bleiben. Da im vorigen Etatsjahre vom Dezember bis 
März 464000000 4. vereinnahmt worden sind, ist anzunehmen, 
daß die Einnahmen der Eisenbahnverwaltung im laufenden 
ea eg den Anschlag um mindestens 60 000 000 lt. übersteigen 
werden.“ 


Dienstkleidung der preußischen Staatsbahnbeamten. 
Durch Allerhöchsten Erlaß vom 24. Dezember d. J. sind nach 
dem Antrage des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten die nachstehend aufgeführten Abänderungen und Er- 
gänzungen der Vorschriften über die Galakleidung und die 
Dienstkleidung sowie die Dienstabzeichen des Personals der 
preußischen Staatsbahnverwaltung genehmigt worden: 1. Die 
Galakleidung für die Eisenbahn-Stationsvorsteher I. Klasse wird 
abgeschafft, dagegen den Stationsvorstehern I. Klasse, Güter- 
expeditionsvorstehern und Stationskassenrendanten gestattet, 
als Kopfbedeckung den schwarzen Hut mit goldener Agraffe, 
oldenen Kordons und der preußischen Kokarde bei feierlichen 

elegenheiten und sonstigen wichtigen Anlässen zu tragen. 
3. Die mittleren Beamten des Bahnhofs- und Abfertigungs- 
dienstes erhalten an Stelle der bisherigen Abzeichen an jeder 
Seite des Kragens allgemein vierzackige vergoldete Sterne, und 
zwar die Stationsvorsteher I. Klasse, Güterexpeditionsvorsteher 
und Stationskassenrendanten je drei Sterne, Stationsvorsteher 
II. Klasse, Güterexpedienten und Stationseinnehmer je zwei 
Sterne, Stationsverwalter und Stationsassistenten je einen Stern. 
3, Die Bahnmeister erhalten als Abzeichen am Kragen Rad mit 
Zirkel und außerdem Bahnmeister I. Klasse je zwei vierzackige 
Sterne und Bahnmeister je einen vierzackigen Stern mit der 
Maßgabe, daß den zur Zeit angestellten Bahnmeistern die zwei 
Sterne belassen werden. 4. Die Ärmelaufschläge aus Samt 
an den Dienströcken der mittleren Beamten und der in gehobenen 
Stellen befindlichen unteren Beamten werden durch 30 cm breite 
Aufschläge aus dem Stoffe des Rockes mit orangenfarbenem 
Vorstoß ersetzt. 5. Von den Zugbegleitungsbeamten wird an 
Stelle der einreihigen Joppe (Litewkenform) eine zweireihige 
Joppe in der für Bureau- und Kassendiener genehmigten Form 
getragen, jedoch für Zugführer ohne den orangenfarbenen 
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‚Vorstoß am Kragen. 6. Den vorgenannten Beamten wird erlaubt, 
die bisherige Dienstkleidung bis Ende September 1906 weiter 
zu tragen. 


— Eisenbahnunfälle bei Wutha und Eisenach. Über einen 
beklagenswerten Eisenbahnunfall bei Wutha am 21.d. M., der 
mehreren Beamten das Leben kostete und den Weihnachts- 
paketverkehr nicht unerheblich störte, teilen wir Nach- 
stehendes im Zusammenhang mit: Am genannten Tage stießen 
in der östlichen Einfahrt des Bahnhofs Wutha die Güterzüge 
6816 und 6093 zusammen; hierbei wurden drei Bremser getötet, 
zwei andere Zugbeamte schwer und sieben leicht verletzt. Der 
Materialschaden war bedeutend. Beide Hauptgleise waren 
gesperrt, der Personenverkehr wurde durch Umsteigen aufrecht 
erhalten. Die Schuld an dem Zusammenstoß trifft den Zug- 
führer des Zuges 6093. Dieser hat dem Lokomotivführer das 
Abfahrtsignal gegeben, obwohl er vom diensthabenden Stations- 
beamten den Befehl zur Abfahrt noch nicht erhalten hatte und 
auch das Signal zur Ausfahrt für seinen Zug noch nicht auf 
freie Fahrt gestellt war. Es herrschte starker Nebel. Der Zug- 
führer beachtete infolgedessen nicht den gerade in die Station 
einfahrenden Zug 6816, der die Fahrstraße des Zuges 6093 
kreuzen mußte. Die Sperrung dauerte auf dem südlichen 
Hauptgleis etwa 18, auf dem nördlichen etwa 30 Stunden. 

Einer Schilderung des Eisenbahnunglücks in den „Ber- 
liner N.N.“ entnehmen wir folgendes: Neben den beiden Haupt- 
gleisen zieht sich östlich der Station Wutha ein sogen. Über- 
holungsgleis hin, auf dem am 21.d.M. abends der von Eisenach 
gekommene Eilgüterzug hielt, um den in gleicher Richtung fah- 
renden D-Zug passieren zu lassen. Infolge der irrigen Annahme, 
das Abfahrtsignal erhalten zu haben, gab der Zugführer des Eil- 
güterzuges das Zeichen zur Weiterfahrt. Kurz vor der Einfahrt 
in das Hauptgleis entdeckte der Lokomotivführer den Irrtum und 
gab Gegendampf. Inzwischen brauste aus der Richtung von 
Gotha ein 10Vachsiger, von zwei Lokomotiven gezogener Güter- 
zug heran und prallte gerade an der Weiche mit voller Wucht 
auf den Eilgüterzug. Dieser heftige Zusammenstoß richtete 
schweres Unheil an. Die beiden Maschinen des Güterzuges 
sprangen aus dem Gleis und wühlten sich tief in den Bahndamm 
ein. Ebenso ist auch die Eilgüterzugmaschine sehr stark mit- 

enommen worden. Während im übrigen der Eilgüterzug ver- 
bältnismäßig gut davonkam, obgleich auch dessen Wagen 
Schäden aufweisen, bot der lange Güterzug ein Bild völliger 
Zerstörung. 30 Wagen sind völlig vernichtet In dem Güter- 
zug befand sich auch ein großer Transport Schweine. Von diesen 
sind etwa 30 Stück dem Unglück zum Opfer gefallen. Viel 
schlimmer aber ist es, daß auch mehrere Menschenleben ver- 
nichtet worden sind. Als erster Toter wurde der Hilfsbremser 
Lorenz aus Eisenach unter den Trümmern hervorgezogen. Am 
Vormittag des nächsten Tages gelang es, die Leiche des 
Bremsers Zimmermann aus Leipzig zu bergen und abends die 
von Holzsplittern durchbohrte Leiche des Hilfsbremsers Brauer 
aus Leipzig aufzufinden. Somit haben drei Beamte in Aus- 
übung ihres Berufes ihr Leben lassen müssen, drei weitere sind 
schwer verletzt, darunter der Bremser Balzer aus Eisenach 
lebensgefährlich. Die übrigen kamen mit dem Schrecken davon 
oder erlitten leichtere Verletzungen. Ein Bremser, dessen 
Häuschen total eingedrückt wurde, entging dem sicheren Tode 
durch rechtzeitiges Abspringen vom Wagen. Durch den Unfall 
trat auch eine sehr lästige Störung des Weihnachtspäckerei- 
verkehrs ein, da die auf der Linie Erfurt -Eisenach in dieser 
Zeit verkehrenden besonderen Postpäckereizüge zwischen 
Frankfurt und Berlin durch die Störung aufgehalten wurden. 
Doch sind die betreffenden von Frankfurt fälligen Sendungen 
am 24. d. M. abends in Berlin eingetroffen und noch rechtzeitig 
bestellt worden. 

Ein weiterer Zugzusammenstoß fand am 21. d. M. nach- 
mittags auf Bahnhof Eisenach statt. Die amtliche Mel- 
dung lautete: Mittwoch nachmittag gegen 5 Uhr 45 Minuten 
mußte der Personenzug Nr 212 wegen Kreuzung mit dem 
Schnellzug Nr 185 auf dem Bahnhof Eisenach vor dem Signal 
halten. Während dieser Zeit wurde eine Lokomotive vom 
Güterbahnhof nach dem Personenbahnhof ohne Zustimmung 
des Stationsbeamten abgelassen. Der Führer dieser Lokomotive 
hat infolge undurchdringlichen Nebels die Schlußsignale des 
vor dem Signal haltenden Personenzuges Nr 212 nicht recht- 
zeitig erkannt und fuhr den Zug von hinten an; 7 Reisende, 
1 Schaffner und 1 Werkstattarbeiter wurden leicht verletzt. Der 
Bahnarzt hat den Verletzten sofort ärztliche Hilfe ‚geleistet. Der 
Betrieb ist nicht gestört. Wagen sind nicht entgleist. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat November d. J. sind bei einer Bahnlänge 
von 6279 (6010) km befördert worden: 2242314 (2148735) Per- 
sonen und 1661437 (1569481) t Güter. Die Einnahmen betrugen: 
aus dem Personenverkehr 2985 040 (2881 469) A, aus dem Güter- 
verkehr 9477421 (8912154) 46, aus dem Gepäckverkehr 240 423 
(217578) M. und aus dem Tiertransport 267 116 (273 622) «46, zu- 
sammen 12970000 #t. gegen 12284823 46 im gleichen Monate 


des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis mit 
30. November d. J. beziffert sich auf 155910000 #, gegenüber 
dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 
7232824 M. “if 


— Württembergischer Eisenbahnetat für 1905/06. Der Ent- 


wurf des Finanzgesetzes und Hauptfinanzetats für die nächste 
ärz 1907 ist der Kammer der 
Abgeordneten von dem Staatsminister der Finanzen am %0. De- h 


Finanzperiode 1. April 1905 bis 31. 


zember mit einem begleitenden Vortrag übergeben worden, der 
im Staatsanzeiger für Württemberg abgedruckt ist. 
nehmen ihm folgendes: Der Reinertrag der Eisenbahnen 
ist angenommen für das Rechnungsjahr 1905 zu 18375820 M, 
für das Rechnungsjahr 1906 zu 18 333 340 4 und beträgt gegen- 
über 1%4 für 1905 mehr 1987450 4, für 1906 mehr 1944970 AM 
Die durchschnittliche Betriebslänge der Bahnen beträgt für den 
Personenverkehr in den beiden Rechnungsjahren 1905 und 1906 
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Je 1956,48 km, für den Güterverkehr 1962,34 km. Die gesamten 


Roheinnahmen sind für 
64 480 000 St, für 1906 zu 65 540.000 & veranschlagt, mithin gegen 
1904 höher im ersten Jahre um 3 620000 4, im zweiten Jahre 
um 4680000 ft. Bei dem Personen- und Gepäckverkehr ist unter 
Zugrundelegung einer kilometrischen Einnahme für 1905 von 
11561 At, für 1906 von 11909 MM. eine Mehreinnahme im ersten 
Jahre von 970000 St, im zweiten Jahre von 1650000 44 und bei 
dem Güterverkehr bei einer kilometrischen Einnahme für 1905 
von 18641 ft, für 1906 von 18825 A. eine Mehreinnahme im ersten 
Jahre von 2590000 4, im zweiten Jahre von 2950000 #4 be- 
rechnet. Hierbei ist mit Rücksicht auf die Verkehrsentwicklung 
der letzten Jahre für die beiden Rechnungsjahre 1905 und 1906 
gegenüber der mutmaßlichen wirklichen Einnahme im Rechnungs- 
Jahre 1904 bei den Einnahmen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr von einer jährlichen Steigerung um 3 2 und bei den 
Einnahmen aus dem Güterverkehr von einer jährlichen Steige- 
rung um 1 $ ausgegangen worden. 

Im Etatsjahre 1903 betrug die wirkliche kilometrische Ein- 
nahme bei dem Personen- und Gepäckverkehr 11116 4, bei dem 
Güterverkehr 18 69V A 

Die Ausgaben betragen im ganzen für das Etatsjahr 1905 
46 104 180 ft, für das Etatsjahr 1906: 47 206 660 6, mithin gegen- 
über dem Etat von 1904 für 1905 mehr 1632550 4, für 1906 mehr 
2735030 4. Von diesem Mehrbedarf gegen 1904 entfällt etwas 
weniger als die Hälfte auf die persönlichen Ausgaben der Be- 
triebsverwaltung, nämlich für 1905: 726250 6, für 1906: 1 103 730 Mt 
Hiervon trifft auf Gehälter ein Mehr für 1905 von 462800 4, für 
1906 von 579 300 ##. 

Es ist eine weitere Vermehrung der Zahl der etats- 
mäßigen Stellen in Aussicht genommen, welche teils durch die 
mit der Steigerung des Verkehrs wachsenden Anforderungen 
des Betriebs begründet ist, teils die Ermöglichung etatsmäßiger 
Anstellung für einen Teil des gegen Taggeld verwendeten Per- 
sonals bezweckt. Eine Vermehrung der Stellenzahl ist ins- 
besondere vorgesehen bei den Oberbalınsekretären und Expedi- 
toren, den Eisenbahnsekretären, den Eisenbahnassistenten und 
Expedienten, Zugmeistern, Schaffnern, Bremsern, Lokomotiv- 
führern, dem Wärterpersonal und den Stationsdienern. 
Kategorie der Oberbeamten bei der Verkehrsanstaltenverwal- 
tung soll eingehen, und es sollen deren bisherige Stellen je nach 
ihrer Bedeutung in andere bestehende Kategorien übernommen 
werden. Die Expedienten, die älteren Zugmeister, die Wagen- 
wärter und Wagenrevidenten sowie die Bremser sollen eine 
Verbesserung ihrer Vorrückungsverhältnisse erfahren. 

Bei den anderen persönlichen Ausgaben ergibt sich ein 
Mehrbedarf für 1905 von 263450 A, für 1906 von 524430 ll, 
welcher hauptsächlich auf Taggelder des ohne Anstellung ver- 
wendeten Personals, Tag- und Akkordlöhne, Fahr- und Nach 
gelder sowie Prämien für Materialersparnisse entfällt. 

Der Mehrbedarf bei den sachlichen Ausgaben beträgt für 
1905 : 906 500 6, für 1906: 1631500 4. Hiervon entsteht ein Be- 
trag von je 580000 A in beiden Jahren durch die Mehrkosten 
der Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der baulichen 
Anlagen. Dieser Mehraufwand ist teils durch den gesteigerten 
Verkehr und Einrichtungen im Interesse der Verkehrssicherheit, 
teils auch dadurch veranlaßt, daß zur Verminderung des An- 


das Rechnungsjahr 19065 zu 
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lehensbedarfs für Ergänzungsbauten solche künftig bis zum 


Betrage von 100000 44 im einzelnen Fall statt wie bisher bis 
zum Betrage von, 50000 4 auf die laufende Verwaltung über- 
nommen werden sollen. Der weitere Mehraufwand für sach- 
liche Ausgaben entfällt im wesentlichen auf die Kosten der 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Betriebsmittel 


und maschinellen Anlagen sowie für Benutzung fremder Be- 


triebsmittel. Im zweiten Jahr ist auch mit einer Steigerung der 
Steinkohlenpreise gerechnet und hierfür ein Mehrbedarf von 
450 000 AM. vorgesehen. | 

Nach den Bestimmungen des Gesetzes betreffend die Ein- 
richtung eines BReservefonds der Staatseisenbahnen vom 
29. Juli 1899 wird von dem veranschlagten Reinertrag der Eisen- 
bahnen diejenige Summe in den Hauptfinanzetat eingestellt, 
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welche in runder Summe dem Durchschnitt der Ablieferungen 


der Eisenbahnhauptkasse während der letzten zehn zur Zeit der 


Einbringung des Hauptfinanzetats rechnungsmäßig abge- 
schlossenen Ftatsjahre entspricht; der Mehrbetrag ist für den 


' Reservefonds der Staatseisenbahnen zu bestimmen. Der Durch- 


schnitt der tatsächlichen Ablieferungen der Eisenbahnhaupt- 


 kasse in den abgeschlossenen Etatsjahren 1894—1903 beläuft 


sich auf rund 17000000 4, aber unter Berücksichtigung des 
Umstandes, daß in den Etatsjahren 1899 und 1900 den Ab- 
lieferungen zur laufenden Verwaltung durch die Eisenbahn- 
kreditgesetze zur Verminderung des Anlehensbedarfs zusammen 
2.450 000 «4% für Vermehrung des Fahrbetriebsmaterials entzogen 


wurden, auf 17240000 ‚#. Dieser Betrag soll der laufenden Ver- 


waltung und der überschießende Betrag des Reinertrags mit 
1135 820 6. fur 1905, 1093 340 A für 1906 dem Reservefonds der 


- Staatseisenbahnen zufließen. 


Das Vermögen des Reservefonds der Staatseisenbahnen 
hat am 1. April d. J. den Betrag von 4269 945 dt. erreicht. 

Nach einer Bemerkung im Vortrag des Finanzministers 
wird der Bestand des Eisenbahnreservefonds beim Rech- 
nungsabschluß für 1904 die gesetzlich bestimmte Höchst- 
grenze von 5000000 46. voraussichtlich nicht unbeträchtlich 
übersteigen. 

Der Bedarf für Verzinsung der Eisenbahnschul d 
ist veranschlagt für 1905 auf 17615381 6, für 1906 auf 18065 949 
Mark, für Tilgung im ersten Jahr auf 2787 575 At, im zweiten 
auf 2888600 46 Vergleicht man diese Beträge mit dem Rein- 
ertrag der Staatseisenbahnen, so ergibt sich, daß der letztere 
hinter dem Betrag für Verzinsung und Tilgung für 1905 um 
2.077 136 6, für 1906 um 2 621209 . zurückbleibt, dagegen den 
Bedarf für Verzinsung allein für 1905 um 760439 6, für 1906 
um 267391 Mt. übersteigt. 


— Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen betrugen 
im Monat November: aus dem Personenverkehr 1 630 56V M. 
(im gleichen Monat des Vorjahres 1515 290 ft), aus dem Güter- 
verkehr 4314910 (3981380) 6, aus sonstigen Quellen 712120 
(655 560) „M6, zusammen 6 657 590 (6152230) A. In der Zeit vom 
1. Januar bis Ende November d. J. betrugen die Gesamtein- 
nahmen 76 632370 (72093 940) At, mithin mehr gegenüber dem 
Vorjahre 4538430 ft. 


— Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. Am 1. Januar 
1905 wird ein fünfter Nachtrag zu dem vom Deutschen Eisen- 


Stationen Deutschlands, die zur Annahme und Auslieferung 
von explosiven Gegenständen geeignet sind, ausgegeben werden. 


— Personalnachrichten. Bei der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen ist der Königlich preußische Regierungsbau- 
meister Walter Oberlander in Montigny zum Eisenbahnbau- 
inspektor ernannt worden. 

Bei der preußisch - hessischen Staatsbahn- 
verwaltung sind zu Regierungsbaumeistern ernannt: die Re- 
gierungsbauführer Wilhelm Hesse aus Hannover, Max Peine 
aus Langenweddingen, Reg.-Bez. Magdeburg, Wilhelm Chaus- 
sette aus Aerschot in Belgien, Kurt Henn ig aus Ma- 
rienwerder, Konrad Lamp aus Frankfurt a/M., Maxime Weil 
aus Barr im Unterelsaß und Wolfgang Stäckel aus Berlin 
(Eisenbahnbaufach); — Heinrich Schürmann aus Hannover, 
GustavSembdner.aus Berlin und Paul Stadler aus Berlin 
(Maschinenbaufach). — Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Blau, bisher zur Lübeck-Büchener Eisenbahngesell- 
schaft beurlaubt, ist der Eisenbahndirektion in Posen und der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Linack, bis- 
her zum Kaiserlichen Patentamt beurlaubt, der Eisenbahn- 
direktion in Breslau zur Beschäftigung überwiesen. — Der Re- 
gierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Georg Pritzkow 
ist infolge Ernennung zum Kaiserlichen Regierungsrat und Mit- 
glied des Patentamts aus dem preußischen Staatsdienste aus- 
geschieden. — Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
fachs Ernst Sauer in Cassel ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste erteilt. — Gestorben sind: der Eisen- 
bahnbauinspektor Friedrich Müller, Vorstand der Eisenbahn- 
Maschinenbauinspektion in Thorn, und der Baurat z. D. West- 
phal, zuletzt Mitglied des ehemaligen Eisenbahnbetriebs- 
amts Cöln (Cöln-Düren). 

Den Direktionsräten im bayerischen Staatsministe- 
rium für. Verkehrsangelegenheiten Adolf Müller, Joseph 
Käss, Dr Ernst Heubach, Dr Max Reindl und 
Hermann Riegel, dann den Posträten im gleichen Staats- 
ministerium Wilhelm Probst und Karl Stingl sind die 
Rechte von Kollegialräten verliehen. — Ferner sind im 
Bereich des vorgenannten Ministeriums und der Generaldirektion 
der bayerischen Staatsbahnen noch die nachstehenden Personalän- 
derungen eingetreten der Bogistunagüige Sinr und Abteilungsvor- 
stand bei der letzteren Lorenz Seidlein wurde als Ministerialrat 
in ersteres berufen; befördert wurden zu Oberregierungsräten 


 undzwara) im Verkehrsministerium der Vorstand der Eisenbahn- 


betriebsdirektion München Adalbert Hauck, b) als Abteilungs- 
vorstand bei der Generaldirektion der Regierungsrat im 
Verkehrsministerium Karl Völcker und c) im genannten 
Staatsministerium der Regierungsrat Dr Vitus Hertel; 
3. zu Regierungsräten a) im Staatsministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten der Direktionsrat in diesem Dr Franz Xaver 
Bruckner und b) beider Eisenbahnbetriebsdirektion München 
unter Übertragung der Funktion des Vorstandes derselben der 
Direktionsrat im Verkehrsministerium Joseph Käss. 

Beider sächsischen Staatsbahnverwaltung ist dem Ab- 
teilungsvorstande der Generaldirektion, Oberbaurat Homilius 
und dem Mitgliede der Generaldirektion Oberbaurat Klien der 
Titel Geheimer Baurat, dem Bau- und Betriebsinspektor Baurat 
Siegelin Dresden=N. der Titel Finanz- und Baurat und den 
Bauinspektoren Anger in Dresden, Naeher in Chemnitz, 
Schramm in Adorf und Schurig in Dresden der Titel 
Baurat verliehen worden. 

j Der Finanzrat tit. Oberfinanzrat Leo bei der General- 
direktion der württembergischen Staatsbahnen wurde 
ai 52 las eines Oberfinanzrats bei dieser Generaldirektion 

efördert. 


Österreich. 


— 50jähr. Bestehen der österreichisch - ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft. Am 1. Januar 1905 sind 50 Jahre 
verstrichen, seitdem die erste auf Grund des noch in Kraft 
stehenden Eisenbahnkonzessionsgesetzes vom 1. November 1854 
konzessionierte Eisenbahn, die „k. k. priv. österreichische Staats- 
eisenbahngesellschaft‘, konzessioniert wurde. Die Gründung 
der Gesellschaft erfolgte zunächst zur Übernahme der nörd- 
lichen Staatsbahn von Bodenbach nach Brünn und Olmütz, der 
südöstlichen Staatsbahn von Marchegg nach Szolnok und 
Szegedin und der im Bau begriffenen Strecke von Szegedin 
nach Temesvar aus dem Staatseigentum. Von französischem 
Unternehmungsgeist ins Leben gerufen, mit französischem 
Kapital gegründet und von Franzosen geleitet, hatte die Staats- 
eisenbahngesellschaft vom Tage ihrer Gründung an den 
Charakter einer französischen Unternehmung. (Die Aktien der 
Staatsbahngesellschaft heißen bekanntlich an der Wiener Börse 
und an den deutschen Börsen „Franzosen‘“.) 

War der französische Einfluß schon von Anbeginn ein 
maßgebender, so wurde er noch verschärft durch die im 
Jahre 1832 zur Beilegung der Streitigkeiten mit der ungarischen 
Regierung erfolgte Neugestaltung der Gesellschaft. 7 Öster- 
reichische, 7 ungarische Verwaltungsräte und 14 Mitglieder des 
„Comit& de Paris“ bildeten fortab den Vereinigten Verwaltungs- 
rat, der über alle wichtigen Fragen zu entscheiden hatte. Von 
diesem Zeitpunkt an lag die Macht auch de jure brim Pariser 
Komitee. Die finanziellen Verhältnisse gestalteten sich hierbei 
höchst ungünstig. Um notdürftige Dividenden zu zahlen, griff 
man schließlich zu Bilanzkünsteleien, an denen die Regierung 
nicht achtlos vorübergehen konnte. Dazu kam noch die Ge- 
fahr, welche darin lag, daß bei der größten die Monarchie vom 
Nordwesten bis zum Südosten durchquerenden Eisenbahn 
_ die Staatsbahn reichte damals von Bodenbach bis Orsowa — 
die Kenntnis aller auf den Kriegsfall bezüglichen geheimen 
Anordnungen Franzosen zugänglich war. So drängte alles zu 
einer Änderung. Diese erfolgte dann auch im Jahre 1890 auf 
Veranlassung der österreichischen Regierung. Herr Joubert, 
ein Franzose, trat vom Präsidium zurück, und seine Stelle über- 
nahm der ehemalige österreichische Finanzminister Freiherr 
v. Pretis. Auch sonst erfolgte in der Zusammensetzung des 
Verwaltungsrats eine gründliche Veränderung zur Schwächung 
des französischen Einflusses. Vor allem trat der Direktor der 
Österreichischen Bodenkreditanstalt, v. Taussig, in die Verwal- 
tung ein, welcher er noch heute angehört und in seiner Eigen- 
schaft als Präsident des Vereinigten sowie des Wiener Ver- 
waltungsrats einen maßgebenden Einfluß nimmt. Zum ge- 
sellschaftlichen Direktor wurde an Stelle des Franzosen 
De Serres Hofrat v. Grimburg bestellt, der auch noch heute 
als soleher wirkt und sich um das Unternehmen gleichsfalls die 
größten Verdienste erworben hat. Im Jahre 1891 wurden die 
ungarischen Linien der Gesellschaft an die ungarische Regie- 
rung verkauft, wodurch sich das allmählich auf 2850 km ange- 
wachsene Netz der Staatseisenbahngesellschaft wieder auf 
1353 km herabminderte. Die neue _ Verwaltung entwickelte 
eine unermüdliche Tätigkeit, um die Schäden der früheren Zeit 
auszumerzen, und es ist ihren jahrelangen Bemühungen ge- 
lungen, die Anlagen und den Betrieb der gesellschaftlichen 
Linien geradezu mustergültig zu gestalten sowie Hand in Hand 
damit auch die finanziellen Ergebnisse zu bessern. Die Ver- 
waltung hat daher allen Grund, mit Stolz auf die Früchte ihrer 
Tätigkeit zurückzublicken. 

Anläßlich des 50V jährigen Bestandes der Gesellschaft hat 
der Vereinigte Verwaltungsrat in seiner letzten Sitzung unter 
anderem nachstehende Beschlüsse gefaßt: 1. Die Gehaltsquote 
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um welche die Jahrespension der seit 1. Januar 1885 in ‘das 
Pensionsinstitut aufgenommenen Beamten vom elften Teil- 
nahmsjahre an zu steigen hat, wird von 2 auf 2,4% erhöht, so 
daß nunmehr diese Pensionsfondsmitglieder das Pensionshöchst- 
ausmaß von 100% des Durschnittsgehaltes derletzten drei Jahre 
schon mit Ablauf des fünfunddreißigsten Teilnahmsjahres er- 
reichen. Die bereits laufenden Pensionen werden vom 1. Januar 
1905 an gleichfalls nach Maßgabe der erhöhten Quote liquidiert 
werden. 2. Die bisher für Beamte und deren Witwen gleich- 
mäßig mit 500 Kr. festgesetzten Mindestjahrespensionen werden 
unter Einrechnung etwaiger Provisionsbezüge auf 800 Kı. 
für Beamte und auf 700 Kr. für Beamtenwitwen erhöht, und 
es findet diese Bestimmung auch auf die bereits laufenden 
Pensionen vom 1. Januar 1905 an Anwendung. 3. Es wird jähr- 
lich der Betrag von 40000 Kr. zu dem Zwecke gewidmet, um 
studierenden Söhnen aktiver Bediensteter Studien- 
stipendien zu verleihen.. 4. Vom. 1. Januar 1905 an wird ein 
neues (Quartiergeldschema eingeführt, das hauptsächlich den 
Unterbeamten und Dienern sowie dem Lokomotiv- und Zug- 
begleitungspersonal zugute kommt und mit einem jährlichen 
Mehrerfordernis von rund 400000 Kr. verbunden ist. — In der- 
selben Sitzung wurde beschlossen, den Direktorstellvertreter 
(Generalinspektor Regierungsrat Klima, welcher der Staats- 
eisenbahngesellschaft seit ihrem Bestehen angehört, zu beglück- 
wünschen und ihm den Dank und die Anerkennung für die 
der Gesellschaft geleisteten treuen und ersprießlichen Dienste 
auszusprechen. Außerdem wurde dem Vorstande des Verkehrs- 
dienstes Generalinspektor Regierungsrat Lewis, dem Vorstande 
des Sekretariats Generalinspektor v. Microys, dem Chef des 
finanziellen Dienstes Zentralinspektor Horsky und dem Vor- 
stande der Rechnungsinspektion der Berg- und Hüttenwerke 
und Domänen Zentralinspektor Pokorny die gesellschaftliche 
Prokura erteilt. 


— Die Steuerbehandlung der Eisenbahnen. Fast sämtliche 
Privatbahnen haben in der Bilanz des letzten Jahres jenen Teil 
der Tilgungsquote, welcher der tatsächlichen Entwertung der 
Bahnanlage aus dem Titel der Abnutzung und Heimfälligkeit 
entspricht, auf dem Baukonto und den anderen Vermögens- 
beständen zur Abschreibung gebracht und unter Hinweis auf 
eine Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofes die Anrechen- 
barkeit dieser. Abschreibungen als Äbzugsposten begehrt. Das 
Finanzministerium hat infolge dieser Neuerung an die Finanz- 
behörde einen Erlaß gerichtet, in welchem auf die große 
Schwierigkeit bei Lösung der angeführten verwickelten Rechts- 
und Steuerfrage hingewiesen und bemerkt wird, daß die 
Ministerien nicht in der Lage seien, den Finanzbehörden bei 
der Entscheidung bestimmte Anweisungen zu geben. Die 
Finanzbehörden mögen sich aber gegen diese Neuerung nicht 
vorweg ablehnend verhalten. Die Finanzbehörden hätten viel- 
mehr zu untersuchen, ob die steuerrechtlichen Voraussetzungen 
für eine Anrechenbarkeit der Abschreibungen im einzelnen 
Falle vorhanden seien und, wenn sie diese Überzeugung ge- 
wonnen hätten, dem Standpunkt der Bahnen Rechnung zu 
tragen. Die Schwierigkeit bei der Entscheidung der Finanz- 
behörden liegt namentlich darin, daß sich sowohl für das Maß 
der Abschreibungen, als auch für das Maß der anrechenbaren 
Ersatznachschaffungen ein einheitlicher Normalschlüssel nicht 
anwenden läßt. Die Entwertungen sind für den Oberbau und 
die sonstigen Bestandteile des Bahnkörpers, für das Material 
der Personen- und Lastzüge, ja sogar für die einzelnen Loko- 
ınotivgattungen usw. verschieden. 


— Streitfall zwischen der Gemeinde Wien und der 
Dampftramway vormals Krauß & Cie. Wie bereits in Nr 101 
>. 1570 d. Ztg. gemeldet, hat die Dampftramway vormals Krauß 
& Cie in dem Streite mit’ der Gemeinde Wien wegen der von 
letzterer gekündigten Weiterbenutzung der städtischen Gründe 
zur Anlage und zum Betriebe der Dampfstraßenbahn eine Klage 
überreicht und darin die Feststellung begehrt, daß bezüglich 
der von ihr benutzten Straßengründe kein Bestand verhältnis vor- 
liege, daß die Gesellschaft fürdie Benutzungderstädtischen Straßen- 
gründe daher auch keinen Bestandzins zu entrichten habe, 
sondern ein Jahresentgelt, daß die von der Gesellschaft ver- 
tragsmäßig an die Gemeinde zu entrichtenden Prozente des 
Reinertrags keinen Teil des an die Gemeinde zu bezablenden 
Bestandes bilden, deren Nichtentrichtung daher keinen Grund 
zur Auflösung des Bestandvertrages bilden könne, und daß die 
Gesellschaft für die Jahre 1897 bis 1900 zur Entrichtung dieser 
Abgaben nicht verpflichtet sei, weil ihre Bilanzen nach Ab- 
rechnung der üblichen Abzugsposten kein Reinerträgnis aus- 
wiesen. 

Die Entscheidung über diese Klage ist hoch nicht er- 
folgt; anderseits hat die Gemeinde Wien beim Gericht das 
Delogierungsgesuch gegen die Dampftramway überreicht. In 
dem Gesuch wurde der Antrag gestellt, auf Grund der rechts- 
kräftigen außergerichtlichen Kündigung die 
Räumung der von der Dampftramway benutzten Straßengründe 


zwangsweise 


durch die Entfernung der Gleise zu bewilligen. Hierüber eı- 
hielt die Gemeinde einen Gerichtsbeschluß, mit dem ihr An- 
suchen zurückgewiesen wurde. 0 TUE 
In der Begründung heißt es: „Kündigung ist jene von 
einer Vertragspartei der anderen zugemittelte Willenserklärung, 
daß ein bestimmtes Vertragsverhältnis in einem bestimmten zu- 
künftigen Zeitpunkt aufgelöst werden soll. Der zugestellte 
Gemeinderatsbeschluß sei eben nicht die Erklärung des illens, 
daß der bestehende Vertrag aufgelöst werden soll, sondern 
die einseitige Erklärung, daß die Gemeinde Wien den be- 
stehenden Vertrag im Sinne des bürgerlichen Gesetzbuches als 
aufgelöst ansehe, und es sei (nur aus Billigkeitsrücksichten) 
eine Räumungsfrist erteilt worden. Der (emeinderatsbeschlu 
sei daher nicht als Kündigung im Sinne der Zivilprozeß- 
ordnung anzusehen, und es komme ihm nach Ansicht des 
Gerichts auch nicht die Rechtswirkung einer solchen ZU 


— Ankauf. der Werksbahn Nürschan - Hermannshütte 
durch den Staat. Am %. d. M. ist das Übereinkommen unter- 
zeichnet worden, demzufolge die vorgenannte Werksbahn aus 
dem Eigentum der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft in das 


‚des Staates übergeht. Der Ankaufspreis beträgt 210.000 Kr. 


— Zuckertarife. Die Frachtsätze für Zucker erfahren 
mehrfache Änderungen. Die Sätze von Stationen der Kaiser 
Ferdinands- Nordbabn nach Stationen der Südbahn und Staats- 
bahnen in Steiermark, Kärnten und Krain werden erhöht, und 
zwar mit Gültigkeit vom 1. Februar 1905. Die Erhöhung ist auf 
die Einrechnung der seit I. Mai d. J. auf den Linien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn eingetretenen Erhöhung ihrer Lokaltarite 
für Zucker zurückzuführen. Auch in Ungarn werden am 1. Ja- 
nuar 1905 Erhöhungen der Zuckertarife in Kraft treten. : 


— Lebensmittelmagazin der Kaiser Ferdinands-Nord bahn. 
Nach der im Sommer dieses Jahres eingetretenen Verteuerung 
wichtiger Lebensmittel sind aus den Kreisen der Bediensteten der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn — ebenso wie dies bei anderen Unter- 
nehmungen der Fall war — viele Bitten an die Direktion ge- 


langt, welche die Linderung der Folgen der Teuerung zum 


Zwecke hatten. Da bei der Gesellschaft eia Lebensmittel- 
magazin besteht, in welchem alle im aktiven Dienst stehenden. 
Personen einschließlich der ständigen Arbeiter usw.. ferner die 
Bahnärzte und die in-Wien, Floridsdorf, Mährisch-Ostrau und 
Umgebung wohnenden, in Pension befindlichen oder mit Gnaden- 
gehalt versehenen ehemaligen Bediensteten sowie deren Witwen 
beitreten können, hat der Generaldirektor sofort nach dem Eintritt. 
der Teuerung Erhebungen darüber eingeleitet, in welchem Um- 
fange die Teuerung die Verkaufspreise des Magazins beeinflußt 
hat. Dabei stellte es sich heraus, daß die letzteren im Laufe der 
Monate Juli bis September d. J. derart erhöht werden mußten, 
daß sich bei deren Fortbestand eine durchschnittlich 15 pro- 
zentige Verteuerung der gewöhnlichen Bedarfsmittel ergeben 
hätte. Da aber das leitende Komitee des Magazins bei den 
Preisermittlungen auf eine erhebliche, dem laufenden Jahre zu- 
gute kommende außerordentliche Finnahme (Steuerrückver- 
gütung) keine Rücksicht genommen hatte, wurde schon anfangs 
Oktober eine neue Berechnung unter Einbeziehung dieser Post 
vorgenommen und damit eine Herabsetzung der oben ange- 
führten Ziffer von 15 auf 45 2 ermöglicht. -Die Aufrechthaltung 
der so gebildeten Preise über den Schluß des laufenden Jahres 
wäre aber dem Komitee ohne werktätige Hilfe der Gesellschaft 
nicht möglich gewesen, da jene außerordentliche Einnahme mit 
diesem Zeitpunkt voll in Anspruch genommen -sein wird. Der 
von dem Generaldirektor von dieser Sachlage unterrichtete 
Verwaltungsrat hat infolgedessen in seiner Situng vom 10. d.M. 
beschlossen, dem -Lebensmittelmagazin nebst den ihm auch 
bisher gewährten Begünstigungen einen An ZU- 
zuwenden, welcher es ermöglicht, die Verkaufspreise vom 
l. Januar 1905 an auf das Maß herabzusetzen, welches im ersten 
Halbjahre 1904, also vor Eintritt der Teuerung, eingehalten 
werden konnte, und dabei die übliche Rückvergütung aus den 


Gebarungsüberschüssen nach Abschluß der Jahresrechnung in 


sichere Aussicht nehmen zu können. Durch dieses Vorgehen, 
welches unmittelbar dort einsetzt, wo Hilfe wirklich geboten er- 
scheint, bleiben die Teilnehmer des Lebensmittelmagazins, 
gegenwärtig 14173 Familien, von den Folgen der Teuerung der 
wichtigsten Verbrauchsgegenstände des täglichen Lebens gänz- 
lich verschont. Wenn auch gehofft werden kann, daß die zum 
Teil nicht vollständig gerechtfertigte Steigerung der  Lebens- 
mittelpreise im Verlaufe des kommenden Frühjahrs und Sommers 
wieder aufhören werde, so hat der Verwaltungsrat bei seinem 
Beschlusse .doch nicht außer acht lassen können, daß es viel- 
leicht notwendig sein wird, die dem Magazin gewährte Unter- 
stützung während des ganzen Jahres 1905 aufrecht zu halten, 
und der Direktion den in diesem Falle nötigen Kredit von’ 
216000 Kr. zur Verfügung gestellt. In derselben Sitzung hat 
der Verwaltungsrat anläßlich des Jahresschlusses die Verteilung‘ 
von Remunerationen und Neujahrsgeldern in der Höhe ‚von: 
rund 447000 Kr. genehmigt. PRIIISEIEE sa EUR u 


“ achtet, daß diese Satzungen dem angestrebten Zweck nicht 
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— Neue Speisewagen. Die Internationale Schlafwagen- 
Gesellschaft hat sich infolge stetiger Ausdehnung ihres Ge- 
schäftsumfanges zu einer Vermehrung der Zahl ihrer Speise- 
wagen veranlaßt gesehen und demgemäß kürzlich bei der 
Firma Ringhotfer in Prag sechs Speisewagen in Bestellung ge- 
bracht, deren Ablieferung im Laufe der nächsten Monate er- 
folgen soll. 


— Regierungsrat Dr Kafka j. Am 28. d. M. ist der Vor- 
stand des Sekretariats der Südbahn und Stellvertreter des 
administrativen Direktors, Regierungsrat Dr Kafka, im 65. Lebens- 
jahre in Wien gestorben. 32 Jahre lang stand der Verblichene 
in den Diensten der Südbahn, zu deren angesehensten und 
verdienstvollsten Oberbeamten er zählte. In dieser langen, er- 
eignisvollen Zeit ist von der Südbahngesellschaft wohl keine 
einzige größere Maßnahme durchgeführt worden, bei der er 
nicht zu Rate gezogen worden wäre. Zuletzt war er in hervor- 
ragender Weise an dem Zustandekommen des Übereinkommens 
mit den Prioritätenbesitzern beteiligt. So verkörperte Re- 
gierungsrat Dr Kafka, mit einem glänzenden Gedächtnis und 
reichem Fachwissen ausgestattet, persönlich ein Stück Südbahn- 
eeschichte. Seinen Beamten war er in seiner sprichwörtlichen 
Uneigennützigkeit und Herzensgüte ein zweiter Vater. 


Ungarn. 


— Kongreß der Eisenbahnarbeiter. Am 25. und 26. d.M. 
tagte in Budapest der Kongreß der ungarischen Eisenbahn- 
arbeiter. Den ersten Gegenstand der Tagesordnung bildete ein 
Bericht über die Regelung der Rechtsverhältnisse der Eisen- 
bahnarbeiter. Der Berichterstatter faßte die Wünsche der 
Arbeiter in folgende Punkte zusammen: Dauernde Anstellung 
nach Ablauf eines Probejahrs, Zuerkennung von Jahresgehalt 
und Wohnungsgeld, Beförderung nach dem Dienstalter, neun- 
stündiger Arbeitstag, Ruhe an’ Sonn- und Feiertagen, wöchent- 
lich 36 Stunden dienstfreie Zeit, strenge Einhaltung der gesund- 
heitlichen Erfordernisse und menschenfreundliche Behandlung 
seitens der Vorgesetzten. Alle diese Forderungen wurden in 
einem Beschlußantrag zum Ausdruck gebracht, welcher vom 
Kongreß einstimmig angenommen wurde. 

Der zweite Punkt der Tagesordnung betraf die Satzungen 
der Altersversorgungskasse der Arbeiter. Der Kongreß er- 


entsprechen, und beschloß, durch ein Komitee neue Satzungen 
auszuarbeiten, welche dem Handelsminister vorgelegt werden 
sollen. Weiter wurde vom Kongreß ein Antrag angenommen, 
wonach in die Direktion der Krankenkasse zwei Drittel der 
Mitglieder aus’ den Arbeiterstand gewählt werden sollen. End- 
lich sprach sich der Kongreß für eine derartige Änderung der 
Satzungen des Konsumvereins aus, daß dieser zu einer wirk- 
lichen Arbeiterwohlfahrtseinrichtung werde, an deren Gewinn 
die Arbeiter nach Maßgabe ihrer Einkäufe beteiligt sein sollen. 


'— Ein brennender Eisenbahnzug. Ein schwerer Brand- 
unfall ereignete sich kürzlich bei einem zwischen Semlin und 
Ujvid&k verkehrenden Zuge infolge Unvorsichtigkeit eines 
Reisenden. Dieser führte eine Flasche Benzin mit sich. Plötz- 
lich fiel diese zu Boden und der Inhalt ergoß sich über den 
Fußboden des Wagens. Ein dort liegendes Streichholz steckte 
die leicht entzündbare Flüssigkeit in Brand, und alsbald stand 
das ganze Abteil in Flammen. Es entstand infolgedessen eine 
allgemeine Verwirrung. Mehrere Personen erlitten schwere 
Brandwunden. Trotzdem der Zug alsbald zum Stehen gebracht 
wurde, konnte der brennende Wagen nicht mehr gerettet 
werden und verbrannte bis auf die Eisenbestandteile. 


- 
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Übrige europäische Länder. 


 — Sparsamkeit bei Eisenbahnbauten. in Belgien. Der 
Eisenbahnminister Liebaert hat nach belgischen Blättern 
empfohlen, den Luxus bei Eisenbahnbauten zu vermeiden, die 
als einfache industrielle Bauten behandelt werden und bei 
denen alle Teile dem bestimmten Gebrauch angepaßt sein 
sollen. Eine gesuchte Architektur und Ausschmückungsmotive 
wären also nicht gerechtfertigt. Diese Regel darf eine Aus- 
nahme nur für Gebäude in größeren Städten und malerischen 
Gegenden erleiden. 


— Ein schweres Eisenbahnunglück bei Paris hat sich am 
23. d. M. abends ereignet. Die Nordbahngesellschaft, welcher 
die betreffende Linie gehört, gab am 24. d. M. folgende amt- 
liche Note aus: „Gestern abend um 10 Uhr 45 Minuten ist der 
von Boulogne kommende Schnellzug Nr 20 in der Durchfahrt 
des Bahnhofs von La Chapelle auf den Schnellzug Nr 320 auf- 


gefahren („tamponn6‘), der von Lille kam und bei den Vor- 
signalen des Pariser Bahnhofs anhielt. 
dichter Nebel (extr&mement intense), der nicht erlaubte, aut 
einige Schritte vor sich zu sehen, 
are scheint hervorzugehen, 


Es herrschte ein äußersf 


und aus den ersten Erkundi- 
daß der Maschinenführer die 
ignale, welche den Zug Nr 320 schützten, nicht beachtet hat. 


Eine Verwaltungs- und eine gerichtliche Untersuchung sind im 


Werke, um die Verantwortlichkeiten festzustellen. Die Zahl 
der Opfer ist unglücklicherweise sehr bedeutend: 12 Tote und 
einige zwanzig Verwundete.“ Beim Verhör der beiden Maschinen- 
führer durch den Spezialkommissar des Nordbahnhofs sagte der 
Führer des Liller Zuges, Robillard, kurz aus: „Ich habe den 
Signalen tatsächlich Rechnung getragen. Als ich sie auf Halt 
sah, habe ich gehalten. Als der Beamte des Wärterhauses mir 
die Ermächtigung zur Weiterfahrt gab, habe ich meinen Zug 
langsam und vorsichtig wegen des Nebels wieder in Bewegung 
gesetzt. Ich fuhr im ‚Gehschritt‘ (a pas d’homme). Plötzlich 
wurde ich ‚tamponniert‘. Das ist alles.“ Dagegen erklärt der 
Maschinist des Zuges, der auf den vorangehenden auffuhr, 
Queulin: „Wie gewöhnlich bin ich in St. Denis angekommen, 
indem ich mit einer Geschwindigkeit von 115 km in der 
Stunde fuhr. Da sah ich ein Signal, das mir ein halb-Halt an- 
zeigte. Ich habe meine Geschwindigkeit um die Hälfte ge- 
mindert. Da ich kein anderes Signal bemerkte, fuhr ich mit 
50km in derStunde, als ich plötzlich die viereckige Scheibe sah, 
die mir völliges Halt gebot. Aber da war ich nur noch 20 m 
vom Liller Schnellzug entfernt. Ich zog an, aber es war zu 
spät. Im Augenblick des Stoßes fiel mein Heizer. Ich fühlte 
eine starke Erschütterung.“ Betreffs der Alarmpetarden ver- 
sichert der Maschinist Robillard, daß sein Zug solche zwischen 
St. Denis und dem Punkt, wo er anhielt, zum Losgehen brachte. 
Der Maschinist Queulin seinerseits versichert, daß sein Zug keine 
angetroffen hat. 

Einer eingehenden Schilderung des „Temps“ entnehmen 

wir folgendes: Beim Boulevard Ney durchschreitet die Eisen- 
bahn die Befestigungen. Die Linie hat dort zwischen den 
Gebäuden des Güterbahnhofs eine große Breite. Eins der 
mittleren Gleise heißt „Retour Chantilly*; es hat nicht den 
größten Verkehr, aber seine Züge haben die größte Geschwin- 
digkeit, denn alle Expreßzüge vom Norden nach Paris befahren 
es. Wegen des dichten Nebels kamen alle Züge mit Verspätung 
an, und war der Betrieb schon seit dem Morgen gestört. Die 
Signale des Wärterhauses: 8 befolgte der erste Zug richtig, 
der Boulogner Zug aber hatte die Signale überfahren. Nach- 
dem er in St. Denis auf halbe Geschwindigkeit gesetzt war, 
hatte er bis La Chapelle noch drei Semaphore und drei Scheiben 
zu passieren. Der Maschinist Queulin sagt, er habe sie — bis 
auf die letzte — nicht gesehen, der Nebel sei zu dicht gewesen. 
Dafür, daß tatsächlich die Alarmpetarde nicht in Wirksamkeit 
getreten ist, legt der Spezialkommissar des Nordbahn- 
hofes Zeugnis ab. Er erklärt: der Weichensteller des Wärter- 
hauses 8 hat unter anderem das viereckige völlige Halt- 
signal zu stellen. Dieses Signal wird gesichert (confirm£) durch 
eine Petarde, welche sich selbsttätig ‚auf die Schiene legt. 
Wenn also der Maschinenführer das Signal nicht bemerkt, wird 
er durch die Explosion der Petarde aufmerksam gemacht. Beide 
Signale stehen in Verbindung, mit einem Griff muß der Weichen- 
steller beide in Tätigkeit setzen. Im vorliegenden Fall hat aber 
der Mechanismus versagt. Derdie Petarde tragende Arm fand 
sich leicht gebogen, so daß er die Petarde längs des Gleises 
statt auf dieses gelegt hat. Sie wurde unversehrt aufgefunden. 
Das mindert die Schuld des Maschinenführers. — Von dem 
langsam voranfahrenden Zug wurden die beiden letzten Gepäck- 
wagen, ein kleiner und ein großer, völlig zertrümmert. Dieser 
zweite, schwerere, bohrte sich in den nächsten Personenwagen 
IT. Klasse, der bis auf das vorderste Abteil zerstört wurde. In 
diesem Wagen fanden sich die Toten und Verwundeten; der 
vordere Wagen erhielt nur einen starken Stoß, so daß dort die 
Reisenden zunächst gar nichts von der Größe des Unglücks 
wußten. Die Maschine des auffahrenden Zuges hat sich vorn 
60 em hoch auf die Trümmer des kleinen Gepäckwagens ge- 
hoben. Wären die folgenden Wagen nicht von schwerer Bauart 
gewesen, so wäre das Unglück noch viel schlimmer ausgefallen. 
Die auffahrende Lokomotive ist auch stark beschädigt. 
In der Abgeordnetenkammer wollte Abg. Holtz sofort 
über den Unfall interpellieren, indem er hervorhob, er habe 
schon vor 6 Jahren dem Direktor der Nordbahngesellschaft an- 
gekündigt, daß an dieser Stelle ein Unfall stattfinden würde. 
Der Ackerbauminister entschuldigte den nicht anwesenden 
Minister der öffentlichen Arbeiten mit dem Bemerken, daß ohne 
Untersuchung doch keine genügende Antwort gegeben werden 
könne. Darauf wurde die Interpellation zurückgezogen. 


— Schweizerische Bundesbahnen. Aus der Erörterung, 
welche der Ständeratnach dem Nationalrat über das Budget 
der Bundesbahnen vorgenommen, ist in Ergänzung des in Nr 99 
S. 1533 d. Ztg. veröffentlichten Aufsatzes noch folgendes nach- 
zutragen. Auch im Ständerat machte sich grundsätzlich kein 
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Widerstand und keine scharfe Kritik gegen die Verstaatlichung 
mehr. geltend. Der Berichterstatter Usteri betonte unter 
anderem: in der Tilgung innerhalb 60 Jahren erblicke die 
Kommission einen Grundpfeiler der Bahnunternehmung und 
eine Stütze ihres guten Kredits. Daran dürfe nicht gerüttelt 
und die Tilgung müsse durchgeführt werden, auch wenn es auf 
Kosten einer etwas langsameren baulichen Entwicklung ge- 
schehen sollte. v. Arx, Präsident des Verwaltungsrats der 
Bundesbahnen, betrachtete gleichfalls die Innehaltung der 
Tilgung als selbstverständlich. Wenn man mit der größten 
Umsicht vorgehe, dürfe man mit vollständiger Beruhigung in 


die Zukunft der Bundesbahnen blicken, zumal viele von den 


großen Ausgaben nicht wiederkehren. Zum Betriebsbudget 
behauptete der Berichterstatter unter anderem, wenn die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr nicht eine so günstige Ent- 
wicklung zeigten wie diejenigen aus dem Personenverkehr, so 
hänge das mit dem Tarifkrieg zusammen, welchen die 
Nachbarn gegen die Schweiz führten, indem sie die Tarife 
unterböten. Pas in der Westschweiz verbreitete Gerücht, wo- 
nach die Verträge der Bundesbahnen mit dem Reisebureau 
Cook in London gekündigt seien, wurde als gänzlich unwahr 
bezeichnet. Die letzten Jahre hätten eine bedeutende Ver- 
mehrung der Fahrkartenverkäufe an das Bureau Cook gebracht. 

Die Kommission sprach den Wunsch aus, daß den Bahn- 
hofsbüfetts vermehrte Aufmerksamkeit zugewendet und 
dafür gesorgt werden solle, daß Beschaffenheit und Preise der 
Speisen und Getränke sich überall in den landesüblichen 
Grenzen halten. Im ganzen könne man sich ja nicht beklagen; 
in der Westschweiz sei eher genau acht zu geben. Gelobt 
wurde, daß die Generaldirektion gegen die Reklame- 
plakate an ihren Linien Stellung genommen habe. Aller- 
dings könne sie nur etwas tun auf dem schmalen ihr gehören- 
den Streifen Land zu beiden Seiten des Bahnkörpers. Es sei 
anzuerkennen, daß auch in den Kantonen, besonders in Waadt, 
gegen die abscheuliche Verunstaltung der Landschaft einge- 
schritten wurde. An gewissen Stellen seien die Bundesbahnen 
allerdings noch durch die Verträge der früheren Eisenbahn- 
gesellschaften gebunden. Die alte Klage gegen das viele 
Handgepäck der Fremden (man kann in der Schweiz oft 
genug auch Einheimische, in der dritten Klasse besonders 
Marktleute, mit belästigend vielem Gepäck finden. D. Schrift.) 
wurde wieder vorgebracht und. strengere Anweisung verlangt. 
v. Arx trat den Behauptungen Greulichs betreffs der „menschen- 
-unwürdigen“ Wagen IIl. Klasse entgegen und sagte, man 
habe keine Kosten gescheut, um mit diesen Wagen den höchsten 
Anforderungen gerecht zu werden. Die schweizerischen Wagen 
III. Klasse zeichneten sich schon heute vorteilhaft vor denen 
anderer Länder aus. Überfüllt seien übrigens nicht die Wagen 
II. Klasse, sondern die II. Klasse, besonders in den Expreß- 
zügen. 

Bemerkt wurde, daß das Budget der Bundesbahnen eine 
gewisse Unvollständigkeit zeige hinsichtlich des Simplon- 
tunnels. Die Ständeratkommission hat sich beim Eisenbahn- 
departement erkundigt, ob es möglich sein werde, unter den 
gegebenen Umständen die Simplonstrecke im Laufe des 
Sommers 1905 zu eröffnen; sie hat die Antwort bekommen, daß 
man schwerlich auf die Einhaltung dieses Termins rechnen 
könne. Es sei nicht einmal sicher, ob überhaupt noch im Jahre 
1405 die Eröffnung stattfinden könne. Der verlangten Wieder- 
herstellung des allgemeinen schweizerischen Plakat- 
fahrplans hat der Bundesrat entgegen seiner früheren 
Absicht zugestimmt. Der Ständerat sprach dazu den Wunsch 
aus, daß für Sommer 1905 auch wieder ein amtliches Kurs- 
buch herausgegeben werde. 


— Brienzerseebahn und Brünigbahn. Der schweizerische 
Bundesrat begründet seinen Antrag auf Erlaß eines Bundes- 
gesetzes betreffend Bau einer schmalspurigen Eisenbahn von 
Brienz nach Interlaken als Fortsetzung der Brünigbahn haupt- 
sächlich folgendermaßen: Es solle nicbt bestritten werden, daß 
die Erstellung einer durchgehenden vollspurigen Bahnlinie von 
Interlaken durch den Brünig nach Luzern gewisse verkehrs- 
politische und auch militärische Vorteile haben würde. Allein 
es scheine für die nächste Zukunft noch kein unabwendbares 
Bedürfnis zu sein, die bestehende Brünigbahn aufzugeben und 
mit einem unverhältnismäßig großen Kostenaufwand eine Voll- 
spurbahn zu bauen. Jedentalls könne den Bundesbahnen nicht 
zugemutet werden, diesen Umbau vorzunehmen, solange die 
Brünigbahn, gegebenfalls mit Verbesserungen, dem Verkehr 
noch genüge. Solange aber die Brünigbahn schmalspurig sei, 
habe es keinen Zweck, die Brienzerseebahn vollspurig zu bauen. 
Wenn eine schmalspurige Bahn langsamer fahre, so weist der 
Bundesrat darauf hin, daß das die Brünigbahn benutzende 
Publikum in der erdrückenden Mehrheit nicht aus Geschäfts-, 
sondern aus Vergnügungsreisenden sich zusammensetze, die 
mit der Stunde nicht 80 zu rechnen hätten und über der Be- 
wunderung_ der alpinen Gegend die langsame Fahrt vergäßen. 
Mit dieser Beweisführung, meinen wir, könnte man schließlich 


in der schönen Schweiz die Eisenbahnen überhaupt wieder ab- 
schaffen und zum Postwagen zurückkehren. Dieser ist jeden- 
falls bequemer als die engen, im Sommer meist überfüllten Ab- 
teile der schmalspurigen Brünigbahn.) ..- u 


— Berner Alpendurchstich. Das schweizerische Parlament 
hat unter Befürwortung des Bundesrats eine abermalige Fristver- 
längerung für die Konzession der Lötschbergbahn 
beschlossen. Diese war schon 1891 erteilt, Fristverlängerungen 
wurden 1896 und 1897 gewährt, 1899 wurde die Konzession teil- 
weise abgeändert und dann auf den Kanton Bern übertragen, 
der 1903 mit Hinweis auf die notwendigen weiteren Prüfungen 
eine neue Erstreckung wünschte. Die Verwaltung der Bundes- 
bahnen hat sich über das Gesuch ausgesprochen. Sie mißt dem 
Plan große Bedeutung auch für die Bundesbahnen bei und 
nimmt den Standpunkt ein, daß, weil der Bund Interesse haben 
könnte, die Liniezu bauen, die Konzessionstrist nicht verlängert 
werden sollte. Die Bundesversammlung genehmigte jedoch 
das Gesuch mit dem Bemerken, daß dadurch die grundsätz- 
liche Frage, ob Wettbewerbsfreiheit oder Monopol der Bundes- 
bahnen bei derartigen Bahnen sein solle, nicht vorentschieden 
werde. 
Das jetzt im Druck erschienene Gutachten der inter- 
nationalen Sachverständigen Colombo, Garnier und Pontzen 
(„Oberexpertise“) ist von einem Schreiben dieser Herren an den 
Vorsitzenden des Lötschbergkomitees, Nationalrat Hirter, be- 
gleitet. Darin erklären sie nochmals, daß sie den Berner Alpen- 
durchstich für ein Werk halten, dessen Lebensfähigkeit'gesichert 
sei, vorausgesetzt, daß es unter den von ihnen empfohlenen 
verständigen Bedingungen ausgeführt werde. Die drei Sach- 
verständigen gebendem Wildstrubelplan des Herrn Beyeler 
den Vorzug, für den 82 Million Franken genügen würden, mit der 
unerläßlichen Zufahrtlinie durch den Jura und dem Anschluß an 
die Rhönebahn 100 Millionen Franken. 


— Die Anmaßung der Eisenbahnerorganisation in der 
Schweiz. Die energische Rede, mit welcher im Nationalrat 
E. Sulzer-Ziegler dem Vertreter der Eisenbahnerorganisation, 
Greulich, und der Schweizerischen Eisenbahnzeitung (Organ des 
Verbandes der Angestellten schweizerischer Transportanstalten) 
entgegentrat, wird in der Schweiz viel bemerkt. Redner betonte, 
daß das genannte Blatt neben guten und verständigen Aufsätzen 
gegenüber den vorgesetzten Behörden und Instanzen einen Ton 
anschlage, der auch mit Rücksicht auf die Disziplin als unerlaubt 
und geradezu gefährlich bezeichnet werden müsse. Die Besser- 
stellung des Personals, alles zusammengenommen, gegenüber 
früher unter der Herrschaft der Privatbahnen sei eine unleugbare 
Tat-ache und drücke sich in vielen Millionen Mehrkosten aus. 
Den Maßstab für die wirtschaftliche Stellung, welche den ver- 
schiedenen Gattungen der Bundesbahnangestellten zugestanden _ 
werden müsse, bildeten die wirtschaftlichen Verhältnisse der- 
jenigen anderen schweizerischen Bevölkerungskreise, welche 
ihnen gleichzustellen sind, nach Anforderungen, Bildung und 
Leistungen. Einen anderen Maßstab könne es vernünftigerweise 
nicht geben. Und wenn dieser angelegt werde, so sei die Be- 
vorzugung der Bundesbahnangestellten über allen Zweifel 
erhaben. Dabeikämen nicht nur die Lohn- und Gehaltssätze, 
sondern besonders auch die Anstellungsbedingungen in Betracht. 
Das Bundesbahnpersonal aber wolle sich gewissermaßen als 
bevorzugter Teilhaber des Unternehmens betrachten. Das ent- 
spreche der Wirklichkeit nicht. Die Bundesbahnen gehörten 
dem Schweizervolk; dieses und in seinem Namen die gesetzlichen 
Behörden bestimmen und befehlen, nicht das Personal der 
Bundesbahnen, das nur 0,6% der Bevölkerung ausmache. Be- 
sondere Rechte der Mitverwaltung beständen nicht. An den 
verworrenen Begriffen, die über diese Frage herrschen, seien 
die sozialistischen Führer der Eisenbahnerverbände 
schuld. Darin und in dem ungerechten, verhetzenden Ton ihrer 
Organe liege eine große Gefahr, die in absehbarer Zeit einen 
Eisenbahnerausstand nahebringe. Andere Redner sahen aller- 
dings einen solchen Ausstand nicht als so drohend an. 


— Sizilianische Bahnen. Die Betriebslänge hat sich im 
Betriebsjahre 1903/04 nicht verändert; es entfielen auf das 
Hauptnetz 618 km und 483 km auf das Nebennetz; dazu kommt 
noch die 23 km lange Fährstrecke über die Meerenge von 
Messina. Die Betriebseinnahmen der Bahnlinien beliefen sich 
auf 12500000 L. ( 680000 L. gegenüber dem Vorjahre). Es ist 
dabei zu bemerken, daß die Gesellschaft außer 80% der Betriebs- 
einnahmen auch noch über 8000000 L. vom Staate für Be- 
nutzung des Rollmaterials, Subventionen und Bauspesen ver- 
einnahmt hat. Die Einnahme betrug für 1 km 11932 (+ 612) L. 
Die Ausgaben stellten sich auf 12200000 (+ 600.000) L., somit 
11094 (+ 511)L. für 1 km. Der Fährendienst über die Meerenge 
von. Messina hat 400000 (+ 75000) L. Einnahmen und 340 000 
(+ 35000) L. Ausgaben ergeben. Die bedeutende Erhöhung der 
Betriebsausgaben ist zum größten Teil dem Mehrerfordernisse 
für das Personal zuzuschreiben, da infolge des Gesetzes über 
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die Arbeitszeit eine Personalvermehrung um 400 Bedienstete 
durchgeführt werden mußte. Der Gesellschaft standen 164 Loko- 
motiven, 456 Personenwagen, 91 Gepäck- und 2400 Güterwagen 
zur Verfügung; es wurden damit 4266000 Zugkm gefahren. 

Der Rechenschaftsbericht gibt sodann Kenntnis von den 
ausgearbeiteten Plänen über den Bau der beschlossenen sizilia- 
nischen Ergänzungslinien und enthält ferner betreffs des Be- 
triebes der Bahnen nach dem 1. Juli 1905 die Erklärung, daß 
die Gesellschaft jederzeit bereit sei, die Abrechnung mit dem 
Staate vorzunehmen und das Material sowie die Linien in ver- 
tragsgemäßem Zustande zurückzustellen. 


— Über die Große Nord- und Citybahn in London bringt 
die Zeitschr. f. Kleinb. eine längere Abhandlung des Fisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektors Frahm, der wir im Anschluß an 
die vom Regierungsrat Kemmann in Nr 74 S. 1167 ff. und 
Nr 75 S. 1183 ff. d. Ztg. gegebenen Mitteilungen über die Lon- 
doner Untergrundbahnen die nachstehenden Angaben ent- 
nehmen: Die im Februar 1904 eröffnete Teilstrecke der Großen 
Nord- und Citybahn von der Station Finsbury Park nach Moor- 
gate Street bildet zusammen mit der City- und Südlondonbahn 
eine Verbindung zwischen den nördlichen und südlichen Vor- 
städten Londons, die es ermöglicht, von Finsbury Park im 
Norden nach Clapham Common im Süden etwa 13 km mit ein- 
maligem Umsteigen unterirdisch zurückzulegen. Wichtiger ist 
indessen der Umstand, daß die neue Bahn die nördlichen Stadt- 
teile und Vororte von London unmittelbar mit der City ver- 
bindet und dabei dichtbevölkerte Stadtteile durchschneidet, die 
bislang zweckmäßiger Bahnverbindungen entbehrten. Sie endigt 
vorläufig mit der Station Moorgate Street gegenüber der gleich- 
namigen Station der City- und Südlondonbahn, erreicht also 
den eigentlichen geschäftlichen Mittelpunkt Londons, d. i. die 
Bank von England, bislang noch nicht; jedoch ist die 350 m 
betragende Verlängerung dorthin im Bau begriffen. Auf der 
unserer Nr 74 beigefügten Übersichtskarte von London ist die 
Große Nord- und Citybahn mit 4 bezeichnet. 

Diese im Jahre 1842 vom Parlament genehmigte Bahn 
wurde 1898 unter Führung der Unternehmer S. Pearson & Söhne 
mit einem Kapital von 42430000 4. gegründet. Sie ist 5,6 kın 
lang, zweigleisig und vollspurig und mit Ausnahme einer kurzen 
Strecke unterirdisch angelegt. Am Anfangspunkte bei Fins- 
bury Park liegen ihre Gleise 12m unter denGleisen der gleich- 
namigen Station der Großen Nordbahn. Ein unmittelbarer 
Übergang von Zügen zwischen beiden Bahnen, der ursprünglich 


‘geplant war, ist also ausgeschlossen. Man hat diesen Gedanken 


aufgegeben, weil man fürchtete, daß das unmittelbare Zu- 
sammenwirken der verschiedenen Betriebsweisen — Dampf- 
betrieb und Fernverkehr bei der einen Verwaltung, elektrischer 
Betrieb und Stadtbahnverkehr bei der anderen Verwaltung — 
zu Unzuträglichkeiten führen müsse. Außer den beiden End- 
stationen sind die vier Zwischenstationen Drayton Park, High- 
bury, Essen Road und Old Street vorgesehen. Jedes der beiden 
Gleise liegt durchschnittlich 18 m unter der Erdoberfläche in 
einer Röhre von 4,87 m Durchmesser. Dieser Röhrendurch- 
messer ist im Vergleich zu den anderen elektrischen Londoner 
Untergrundbahnen ein recht großer, da, wie in Nr 74 S. 1171 
d. Ztg. bereits des näheren angegeben wurde, die Waterloo- 
und Citybahn 3,66, die Central Londonbahn 3,50 und die City 
und Südlondonbahn sogar nur 3,10 m Röhrendurchmesser hat. 
Man hatte bei der Großen Nord- und Citybahn den größeren 
Durchmesser ursprünglich gewählt, um den Übergang der Züge 
der Großen Nordbahn in Finsbury Park zu ermöglichen, und 
man behielt ihn, auch als man jenen Gedanken fallen lassen 
mußte, gleichwohl bei, um eine gute Lüftung der Röhren zu 
erzielen und für die Einstellung geräumigerer Wagen Raum zu 
schaffen. 

Als Zugkraft zur Fortbewegung der Züge dient Gleich- 
strom von 575 Volt Spannung, der auf einem Kraftwerk her- 
gestellt wird, das nicht weit von der Mitte der Strecke liegt. 
Auf dem Kraftwerk stehen vier Gleichstromdynamos von je 
800 KW Leistung, die den Strom für die Zugförderung, die Be- 
leuchtung und die Aufzüge liefern, sowie ferner zwei Hilfs- 
dynamos von je 120 KW Leistung. Es ist die Betriebsweise 
mit dritter und vierter Schiene als Arbeitsleitung gewählt, von 
denen die eine als Zuleitung, die andere als Rückleitung dient. 
Die Züge pendeln zwischen den Endstationen Finsbury Park 
und Moorgäte Street in Pausen von 23 Minuten und mit 13 Mi- 
nuten Fahrzeit hin und her, ohne daß sie auf den Endstationen 
umgesetzt zu werden brauchen. Während der größten Zeit des 
Tages bestehen sie aus zwei Wagen, in den verkehrsreichsten 
Stunden — morgens und abends — werden jedem Zuge ein 


oder zwei Wagen mehr beigestellt. 


Die wirtschaftlichen Ergebnisse sind leider bislang wenig 
befriedigend gewesen. Man hatte angenommen, daß die Bahn, 
wie in Nr 77 S. 1128 d. Ztg. mitgeteilt, jährlich von 23 250 000 
Reisenden benutzt werden würde, die bei einem Durchschnitts- 
satze von 12,7.$ eine Einnahme von 2952 750 46 bringen sollten. 
Nun sind aber seit der Betriebseröffnung am 14. Februar bis 


Ende Juni 1904 erst 2711152 Personen gefahren worden, die 
395 000 6. Einnahme gebracht haben. Dieser ungünstige Erfolg 
wird u.a. dem Umstande zugeschrieben, daß anfänglich mit der 
Großen Nordbahn keine Durchgangstarife vereinbart werden 
konnten. Für das zweite Betriebshalbjahr hat indessen hier- 
über eine Einigung zwischen beiden Verwaltungen stattge- 
au und man hofft daher für die Zukunft auf etwas bessere 
rträge, 


— Eisenbahnpläne in und um London. Da die von 
der Regents Kanal-Gesellschaft erlangte Genehmigung 
zur Anlage einer Eisenbahn bereits im Jahre 1891 erlosch, be- 
absichtigen jetzt unternehmende Amerikaner über dem Kanal, 
der London in einem großen nördlichen Bogen von West nach 
Ost durchzieht, eine elektrische Bahn, ohne die Wasserstraße 
irgendwie zu behindern, zu erbauen, und zwar von Lime- 
house, an seiner Mündung in die Themse, über Vietoria Park, 
St. Pancras, Camden Town und Regents Park nach Paddington 
(17 km). Die größten Schwierigkeiten ergeben sich an den 
Stellen, wo die Bahn über jene Straßen zu führen ist, welche 
der Kanal im Tunnel unterführt. Diese neue Verkehrsader 
würde den Wert des angrenzenden Eigentums wesentlich heben. 

Noch für einen zweiten Plan soll die parlamentarische 
Zustimmung nachgesucht werden. Die Great Western- 
und die Great Qentral-Eisenbahn erbauen in den Graf- 
schaften Middlessex und Buckinrghamshire gemeinsam ein 
Liniennetz, nämlich die Strecken Acton-Northholt, Neasden- 
Northholt, Northholt High Wycombe-Princess Risborough (welche 
Linien doppelgleisig ausgestaltet werden) -Greeden Underwood. 
Der hauptsächlichste Zweck dieser neuen Linien ist es, der 
Great Central - Eisenbahn einen unabhängigen Zugang nach 
London und der Great Western eine kürzere direkte Linie nach 
Oxford und den nördlich gelegenen Stationen zu verschaffen, 
anderseits das bisher weniger zugängliche Gebiet zwischen den 
Ausläufern des Chilterngebirges im eigenen und im Interesse 
der Londoner Bevölkerung zu erschließen und Tausenden von 
Städtern dort die Ansiedlung zu ermöglichen. 

Um dieses Ziel zu erreichen, hat die Great Western dem 
Parlameut eine Vorlage unterbreitet, ihr ‘die Ausführung der 
kurzen aber wichtigen Verbindung ihrer Linien von Acton 
zur Zentrallondon-Tiefbahn in Shepherds Bush zu ge- 
nehmigen, wo beide Stationen in gleicher Ebene nebeneinander 
zu lieeen kommen und ein Wagenwechsel rasch und bequem 
vollzogen wird. Ferner soll zwischen Acton und Ealing eine 
Schleifenlinie gelegt werden, um die letztgenannte Station von 
der Bank aus (einschließlich des Wagenwecheels) binnen einer 
halben Stunde zu erreichen, womit sie in starken Wettbewerb 
mit der Metropolitan District-Eisenbahn, deren Linie 
ebenfalls nach Ealing führt, tritt. — Ein weiterer Plan betrifft 
die Anlage einer südlichen Gürtellinie der Cen tral 
London-Tiefbahn von Shepherds Bush über Hammer- 
sınith, Addison road, Kensington road, Albert Hall, Knights- 
bridge, Charing Cross, Strand, Fleet Street, Ludgate Circus, 
Thames Street, Cannon Street zur Liverpool Street, um hier 
an die bereits genehmigte Verlängerung Bank-Liverpool Street 
anzuschließen. — Diese Linien entsprechen einem lang ge- 
hegten Wunsch, da sie eine Verbindung zwischen den west- 
lichen Vororten und jedem Teile von London herstellen. K-a. 


— Änderungen der Tarifsätze und der Tarifbildung in 
Rußland. Solche Änderungen für einzelne Tarifklassen und für 
die Getreidetarife scheinen zur Zeit in Rußland den Gegenstand 
eifriger Erwägungen zu bilden. Schon vor kurzem nalımen wir 
Veranlassung, auf die Vorgänge, die sich auf dem Gebiete des 
Personentarifes vorbereiten, hinzuweisen. Darauf, wie die 
Dinge sich in bezug hierauf in der Zwischenzeit weiter ent- 
wickelt haben, und auf die Umgestaltung der Personentarife wer- 
den wir in allernächster Zeit zurückkommen. Augenblicklich 
sind neben den Personentarifen namentlich die Güter'arife in 
den Vordergrund des Interesses getreten. Zunächst teilt das 
Organ des Finanzministeriums, die „Torgowo-Prom. Gaseta“, in 
Nr 257 mit, daß mit Rücksicht auf die geringe Ertragfähigkeit 
des russischen Eisenbahnnetzes vom Beirat für Tarifangelegen- 
heiten endgültig entschieden worden ist, für die Güter der 
1. und ?. Klasse einen Differentialtarif einzuführen. Diese An- 
gelegenheit war dem Beirat vorgelegt worden, weil die ge- 
planten Tarifsätze die in den Statuten der Privatbahnen vorge- 
sehenen Normen überstiegen. So schreibt wörtlich die „Tor- 
gowo-Prom. Gaseta“! Daraus geht offenbar und deutlich hervor, 
daß die Absicht vorgelegen hat, die Sätze der 1. und 2. Klasse 
zu erhöhen, und zwar in einem Maße, das die gezogenen 
Grenzen übersteigt. Weiter teilt unsere Quelle mit: Der Beirat 
hat nun diese Frage geprüft und es als zulässig erachtet, die 
Tarife der 1. und 2. Klasse durch die vom Departement für 
Eisenbahnangelegenheiten geplanten Differentialtarife zu er- 
setzen, wodurch die Einnahmen der Eisenbahnen um 2 800 000 R. 
erhöht werden würden. Die veränderten Sätze betreffen haupt- 
sächlich Manufakturwaren, Tee, Leder, ausländische Weine und 
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Galanteriewaren. Die Erhöhung des Tarifs auf diese teuren | 


Waren kann kaum einen ungünstigen Einfluß haben, da sie im 
Grunde unbedeutend ist und für Güter 1. Klasse 3,2 Kop. (= 6,9 4) 
für 1ı Pud (= 16,38 kg), für die 2. Klasse 2,3 Kop. (= 4,96 3) 
beträgt und auf Strecken, welche einigermaßen für den Trans- 
port in Betracht kommen, einen Höchstbetrag von 8,5 Kop. 
(= 18,36 3) für die 1. Klasse und 45 Kop. (= 9,7 3) für die 
9. Klasse erreicht. 

Soweit unsere Quelle. Was durch die Tarifmaßregel er- 
reicht wird, ist verhältnismäßig so gering, daß es fast auffallend 
erscheint, wegen einer voraussichtlichen, also noch nicht einmal 
sicheren Mehreinnahme von 6 000 000 ‚4. mit dem bisherigen Tarif- 
system zu brechen. Aber es darf allerdings anderseits auch nicht 
übersehen werden, daß die vorstehend aufgeführte Maßregel 
nur ein Glied in der ganzen Kette ist, denn es kann wohl er- 
wartet werden, daß die Durchsicht der Getreidetarife weitere 
Schritte auf dem einmal betretenen Wege zu bringen versuchen 
wird. Die Arbeiten sollten bereits zu Anfang dieses Monats in 
St. Petersburg begonnen werden, allein die Frist konnte nicht 
eingehalten werden, angeblich weil die zu den Beratungen in 
großem Umfange geladenen Sachverständigen aus den Kreisen 
der Landwirtschaft, des Handels, der Industrie usw. im De- 
zember sich nicht in der gewünschten ausgiebigen Weise an 
den Arbeiten beteiligen konnten, da das Getreideexportgeschäft 
dann noch in vollem Gange ist. Für den Januar sind die 
Beratungen nunmehr in Aussicht genommen. Wer mag 
jetzt schon sagen, was sie fördern werden, namentlich da 
die maßgebenden Regierungsstellen noch nicht angedeutet 
haben, welches Ziel die Regierung sich gesteckt hat. Diese 
Ungewißheit hindert aber nicht, daß sich nicht nur die Presse 
des Themas bemächtigt hat, sondern auch in wissenschaftlichen 
Vereinen und auf Versammlungen wird die für Rußland außer- 
ordentlich wichtige Frage nach allen Seiten hin beleuchtet und 
Stellung zu ihr genommen. Namentlich ist bereits in der 
Gesellschaft zur Förderung des russischen Handels und der 
Industrie die Frage der Gestaltung der Getreidetarife behan- 
delt. Ausgehend von dem Einfluß der Eisenbahnen in Rußland 
auf die Preisbildung für Getreide, der natürlich vorherrschend 
in der Form zur Geltung kommt, daß die Preise an den Pro- 
duktionsorten in der Regel um den Betrag der Eisenbahnfracht 
billiger sind als an den Verbrauchsplätzen oder an den Hafen- 

lätzen, ist sie in der Gesellschaft usw. behandelt. Bevor in 
xußland Eisenbahnen gebaut waren, so wird ausgeführt, war 
Jedes Gouvernement hinsichtlich Produktion und Verbrauch auf 
sich selbst angewiesen, und da konnte es denn vorkommen, 
daß 1 Tschetwert (= 147 kg) Roggen bei guter Ernte 4 R., bei 
schlechter Ernte dagegen 24 R. in einem und demselben Gou- 
vernement kostete. Solche großen Preisschwankungen sind 
heute, wo die Ernteergebnisse und der Bedarf in den verschie- 
denen Gouvernements durch die Zufuhren mittels der Eisen- 
bahn ausgeglichen werden, undenkbar. Eine derartige Ab- 
hängigkeit von der örtlichen Ernte ist jetzt aus der Welt ge- 
schafft, aber auffallenderweise nicht zur ungeteilten Freude und 
Befriedigung einer nicht unerheblichen Anzahl von Landwirten, 
die diesen ausgleichenden Einfluß der Eisenbahnen bitter be- 
klagen. Besonders sind es die Differentialtarife, welche einer 
einflußreichen Anzahl Landwirten Zentralrußlands ein Dorn im 
Auge sind, weil diese Tarife ihrer Ansicht nach die landwirt- 
schaftliche Produktion in entfernteren Gegenden zu sehr be- 
günstigen und es ermöglichen, daß das unter günstigeren, d.h. 
billigeren Bedingungen erzeugte Getreide preisdrückend an 
der Bedarfsstelle wirkt und angeblich hier die Landwirte 
um den wohlverdienten Lohn ihrer Arbeit bringt. Die Folge 
dieser zur Zeit der Eisenbahnen und Kanäle etwas eigenartigen 
Anschauung, die übrigens bekanntlich nicht nur in Rußland 
sich Geltung zu verschaffen sucht, ist der Wunsch nach Auf- 
hebung des Differentialtarifs und Einführung eines einheitlichen 
Frachtsatzes von !/yKop. für das Pud und die Werst. Von einer 
Aufhebung der Difterentialtarife kann nun natürlich gar nicht 
die Rede sein; anders verhält es sich dagegen mit der gleich- 
zeitig gewünschten Herabsetzung der Frachtsätze. 

Aber dieser Wunsch scheint augenblicklich nach allem, 
was sonst in der Luft umherschwirrt, nicht ganz im Einklang 
mit anderen Wünschen der Regierung und namentlich nicht 
mit denjenigen des Finanzministeriums zu stehen, das sich 
offenkundig die größte Mühe gibt, die Eisenbahnen gewinn- 
bringender, als das bisher geglückt ist, zu machen. Um übri- 
gens nicht nur zu sagen, wir wünschen eine Ermäßigung, 
sondern diesen Wünschen eine bestimmte Form zu geben, ist 
dann ausgesprochen worden, daß eine durchschnittliche Herab- 
setzung der Fracht um 5 Kop. für ein Pud der Landwirtschaft 
einen jährlichen Mehrgewinn von rund 50000000 R. einbringen 
würde, denn schon im Jahre 1903 stellten sich die beförderten 
Mengen Getreide auf 955 000000 Pud, deren weiteres Anwachsen 
übrigens mit Bestimmtheit vorauszusehen sei. 

... Neben diesem Anliegen für die Gestaltung des Getreide- 
tarifes kommen auch Wünsche wegen Lostrennung der Mehl- 
tarife von den Getreidetarifen zum Vorschein. Die Müller 
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ganze Wolgagebiet, der Mittelpunkt der russischen Müllerei, 


für Beibehaltung der gleichen Frachtsätze, während der Peters- 


das Korn zu- 
meist von auswärts beziehen, eine Erhöhung der Mehltarife 
wünschen. Das Eisenbahndepartement würde natürlich gern 


bereit sein, eine Frachterhöhung für Mehl eintreten zu lassen, 


so meint der Vortragende, welche bei 10 2 dem Staat eine 

Mehreinnahme von 25 000000R. bringen würde. Den wirtschaft- 

lichen Interessen des Landes würde aber eine solche Fracht- 

erhöhung auf Mehl zuwiderlaufen, da hierdurch die Müllerei in 
den hauptsächlichsten Getreideproduktionsgebieten geschädigt 

werden würde. 
hiernach für einen großen Teil der Interessenten erwünscht, 
und zwar die Differentialtarife, aber — die Tarife sollen billiger 
werden! Der Tarif in der ersten Zone soll nicht 1/y, sondern 
I/;, Kop. betragen, so daß er bei 3000 Werst auf 1/ıop Kop. für 
ein Pud und eine Werst bezw. auf 30 Kop. für die ganze Strecke 
ermäßigt werden könnte, was den Landwirten z. B. in Oren- 
burg und auch in näher gelegenen Gouvernements zugute 
kommen würde. 


Das sind in kurzen Zügen die Wünsche und Erwägun en, 


die schon jetzt in Rußland Meinung und Gegenmeinung hart 
aufeinander stoßen lassen. Es scheint für den außenstehenden 
Beobachter ziemlich klar zu sein, daß diesmal bei der Durch- 
sicht der für Rußland wichtigsten Tarife auf der einen Seite 
die Wünsche der Interessenten und auf der anderen die 
des Finanzministeriums voraussichtlich weit auseinander 
gehen werden, denn unter den gegenwärtigen politischen 
Verhältnissen kann wohl kaum erwartet werden, daß der Finanz- 
minister die Rentabilität der Eisenbahnen durch Herabsetzen 


.der Getreidetarife noch weiter herabzudrücken "sich bereit 


finden lassen wird. Wie schon angedeutet, weisen vielmehr 
alle Anzeichen darauf hin, daß ganz im Gegenteil eine Er- 
höhung der Einnahmen erstrebt wird, und zwar scheut man 
auch nicht vor kleinen Einnahmeerhöhungen zurück, wie z.B. 
Unter allen Umständen 
scheint sich für den Januar des nächsten Jahres ein hartes Ringen 
vorzubereiten. i 


— Abgabe von Personenwagen nach dem Kriegsschau- 
platze. Eine bedeutende Anzahl Personenwagen aller drei 
Klassen (insgesamt über 800 Wagen) sind, wie amtlich bekannt 
gegeben wird, zur Deckung des Bedarfes der durch den Krieg 
im fernen Osten hervorgerufenen verstärkten Militärtransporte 
sowie zur Ausrüstung von Militärsanitätszügen und für andere 
Bedürfnisse des Krieges mit Genehmigung des Ministers der 
Verkehrsanstalten von der Eisenbahnverwaltung den Bahnen 
des europäischen Rußlands entnommen worden. Um diese ver- 
hältnismäßig große Anzahl Personenwagen zur Verfügung stellen 
zu können, ist sowohl die Anzahl der in.Personenzügen laufen- 
den Wagen eingeschränkt worden, als auch in den gemischten 
Zügen die zweite Wagenklasse vollkommen in Fortfall ge- 
kommen. | 

Die Eisenbahnverwaltung teilt nun das Vorstehende allge- 
mein mit, da diese durch die Macht der Verhältnisse hervor- 
gerufenen Maßregeln nicht ohne merkbaren Einfluß auf die Be- 
quemlichkeit der Reisenden während des bevorstehenden ge- 
steigerten Eisenbahnverkehrs vor den Feiertagen sein werden. 
Die Verwaltung beabsichtigt 
schwerden über das Vermissen der sonst 
lichkeit hintanzuhalten. 


Auf den Bahnen des europäischen Rußlands befanden sich 
nach Ausweis der letzten amtlichen Veröffentlichung (auf Staats- 
und Privatbahnen) am Schluß des Jahres 1902 insgesamt 
14395 Personenwagen. Da die amtliche Mitteilung nur angibt: 
über 800 Wagen, so läßt sich natürlich eine Verhältniszahl 
nicht finden. ären es aber nur 800 Wagen, so wären das5,5% 
der vorhandenen Wagen, eine Anzahl, die doch noch immerhin 
erträglich wäre, denn jene 14395 Personenwagen halten 
511 720 Plätze, von denen 34,37 $ ausgenutzt worden sind. Dieses 
Verhältnis wird sich natürlich zu ungunsten der Reisenden ver- 
schieben, was namentlich bei langen Reisen sehr lästig werden 
kann. Aber — es sind ja Kriegszeiten, da muß ein jeder mehr 
oder minder mittragen an den Lasten. 


- 
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durch diese Bekanntgabe Be- 
gewohnten Bequem- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Gleiche Tarife für Getreide und Mehl sind also 
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Die Bedienungsgebühren der Privatgleisanlagen. | 


Die Bedienungsgebühren der Zweiggleise richten sich 


; naturgemäß in erster Linie nach den Selbstkosten, d. h. nach 


der Höhe der Aufwendungen, welche der Eisenbahnverwaltung 


"aus der Abholung und Zuführung der Wagen erwachsen. Diese 


Selbstkosten ergeben die untere Grenze der Gebühren, unter 


' welche man ohne zwingende Gründe nicht herabgehen wird. 
Als Grundlage für die Selbstkostenberechnung wird man am 


einfachsten den zu einer Bedienung erforderlichen Zeitaufwand 
benutzen. Denn es ist immer leicht festzustellen, wie lange der 
von einer Verkehrsstelle ausgehende Bedfenungszug oder der 


' auf freier Strecke haltende Güterzug braucht, um die Bedienung 


der Zweiggleisanlage zu bewirken. Da sich aber die Kosten 
dieser Züge, bezogen auf die Zeiteinheit (1 Stunde), ebenfalls 
leicht feststellen lassen, ergeben sich die Selbstkosten als 
Produkt dieses Einheitssatzes und der Zeitdauer der Bedienung. 
Werden beispielsweise die stündlichen Kosten eines Güterzuges 
(Gehälter und Löbne des Zugförderungs- und Zugbegleitungs- 
personals, Fahrgelder, Wasser- und Kohlenverbrauch, Schmier- 
mittel usw.) mit 12 6. angesetzt, so sind bei einer Aufenthalts- 
zeit von 10 Minuten die Selbstkosten einer Bedienung 2 Je. 
Werden (durchschnittlich) gleichzeitig vier beladene Wagen zu- 


‘geführt und ein beladener Wagen abgeholt, so entfällt auf den 


beladenen Wagen ein Betrag von 0,40 44, unter den herabzu- 
Kosten für 
Unterhaltung und Amortisation der Betriebsmittel, allgemeine 
Verwaltung usw. dabei noch nicht in Rechnung gestellt wurden. 
Ebenso ist amnaBgzestzt, daß alle sonstigen Kosten (Gleisunter- 
haltung, Weichenbedienung usw.) vom Zweiggleisbesitzer be- 
sonders bezahlt werden. 

Die obere Grenze der Bedienungsgebühren ist in dem 
Nutzen gegeben, der dem Zweiggleisbesitzer aus der Anlage 
erwächst. Hier fragt es sich, wieviel der Zweiggleisbesitzer 
nach Verzinsung des Anlagekapitals seines Gleises und Abzug 
aller Nebenkosten noch Überschuß hat, ehe der-frühere Auf- 
wand (beim Geschirrtransport) erreicht wird. Es wird nicht un- 
billig gefunden werden können, wenn sich die Eisenbahnverwal- 
tung an dieser oft sehr erheblichen Differenz einen Anteil 
sichert, also nicht nur die Selbstkosten, sondern auch den Ge- 
brauchswert ihrer Transportleistung in Rechnung zieht. 

Jedenfalls ist es nicht geraten, die Bedienungsgebühren 
schablonenmäßig festzulegen oder in strenge mathematische 


‚Formeln zu zwingen, sondern es muß deren Festsetzung in 
‚jedem Einzelfalle Gegenstand kaufmännischer Preisberechnung 


‘sein. Hierbei werden auch alle sonstigen Nebenumstände 
(Frachtgewinn auf den eigenen Bahnstrecken, Wagenausnutzung, 


h FauC Umenayarhälbniese) entsprechende Berücksichtigung finden 
önnen. 


Ob die Bedienungsgebühr dabei auf je einen beladenen 
Wagen bezogen oder für je eine Bedienung berechnet 
wird, ist an sich gleichgültig. Am einfachsten wird die Be- 
rechnung, wenn die Zahl der täglichen Bedienungen vertrags- 
mäßig festgestellt wird und die Gebühr dann als jährliches 
ans (z. B. 2.300 Bedienungen zu 2 . = 1200 ee 
wırd. 2. V; R 


Bücherschau. 


— Monatsschrift für den Allgemeinen Verband der Eisen- 
bahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen. Die am 1. Juli d. J. zum erstenmal ausgegebene 
Zeitung soll monatlich erscheinen und alle geschäftlichen An- 
gelegenheiten besprechen, welche den Verband und seine Ein- 
richtungen angehen. Die erste Nummer enthielt in gedrängter 
Kürze die Geschichte der Gründung des Verbands, zu welchem 
am 2%. Februar 1904 zu Frankfurt a/M. 268 Eisenbahnvereine 
zusammentraten. Nach dendort abgegebenen Erklärungen sollen 
durch die Herausgabe einer Verbandszeitschrift die für einzelne 
Direktionsbezirke bestehenden Bezirkszeitschriften nicht über- 
flüssig gemacht werden. Die Lieferung der Zeitschrift geschieht 
laut Beschluß des am 1. Juni zu Cassel abgehaltenen Verbands- 
tages an alle Verbandsmitglieder auf Kosten der einzelnen 
Vereine ; der Bezugspreis ist 3. für das Stück und Jahr: Den 
Verlag und Druck hat die Schriftenvertriebsanstalt, G. m. b. H. 
zu Berlin -SW., Alte Jakob-Straße Nr 129, übernommen. 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Unsere Mitteilung in Nr 96 S. 1500, daß in dem ermäßigten 
Bezugspreise von 8 ‚ii, zu welchem die Vereinszeitung an die 
im Ruhestande befindlichen ehemaligen Beamten von Vereins- 
verwaltungen abgegeben wird, auch die Kosten für die Zu- 
stellung durch die Post inbegriffen sind, beruht auf 
der Voraussetzung, daß die Überweisung der Zeitung 
durchdas Postzeitungsamtin Berlin erfolgen 
kann. Dies ist innerhalb des Deutschen Reiches der Fall. 
Außerhalb dieses Gebietes erfolgt die Zusendung der Zeitung 
unter Streifband als Drucksache, und es erhöht sich alsdann 


der jährliche Bezugspreis einschließlich des Postportos nach 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 21. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
ebene 18,991 km lange Strecke Burgebrac h-Ebrach der 
Königlich bayerischen Staatseisenbahnen sowie die am 13. De- 
zember d. J. von der Direktion der Königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen in Betrieb genommene 58,166 km lange 
Strecke Nyiregyhäza-Väsärosnameäny sind den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona Am 
5. Januar 1905 wird der an der Hauptbahnstrecke HarburgH.- 
Cuxhaven zwischen der Haltestelle Neugraben und der 


Station Buxtehude neu eingerichtete Haltepunkt Daerstorf 


tür den Personen-, Gepäck- und Milchverkehr eröffnet werden. 
Die Entfernungen nach den Nachbarstationen betragen: Daers- 
torf-Neugraben 4,31 km, Daerstorf-Buxtehude 6,76 km. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 


‚2. Januar 1905 wird zwischen der Station Salzburg und der 


(in Kilometer 


Haltestelle Parsch an der Linie Salzburg-Wörgl 
und Gepäck- 


2,374) die Haltestelle Gnigl für den Personen- 
verkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die 
Befugnisse der an der Linie Wien-Krakau zwischen den 
Stationen Kwassitz-Tlumatschau und Hullein. gelegenen Halte- 
nd Ladestelle Zahlenitz, welche gegenwärtig für den Per- 
‚sonen- und beschränkten Frachtgut-Wagenladungsverkehr ein- 
‚gerichtet ist, werden vom 1. Januar 1905 ab in bezug auf den 


Orten innerhalb Deutschlands, Österreichs und Ungarns auf 
10,50 „l(, nach anderen Orten auf 13,50 M. 
Frachtgut-Wagenladungsverkehr eine Erweiterung erfahren. 


Von diesem Tage an können in Zahlenitz, sofern die Fracht 
mindestens für 5000 kg für den Frachtbrief und Wagen bezahlt 
wird, Frachtgüter schlechtweg, gleichviel ob die Beförderung 
in offen oder gedeckt gebauten Wagen stattzufinden hat, zur 
Aufgabe und Abgabe gelangen. Ausgeschlossen von der Auf- 
und Abgabe in Zahlenitz bleiben: a) explosive Güter, b) Güter, 
welche über eine Wagenlänge hinaus reichen, c) Gegenstände, 
die einzeln mehr als 750 kg wiegen, d) lebende Tiere und 
Straßenfahrzeuge, zu deren Aufladung oder Abladung besondere 
Ladevorrichtungen (Rampen, Treppen u. dergl.) erforderlich 
sind, e) Güter, welche durch Funken der Lokomotive leicht ent- 
zündet werden können, als: Heu, Stroh, Rohr, Borke, Torf, 
Holzkohlen usw. (laut Nummer XXXIV der Anlage B zum Be; 
triebsreglement) und f) Flüssigkeiten in Kesselwagen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Nagy Becskerek-Versecz der Torontaler Lokal- 
bahnen gelegene, bisher nur für den Personen- und beschränkten 
Wagenladungs - Frachtgüterverkehr eingerichtete Halte- und 
Verladestelle Beeskerek-Gyärtelep ist bis auf weiteres 
— vorläufig jedoch längstens bis 31. Dezember 1909 — auch für 
den Stückgutverkehr der Firma Gyärfäs et Comp. in Nagy=- 
Beeskerek — mit Ausschluß von Sprengstoffen — eröffnet 
worden. 


Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
oder ähnlicher Namensbezeichnung. 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann-Saar- 
brücken. Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß die am 
1. Oktober d. J. eröffnete Station Ker ben an der Strecke 
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Coblenz-Mayen mit der Kleinbahnstation Kerpen an der 
Strecke Benzelrath-Blatzheim der Bergheimer Kreisbahn häufig 
verwechselt wird. Mit Rücksicht hierauf wird die Ergänzung 
des Verzeichnisses der Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
usw. Namensbezeichnung anheimgestellt. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Der an 
der Bahnstrecke Posen-Lissa i/P. gelegenen Haltestelle Zabikowo 
wird vom 1. Februar 1%5 ab die Bezeichnung Luban beige- 
legt werden. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Die Stationsbezeichnungen der nachgenannten Verkehrsstellen 
sind wie folgt geändert worden: 

Annaberg (an der Linie Annaberg-Flöha) in Annaber g 
i. Erzgeb,, 

Aue (an der Linie Schwarzenberg-Zwickau) in Aue 
i. Erzgeb, 

Schönfeld Bf. (an der Linie Annaberg-Flöha) in Schön- 
feld (Zschopautal) Bf. und Schönfeld Hpt. (an der Linie 
Schönfeld-Geyer) in Schönfeld (Zschopautal) Hpt. 


Übereinkommen zum Vereinsbetriebsreglement. 


Zu dm Übereinkommen zum Betriebsregle- 
ment des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist der Nachtrag III erschienen und an die Vereins- 


. s 
verwaltungen verteilt worden. Durch den Nachtrag III werden 
ne anhiräge I (Dezember 1992) und II (September 1903) auf- 
gehoben. | | 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr 1455 vom 17 Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den III. Nachtrag zu dem Überein- 
kommen zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am %0. De- 
zember d. J.). ' ’ 

Nr I 458 vom 20. Dezember d.J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend den Antrag der 
„Lariana“ auf Teilnahme am Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 
24. Dezember d. J.). 

Nr 1459 vom 22. Dezember d. J. an sämtliche (ordent- 
lichen und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
französischen Nordbahn auf Genehmigung der Übertragung des 
Verkaufs von zusammenstellbaren Fahrscheinheften an einen 
Reiseunternehmer (abgesandt am 24. Dezember d. J). 

Nr I 317 vom 20. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend 
Abonnement auf den Jahrgang 1905 des „Organs für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“ (abge- 
sandt am 24. Dezember d. J.). 


geschäftsführenden Verwaltung sind 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Die Bezeichnung der an der Bahn- 
strecke Posen-Lissa i/P. gelegenen Halte- 
stelle Zabikowo wird vom 1. Februar n.J. 
ab in Luban abgeändert. 

Posen, den 15. Dezember 1904. (3358) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 2 Januar 1905 wird der zwischen 
den Stationen Kröben und Pempowo an 
der Bahnstrecke Lissa j/P.-Krotoschin ge- 
legene Haltepunkt Klein-Wlostowo, wel- 
cher bisher nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, auch für die Abter- 
tigung von Eil- und Frachtstückgut er- 
öffnet. 

Die Abfertigung von Wagenladungen, 
Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Halte- 
punkt Klein-Wlostowo in den Gütertarif 
der Gruppe I und die Wechseltarife der 
preußisch-hessischen und oldenburgischen 
Staatseisenbahnen mit dieser Gruppe auf- 
genommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 27. Dezember 1904. (3359) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am.1. Januar 1905 wird im Direktions- 
bezirk Bromberg der an der Strecke 
Bromberg - Schneidemühl 83 km von 
Nakel und 3,5 km von Walden entfernt 
gelegene Personenhaltepunkt Anjela 
für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
eröffnet. 

Die Abfertigung von Wagenladungen, 
Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. Sendungen dürfen nach 
Anjela nur frankiert, von Anjela nur 
unfrankiert, in allen Fällen ohne Nach- 
nahme anfgeliefert werden. Zur Beför- 
derung der Stückgüter werden die Züge 
241, 242, 243 und_248 benutzt. 


Anjela wird in den Gütertarif der 
Gruppe I und die Wechseltarife mit 
dieser Gruppe einbezogen. Über. die 
Höhe der Frachtsätee erteilen die be- 
teiligten Abfertigungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 21. Dez. 1904. (3360) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


EEE ESTER 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Futtermittel. 

Am 1. Januar 1905 wird der Tarif neu 
ausgegeben. Die Neuausgabe enthält 
Erweiterungen des Geltungsbereiches 
unter gleichzeitiger Berücksichtigung 
der seit 10.November d.J. eingetretenen 
Änderungen; ferner sind in demselben 
Bestimmungen über die Frachtberech- 
nung im Verkehr mit den Stationen der 
Bayerischen Lokalbahn - Aktiengesell- 
schaft in München aufgenommen. 

Der Ausnahmetarif kann demnächst 
von dem Auskunftsbureau in Berlin, 
Alexanderplatz, und von den Güterab- 
fertigungsstellen bezogen werden. 

Berlin, den 27. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3361) 


Die in der Vereinszeitung Nr 90 vom 
16. November d. J. unter Nr 2963 ver- 
öffentlichte Bekanntmachung, Berichti- 
gungen des Nachtrags XIV zum Tarif- 
heft 3 betreffend, bezieht sich auf den 
Mitteldeutschen Privatbahn-Gütertarif, 

Erfurt, den 23. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den sächsischen Staatseisenbahnen. 

Die im Ausnahmetarif für den vorge- 
nannten Verkehr in Abteilung II ent- 
haltenen ermäßigten Frachisätze für 
Ebersbach trans. und Warns- 
dorftrans. kommen auch im Jahre 
1905 für nach Stationen der Böhmischen 
Nordbahn bestimmte Sendungen schon 


(3362) 


bei Aufgabe dieser Sendungen zur 
Anwendung. 

Breslau, den 28. Dezember 1904. (3363) 

Königliche Eisenbahndirektionn, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Für die Beförderung von Eisen- 
bahnschienen und Schienen- 
befestigungsgegenständen in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
ab St. Ingbert (Pfälzische Eisen- 
bahnen) nach Locarno (Gotthardbahn) 
tritt am 1. Januar 1905 ein Frachtsatz 
von 190 Centimes für 100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 23. Dezember 1904. (3364) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-norddeutscher Tierverkehr. 
Der Frachtsatz für Hornvieh und Esel 
Gilväcs-Beuthen O. S. E. sowie das Be- 
gleiterfahrgeld für die gleiche Stations- 
verbindung bleiben über den Ablauf des 
Jahres 1904 bis auf weiteres in Kraft. 
Berlin, 23. Dezember 1904. (3365) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


UÜbergangstarif für den Verkehr mit 
der Kleinbahn Mülheima/Rh.-Leverkusen 
und der Plettenberger Straßenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
werden die Kleinbahnen Mülheim a/Rh- 
Leverkusen und Plettenberger Straßen- 
bahn im Verkehr mit den Stationen der 
preuß.-hess. und oldenburgischen Staats- 
bahnen in den Übergangstarif für den 
Verkehr mit Kleinbahnen für bestimmte 
Frachtgegenständeaufgenommen. Nähere 
Auskunft erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Elberfeld, 19. Dezember 1904. (3366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Die im Seehafenausnahmetarife des 
norddeutsch - hessisch-südwestdeutschen 
etc. Verbandes enthaltenen Frachtsätze 
für Friedrichshafen und Ulm kommen 
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- XLIV. Jahrgang 
31. Dezember 1904. 


mit sofortiger Gültigkeit — die ersteren 


für Lindau, die letzteren für Neu-Ulm — 
‚zur Anwendung, jedoch mit der Maß- 


gabe, daß im Verkehre der Emshäfen 


‚(Emden, Leer, Papenburg) die Fracht- 


'berechnung auch fernerhin gemäß den 


Bestimmungen im Nachtrag 2 zum nord- 


. deutsch-bayerischen Seehafenausnahme- 


tarite stattfindet, sowie daß eintretende 
Erhöhungen erst vom 1. März 1905 ab 
wirksam werden. 
Hannover, 23. Dezember 1904. (3367) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Güterverkehr 
(Elsaß-Pfalz). 

Am 1. Januar 1905 tritt ein Ausnahme- 
satz fürAbfallschwefelsäure von Sulz u/W. 
nach Ludwigshafen von 0,34 4. für 100 kg 
in Kraft. 

Straßburg, den 23. Dezember 1904. (3368) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
die Station Wiesbaden West mit 
Frachtsätzen für- Wagenladungsgüter in 
die Hefte 2 und 6 der südwestdeutsch- 
schweizerischen Gütertarife aufgenom- 
men. Die seitherige Station Wiesbaden 
hat die Bezeichnung „Wiesbaden 
Süd“ erhalten und kommt nur noch für 
die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgut in Brtracht; die in den Heften 
3 und 6 für diese Station vorgesehenen 
Wagenladungsfrachtsätze werden somit 
hinfällig. Nähere Auskunft erteilt unser 


' Verkehrsbureau. 


Karlsruhe, den 23. Dezember 1904. (3369) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch - niederländischer 
und deutsch-niederländischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Januar k. J. tritt mit vor- 
läufiger Gültigkeit bis zum 
30. Juni 1905 ein Ausnahmetarif für 
gebrannten Kalk und für Zement in 
Wagenladungen von 15 t von Stationen 
der preußisch -hessischen Staatseisen- 
bahnen (Direktionsbezirke Cassel, Cöln, 
Elberfeld, Essen, Hannover, Mainz, 
Münster, St. Johann-Saarbrücken), der 
Westfälischen Landeseisenbahn und der 
Teutoburger Wald-Eisenbahngesellschaft 
nach Stationen der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft, der Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen,der Niederländischen Central- 
eisenbahngesellschaft und der Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft 
in Kraft. 

Abdrücke des Ausnahmetarifs sind 
durch Vermittlung der beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu 5 „) das Stück zu 
beziehen | 

Elberfeld, 25. Dezember 1904. (3370) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-bayerischer, Elsaß-lothrin- 
gisch-luxemburgisch-bayerischer, pfäl- 
zisch-bayerischer, hessisch-bayerischer, 
nassauisch-oberhessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Unter Bezug auf das Ausschreiben in 
der Vereinszeitung Nr 91 wird bekannt- 
gegeben, daß an Stelle der ab 1. Januar 
1905 aufgehobenen direkten Tarifentfer- 
nungen und Frachtsätze für die bayeri- 
schen Stationen Bad Steben, Blaichach, 
Dorfgütingen, Feuchtwangen, Köditz, 
Landsberg, Markt-Oberdorf, Marxgrün, 
Milbertshofen,München-Giesing,München= 
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Schwabing, Naila, Neuhof, Nürnberg 
Nordbhf., Nürnberg Nordostbhf., Selbitz, 
Sonthofen, Stegenwaldhaus und Tirschen- 
reuth in den obengenannten Verkehren 
mit Gültigkeit ab 1. Januar 1905 neue 
direkte Entfernungen und Frachtsätze 
eingeführt worden sind, die zum Teil den 
bisherigen gleich sind, zum Teil mäßige 
Erhöhungen enthalten. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 22. Dezember 1904. (3371) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Verkehr mitBayern. 
"NOTBITeHerttil, 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der Nachtrag IV zur Einführung, 
welcher enthält: 

I. Änderung des Titelblattes. 

II. Änderung des Inhaltsverzeichnisses. 

II. Änderungen und Ergänzungen der 

besonderen Bestimmungen. 

IV. Änderungen und Ergänzungen der 

Kilometertafel 1. 
V. Änderungen und Ergänzungen der 
Kilometertafel II. 
VI. Änderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife. 
VII. Änderungen von Stationsnamen. 
VIII. Sonstige Änderungen. 

Durch diesen Nachtrag treten auch an 
Stelle der bisherigen ab 1. Januar 1905 
zur Aufhebung gelangenden Entfernun- 

en und Frachtsätze der Stationen Bad 

teben, Dorfgütingen, Feuchtwangen, 
Köditz, Markt-Oberdorf, Marxgrün, Mil- 
bertshofen, München-Schwabing, Naila, 
Nürnberg Nordbhf., Nürnberg Nordostbhf., 
Selbitz, Sonthofen, Stegenwaldhaus und 
Tirschenreuth vom gleichen Zeitpunkte 
an neue Entfernungen und Frachtsätze. 
Die Frachtsätze sind bei den beteiligten 
Stationen zu erfahren. 

Die bisherigen Entfernungen und 
Frachtsätze der Stationen Blaichach, 
Landsberg i/Bayern, München-Giesingund 
Neuhof haben auch ab. 1. Januar 1905 
Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist beim Materialdepot 
der unterfertigten Stelle zum Preise von 
0,20 N. das Stück zu beziehen. 

München, den 25. Dezember 1904. (3372) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. etc. - bayerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der Nachtrag V zur Ausgabe. 

Er enthält in der Hauptsache die Ein- 
beziehung der bayerischen Stationen 
Bubenreuth und Gambach, sowie die Ein- 
führung neuer Tarifentfernungen und 
Ausnahmefrachtsätze an Stelle der ab 
1. Januar 1905 aufgehobenen für die Sta- 
tionen Bad Steben, Dorfgütingen, Feucht- 
wangen, Köditz, Markt-Oberdorf, Marx- 
erün, Milbertshofen, München-Schwabing, 
Naila, Nürnberg Nordbhf., Nürnberg Nord- 
ostbhf., Selbitz, Sonthofen, Stegenwald- 
haus und Tirschenreuth. 

Die bisherigen Tarifentfernungen und 
Frachtsätze der Stationen Blaichach, 
Landsberg, München-Giesing und Neu- 
hof (Bayern) bleiben auch nach dem 
1. Januar weiterhin in Geltung. 

München, den 25. Dezember 1904. (3373) 

Generaldirektion 
der k. b. Staätseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
treten im Tiertarif- des nordost- 
deutsch-sächsischen Verkehrs 
zwischen Mohrungen und Ölsnitz i. V. 
nachstehende Sätze in Kraft: 


En  ————— nm ®$® $ 


| Frachtsätze in Mark für 


ı qm Ladefläche 
Ent- | Pferde in | 


| l Sonstiges Vieh 
RER, AR in ein- | in mehr- 
oder Güter- bödigen | bödigen 
km | wagen Wagen 
814 | 20,76 11,66 | 15,50 


Bromberg, den 23. Dezember 1904. (3374) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahngütertarif Gruppe II 
In dem obenbezeichneten Gütertarif 
treten folgende Entferungsänderungen 
ein: 
a) Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1905. 


Leipzig 


Zwischen | Thür. Bhf. 
Plagwitz-Lindenau, preuß. 
StaatsDan.. weaı: 10 km 


b) Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1905. 


Gera (Reuß) RT, 
Zwischen preuß. ee 
Staatsb. Kerr \ 
Gera (Reuß), 
preuß. Staatsb. | = | 73 km 
Plagwitz=Lin- | 
denau, preuß. | | 
Staatsb. 7 63 km’ | a 
Zeitz, preuß. | 
Staatsb. mes en) — | 44 km 


Berlin, den 28. Dezember 1904. (3375) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 15. Januar 1905 werden 

direkten Verkehr einbezogen: 

1. die Station Dessau der Dessau-Wör- 
litzer Eisenbahn für den allgemeinen 
Verkehr in die Tarifhefte 2—4 und 6; 

9. die Station Freienwalde i. Pom. des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Stettin 
für den allgemeinen Verkehr in die 
Tarifhefte 2-4; 

3. die Station Brombach der badischen 
Staatsbahnen für den Eilstückgut- 
verkehr in das Tarifheft 4; 

4. die Station Erzingen der badischen 
Staatsbahnen für den allgemeinen 
Verkehr in das Tarifheft 4. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 
Erfurt, den 27. Dezember 1904. (3376) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


in den 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Auf 1. Januar 1905 werden die Tarife 
Teil II; Heft 2 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M. 
und Münster, sowie der Eisern-Siegener 
Bahn, der Brohltalbahn und der Teuto- 
burger Waldbahn einerseits und Stationen 
derschweizerischen Bundesbahnen (Kreise 
I und II, einschließlich der Regionalbahn 
des Traverstales und der Bulle-Romont- 
bahn), sowie mittel- und westschweizeri- 
schen Privatbahnen anderseits und Teil II, 
Heft 3 für den Verkehr zwischen Stationen 
dervorgenanntendeutschen Bahnen einer- 
seits und Stationen der schweizerischen 
Bundesbahnen (Kreise HI und IV, ein- 
schließlich der Wald-Rütibahn), der Töß- 
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talbahn, der Sihltalbahn und der schwei- 
zerischen Seetalbahn ‚anderseits aus- 


gegeben. } 

Die Tarife Teil II, Heft 1, erste Abtei- 
lung, vom 1. Juli 1899 nebst Nachträgen 
und Teil II, Heft I, zweite Abteilung, vom 
l: Dezember 1901 nebst Nachtrag und 
Teil IL, Heft 7, vom 5. April.1895 treten 
auf den gleichen Zeitpunkt außer Kraft, 
mit Ausnahme der Frachtsätze der in den 
Heften 1, erste und zweite Abteilung, 
enthaltenen Ausnahmetarife Nr 3 für 
frische Äpfel und Birnen, Nr 6 für Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, Nr7 für 
Eisenbahnschienen, Nr 29 für Schwemm- 
steine und des Ausnahmetarifs Nr 19 für 
(Quarzsand im Heft 1, erste Abteilung. 

Soweit durch die neuen Tarife Fracht- 
erhöhungen oder Beschränkungen des 
direkten Verkehrs eintreten, bleiben die 
bezüglichen bisherigen Frachtsätze noch 
bis 20. Februar 1905 in Geltung. 

Karlsruhe, den 27. Dezember 1904. (3377) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verband treten die 
abgeänderten Entfernungen für Bed- 
burg des Dir.-Bez. Cöln in dem vom 
1: Januar 1905 gültigen Nachtrag VII zum 
Tarifheft 1 vorläufig nicht in Kraft. 

Dresden, am 29. Dezember 1904. (3378) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Unter Bezugnahme auf die von der 
Generaldirektion der K. b. Staatseisen- 
bahnen unterm 8. November d. J. in der 
Eisenbahn-Vereinszeitung und im Reichs- 
anzeiger sowie auf die von uns im 
Dresdener Journal erlassene Bekannt- 
machung vom 19. |November d. J. 
wegen der am 31. Dezember 1904 er- 
folgenden Aufhebung der in den Tarif- 
heften 1 und 2 für den bayerisch- 
sächsischen Güterverkehr enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
bayerischen Stationen Bad Steben, Blei- 
chach usw. wird hiermit veröffentlicht, 
daß bezüglich des Tarifheftes 1 am 
1. Januar 1905 der Nachtrag IX in Kraft 
tritt, der neben sonstigen Änderungen 
und Ergänzungen anderweite Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die in Betracht 
kommenden bayerischen Stationen ent- 
hält und bei den beteiligten Stationen 
käuflich zu erlangen ist. In diesem 
Nachtrag sind ferner anderweite Fracht- 
sätze der Holzausnahmetarife 1 und 1a 
enthalten, die, insofern sie gegen seither 
Erhöhungen mit sich bringen, erst vom 
15. Februar 1905 an gelten. Weiter wird 
bekannt gegeben, daß für das Tarifheft 2 
ein Nachtrag mit den anderweiten Ent- 
fernungen und Frachtsätzen erst an 
einem später zu veröffentlichenden Tage 
in Kraft tritt. Die bis zu diesem Zeit- 
punkte vom 1. Januar 1905 an der Fracht- 
berechnung zugrunde zu legenden Ent- 
fernungen und Frachtsätze sind bei den 
beteiligten Stationen zu erfahren. 

Dresden, den 29. Dezember 1904. (3379) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Januar 1905 treten im säch- 
sisch-Österreichisch-ungari- 
schen Verbandstarife, Heft ir 
zwischen Grünthal und den Dresdener 
Bahnhöfen direkte Klassengutfrachtsätze 
und Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
welche letztere sich auf die Beförderung 
von Mineralwasser, auch künstlichem, mit 
Ausnahme von Sodawasser, in Ladungen 
sowie auf die Beförderung von leer 
zurückgehenden Mineralwasserflaschen in 
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Ladungen zwischen Franzensbad (S. St. B. 
und B. E. B.) und Wien (Ö. N. W.B.) be- 
ziehen. Die neuen Frachtsätze sind bei 
unserem Verkehrsbureau Wienerstr. 4 II 
zu erfahren. 

Dresden, am 28. Dezember 1904. (3380) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 

Zum Kohlentarife Nr 12 ist mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1905 der II. Nachtrag 
erschienen, welcher Frachtsätze für die 
Brünigbahnstationen enthält. Preis 10.4. 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Dez. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, (3381) 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
I/IV, II/LV und III/IV. 

Vom 1. Januar 1905 ab wird der Über- 
gangstarif mit der Geldernschen Kreis- 
bahn und der Heisterbacher Thalbahn 
auf eine Reihe bisher unberücksichtigt 
gebliebener Güterarten sowie auf 5 t- 
Ladungen ausgedehnt; im Übergangs- 
verkehr mit der Kleinbahn Kaldenkirchen- 
Brüggen werden vom gleichen Tage an 
die Frachtsätze der Übergangsstation 
Kaldenkirchen für verschiedene in Wagen- 
ladungen von mindestens 10 t aufgelie- 
ferte Güter um 2 4 für 100 kg gekürzt. 
Die Güterabfertigungsstellen erteilen 
nähere Auskunft. 

Cöln, den 19. Dezember 1904. (3382) 

Königliche Eisenbahndirektionen 
Cöln und Essen a. d. Ruhr. 


Nord-Ostsee-Eisenbahn-Verbandsgüter- 
tarif. 

Vom 1. Januar 1505 ab werden für den 
Güterverkehr zwischen Wilhelmsburg Ort 
und Hamburg L. B. Tarifsätze eingeführt, 
die nur für die Sendungen anzuwenden 
sind,dienach Stationen überHamburgL.B. 
hinaus bestimmt sind oder von solchen 
Stationen herrühren. 

Die Stationen erteilen Auskunft. 

Altona, den 25. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3383) 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Carolinensiel (Station der oldenburgi- 
schen Staatsbahn) wird zum 1. Januar 1905 
in den direkten Verkehr aufgenommen. 
Die Tarifentfernungen betragen 18 km 
mehr als die für Jever. 

Hannover, den 28. Dezember 1904. (3384) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Gütertarif, Heft 1. 

Brombach (Station der badischen Staats- 
bahn) wird zum 10. Januar 1905 mit Be- 
schränkung auf Eilstückgut in den direk- 
ten Verkehr aufgenommen. ‚Auskunft 
geben die Tarifstationen. 

Hannover, den 24. Dezember 1904. (3385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif Gruppe II. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 wird 
die Station Birkenwerder als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 2a für Kies 
aufgenommen. i 
Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau, hier Bahnhof Alex- 
anderplatz, Auskunft. 
Berlin, den 29. Dezember 1904. (3386) 
. Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. 
' Der Stationsname Wiesbaden ist ge- 
ändert in Wiesbaden Süd. 


. neue Fassung schon mit 1. 


1ER, 
baden West (D.B. Mainz) mit den um 
Wiesbaden Süd. ip 
Über die Abfertigungsbeschränkune 
auf den Stationen Wiesbaden Süd un 
Wiesbaden West geben 


die beteiligten. 
Dienststellen Auskunft. SEHE 


München, den 23. Dezember 1904. (8387) 


Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 
Auf 1. Januar 1905 werden die allge- 
meinen schweizerischen Tarifvorschriften 


nebstGüterklassifikation neu ausgegeben, 


die auch im Verkehr mit Basel Bad. B. 
sowie Waldshut, Schaffhausen, . Singen 
und Konstanz Bad. B.-Schweiz Anwen- 
dung finden. Durch diese Neuausgabe 


nn 


wird die Ausgabe vom 1. März 1901 nebst 


Nachtrag I aufgehoben und ersetzt. Sie 


enthält eine Anzahl Änderungen und Er- 


sänzungen sowohl der Tarifvorschriften 


als der Güterklassifikation. Soweit durch 


dieselben gegenüber der Ausgabe vom. 


1. März 1901 Frachterhöhungen eintreten, 
kommt bis 31. März 1905 noch die bis- 
herige billigere Tarifierung zur Anwen- 


dung; ausgenommen hiervon ist jedoch _ 
508 (Kohlenwasserstoffe, 


die Position 
leichte) der Güterklassifikation,' deren. 
in Kraft getreten ist. 
Exemplare ‚der Neuausgabe können 
durch unser 
werden. 
Karlsruhe, 27. Dezember 1904. 


(3387a) 
Gr. Generaldirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 


TeilH, HeftI vom 1. Juni 1904 
Die Gültigkeit der im oben genannten 


Tarifhefte enthaltenen Ausnahmetarife 
Nr 23 A—J (Düngemittel) und Nr 44 A 
und B (Petroleum usw.) wird bis längstens 
Ende Dezember 1905 verlängert. 
Breslau, den 27. Dezember 1904. (3388) 
Königliche Eisenbahndirektin, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Hillegossen wird vom 10. Januar 1905 
ab in den direkten Verkehr aufgenom- 
men. Näheres ist auf den Tarifstationen 
zu erfahren. er 
Hannover, 23. Dezember 1904. (3389) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- ’ 
verkehr. 


Hu - 
Am 5. Januar 1905 wird die Nebenbahn 


Morroschin-Mewe mit den Haltestellen 


Deutsch-Brodden, Broddener Mühle und 
der Station Mewe in obigen Verkehr ein- 
bezogen. Über die Höhe der Frachtsätze 


geben die beteiligten Dienststellen Aus- 


kunft. 
Kattowitz, 27. Dezember 1904. (3390) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif Gruppe U. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 


treten für gebrannte Steine (Ausnahme- 


tarif 5a) folgende Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft: 


von Oderberg-Bralitz nach Buch 021 


für 100 kg, ; 
von Öderberg-Bralitz nach Pankow: 
Schönhausen 0,21 #. für 00 kg 

' Berlin, den 19. Dezember 1904. _ (8391) 
Königliche Eisenbahndirektionn 
zugleich namens der beteiligten Verwal- 
TUngen. ur Vo 


Verkehrsbureau bezogen 


August 1908 


en 
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tarif für die genannten Stationen ent- 
haltenen Entfernungen und Frachtsätze 
nunmehr in Kraft. Ferner wird die auf 
Seite 6 des erwähnten Nachtrags für 
Hubacker vorgesehene Anstoßentfernung 
von 14 km an die Tarifentfernungen für 
Appenweier auf 17 km berichtigt. Die 
Station Hubacker wird jedoch voraus- 
sichtlich. erst bis März k. J. für den 

Güterverkehr eröffnet. 
Karlsruhe, den 25. Dezember 1904. (3393) 
Gr. Generaldirektion. 


*  Norddeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Am 1. Januar 1905 wird die Station 

‚ Rummelsburg i. Pm. des Direktions- 

' bezirks Danzig in den direkten Verkehr 

einbezogen. Der Frachtberechnung wer- 

‚ den die Entfernungen für Neustettin 
unter Zuschlag von 46 km zugrunde 

gelegt. 

- Berlin, den 23. Dezember 1904. (3392) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

“namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif, Heft 2. 

Die Station. Wilster wird für den Ver- 
kehr von Reichsbahnstationen (ausge- 
nommen Basel und Straßburg) zum 
1. Januar 1905 in den Ausnahmetarif 9s 
— Schiffbaueisen nach binnenländischen 
Stationen — aufgenommen. Fracht- 
berechnung erfolgt durch Anstoß an 
Elmshorn und zwar in Klasse I von 
0,10 46, in Klasse II von 0,06 ‚#. für 100 kg. 

Hannover, 21. Dezember 1904. (3394) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. bad. Staatseisenbahnen. 
'Am 15. Dezember |]. J. ist die Station 
Brombach für den Eilstückgutverkehr 
' unddieNebenbahn Biberach-Oberharmers- 
- bach ‘mit den Stationen Birach, Ober- 
harmersbach Dorf, Oberharmersbach= 
Riersbach, _Unterharmersbach und Zell 
a. Harmersbach für den allgemeinen 
Güterverkehr eröffnet worden. Es 
treten daher die im Nachtrag VII 
zum badisch-württembergischen Güter- 


. Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
f - Teil U, Heft 3 vom 1. Juli 1902. 
| . Am 1. Januar 1905 tritt im obengenannten Tarifhefte der nachstehende Aus- 
nahmetarif in Kraft: 
Bi Neuer Ausnahmetarif Nr 2C. 
'Eisenerze zum Hochofen- und Bleihüttenbetriebe. 


Naeh | > © S 
Bey: ei) nd « © = ga |® 
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| a | ae sn ı 8 = 2 a 3 = 
? Mena ae erh 
= © a Be |) a2 2 E ale N 
zn | 7 a Bu = Ss | Baelı) AueE 
: zB. a Br iD —. | RB er - =) 
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Von es) | jan} | jes) D N | A | | First, Hal Baur 
1 Ve RE et 1 EHE Br. 
Eisenerz K. K. St. B. - | 100 | 100) 99, 98 | 100 | 100 | 99 | 101 | 100 | 102 | 99 


Breslau, den 27. Dezember 1904. (3395) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Belgisch - österreichisch - ungarischer Eisenbahnverband. 

Mit Gültiekeit vom 10. Januar 1905 werden im Tarifheft 3 (Ausnahmetarif 58) 
nachstehende Frachtsätze für unbeladene, nicht auf eigenen Rädern laufende (auf 
Plateauwagen verladene) Eisenbahn- und Straßenbahnwagen eingeführt, und zwar: 

. n gültig für die Ausfuhr aus Ungarn, 

TE: über See nach außereuropäischen Ländern 

bei Frachtzahlung für mindestens a) 5000 kg, b) 19000 kg, c) 5500 kg, d) 6000 kg, 
e) 6500 kg auf einen Wagen und Frachtbrief. 


Nach | Antwerpen loko| Borgerhout | Antwerpen transit*) 


h 2 | I | II 
ie a BE 
I in a | b a BI ung b c | d | e 
| 131 Frachtsätze für 1000 kg Gesamtfracht 
je Wen; | im"Franken in Franken 
> | _ - \ 7 
h; | | 
Györ . 1“ | 7821 | 60,13 | 78,89 | 60,81 | 70,84 | 42,83 | 373,00 | 391,800 410,50 


_*) Gültig bis auf Widerruf, längstens bis Ende Dezember 1905. 
"Cöln, den 23. Dezember 1904. 


(3396) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch-ostdeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ab 
wird die Station Gausdorf-Wüsten walters- 
dorf des Bezirks Breslau in den direkten 
Güter- und Tiertarif des hanseatisch- 
ostdeutschen Verbandes einbezogen. Die 
Entfernungen sind bis auf weiteres durch 
Anstoß von 16 km an Schweidnitz Ober- 
stadt oder 8km an Charlottenbrunn zu 
ermitteln. Die hiernach sich ergebende 
niedrigste Entfernung ist der Fracht- 
berechnung zugrunde zu legen. Von 
der Abfertigung ausgeschlossen sind 
Sprengstoffe und Gegenstände, zu deren 
Ver- oder Entladung eine Kopframpe er- 
forderlich ist. 
Berlin, den 23. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(3397) 


Für die Beförderung von Rohpetroleum 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür treten 
mit Gültigkeit. vom 1. Januar 1905 im 
Verkehr von den Stationen Burgdorf, 
Celle, Peine, Schwarmstedt und Wietze- 
Steinförde des Direktionsbezirks Hanno- 
ver nach der Station Derne des Direktions- 
bezirks Essen, sowie sämtlichen Cölner 
Bahnhöfen des Direktionsbezirks Cöln 
ermäßigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
über deren Höhe die beteiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft erteilen. 
Hannover, 24. Dezember 1904. (3398) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1905 wird die Station 
Spandau des Eisenbahndirektionsbezirks 
Berlin in den Ausnahmetarif 9S als Em- 
pfangsstation einbezogen. 

Nähere Auskunft ist bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 21. Dezember 1904. (3399) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 

Am 1.Januar !905 werden die Stationen 
Calberlah und Hillegossen des Direktions- 
bezirks Hannover, Dörpen des Direktions- 
bezirks Münster, Hausdorf-Wüstewalters- 
dorf des Direktionsbezirks Breslau und 
Schlierbach b. Treysa des Direktions- 
bezirks Cassel in den Tarif einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. ’ 

Erfurt, den 22. Dezember 1904. (3400) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch -westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. Kohlenverkehr. 

Am 1.Januar 1905 tritt zum Heft 2 des 
Ausnahmetarifs 6 für. die Beförderung 
von Steinkohlen usw. der Nachtrag XIV 
in Kraft, enthaltend ermäßigte Fracht- 
sätze nach Amanweiler Grenze und 
Nov6sant Grenze für Steinkohlenkoks 
(ausgenommen Gaskoks) von rheinisch- 

' westfälischen Stationen nach bestimmten 
Stationen der französischen Ostbahn. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Preis des Nachtrags 10 4. 

Essen, den 22. Dezember 1904. (3401) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren von süddeutschen Stationen nach 
den bayer.-österr. Grenzstationen Eger, 
Franzensbad usw. vom 1. September 189. 
Die Bekanntmachung vom 11. Novem- 
ber 1904 wird‘ wie folgt geändert: 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
wird die Tarifbestimmung C auf 
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Zeitung des Vereins - 
Deutscher Risenbahnverwaltungen, j 


Seite 6 des Nachtrages III am Schlusse 
in folgender Weise ergänzt: 

„Für Sendungen, welchein Passau 
auf den Wasserweg der Donau über- 
gehen, findetdieser Tarif nurdann 
Anwendung, wenn sie der Süd- 
deutschen Donau-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft zur 
Beförderung donauabwärts nach 
Österreich-Üngarn oder weiter über- 
geben werden.“ 

München, den 21. Dezember 1904. (3402) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe IV. 
(Südwestliches Gebiet.) 

Zum Tarif vom 1. 5. 1904 tritt mit 
Gültigkeit vom 1. 1. 1905 der Nachtrag 3 
in Kraft. Er enthält einen Ausnahme- 
tarif IIh für Stoffe zum Spülversatze im 
Bergwerksbetriebe. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen, welche auf 
Wunsch auch die kostenlose Abgabe des 
Nachtrags an Interessenten vermitteln. 

Cöln, den 17. Dezember 1904. (3403) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch - bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 
treten für die nachstehend genannten 
Stationen an Stelle der jetzigen mit 31. De- 
zember d. J. außer Kraft gesetzten Tarif- 
entfernungen neue, in nachfolgender 
Weise zu, ermittelnde Tarifentfernungen 
in Kraft: 


sind den aus der 
Kilometertafel I 
und II des Tarifs 
Im Verkehre ‚sich ergebenden 
| jetzigen Tarifent- 
mit den fernungen a, Be- 
FERRR, rechnung der 
bay a n Frachten für 
Stationen: Eil- undFrachtgüter 
zuzuschlagen: 
Kilometer 
Bad Steben 4 
Dorfgütingen 1! 
Feuchtwangen. . | 1 
Köditzun 805 1 
Markt Oberdorf .ı 2 
Marxgrün. . su 5 
Milbertshofen 1 
München = Schwa- | 
bing : 2 
Naila at, ER 4 
Nürnberg Nord- 
bahnhofims #7: 1 
Nürnberg Nordost- 
bahnhof. Hus | 1 
Selbitzs...ik. is. | 3 
Sonthofen. . . . 2 
Stegenwaldhaus . | 2 
Tirschenreuth | 2 
Diese neuen erhöhten Tarifentfer- 


nungen sind anzuwenden zur Fracht- 

berechnung der Eil- und Frachtgüter 

sowohl in den Klassentarifen wie in den 

Ausnahmetarifen 

tabellen. 

Die Zuschlagskilometer gelangen nicht 

zur Anwendung bei Berechnung: 

a) der Fracht für die auf Grund des 
Militärtarifs abzufertigenden Militär- 
gutsendungen; 

b) der Deckenmiete; 

c) der Gebühren für Schutzwagen ; 

d) des Frachtzuschlages für Angabe 
des Interesses an der Lieferung; 

e) der Lieferfristen. 

Hierfür (ad a—e) gelten daher die bis- 

herigen Tarifentfernungen. 


mit Kilometertarif- 


Außerdem erfahren die Stationstarife 
für den Verkehr der genannten Sta- 
tionen mit den badischen Stationen 
Allensbach, Markelfi''gen, Petershausen 
in Baden und Reichenau in einzelnen 
Tarifklassen mäßige Erhöhungen. 

Für die Stationen Landsberg, München: 
Giesing und Neuhof (Bayern) sowie für 
Blaichach mit Ausnahme der vorste- 
henden Stationsfrachtsätze gelten die 
jetzigen Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze auch ab 1. Januar 1905. 

Die für einige obengenannte baye- 
rische Stationen in den Ausnahmetarifen 
10 (Getreide) und 17 (Petroleum) enthal- 
tenen Ausnahmefrachtsätze bleiben bis 
auf weiteres ab 1. Januar 1905 unverän- 
dert in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 19. Dezember 1904. (3404) 

Generaldirektion 
der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1905 an 
werden für Kupfervitriol- und Schwefel- 
sendungen, welche im Intere-se. des 
Weinbaues zur Bekämpfung der Reb- 
krankheiten innerhalb Württembergs ver- 
wendet werden, bei Aufgabe als Fracht- 
stückgut und in Wagenladungen er- 
mäßigte Frachtsätze im Rückvergütungs- 
wege gewährt. 

Auskunft über die Höhe der Ermäßi- 
gung und die Anwendungsbedingungen 
erteilen die Dienststellen. 

Stuttgart, den 21. Dezember 1904. (3405) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
mit Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Rußland über Wien D. U. B. 
Unter Hinweis auf unsere Bekannt- 
machung vom 4. Januar 1904 bringen wir 
zur Kenntnis, daß die am 15. Juli 1895 
eingeführten, im Rückvergütungswege 
Anwendung findenden Ausnahmefracht- 
sätze für Zinkbleche (Walzzink) von 
Morgenroth nach Braila und Galatz unter 
den bisherigen Bedingungen auch im 
Jahre 1905, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1905, gewährt werden. 
Breslau, den 23. Dezember 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(3406) 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

An Stelle der am 31. Dezember d. J. 
außer Kraft tretenden Entfernungen und 
Frachtsätze für die bayerischen Stationen 
Bad Steben, Blaichach, Köditz, Markt- 
Oberdorf, Marxgrün, Milbertshofen, Mün- 
chen-Giesing, München-Schwabing, Naila, 
Neuhof (Bayern), Nürnberg Nordbhf., 
Nürnberg Nordostbhf., Selbitz, Sonthofen, 
Stegenwaldhaus und Tirschenreuth (vgl. 
Bekanntmachung der Generaldirektion 
der Königlich bayerischen Staatseisen- 
bahnen vom 8. November d. J.) werden 
am 1. Januar 1905 anderweite Entfer- 
nungen und Frachtsätze eingeführt. 

Im Verkehr mit der bayerischen Station 
Landsberg werden die seitherigen Ent- 
fernungen und Frachtsätze wieder in 
Kraft gesetzt. Insoweit mit Marxgrün 
ausgerechnete Stationsfrachtsätze im Tarif 
vorgesehen sind, gelten diese auch nach 
dem 31. Dezember d. J. 

Ferner treten im Verkehr mit Hof 
anderweite,teilweiseerhöhteEntfernungen 
und Frachtsätze in Kraft; soweit sich 
hierdurch Frachterhöhungen ergeben, 
gelten diese erst vom 15. Februar 1905 
ab. Über die Höhe der Sätze geben die 


beteiligten Abfertigungsstellen Auskunft. 
Erfurt, den 23. Dezember 1904. (3407) 
Königliche Eisenbahndirektion, ° 
als geschäftsführende Verwaltung. 
NorddeutscherDonau-Umschlagsverkehr 
mit Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Rußland über Wien D. T. B, a 
Unter Hinweis auf unsere Bekannt- 
machung vom 21. April 1904 bringen wir 
zur Kenntnis, daß der am 24. April 1904 


eingeführte Frachtsatz für Steinkohlen- 


teerpech in Höhe von 129 Centimes in 
Gold für 100 kg von Zabrze Koksanstalt 
bis zum Schnittpunkte unter den bis- 
herigen Bedingungen auch im Jahre 1905, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 1905, 
gewährt wird. PR 
Breslau, den 24. Dezember 1904. (3408) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordwestdeutsch-.bayerischer und 
norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Verbands-Gütertarif. 

Das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs für Eisen und Stahl usw. zur über- 
seeischen Ausfuhr nach außereuropäi- 
schen Ländern (Nr 9d im nordwest- 


deutsch - bayerischen Gütertarif, Nr9c 
im norddeutsch - hessisch - südwestdeut- 


schen Gütertarif) wird in Klasse I 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ergänzt 
wie folgt: 

c) Messingwaren sowie andere 
und Halbfabrikate aus unedlen Me- 
tallen und deren Mischungen (Legie- 
rungen‘, auch wenn sie mit anderem 
Material verbunden sind, sofern letz- 


teres nicht den Hauptbestandteil der 


betreffenden Gegenstände bildet. 
Hannover, den 22. Dezbr. 1904. (3409) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterr. 
Für Gußstahl in Zaggeln treten 
ab 1. Januar 1905 unter Berücksichtigung 
derim Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Rückvergütungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
Jahres 1905 in Kraft: 
.. bei Aufgabe von 
Nach Laube resp. 10000 kg 
Tetschen/Bodenbach- fürden Frachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
von Altkladno . .. . Bl 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
von Altkladno . . .. 48 „| 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Altkladno . x 48 
Nach 
Dresden-Elbkai 
von Altkladno . . . ee 


Die Frachtsätze gelten nur für den 
Verkehr mit Hamburg seewärts, Harburg 
seewärts oder Lübeck seewärts. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „) Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 22. Dezember 1904. (3410) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Ungarn. 
Kartierungsfrachtsätze für 
Kleie von verschiedenen Bu- 
dapester Bahnhöfen sowie 
von Köbänya alsö p. u und 

Köbänya felsöp.u)- 

Für die Zeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1905, werden für Kleie (auch 


Ganz- 


N 


ET EEE Fe Te En u mn 7 


nr: 


: Bregenz, 


_ XLIV. Jahrg 


an 
31. Dezember 190. 49 


— 459 — 


Nr 102 


ke ne a ee nn 


' Grieskleie und Gerstenkleie) bei Fracht- 


zahlung für mindestens 10000 kg. für 
einen Wagen und Frachtbrief von den 
oben bezeichneten ungar. Stationen 


' nach im Tarife des deutsch-österr.-ungar. 
' Seehafenverbandes 


enthaltenen deut- 
schen Stationen — für den Transitver- 


! kehr der letzteren — wieder direkte er- 


mäßigte Frachtsätze in Kraft gesetzt. 
Die betreffenden Stationsverbindungen 
und Frachtsätze können bei den be- 
teiligten Verwaltungen in Erfahrung ge- 
bracht werden. 
Wien, am 21. Dezember 1904. (3411) 
‘ Privilegierte österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 
schließlich der Bodenseeuferstationen 
Lindau, Romanshorn und 

Rorschach. 

Frachtberechnung 
für Sammelladungen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, gelangen bei Aufgabe von Sammel- 
ladungen als Frachtgut im Gewichte von 
5000 kg bezw. 10000 kg pro Frachtbrief 
und verwendeten Wagen, welche 
aus Artikeln des Ausnahmetarifes 1/B im 
Tarifteil II vom 1. September 1901 für 
den obenbezeichneten Verkehr und aus 
Gütern der allgemeinen Wagenladungs- 
klassen (vgl. B/II Allgemeine Tarifvor- 
schriften zu $$ 4 u. 5, Seite 9) zusammen- 
gesetzt sind, von Bregenz, Buchs, St. Mar- 
grethen und Lindau nach Granica transit 
bezw. Szezakowatransitzur Anwendung: 

«) rücksichtlich der Sammelladungen im 

' Gewichte von 5000 kg: der Fracht- 

satz des Ausnahmetarifes 1/B—b für 
das wirkliche Gewicht der Artikel 
des Ausnahmetarifes 1/B und der 
Frachtsatz der Wagenladungsklasse A 
‘für das wirkliche Gewicht der übrigen 
beigeladenen Güter, und — wenn das 
Gesamtgewicht einer solchen Sammel- 
ladung 5000 kg nicht erreicht — 
auch für das auf 5000 kg fehlende 
Ergänzungsgewicht; 

8 rücksichtlich der Sammelladungen 
im Gewichte von 10000 kg: der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifes 
1/B—C für das wirkliche Gewicht der 
Artikel des Ausnahmetarifes 1/B und 
der Frachtsatz der Wagenladungs- 
klasse B für das wirkliche Gewicht 
der übrigen beigeladenen Güter, und 
— wenn das Gesamtgewicht einer 
solchen Sammelladung 10 000 kg nicht 
erreicht — auch für das auf 10000 kg 
fehlende Ergänzungsgewicht. 

Wien, am 21. Dezember 1904. (T. A. B. 
2. 27278/04.) (3412) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Ölfrüchte und Ölsaaten aller Art 
treten bei Aufgabe von 3000 t im Jahre 
1905 unter Berücksichtigung der im Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Sehiffahrt in Wien enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze für 
100 kg im Rückvergütungswege ab 1. Ja- 
nuar bis Ende Dezember 1905 in Kraft: 
Von Laube resp. bei Aufgabe von 
-Tetschen/Bodenbach= 10000 kg 
Landungsplatz und für den Fracht- 
!Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 
nach Oderberg . . . . 80 „ 
Von. 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Öderberg . . . - 75:4, 


on 
Dresden=Elbkai 
aach Oderberg:: 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 


ee: welche bei Laube und Tetschen/ . 


odenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 „, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 10 .$ für 100 kg beträgt. 
Wien, am 23. Dezember 1904. (3413) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
Für Glas und Hohlglaswaren 
aller Art mit Ausnahme geschliffener 
Glastafeln für Schaufenster und Spiegel- 
fensterscheiben treten ab 1. Januar 1905 
unter Berücksichtigung der im Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Wien enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze für 
100 kg im Kartierungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des Jahres 1905 
in Kraft: 
bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
für den Fracht- 
Von Podebrad brief und Wagen 
nach Tetschen 
Ö. N. W. B. transit 
Von Polna-Stecken 
nach Tetschen 
Ö. N. W.B. transit 1297, 88, 
Wien, am 23. Dezember 1904. (3414) 


783.594 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
Für 
I. Glas und Hohlglaswaren aller Art 
mit Ausnahme geschliffener Glas- 
tafeln für Schaufenster und Spiegel- 
fensterscheiben, 

II. Tonwaren der Pos. T 21—b des österr.- 
ungar. Tarifteiles I, Abteilung B 
treten ab 1. Januar 1905 unter Einhal- 
tung der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Kartierungs- 
wege bis auf Widerruf, längstens bis 

Ende des Jahres 1905, in Kraft: 
bei Aufgabe von 
5000 kg 10000kg 
für den Fracht- 
brief und Wagen 


Von Deutschbrod nach P 
Tokchen O.N.W.B.| De 1A 
transıtan? So: I: ; ” 
Wien, am 23. Dezember 1904. (3415) 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Ungarn und Ems- 
hafenverkehr mit Ungarn. 
(Teilweise Ermäßigung der im 
Gütertarife Teilll, Heft3 des 
deutsch-österr.-ungar See- 
hafenverbandesvom |. August 
1900 enthaltenen Frachtsätze 
der Ausnahmetarife4A und 4B.) 

Die Frachtsätze der obenbezeichneten 
Ausnahmetarife erfahren unter Aufrecht- 
haltung der einschlägigen Tarifbestim- 
mungen rücksichtlich einiger Verkehrs- 
beziehungen für die Zeit vom 1. Januar 
1905 bis auf Widerruf, längstens aber bis 
Ende‘ Dezember 1905, wieder eine Er- 
mäßigung. 

Die betreffenden Stationsverbindungen 
und ermäßigten, im Kartierungswege zur 
Anwendung gelangenden Frachtsätze 
können bei den beteiligten Verwaltungen 
in Erfahrung gebracht werden. 

Wien, am 21. Dezember 1904. (3416) 
Privilegierte österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit West- 
österreich. 
(Wiedereinführung der Aus- 
nahmetarife im 
Rückvergütungswege.) 

Die im Tarife auf Seite 119—125 sowie 
in den Nachträgen I—V enthaltenen 
Ausnahmetarife im Rückvergütungswege 
bleiben unter den gleichen Bedingungen 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1905, in Kraft. 

Wien, am 22. Dezember 1904. (3417) 

Österreichische Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit West- 
österreich. 
(Wiedereinführung der Aus- 
nahmetarife Nr4B und 4C im 
Kartierungswege.) 

Die im Tarife auf Seite 77—83 sowie 
in den Nachträgen I-V enthaltenen 
Ausnahmetarife Nr4B und 4C für Chili- 
salpeter und Düngemittel bleiben unter 
den gleichen Bedingungen bis auf Wider- 
ruf, längstens bis 31. Dezember 1905, in 
Kraft. 

Wien, am 22. Dezember 1904. (3418) 
Österreichische Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Elbeumschlagsverkehr mit Österreich 
und Ungarn. 

Für Mehl und Mahlprodukte 
treten ab 1. Januar 1905 bis auf weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1905, fol- 
gende unter I. und I. angeführte 
Frachtsätze unter Berücksichtigung der 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen im Rückvergütungs- 
wege in Kraft: 

I. FürSendungen, welche per 
Elbe nach Wallwitzhafen oder 
darüber hinaus verschifft 
werden. 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach= 10 000 kg 

Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 
von Wien II. (K.F.J.B.), 

KH, N. 


j N. B., Ö. 
W.'B., St. EI@. . 113 4 
Wien-Donaukaibhf. 
RK; BR. IB 110: , 
„ Wien-Donauuferbhf. 
RK. EINEBNEIT: HOR 
Korneuburg . . 100 
Ebenfurt-Mühle . 144 „ 
Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz 
von Arad ; 298 
„ Bekesesaba 2831 „ 
„ Budapest Aus? 192 7, 
eQzegled BrHln 7% DIE 
„ Debreczen. 29185 
I GRÖrBAL ZB 17077, 
„ Nagy-Kikinda 292 „ 
„ Nagyvärad 296. „ 
„ Nyitra 206 „ 
„ Pozsony . ne 15075 
N N 2278 U 156 , 
R & tarhaz 156 , 
..Bzetadt ı nn 266 „ 
A SUPFRökus) © 266 „ 
. Szolnoke ses 241 , 
„ Temesvär-Gyärv. 293 , 
R " -Jözsefv. . 293% 
Zombor . } 249 , 


I. Für Sendungen, welche 
nach Hamburg, Harburg oder 
Lübeck verschifft werden: 

Die vorstehend unter I. verzeichneten 
Frachtsätze ermäßigen sich um 17 , für 
100 kg. 

Im Verkehre mit Schönpriesen’- Um- 
schlag ermäßigen sich die Frachtsätze 


Nr 102 


— 15% — 


y 
Zeitung des Verei ra 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen‘ 
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unter I. und II. um 5 „5 für 100 kg. Im 
Verkehre mit Dresden-Elbkai erhöhen 
sich die Frachtsätze unter I. und U. für 
Kleie um 22 ,, im übrigen um 36 , für 
100 kg. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
 eratchen sich exklusive Schleppbahn- 

ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bene Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 „, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 10 A für 100 kg beträgt. 

Wien, am 22. Dezember 1904. (3419) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 

Für Petroleum, mineralische Öle und 
mineralische Schmieröle zur Ausfuhr aus 
dem österr.-ungar. Zollgebiete treten ab 
1. Januar 1905 unter Berücksichtigung 
der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100kg imRückvergütungs- 
wege bis auf Widerruf, längstens bis 
Ende 1905 in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10000 kg 

für den Fracht- 

brief und Wagen 
136 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 

von Pozsony ujväros 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Pozsony ujväros . 131 „ 
Nach 
Dresden -Elbkai 
von Pozsony ujväros . 183-5,” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 53 Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 22. Dezember 1904. (3420) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Anhang zum Tarif Teil, 
AbteilungB voml. Januar 1900. 

Der obengenannte Anhang tritt am 
3l. Dezemher 1904 ohne Ersatz außer 
Kraft. 

Wien, am 27. Dezember 1904. (T. A. B. 
Zahl 27783/04.) (3421) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 
schließlich der Bodensee-Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 
(Einführung eines Fracht- 
satzes für lebendes Geflügel 
russischer Herkunft von Pod- 
woloczyska(Bahnhof) transito 
und Nowosielitza (Bahnhof) 
transito nach Bregenz tran- 
sito, Buchs transito oder 
Lindau transito.) 

Mit Gültigkeit vom ]. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, gelangt für lebendes Geflügel (russi- 
scher Herkunft) von: ' 

a) Podwoloczyska (Bhf.) trans,., 

b) Nowosielitza (Bhf.) trans. 
nach Bregenz trs., Buchs trs. oder Lin- 
dau trs. bei Aufgabe als Frachtgut und 
Versand in Geflügel- (Spezial- oder Etage-) 
Wagen und Frachtberechnung in derart, 
daß dasselbe die Summe des Gewichtes 
des Geflügels und der auf dem Geflügel- 
wagen (Spezial- oder Etagewagen) ange- 
schriebenen Tara zugrunde zu legen ist, 

ad a) der Frachtsatz von 1668 Üts. 

„a.b)yes! u »„ . 1798 

pro 100 kg 


im Kartierungswege zur Anwen- 
dung. 

Für die Abfertigung der Transporte 
sind die einschlägigen Bestimmungen 
des Tarifes für den obbezeichneten Ver- 
kehr maßgebend. 

Wien, am 21. Dezember 1904. T. A. B. 
Z. 27 278/04. (3422) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 
schließlich der Bodensee-Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 
(Einführung eines ermäßigten 
Frachtsatzes fürlebendes Ge- 
flügel russ Herkunft von 
Podwoloczyska (Bhf.) trs. und 
Nowosielitza (Bh£f.) trs. nach 
Bregenz trs., Buchs trs. oder 
Lindau trs. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1905, gelangt für lebendes Geflügel rus- 
sischer Herkunft ab % 

a) Podwoloczyska (Bhf.) transito, & 
b) Nowosielitza (Bhf.) transito 


nach Bregenz trs., Buchs trs. oder Lin-- 
dau trs. (mit der Bestimmung nach 
Spanien) bei Aufgabe als Frachtgut und 
Frachtzahlung für mindestens 5000 E 
pro Frachtbrief und Wagen der Frachtsatz 


ad a) von 785,4 Cts. 
u 0a, } pro 100 kg 
imRückvergütungswege zurAn- 
wendung. 
Die näheren Bedingnisse hinsichtlich 
Liquidierung des Frachtunterschiedes 
sind bei den beteiligten Verwaltungen 
zu erfragen. 4 
Wien, am 21. Dezember 1904. T. A. B. 
2. 27 278/04. (3423) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 
Tr EEE ER 


Grenzverkehr Rußland - Vorarlberg einschließlich der Bodensee- Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und Rorschach bezw. österr.-ungar.-schweizerischer 


Eisenbahnverband. 
(Ermäßigte Frachtsätze für Eisen und Stahlwaren, Maschinen 


und Lokomotiven.) 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 


1905, gelangen für die Beförderung nachbenannter Artikel in den nachstehenden 


Relationen ermäßigte Frachtsätze 
dung, u. zw.: 


im Rückvergütungswege zur Anwen- 


I. für Eisen und Stahlwaren aller Art, Maschinen und Maschinenteile laut 
Nomenklatur des Ausnahmetarifs 1/B für den Grenzverkehr Rußland - Vorarl- 
berg einschließlich der Bodensee-Uferstationen Bregenz, Lindau, Romanshorn 


und Rorschach ; 


Il. für Lokomotiven, welche auf Wagen der Eisenbahn oder auf gewöhnlichen 
(Güterwagen der Absender befördert werden, 
bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens a) 5000 kg 
bezw. b) 10000 kg für den Frachtbrief und Wagen: 


1 AA 
von a | b | a | b 
für 100 kg in Centimes 
en £ 

Pe von Granica trs. bezw. Szczakowa trs. 4 | n A, 
Rüti (Zürich) ° | für das im Grenzverkehr Rußland- 441 | 378, 311 | 268. 
ocas : : |p Vorarlberg etc. für die Übergangs- }| 406 | 349 | 977 938 
Winterthur punkte Granica und Szezakowa fest- 404 | 347 | 976 | 237 
Zürich Hauptkhf. gesetzte russische Verkehrsgebiet |' 421 | 362 | 300 | 258 


II. für Lokomotiven, auf Truks oder Lowries der Absender verladen, bei Auf- 
gabe als Frachtgut in Wagenladungen von 5000 kg bezw. 10000 kg für den 


Frachtbrief und Wagen: 


STecheneıetnea Tore 


S.c h’ni t.ta faerkeB 


bis zum Schnitt- 
punkte von 


für 100 kg 
in Centimes 


vom Schnittpunkte nach 


für 100 kg 
in Centimes 


Dez u: Granica trs. bezw. Szcezakowa trs. 

Rüti (Zürich) 914 für das im Grenzverkehr Rußland- a) 186 
Toces & 69/8 Vorarlberg etc. für die Übergangs- IR 156 
Winterinie 69.9 punkte Granica und Szezakowa fest- 

Zürich Hauptbhf. 8 4.8 gesetzte russische Verkehrsgebiet | 


Hinsichtlich der Schnittafel A wird das Gewicht der zur Beförderung benutzten 
Wagen sowie der auf den Lokomotiven befindlichen Reservestücke im Hinweg mit 
in Ansatz gebracht; rücksichtlich der Schnittafel B erfolgt die Frachtberechnung für 


das verladene Gewicht und zwar: 


ad a) bei Aufgabe resp. Frachtzahlung für mindestens 5000 kg, 


10 000 


n b) n ” r s ” n n ! 
Die Gesamtfrachtsätze werden durch Anstoß der Streckentaxen der Schnitt- 
tafel A an die entsprechenden Streckentaxen der Schnittafel B ermittelt. 
Der Rücktransport der zur Beförderung benutzten Truks oder Lowries nach 
der Versandstation erfolgt auf dem Wege des Hintransportes frachtfrei. 
Die näheren Bedingnisse über die Anwendung der vorstehenden unter I, I 
und III aufgeführten Frachtsätze und über die Liquidierung des Frachtunterschiedes 
sind bei den beteiligten Verwaltungen zu erfragen. 


Wien, am 21. Dezember 1904. T. A. B. Zl. 27 278/04. 


(3424) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


En 2 ir het a Br 7 


j 


N 
| 
J 
2 
y 


. Jahrgang 


, XLIV 
' 831. Dezember 1904. 


— 15991 — 


Nr 1 02 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1905 ge- 
langt der Nachtrag 4 zum Gütertarif für 
den internationalen Lokalverkehr zur 
Einführung. 

Derselbe enthält Aufnahme der Statio- 
nen Blokker, Dinxperlo und 
Heilo, die seit dem 1. November 1904 
gültigen Transitfrachtsätze im Verkehre 
mit Oldenzaal (H. B.) sowie einen neuen 
Ausnahmetarif 12 für verschiedene Ar- 
tikel (Rohstoff - Ausnahmetarif). Die 
Frachtsätze der Station Heilo treten erst 


‘am Tage der Eröffnung dieser Station 


ee DE 


für Eil- und Frachtgüter in Kraft. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 

Dienststellen käuflich zu haben. (3425) 
Amsterdam, den 23. Dezember 1904. 


Der vom 15. Mai 1899 gültige Tarif für 


: den Güterverkehr zwischen den Donau- 


häfen Sulina bis Belgrad einerseits und 
Budapest bis Regensburg anderseits ist 
samt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen 1 und 2 mit diesjährigem Schiff- 
fahrtsschlusse außer Geltung getreten. 

Wegen Ersatz dieses Tarifes erfolgt 
besondere Verlautbarung. 

München, im Dezember 1904. (3426) 

Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 

Gesellschaft, 
auch im Namen der Navigatiunea 
Fluviala Romäna. 


ee ea RE 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. März 1905 wird die durch- 
gehende Personen- und Ge- 
päckabfertigung nach Müritz 
und Graal aufgehoben. 

Vom gleichen Zeitpunkt an wird der 
Gepäckfrachtsatz für 10 kg_ zwischen 


 Reichenberg und Göhren oder Sellin oder 
Binz oder Saßnitz Hafen über Zittau- 


Nikrisch-Görlitz - Berlin - Stettin - Wasser- 
weg von 2,48 A. anf 2,78 6. erhöht. 
Stettin, den 18. Dezember 1904. (3427) 
Königliche Eisenbahndirektionr, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
11: November 1904 für den 1. Januar 1905 
veröffentlichten Erhöhungen der Fahr- 
preise von 0,10 Frcs. bis 0,50 Fres. sowie 
die Einziehung ungangbarer Fahrkarten 
für den Verkehr zwischen schweizeri- 
schen Stationen einschließlich Basel und 
Stationen der französischen Nord- und 
Ostbahn treten erst am 1. Februar 
1905 in Kraft. 

Straßburg, den 27. Dezbr. 1904. (3428) 
Namens der beteiligten deutschen 
Bahnen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
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5. Verdingungen. 


Verdingung von 5990 Zughaken in 
6 Losen, 30900 Schraubenkupplungen in 
12 Losen, 3300 Pufferkreuzen in 3 Losen, 
13950 Pufferstangen in 5 Losen, 32250 
Kupplungsspindein in 7 Losen, 2650 Puffer- 
tellern, 900 Muttern zuKupplungsspindeln, 
90 Pufferpfannen, 160 Stoßpuffern, 400 Zug- 
hakenführungen in je einem Lose und 
1990 Zugstangenmuffen in2Losen für den 
Beschaffungsbezirk der Eisenbahndirek- 
tion Berlin. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 19. Januar 1905, vor- 
mittags 11 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöneberger 
Ufer 1—4, einzureichen. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 


Zentralbureau, Zimmer 420, eingesehen, 
auch von dort gegen post- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 1,50 ‚ft. bar 
(nicht in Briefmarken) bezögen werden. 
Zuschlagsfrist bis 20. Februar 1905. 
Berlin, den 23. Dezember 1904. 


n, de: (8429) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 18000 Stück birkenen 
Bremsknüppeln für die Königliche Eisen- 
bahndirektion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
7. Januar 1905, vormittags 
10 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 4. Januar 1905 
an das Betriebsmaterialienhauptmagazin 
auf dem ÖOstbahnhofe hierselbst einzu- 
reichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen inunserem Zentralbureau,Zimmer420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 46. bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis zum 7. Februar 
1905. 

Berlin, den 22. Dezember 1904. (3430) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 160000 kg Leinöl in 
3 Losen, 32800 kg franz. Terpentinöl und 
15400 kg gewöhnlichem Terpentinöl in je 
2 Losen für die Direktionsbezirke Berlin, 
Stettin, Danzig, Königsberg i/Pr., Brom- 
berg, Halle a/S. und Magdeburg, 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 24. Januar 1905, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 10. Januar 
1905 an die im Angebotbogen genannten 
Werkstätten einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungenkönnen 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 420, 
ern auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 M. bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 30. Ja- 
nuar 1405. 

Berlin, den 20. Dezember 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3431) 


Verdingung von 205700 kg Bleiweiß in 
2. Losen, 8000 kg Zinkweiß, 19900 kg 
Bleimennige und 5700 kg Bleiglätte 
(Silberglätte) in je 1 Lose für die Direk- 
tionsbezirke Berlin, Stettin, Danzig, 
Königsberg, Bromberg, Halle und Magde- 
burg. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 28 Januar 1905, vormit- 
tags 11 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben bis spätestens 
zum 15.Januar 1905 an Werkstätten- 


inspektion Berlin I einzureichen. 


Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 0,50 #. bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 11. Februar 1905. 

Berlin, den 21. Dezember 1904. (8431a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für das Etatsjahr 1905 erforder- 
lichen Mengen Bindfaden, Plombenschnur, 
Sackband, Lampendochte, Fadendochte 
(baumwollene), Tafeldochte, Plomben, 
Zylinderwischer, Piassavabesen, Reiser- 
besen und Harzfackeln sollen verdungen 
werden. 

Die Bedingungen und das zu dem An- 
gebot zu benutzende Formular können 


in unserem Rechnungsbureau eingesehen, 
auch von diesem gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 „) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 
am 19. Januar 1905, 
vormittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude — Knochen- 
hauerufer Nr 1 — stattfindenden Termine 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
3. Februar 1905. (3432) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Für das Rechnungsjahr 1905 wird die 
Lieferung folgender Betriebsmaterialien 
für die Eisenbahndirektionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz und Posen öffentlich aus- 
geschrieben: 

Gruppe AI: Holzkohlen; 

IITa: Mineralschmieröl; 

AIIb: Petroleum; 

AIV: Rüböl, rohes und ge- 
reinigtes, Öl zur Gas- 
bereitung, Putzöl und 
Rindstalg, 
Stearinlichte, Streich- 
hölzer, weiße Seife, 
Schmierseife,kalzinierte 
und kaustische Soda, 
Stärkegummi, Seifen- 
steinpackung, Putz- 
ereme u. Schreibkreide ; 
Bindfaden, Plomben- 
schnur, Zugleinen, 
Schnürleinen, Uhrge- 
wichtsleinen, Plomben, 
Hanf und Harzfackeln ; 
Lampendochte; 
Packleinwand, Putz- 
baumwolle, Putzlappen, 
Putztücher und Putz- 
leder; 
Piassava- 
besen; 
Aufsatz-, Einsatz- und 
StandgläsersowieKorke 
mit Glasröhrchen ; 
Lampenzylinder und 
Lampenglocken ; 
Kupferpole, Zinkpole 
und Verbindungsklem- 
men; 

Kupfervitriol, Bittersalz, 
Schreibfarbe und Pa- 
pierstreiffen für Tele- 
graphenapparate ; 

a AXII: Glühkörper. 

Eröffnung der Angebote für die Grup- 
pen Allla, IIb, IV, V und XI am 
14 Januar 1905, vormittags 
10 Uhr, für die Gruppen AU, VlIa, 
VIb, VII, VII, IXa, IXb, X und XII am 
28. Januar 1905, vormittags 
10 Uhr, im Zimmer 51 des Verwaltungs- 
gebäudes. 

Die Angebote sind mit entsprechender 
Aufschrift unter Bezeichnung der Gruppe 
spätestens zu den angegebenen Terminen 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Eisenbahndirektion einzusen- 
den. Angebotbogen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Rechnungs- 
bureau B (Zimmer 24 des Empfangsge- 
bäudes) aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 0,50 @ (nicht in Briefmarken) 
für jede Gruppe portopflichtig bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 10. bezw. 
24. Februar 1905 einschließlich. 


ae 


BERAFNVIH,: 
x AVI: 


und Reiser- 


Kattowitz, den 23. Dezbr. 1904. (3433) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verdingung der Lieferung von 


26680 kg Leinöl, 93000 kg Leinölfirnis, 
85 580 kg Terpentinöl, französisches oder 
amerikanisches, 1700 kg Terpentinöl, ge- 
wöhnliches, 38120 kg Sikkatif, 27500 kg 


Nr 102 


Terebine und 480 kg Waterprooffirnis 
für die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Elberteld, Essen, Frankfurt a/M., St. Jo- 
hann=Saarbrücken und Mainz. , 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 0,50 St. 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. j 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Leinöl usw.“ versehen bis zum 
10. Februar 1905, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung, 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
reichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 16. Februar 
1%5, nachmittags 6 Uhr. 

Die vorgeschriebenen Proben sind schon 
vor dem Eröffnungstermine, und zwar 
zum 23. Januar 1905 an die Werk- 
stätteninspektion Deutzerfeld einzusen- 
den. 

Cöln, den 23. Dezember 1904. (3434) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 49740 m 
Segeltuch, 8190 m Feder- und Polster- 
leinwand, 5175 m Gazeleinwand, 2120 m 
Drillichleinwand, 83720m Wachstuch, 2180m 
Ledertuch, 4520 qm Linoleum, 510 qm 
Linerusta und 10430 m Hanfschläuchen 
für die Direktionsbezirke Cöln, ‚Elberfeld, 
Essen, Frankfurt a/M., Mainz und St. Jo- 
hann-Saarbrücken in 153 Losen. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 50 „| 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferuug 
von Segeltuch usw.“ versehen bis zum 
20. Januar 1905, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 22. Februar 
1905, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, den 23. Dezember 1904. (3435) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 4352000 kg Mineral- 
Schmieröl in 18 Losen für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen Berlin, Bromberg, 
Danzig, Halle a/S., Königsberg, Magde- 
burg und Stettin. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 20. Januar 1905, 
vormittags 11 Uhr, an das Rech- 
nungsbureau in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben bis spätestens 
zum 18. Januar 1905 an dasselbe ein- 
zureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 0,50 ‚#4. bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
20. Februar 1905. 

Berlin, den 27. Dezember 1904. 


(3436) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 

der Lieferung von 270 Stück Achswellen, 
2674 Radreifen aus Tiegelflußstahl und 
176. Flußstahlscheibenrädern tür Bahn- 
meisterwagen für die Eisenbahndirek- 
tionen in Altona, Cassel, Erfurt, Han- 
nover und Münster i/W. für das Etats- 
jahr 1905 


— I 


Eröffnung der Angebote am Diens- 
tag, den 17. Januar 1%, vor- 
mittags 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 4. Februar 1905. 

Verdingungsunterlagen werden ge- 
gen Einsendung von 75 ,Ä vom Rech- 
nungsbureau hier, Thielenplatz 4, Zim- 
mer Nr 129, abgegeben. Von auswärts 
sind die Kosten mittels Postanweisung 
ohne Bestellgeb. — nicht in Briefmar- 
ken — einzusenden. 

Hannover, den 29. Dez. 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3437) 


K. württembergische Staatseisenbahnen. 
Lieferung 
von Kleineisenzeug. 

Die Lieferung der nachstehend ver- 
zeichneten Materialien ist mit Lieferungs- 
termin bis 31. März 1906 zu vergeben, 
und zwar: 


Laschenbolzen, Schienennägel, Kram- 


pen, Laschen, Federringe, Schwellen- 
schrauben, Klemmplatten, Spurplatten 
und Hakenschrauben. 

Zeichnungen, Bedingungen und Sorten- 
verzeichnis liegen bei der unterzeichneten 
Stelle zur Einsicht auf und werden auf 
Verlangen an lieferungslustige Werke 
gegen Einsendung von 1 A in bar 
(nicht in Briefmarken) abgegeben; in 
etwaigen hierauf bezüglichen Gesuchen 
sind die Materialien, welche geliefert 
werden wollen, anzugeben. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift „Lieferung von KRlein- 
eisenzeug“ versehen, spätestens bis 
16. Januar 1905, vormittags 11Uhr 
bei ‚der unterzeichneten Stelle einzu- 
reichen; anschließend hieran findet die 
Öffnung der Angebote statt. 

Die Bewerber bleiben bis zum 13. Fe- 
hruar 1905 an ihre Angebote gebunden. 

Heilbronn, 24. Dezember 1904. (3438 RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Der BedarfanStabeisen,Winkel- 
eisen und Bandeisen, zusammen 
etwa 81000 kg, soll öffentlich ausver- 
dungen werden. 

Angebotbogen und Bedingungen sind 
von unserem Materialienbureau hier, Karl- 
straße 8, gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 „3 zu beziehen. 
Verschlossene Angebote müssen bis 
spätestens 13. Januar n. J., vormittags 
ll Uhr, dort eingehen. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 


Oldenburg, 20. Dezember 1904. (3439) 


Die Lieferung von A) Lokomotivsiede- 
röhren, Leitungs- und Gasröhren, B) Stan- 
genkupfer, . Kupferblech, Kupferdraht, 
Kupferröhren, Messingblech, Messing- 
draht und Rundmessing für 1905 für die 
Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
Posen soll öffentlich verdungen werden. 
Die Lieferungsunterlagen können 'im 
Zimmer 24 des Empfangsgebäudes ein- 
gesehen oder gegen Einsendung von 
60 „) für jede der beiden Gruppen von 
unserem Rechnungsbureau a 
bezogen werden (keine Brrefmarken). 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis zu den Verdingungs- 
terminen am 20. Januar-1905, vormittags 
10$ bezw. 11 Uhr, portofrei an uns ein- 
zureichen. Die Eröffnung derselben 
findet im Zimmer 51 des Verwaltungs- 
gebäudes statt. Zuschlagsfrist bis 19. Fe- 
bruar 1905. 

Kattowitz, im Dezember 1904. 


(3440) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


'Schraubenziehern, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Verdingung der Lieferung von Betriebs- 
inventarien. 

Die Lieferung a) von Signal-, Hand- 
und Kugellaternen, b) von Holzäxten, 
Trinkbechern, Waschbecken, Beilen, Bohr- 
knarren, Nagelklauen, Handlaternen- 
brustledern, Kleisterbüchsen nebst Pinsel, 
Glaserdiamanten, Wassereimern, Feuer- 
eimern, Signalfahnen, ee 
Feuerhaken, Schienennagel-, Äufsatz-, 
Schrot-undHandhämmern, Durchtreibern, 
Possekeln, Harken, Erd-, Kreuz-, Rode-, 
Spitz- und Stopfhauen, Dechseln, be- 
schlagenen Hebebäumen, Gieß- Petro- 
leum-, Öl-, Schmieröl-, Brennöl-, Ventilöl- 
und Wasserkannen, Kohlenkästen, Flach- 
und Kreuzmeißeln, Signalpfeifen, eisernen 
Gras-, Erd-, Planier- und Müllschaufeln, 
kleinen Kohlenlöffeln, Papierscheren, Auf- 
satzschlüsseln für Schwellenschrauben, 


Mundstücken dazu, Patronen- und Zug- 
führertaschen, Kneif- 


UpE 
Angebotbogen und 


mittags 11 
4 Wochen. 


Signalhörnern und, 


’ 
und Schienen- 
zangen soll für das Etatsjahr 1905 Öffent- 
lich verdungen werden. Eröffnung der 
Angebote am 17. Januar 1905, vor- 
Zuschlagsfrist 
edin- d 


gungen sind für a) und b) für je 504° 
bei postgeldfreier Einsendung vom Vor- 


stande unseres Rechnungsbureaus zu 
beziehen. Die Musterzeichnungen sind 


| 


auf besonderes Verlangen für je 104° 


das Stück erhältlich. 
Danzig, den 19. Dezember 1904. (3441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Öffentlicher Verkauf im Submissions- 
wege von altem OÖberbaumate- 
rial in 13 Losen. Zur Besichtigung bei 
der Oberbauwerkstätte in Utrecht 
vom 21. Dezember 1904 bis zum 24. Ja- 
nuar 1905 von 9 bis 12 Uhr (Sonn- und 
Feiertage ausgenommen). 
Verkaufsbedingungen werden auf porto- 
freie Anfrage unentgeltlich abgesandt 
von der IV. Abteilung der Bahn 
und Bauten obengenannter Gesell- 
schaft in Utrecht. 2 
Angebote bis 24. Januar 1905, 
2 Uhr, portofrei an die I. Abteilung des 
Zentraldienstes obengen. Gesellschaft in 
Utrecht. - 
Utrecht, den 17. Dezember 1904. (3442) 
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7. Vermischte Bekanntmachungen. 


Auf Bahnhof Oels i/Schles. stehen 
41 Stück ausgemusterte Eisenbahn-Güter- 
wagen zum Verkauf. 

Vollzogene Angebote hierauf sind ver- 
schlossen und mit der Aufschrift ver- 
sehen: „Angebot auf alte Eisenbahn- 
wagen“ postfrei an uns hierselbst, 
Gartenstraße Nr 106, bis 17. Januar 
1905, vormittags 10 Uhr, ein- 
zureichen. — Die Eröffnung der ein- 
gegangenen ‚Angebote findet am vor- 
bezeichneten Tage, vormittags um 114 
Uhr, im Sitzungssaale des Oberschle- 
sischen Bahnhofsgebäudes statt. 

Formulare zu den Angeboten sowie 
die Verkaufsbedingungen können von 
uns in unserem .Verwaltungsgebäude, 
Gartenstraße Nr 106, Zimmer 4l, gegen 
rs Einsendung von 50 „ (in bar) 

ezogen werden. 

Breslau, im Dezember 1904. (3343) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius 8 ringer in Berlin N. 


ür die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Druck von H. S. Hermann in Berl 


D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. Dezember vorm. gemeldet. 
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. 
| Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
z Bezeichnung E Art der | Mae 2 Lagerort Bemerkungen 
ET ee DEE S Inhalt icht! I ©: | 7 insb d 
a Tr 2a] Yerckune | ne Se | Salze Merk- 
E a Station Name der Bahn a 
A der Güter a dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A = 2 = Bratpfannen —| 10 1 Parchim Grhzl. Meckl. Stsb. 
A -— 1 Bund eis. Haken — | 50 2 Aachen K. E.-D. Cöln 
A 14 1 Ballen Lederabfall — |. 74 3 Cöln-Deutz & 
A 392 1 Korb leb. Pflanzen — | 139 4 St. Wedel St. Johann-Saarbr. 
A 4056 1 u Korbstuhl = 5 5) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
A 4086 a Korbstuhl m. Rohr — 6,5| 6 . : 
A 5506 1 Kiste isol. Drähte — | 36 7| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
AB 100 1 s emaill. Kaffeekannen 18 8 a ° 
AB 1107 1 Lichte — | 30 9| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
AB 1335 1 = Betten — | 148 |ı0l München H. B. | Bayerische Stsb. 
FM 1903 ı| Ballen Tabak — | 98 | 11] Langenbielau K. E.-D. Breslau 
ABS 10227 1 Kiste Bilderrahmen — | 113 112) ” Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
AXSC Er 1 £ leer _| 47 |ı8l Berlin Ang. | E 
4158 
AC I ı1| Ballen efüllt — | 41 |14 Prostken K. E.-D. Königsberg 
BC 79 1 Kiste ipsfiguren _ | 96 | 15 Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
BC 454 1 4 Zündplättchen — | 100 | 16) Mannheim Badische Stsb. 
BC 50784 1 . Wein 1.60.) 170 8BetlinPog. K. E.-D. Berlin 
AD 598 ı1| Ballen Sackleinen — | 30 | 18 ‚Gräfrath K. E.-D. Elberfeld 
AE 368 1 Stab Eisen (Fasson-) —| 3811 Hagen R 
AEWA 3084 1 Kiste elektr. Maschine — | 41 | 2% Aachen K. E.-D. Cöln 
er] 90 2 Kisten Backobst — | 53 |21| #Luxemburg Reichsbahn 
AF 1597 1 Pack fr. Kuhhaut — | 36 |22| Delmenhorst |Oldenburgische Stsb. 
AFC 5117 1 Kiste Etageren — | 40 | 23] Mülhausen N. Reichsbahn 
AFH 10 1 Sack leere Säcke — | ı0 |24 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
AG 1 1| Bund 2 Körbe — 85| 25 Oberbrechen [K. E--D. Frankf. a/M. 
AG 1159 1 Kiste Glaswaren — | 47 | 26 Neuwied K. E.-D. Cöln 
AG 1892, 1885) 2 E Wringmaschinen — | 20 | 27, Mg.-Sudenburg |K. E.-D. Magdeburg 
AG 8406/8 | 3| Körbe Eisenw. — |ı38 |28 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
AGE 166046 | 1 Kiste [Farben in Blechbüchsen) 84 | 29, Stettin Ogb. K. E.-D. Stettin So. Ham 
AH — 1 Faß leer — | 14 |30° __Mücheln K. E.-D. Halle a/S. |hurz B. 8/12 
AH 679 1 Kiste Zollgut — |ı38 |31l Eydtkuhnen [K.E.-D. Königsberg Pin: j 
AH Fee } 2| Kisten Papier Fr | r ! 32, Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
AH 1169 1 Kiste Papierfächer, Blumen | 38 | 33 Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
AJ — 1 Faß Wein — | 41 | 34 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
AJ 1 1 Rolle Lackleder et EU 35 Vohwinkel F in Leinen. 
RP 5468 | 1| Kiste cnitacEne Bügell| 35 |36| Offenburg Badische Stsb. 
AJ 7412 1 _ Pianokiste, leer — | 100 | 37 Rixdorf K. E.-D. Berlin 
AK 3710 1 Kiste Blechrohr — | 37 | 88| Berlin Pog. N 
AR 3811 1 " leer WAL Od Berlin Ahg. 4 
1:3 8737 1 = Wein (Rüdesheimer) 95 | 40 E % 
AK 9665 1 F Parfüm — | 48 |41l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
AL 2 1 — Pumpe m. Zub. — | 15 |42| Berlin Ostbf. K. E.-D. Berlin 
N 9/10 2| Kisten Öfen — | 277 | 43 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
AL 60 1 _ Eisenrohr — | 21 | 4 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
=: 107 ı| Kasten | Kleider — |.98 | 45) Löwenberg i/M. K. E.-D. Stettin 
ALL - 1 _ Priv.-Gitter u 46} en ! K. E.-D. Breslau 
ALM 12264/5 | 2) Kisten | Schokolade | 247001.47 a} K. E.-D. Erfurt 
ALN 3153 1) Ballen Betten — | 33 |48| Neumünster K. E.-D. Altona 
AM _ 60 —_ ff. Steine — | 240 | 49 Cleve K. E.-D. Cöln 
AM 3 1| Paket Wollwaren — | 20 |50 Mühldorf Bayerische Stsb. | 
AM 1713 1 Rolle Zeugwaren —| ıı |5ıl Hannover N. | K. E-D. Hannover | in Leinen. 


% 


7 
Nr 36 og I ws Dentschier 2 Bisönbahnverwaltungen. 
-i Bezeichnung = Ge- zZ Lagerort Bemerkungen 
= EI re Inhalt wicht | a — u 2 
= Marke Nr ei hie kg |? etwaige Merk- 
= | E=| Station Name der Bahn mals: Feige zur = 
3 der Güter ä _ dienen können) N 
52 AMCo 8531 1 Kiste Damenkonfektion — | 52 |52| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
53 ANM 8447 1 >, Gummischläuche — | 48 | 53| Berlin H. u. L. 3 
54 AP 780 2 — Flacheisen 44 54 Völpke K. E.-D. Magdeburg 
6 AP 12849 | ı| Kiste | Wein | ms UK. E-D. Bromberg 
; F | Müncheberg TR i 
56 A I 1| Eisenfaß | gefüllt — | 50 | 561 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
57 AR oder B 1 1 Sack Betten u. Kleider — 19 | 57 Berlin Ost 5 
-58 AR 10 1 Ballen Kleiderstoffe |. 16.].58 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
59 AR 10 1 |Schließkorb Kleidung — | 38 |59 Paderborn K. E.-D. Cassel 
60 AR 5726 ı| Ballen Bettfedern —'1 87 | © Offenburg Badische Stsb. 
61 AS 2 1 Kiste leer —.1 850 ’P°61 Erfurt K. E.-D. Erfurt, 
62 AS 3 2| Stück Achsen m. Buchsen &0 | 62 Ulm Württemberg. Stsb. 
68 AS 10 1 Kiste Wein — | 19 |63| Reichenbach Sächsische Stsb. 
64 AS 100 l , Waschmaschine — 1 22 +1,64 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
65 AS 2672 ı| Verschlag | Holzwaren 1l ‚651 Lichtenfels K. E.-D. Erfurt 
“ [1 Be N ee 
N NE ae Sr = 45 | 66 Hagen K. E-D. Elberfeld 
67 AT 1 1 Kiste  Tafelwage — | 21 | 67| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
68 AW 7201 1 Ballen | Bettkottern — | 16 | 68/Frankf. a/M. Eilg.K. E.-D. Frankf. a/M. 
69 AZ 88 1 Korb | Häcksel — | 10 |69| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
70 B == 2 Stück Gußrahmen u. Deckel | 21 | 70 Essen H. K. E.-D. Essen 
71 B > 1 nn Herdringdeckel 0,5| 71} Gunzenhausen Bayerische Stsb. i 
72 B _ 1 Paket Nußbaunmleisten — | 27 | 72lBurg b. Magdebg.|K. E.-D. Magdeburg 
73 B UI 1| Gestell 3 Fässer — | 20 |73| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
74 B 58 1 — Fassonstück — 5 [74 Tornesch K. E.-D. Altona 
75 B 1021 l == Kesselofen —:17.120 7776 Löhne Oldenburgische Stsb. 
76 B 2888 ) Ballen Wollwaren —| 138 |7 Eschwege K. E.-D. Cassel 
77 BB — 2 Bund eis. Stangen — | 156 | 77| Dresden-=Fı Sächsische Stsb. 
78 BB 3182 1 Ballot Stoffe — | 11 | 78| München H. B. | Bayerische Stsb. e 
79 BB 5607 1 Kiste Margarine — | 30 | 79| Schalksmühle K. E.-D. Elberfeld 
80 BD 290 1 A Rahmen mit Glas — | 34 | 801° ° Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
8 BF 3 1 R Kleider, Geschirr — | 41 | 81|Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
82 BF 6758 1 Ballen Manufakturwaren — | 62 | 82} Essen H. B. K. E.-D. Essen 
83 BE 11251 1 2 Kleiderstoffe — | 76 |83| Berlin H. u. L. K. E. -D. Berlin 
84 BG 8297 ı | Glasballon | leer — | 14 |84| Berlin Ahg. Fi 
85 BGL 13 1 Sack Speck — | 68: 1.85 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
86 BH 1517 1 Bund Strohpackpapier — | 10 | 86/Dahlhausen Ruhr| K. E.-D. Essen 
87 BH 3037 1 Sack Kaffee — | 0 | 87 Herne ä ; 
88 BK 1831 1 Kiste Maschinenteil — | 24 |88 Hamm 
89 BL — 1 Sack leere Säcke — 1 284.1, 891.01, Lrter: HB: St. Johann-Saarbr. 
90 BM 1804 1 Kiste l. Weinflaschen — | 35 |% Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
91 BNS 9% 1 s Pappspulen 1 028 41°911,,,Berkanlbogl K. E.-D. Berlin 
92 BR 165 1) Ballen Papier — | 37.) Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
93 BP 6559 1|Korbballon | Säure — | 77 | 93| Berlin 'Ahg. K. E.-D. Berlin 
en — | ı| Kiste | Heizofen —| 34 |9%4 Remscheid | K.E.-D. Elberfeld 
95 BR — 1 Schließkorb| leer - 4 | % Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
96 BS 543 1) Ballen Tuch = 47.12771.96 Burgstedt K. E.-D. Hannover 
97 BS 705 1 Kiste weiße Masse — ! 132 | 97| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
98 B:5 6 41280 1 Faß Zuckerwaren — 155 | Solingen K. E.-D. Elberfeld 4 
99 B St 1 1 Sack leere Säcke — | 40 | 99 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
100 BT 304 1| Eisenfaß | leer — | 135 |100 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
1017 IS BT 19104 2| Fässer Maschinenöl — | 415 |101)| Immendingen | Württemberg. Stsb. 
102) BTB u 1 Kiste Schuhwaren — | 40 |102| Berlin Ahe. K. E.-D. Berlin 
103 BvE 25 1 x Christbaumschmuck 16 [103 Cöln Eile. K. E.-D. Cöln 
104 BW 836 1 x Graphit — | 9 1104 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
105 BW 22601 1 pa Beleucht.-Gegenstände | 102 |105 Herne K. E.-D. Essen 
106 BZ 1270/1 2. Spankörbe | leer — |. 18 [1061 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
107 C 24 1 Rolle Sohlleder — ! 68 |107| _ Cöln=-Deutz K. E.-D. Cöln in Leinen, 
108 C 67 1 Sack leere Zementsäcke — 17 108) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld Beslsch, Kal 
109 Ü 5039 1 Pack | Papier — 34 |109 Fijenoord Niederländ. Stsb. | A u Ben: 
110 C 7306 1 Kiste . | 8 Büchsen Erdbeeren | 18,5 |110 Soest '  K. E.-D. Cassel PORUESER- 
111 GA 8233 6 Stück Eisenteile 7 |111l Schmalkalden | K..E.-D. Erfurt 
112 CAC 9650 1| Faß ansch. trockne Farbe 125 1112 Mülfort ı  K E-D00M 
113 GAX& 6324 1 Kiste Spielwaren 138 1113 Dülmen ' K. E.-D. Münster 
114 CAL 504 1| Be Spülapparat für Abort 16 |114| Remscheid-Bl. | K. E.-D. Elberfeld 
115 CAW 681 1| " Feilen ee | Mannheim ' Badische Stsb. 
16 CAFK 4483/6 4) Kisten | Flaschen — | 15 |116| Berlin H.u.L.  K.E.-D. Berlin 
17 CAFK 4492 ı Kiste Flaschen — | 39 [117 i | 
118 CB 3090 1) Bund Kugeln — | 18 ]118 Offenburg Badische Stsb. 
119 BIB:D 483 1’ Kiste Lampenteile — | 13 |119) Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel 
120 CC V ı|) Ballen Gaze — | 32 |120) Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
121 GC 9379 1 = Achsschenkel m. Schl.) 11 121] Minden i/W. | K. E.-D. Hannover 
122 CD = 2| _ Platte u. Ring — 22 [1%2) Duderstadt K. E.-D. Cassel 
123 (818) 37073 | Kiste Büchsenmilch — | 29 |193 Herne K. E.-D. Essen 
124 CD 39825 1 s kondens. Milch — | 30 124 Cöln-Deuz | K.E.-D. Cöln 
125 CE 2 1 5 Kaffee — | 47 |1% Cöln=Ger. > 
126 GET 8047 1 “ Essenz — | 42 1126 Barmen ' K. E.-D. Elberfeld 
127 6 81 1 Sack leere Säcke — | 32 |[127|, Berlin Ahg. | KR. E.-D. Berlin 
128 C@ 114/16 3 _ Eisenplatten — | 40 |128 h N, 
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129 CG 7364 1 Kiste Fett in Blechdosen — 9 1129 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
| 130 CH 5 1 A Konserven — | 60 180 Wittingen ıK. E.-D. Magdeburg 
131 CH 5 1 leer — | 32 131 Striegau K. E.-D. Breslau 
132 CH 8879 1 E Transmiss.-Ausleger — 21 |132 Crefeld K. E.-D. Cöln 
| 133 Ch B 18 1 — Blechkanne, leer — 9 1133| München H. B. Bayerische Stsb. 
134 CHC 8537 1 Kiste Bild — 2 |134| . Gumbinnen‘ |K. E.-D. Königsberg] "prankfrt. a/M 
155 Ch FES | 7456/77 , 2) Kisten | Elektrozement — | 64 |185| Berlin Anh. | K. E.-D. Berlin N A 
136 CK 1392 1| Ballen | Holzscheiben — | 7 |136) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld ES 
137 CK 9836 1 Kiste | leer — | 28 1137| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
| 138 CL 7500/1 2| Kisten | Eisenwaren — 924 1838| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
139 LLC _ 1 Korbflasche! ansch. Säure 30.732139 Neuß K. E.-D. Cöln 
140 OLE 2080 1 = Kol.- u. Zuckerw. — | 35 1140 Hamm K. E.-D. Essen 
| 141 CLF 8022 1 Sack Nüsse — | 50 141 Recklinghaus. N. L irre: 
142 CMN = 1 » leere Säcke — | 33 1142 Leutkirch Württemberg. Stsb. | M L- on 2 
143 CN 554 1 Faß leer — | 33 |143] Gräfenroda K. E.-D. Erfurt alunszz 
) 144 COM 4548 1 Stab Rundeisen — | 37 |144 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
145 CR 2870 1 Kiste leer — | % |145| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 
146 CSt C 6194 1 e Packstroh — | 50 |146| Berlin H. u. L. \ 
147 er _ 1 Stab vierk. Eisen — |. 35 |147 Hayingen Reichsbahn 
148 GT 4901 1| Karton Pappschachteln — 12 1148| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
149 CV 1386 1 Kiste Backwaren — | 110 |149 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
150 CW 1604 1 sy Messer — | 14 /150| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
| 151 CWcCc 5782 1 s Knöpfe — | 47 |ı5l} Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
152 Go WEN 2387 1 x Segeltuchschuhe — | 27 |152 £ E 
153 D 199 1 n leer — | 28 153 Berlin Anh. 2 
| 154 D&C 4241 l a Wein — | 64 1154 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
155 DHCS 87639 1 Sack Kolonialwaren — | 102. |155 Hamm K. E.-D. Essen 
156 DMZ 74 ır Eisenfaß | leer — | 61 156 Deutz K. E.-D. Cöln 
157 DDR — 1 Kiste Bohrkerne ID 4 1157 Aachen R 
158 DQ 9033 1 _- Blechrohrleitung — | 19 |158 Cöln Eilg. i 
| 159 07 188 1 Sack leere Säcke — | 233 1159 Rabishau K. E.-D. Breslau 
160 DR 5209 1 Kiste schwarzer Samt — | 2 160) Leipzig Magdb. | K. E.-D. Halle a/S. 
161 DRB 35 1| Eisenfaß | leer — | 50,5 1161|Rb. Rummelsburg| K. E.-D. Berlin 
162 E — 1 Sack getr. Kleider u 6 ,162 Willsbach Württemberg. Stsb. 
163 E _ 1 ä Holzkeile — | 12 163 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
164 E XX 1) Ballen Bettzeug — | 35 1164 Hagen g Dash 
165 E 2194 1 e Plüschpantoffel — | ®2 |165 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin IE Mu r 
166 E 7707 1 Kiste leere Flaschen — | 15 |166| München H. B. | Bayerische Stsb. euhalden. 
167 E 8726 1 . ? — | 18 1167 Cöln=B. K. E.-D. Cöln 
168 E Sanvenao \10| Büchsen | Bleiweiß —| 53 ie Bochum S. ' | K.E.-D. Essen 
169 E'A —_ 6 = Decken — | 300 |169| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
170 EAN 51923 1 — Kinderstuhl _ 3 |170/Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
171 EAN ; 06387 ! 2| Pakete Klappstühle — | 33 |ı7ı Gottesberg K. E.-D. Breslau N 
56389 PP > 5 ke, ? Zeitz Pr.Stsb. 
172 EB 7547/8 1 Rolle Drahtgewebe — | 19 1172 Anclam K. E.-D. Stettin 
173 EEC 15552 1 Kiste Likör — | 3 1173| Frankenstein K. E.-D. Breslau 
174 EFE 9131 1 % Branntwein — | 60 174! Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld er: Donnikeet 
| 175 EH 7 1 Faß ST — | ı5 |175| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin ; 15/11 
| a ampenhalter N r f KT 
176 EH 116 I Kieteunduphr Küchenlampen $| 135 : 1176 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
177 EHD 7692 1 & l. Pappschachteln — | 28 1177 Elberfeld k 
178 EJ 9589 l Ballen Pelzwerk — | 157 |178|Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
179 EK 3 1 Kiste Gipskugeln — | 84 1179 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
\ 180 EM 6813 1 Kollo Ascheimer —_ 5 Iı80| Warnemünde | Grhzl. Meckl. Stsb. 
181 EM 9633 1 Kiste Lakritzen — | 9 |181 Aachen K. E.-D. Cöln 
182 EN 843 1 N, leer — | 45 |182 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
183 EOS Hal 1 Bund 6 Stg. Stahl — | 62 |183| Elberfeld-Varreb.| K. E.-D. Elberfeld 
184 EP 2924 1 Kiste Holz- u. Blechspielw. | 71 [184 Chemnitz Sächsische Stsb. 
185| E P oder LP ) 1 Ballen Betten — | 24 |185| Quakenbrück [Oldenburgische Stsb. 
186 ES | ] 1 Sack Kartoffeln und Nüsse | 51 1186 Chemnitz Sächsische Stsb. auch S. F. 
187 ES 54/55 2| Körbe Glaswaren = 35 .|187 Soest K. E.-D. Cassel 
188 ES 8448 1 Kiste elektr. Utensilien — | 25 [1883| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
5088 \| 9 has I Fa Er: | b we $ 
89 EvTS 4020 | ” fässer \ 189| Berlin Stett. Bhf.| K.E.-D. Berlin 
5421 1 Kiste Weinflaschen —| & | 
191 EW e 1 Bund 4 gebr. Obstkörbe — | 16 [191 Döbeln Sächsische Stsb. 
192 EW 302 1 Sack Holzwaren — | 25 [ı92) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
193 EW 1716 l _ eis. Lagerbock — | 34 |198| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
194 EZ 643 1 Korb Blechkanne Ölanstrich | 25 1194 Göttingen K. E.-D. Cassel 
195 F — 1 Stück Stabeisen — | 233 |19% Hof Bayerische Stsb. 
196 F 23 1| Bund 2 nußb. Stühle — 8 1196| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
197 F 1176 11° 2’ Kiste Baumscheren 2011671907 Oöln:G. K. E.-D. Cöln 
198 F 5013/5 2| Verschläge | Untersätze — | 139 |198| Berlin Ahg. _ K.E.-D. Berlin 
199 FA 368 1 Kiste Porzellan — | 48 |19 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
200 FB 45601/72 | 2| Kisten — — | 25 [2001 Langendreer S. K. E.-D. Essen 
201 FB 11151 1 Rolle Drahtgeflecht — | 41 |[201) Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
203 FF 5587/98 | 12 Eimer Gelee — | 144 1203 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
204| FG 4 1,Schließkorb| gefüllt — | 21 1204 Essen N. K. E.-D. Essen 
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205 FG 106 1 Kiste Feigen usw. — | 35 1%05 Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 
206 FGS 282 1 ä Biskuits — | 31. |206 Cöln-D. ° 
207 FGB 704 1| Verschlag | Gasofen — | 83 |207) Luxemburg Reichsbahn ' 
208 FH — 2| Kisten Hopfenkäse — | 10 1308| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
209 FH 2026 1 Kiste 2 Platten Jalousien — | 90 |209| Berlin Pog. K. E.-D. Berlir 
210 FH 2586 1 x — = 72322210 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
211 BZIcH 34 1 e Leinen, Watte — | % 1211 Bochum N. K. E.-D. Essen 
212 DE 2672/3 2| Kisten Bleche — 1265 j212]| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
J 
213 FK 12 1 Kiste Manometer — | 22 1213| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
214 FK 90 1| Verschlag | — — | 177 |214| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
215 FK 1935 1 Ballen Packpapier — | 55,4215 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
216 FKC 2984 1 Kiste hölz. Eckbretter — | 20 1216 Hagen E 
217 FK 4627 1| Ballen Tapeten — | 17 217. Essen H. B. K. E.-D. Essen 
218 FK 5046, 5050 2 x Tapeten — | 33 |218| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
219 WE 6669 1 Kiste leer en WAR, A 
220 FL 1 1 ri —_ — | ı2 201 Berlin Ahg. x 
221 FL 7433 1 Sack Nüsse 1 2 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
222 FM 3 1| Paket Ketten — | 20 222] Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg 
223 FM 249 1 Kiste Zigarren = 198401223 öln-D. K. E.-D. Cöln 
224 FM 633 1 = Glas — | 146 1294 Cöln-G. Streifen 1.10 
225 FM 862 1 Ballen Packpapier — | 77 1225| Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg | und 090m} 
226 FM 878 1 Kiste Nudeln — 1 +18 3226 Hösel K. E.-D. Essen ’ 1 
227 FM 2152 1 2 Normalhosen u. Jacken) 56 |297 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
228 FMF 4711/3566 1 - Eau de Cologne — | 62 1228 Leipzig I Sächsische Stsb. 
229 F Nn 3667 1 B Wein = 77 1229 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
230 For 1012 1 Sack leere Säcke — | 32 1230| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
231 FP 2417 1 Kiste emaill. Geschirr — 178221231 Annaberg K. E.-D. Kattowitz 
232 Mr.B 5 1 : verlötete Blechkästen | 57 1232/Frankfurt a/M.Ost K. E.-D. Franktf. a/M. 
233 BER 2 2 — Bretter — |ca 80233] Mecklenburg Grhzl. Meckl. Stsb. 
234 FR 21545 1 [Korbflasche| ansch. Salzsäure — | 71 |234 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
235 FR St 37 1 Sack Leinen — 4 1235| Düsseldorf-Der. 3 
236 FS 192 1 Kiste Gußwaren — | 35 1236| Dortmund Eil-A. K. E.-D. Essen *) für Treib- 
237 FS 887 1 Bund Ausschalter*) Zn 6 [237] Essen H. B. & | ER 
238 FS 1601 1! Verschlag | 1 brauner Holzkasten | 150 |238| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin E } 
239 FS 6228 1 r Papier — | 97 239 Herford K. E.-D. Hannover Nummer wgl 
240 FS 95 | 1 Faß Branntwein — | 120 |%40| Dillenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. | aaseh 
241 ; 6 = ER } 1 Korb Strohhülsen = 4 [241 Eger Bayerische Stsb. 
242 F St 118 1 Faß leer — | 12 [242|Berlin Schles. Bhf| K. E.-D. Berlin 
243 TH 12075 1 Kiste Käse —.| 27 1243 Essen Hbf. K. E.-D. Essen 
244 FV _ 1 |Segeltchkff.)| — _— 9 [244 Cöln-H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
245 FV 9098 1 Ballen Garn in Strängen — | 46 [245 Cöln-Deutz & 
246 FW 876 1 Kiste leer — | 32 1246| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
247 FWB 6 1 £ l. Flaschen — | 66 1247| Berlin Ahg. “ 
248 FWM 1280 1 leer — | 35 12481 Berlin Pog. ; 
249 FWS 177 1 Verschlag Sägeblätter — 6 |249| Mülheim-Styrum K. E.-D. Essen 
250 FZ 1 T Kiste leer —=1?778° 1350 Duisburg x 
251 G — ı1| Stange | Rundeisen — | 37 |351|- Grevenbrück | K.E.-D. Elberfeld 
252 G 6 1 Sack Zucker — | 100 1252 Bismarck K. E.-D. Essen 
253 G 13 1 Paket rohe Holzwaren — | 10 [253 Demmin K. E.-D. Stettin |Bilderleisten. 
254 G Sod4aaı| 1| Kiste | Zollgut — | 56 1854| Freiburg Badische Stsb. 
255 G 148 1 5 Weckeruhren —1:98 1205 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
256 Page: 5622 1 5 gefüllt — 11142771256 Rixdorf K. E.-D. Berlin 
257 G 8529 1! Schachtel | Farbe Z— 8 1257 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
258 G 9473/4 2| Säcke leere Säcke — | 38 [258 Rottweil Württemberg. Stsb. 
259 GA 808 1) Ballen Reis — 1,1107 1259 Hamm K. E.-D. Essen 
260 GA 1513 1| Kbblkanne | Maschinenöl _ 3,5 1260 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
261 G Abf. _ 1 Kbglsballon) Chemikalien 1,77 1261 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
262 GB 389 1 _ eis. Topfdeckel — | 150 1262| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
263 GB 4783 6 Bund Eisen — | 248 1263 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
264 GBC 2897 10| Stangen | Stahl — | 128 1264 Altena z 
265 GBG 237 2 Stück Gußeisen — 1. 18.1266 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
266 GBN 1204 1 Kiste leer — | 28 1266|Berlin Potsd. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
267 Gbr. H —_ 12| Kisten leere Blechhülsen — | 123 [267| Mülhausen Nord Reichsbahn 
2681 Gbr. S & Co | 4705/6 2 h leer — , 70 [268] Märk.-Friedland | K. E.-D. Bromberg 
269 GD 220 1 Sack Wirsingkohl — | 18 [2369| Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
270 GD 3985 l Faß Petroleum — / 189 [270| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
271 G:D 4373 1 Kiste Kurzwaren — | 5451271 Soest K. E.-D. Cassel 
272 GD 11108 1 E Parfüm —ı 15522 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld Liofron en 
273 GD 11383 | ı E Zolleut — | 32 273 Woyens K. E.-D. Altona | Sockel 
274 Gebr. F 6239 1 N Nähkasten, Taschen etc. 42 |274 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin p in. 
25 GF&C 1606 1 s Feilen 80 [275 Kalk Süd K. E.-D. Cöln 
276 GF 4060 1 Bund [Holzleisten, 4,25 m lang 24 |276| Harburg H. K. E.-D. Altona 
277 GG 5 1 Sack Wirsingkohl 12 1277| Cöln-Deutz K. ab Cöln 
278 GG 195 1 x Mandeln —| — [278 Vogelsang K. E.-D. Elberfeld 
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279 GGN 836 1 Kiste Holzwolle —|ı a 979) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
| 230 GH 148 1| Ballen Säcke — , 145 20) Paderborn K. E.-D. Cassel 
281 GH 693 1 Kiste leer — , 28,5 2851| Magdeburg-B. |K.E.-D. Magdeburg | 
| 282 GH 6157 1 : Kurzwaren — | 3% 282 Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg 
| 283 GH 44003 1| _Ballen gefüllt — | 37 |%83| Bleiclherode K.E.-D. Cassel | 
284 GK Zr 1| Verschlag | eis. Bremsband — | .30  |2R4 Baden Badische Stsb. | 
235 HE 10 1 Kiste Metallknöpfe — 10 |285° Mülheim a/Rh. K. E.-D. Elberfeld 
286 GK 87 1 Bund 6 Gasrohre — | 40 |%86| Cronenberg = 
287 GR 268 1 Ballen Papier — | %. 1987 Mannheim \ Badische Stsb. 
! 288 GK 410 1 » gefüllt — | 15 1288! Braunschweig O. K: E.-D. Magdeburg 
289 GKD 1/3 3| Körbe Eisenwaren — | 100 1289| Düsseldorf:Der. | K. E.-D. Elberfeld 
2% GKRD 4819 1 Bund Rundeisenstangen — 32 |2%0| Luxemburg Reichsbahn 
| 291 GM 43 1 4 2 Stühle — | 12 [291 Aachen K. E.-D. Cöln 
292 G&N 1266 1 Kiste gefüllt — | 58 1292| Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
293 GN 146 1 gi Seife — | 31 |29| "Essen H.B. K. E.-D. Essen 
\ 294 GN 7687 1 — A leer -— |104 [294 Berlin H u. L. K. E.-D. Berlin 
295 Go 3754 1 Kiste Glas — | 215 295 Pr. Stargard K. E.-D. Danzig 
296 GR 3518 1 q Schreibmaschine — | 10 [296 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin - | 
297 GR 11537 1 “ l. Flaschen, Säcke — | 63 1297 Cöln:Ger. K. E.-D. Cöln oder A G 165. 
2938 GR& Co 4490 1 4 leer — | 52 [298| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
299 GSs 1165 1 Ballen Kordel — | 27 1299 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
300 GS 6261 | 1 Kiste leer — | 30 [3001| Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
301 GS 8722 1 Blechkübel | Maschinenfett — | 19 [301 Schladern K. E.-D. Frankf. a/M.| v. Cöln-G. 8/11. 
\ 302 ET 592 1| Verschlag | Packpapier — | 136 |302) Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
| 303 GU 592 l Kiste Zuckerwaren —_ 15 1303 Darmstadt rl Mainz 
) 304 GV 52003 1 Bund 3 eis. Fußmatten — 6 1304 Benrath K. E.-D. Elberteld 
| 305 G W 585 1| Verschlag | Papiergefäße — | 12 1306| Leipzig D’r. Bhf. Sächsische Stsb. 
306 GW 596 1\ Stück Flacheisen — 9 1306| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
307 GW 4185 1 Blechkanne Benzin oder Terpentin] 15 |307| Düsseldori=-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
| 308 GW 7938 1 Ballen neue Luftpumpen — 6 1308| Magdeburg Hpt. |K. E.-D. Magdeburg 
8091. °7..G:W. 70885 1 Kiste Biskuit — | 20 1309| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
310 | 5 a 2 ! 1 . Maschinenmesser — | 29 1310 Augsburg Bayerische Stsb. 
311 H 7 | 1 a rn, 1 — 8 311] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
ohlen a. amerikani- ; 4 h 
312 H 28/9 2 _ } ae fkeumkolzt — 1312 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
| 313 H 0652 1 Kiste — — | 82 |313] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
314 H 142536 1 A Blechwaren — | 30 |314| Wandersleben K. E.-D. Erfurt 
315 HAM 33 3 Bund 6 Rohrstühle — | 23 [315] Osnabrück B.Bf.| K. E.-D. Münster 
316 HB 467 1| Eisenfaß | ansch. Benzin — | 164 1316 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
317 HB 2373 1 Faß leer _ 8 1317| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin von Kiel. 
318 HB 4780 1 Kiste Zylinder-Glas — | 67 |318| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
319 HB 6986 1 T Bilderrahmen — | 60 1319| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
320 HBF 9730 1 R — | 34 |320] Dortmund B.M. K. E.-D. Essen 
321 HBV - 1 Sack Schrot- u. Handsäge 7 1321| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
322 HG 84412 1| Verschl. 'Gestellaus Holz u.Eisen)| 62 1322 Barmen K. E.-D. Eiberfeld 
323 HD 3 1 Sack Kartoffelsäcke — | 15 1323 Hagen - leere Säcke. 
324 HD 57023 1 Korb Krug Säure — | 12 1324 Lich K. E.-D. Frankf.a/M. 
35| HF blau — 2| Stangen | Eisenrohr — | 46 [325 Gr.-Köris K. E.-D. Halle a/S. 
326 andy 342 1 Faß Wein — | 240 1326| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
327 HFC 20875 1 Kiste Holztabletts — | 63: |397 Hagen : 
23 HG resje | {°| Kolli | Maschinenteile — | 208 Is Hamm KR. E-D. Essen 
329 HH 3 1 £ Symphonium — | 22 1329| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
| 330 HJ 1441 1 Paket Säcke — | 46 |330|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
331 HK 1 1 Kiste Waschöl — | ı7 |s3ıl Hannover N. | K.E.-D. Hannover 
332 HR m 1 Sack Streumehl — | 49 1332 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
333 HK 75 1 Kiste Bettzeug — | 85 1333 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
334 HK 543 1| Verschlag | Verschläge — | 78 1334| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
335 HK Ex 1 — gußeis. Lager — | 18 1335| Leobschütz K. E.-D. Breslau 
336 HL 3437 1 — Kinderstuhl — 6,5 1336| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
337 HL 6046 \ Faß efüllt — | 61 |337| Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
338 HM 3846 1 Kiste ein — | 57 |338| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
339 HM 7684 1 3 Spielwaren — | 14 |339]| Bochum N. K. E.-D. Essen 
340 HN 19 1 £ Haferflocken — | 40 1340| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin schwarz und 
341 HN 708 1| Paket 6 runde Stäbe —| — [341 Zahna K. E.-D. Halle a/S. weiß ge- 
342 HO 11460 1 _ eis. Waschständer — 9 1342 Erfurt K. E.-D. Erfurt strichen. 
343 HrE _ 1ı| Eisenfaß | ansch. Benzin — | 270. 1343 Rheine K. E.-D. Münster 
344 H’E 1 1 _ gußeis. Rohr — | 91 1344| - Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
345 1 556/7 2| Kisten leer — | 90 1345| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
346 ZIP U 186 1 Kiste neuer Kinderstuhl — | 19 1346 5 
347 HR 10 1 Bund 2 1. Körbe — | 10 1347| Minden i. W. K. E.-D. Hannover | bez.Unna 3/11. 
348 HR 531 1 _ Geschränkdeckel — | 10 348 Hattingen K. E.-D. Essen 
349 HS — 3 — Gießkannen | — [349 Düren K. E.-D. Cöln 
350 HS 1 1 Kiste Tonflurplatten — | 832 1350| Berg. Gladbach | K. E.-D. Elberfeld serhalt HAah 
351 HS 2 1 Sack 4 Fensterrouleaus — | 20 [351] Düsseldorf-Der. j { Schlüssel 
352 HS 1/16 16| Pakete leere Getreidesäcke 423 1352| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau R 
853 HS 1418 1) Ballen Tuch — | 28 3653| Cöln-Deutz | K.E.-D. Cöln 
354 E88 120622 | 1) Korb Mineralbrunnen — | 58 1354| ' Schroda K. E.-D. Posen 
355 HStF 11014 1! Kiste Leim - 8 1355 Cassel O, K. E.-D. Cassel 
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356 HAT | 1420 1 Sack Pflaumen — | 60 1856 Neumünster K. E.-D. Altona 
357 HAT | 7491 1 1 Leim — , 51 1357| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
3 HV | 11877 | 1) Kiste jfPenfpumpe aus Bein 19) Iasg Hannover N. | K. E-D. Hannover 
359 H W | — 2 Bierfässer | leer — 1/1773  |869) Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
36V HW 1 1 Bund 2 Bettseitenteille — | 16 360) Duisburg K. E.-D. Essen 
361 HW 308 1 Kiste l. Flasehen — | 15 I361 Leer K. E.-D. Münster 
362 HWS 29844 1 “ mr — | 20 [362 Ziegenhals K. E.-D. Breslau 
ff H2 | — | 2 Kisten | Eier — | 188 1863. Siegen K. E-D. Elberfeld 
364 HZ | Kiste Weingläser _ 7 1864| Essen H. '_ K.E.-D. Essen 
365 HZ 7725 | 1, Weinkorb | 2 Glasflaseh. Tomaten | 28 365, Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
366 JH — 2 Bund Eisenblech — ; 110 1366, Bingerbrück Direktion Mainz 
367 A | 1443 1| Kiste | Hufnägel — 17 1867 Eckernförde K. E.-D. Altona 
368 JA F ,..,729 1ı R Holzbeile — | 43 1368 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
869 JB —- 1 Schließkorb| 1 1. Marktkorb — 10 1369| Düsseldorf-Der. y 
370 JB 42, Mu29. 2 Korb Porzellan (Vasen) — 39 1370 Erfurt R. E.-D. Erfurt 
371 JB 5555 1’ Kiste _ — | 26% 371 Louisenthal St. Johann=Saarbr. | 
372 JEB:S ı- 1 8 Zinnwaren — | 18 1372 Cöln=D. KR. E.-D. Cöln | 
373 JB8 ı 1076/78 | 1 Eisenfaß | Petroleum — 260 1373) Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
374 J C 27667 TI Eimer gefüllt — , 19 1374 Devant=le=Ponts | Reichsbahn 
375 ID) 123 1’ Koffer Malerutensil., Kleider 39% |375 Mülheim Ruhr‘ K. E.-D. Essen 
376, JF 3971, 1 Kiste Bilderrahmen — | 28 [376 Berlin Abhg. K. E.-D. Berlin 
377 JFB 179/180 | 2) Körbe Eisenwaren — | 77 1877 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
378 JERL® 8385 | 1 Ballen Paraffin — ı 105 1878 Barmen K. E.-D. Eliperfeld 
374 JG Inu Partie Schamottesteine —- 100 1379| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
380 JH 1715 l Bund 9 Kugeln — 17.25.04880 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
381 IHR 4668 | 1, Harraß | leer — | 43 1381 Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
382) J ee: Sack Schwämme = 5 1382| Berlin H. u. L. . 
383| I) A| : schwarzer Pfeffer — | 53 1883| Münster i. W.  K.E.-D. Münster 
384| JK 7179-1: .14 Ballen Wachstuch — 2 1334| Düsseldorf:Der. | K. E.-D. Elberfeld 
385| JK 9450 1 Kiste — — , 31 1385| Langendreer S. K. E.-D. Essen 
8386| JUL 10 1' Koffer — — 1.30. |386 Essen H. | L 
387 JL 1838 | 1) Ballen Wolldecken — |, 2001887 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
388 JM 4.0 Pant Holzschuhe f. Kinder 2 1388 Kray N. K. E.-D. Essen 
389 JM | 56 1| Faß Farbe oder Gips — | %5 1389 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
390 JN 5847/8 2, Kisten — — , 300 |390| Reichenbach Säch-ische Stsb. 
391! J.N DJA 2770 1| Kiste Kakao — | 42 1341} Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
392) 3:0 3240/4 5 Kisten Käse —1 725501892 Barmen R: 
393) J P | 1 DES Sack Nüsse — 1 5141303 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
394 1 .BIB 1 8491 | 1 Ballen Baumwollgarn — | 80 1894 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
39 J P | 48752 | ı| Kiste Maschinenteile — | 23 483% Posen K. E-D. Posen 
396 JR — 1 P: Bügelbolzen — 45 1396| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
397 JR blau 1! Stange | kisenrohr — 1024 1397 Gr.-Köris K. E-D. Halle a/S. 
398] JR 5594 1 Br Gaskocher — | 62 39 Neideuburg R.E.-D. Königsberg 
5 isten | 
399| JRS _ N in - — , 136 1399| . Hamburg H. K.E.-D. Altona 
2 ack 
400) JSM 500 1 Kiste Tonkrüge — 17 400) Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
401 JS 4088 1 # Kurzwaren — 1780.744401 Malstatt St. Johann=Saarbr. 
402 JS 4400 1 Paket Piassavabesen — ı 12 402) DBarmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
403 ARE: — l Kiste Edamer Käse — | 80721408 Hagen . 
404 JTS 3669 l n Nährsalz — ' 10 404 Düsseldorf-D. N 
405, JV 5846 1 | Verschlag | Papier — | 25 1405 Remscheid » 
406, IV 5854 1 Kiste Papier — | 64 /406 % | E 
407 JW 168 1, Verschlag | Pumpenrohr — ı 62 407) Düsseldorf-D. * 
408 JEWEA 73b 1 Kiste Kohlenanzünder — |. 58 1408 Zeuthen \ K. E.-D. Berlin 
40% JWB 13525/6 2 Kisten Kerneeife — | 110 /409/Frankfurt a. M. H.K. E.-D. Frankf. a/M 
410 J WB 71823 1 Kiste Kernseife — , 13 410) Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
41 JWEB 430 l Seen Ölringe — 3 411/Frankfurt a.M. HK. E.-D. Fraukf. a/M.| ( Rotterdam; 
412 IZ 1 1 Ballen gefüllt. —ı. mild Aachen ' _K. E.-D. Cöln Zollblei 
413 K — 1 Block zinn —ı 385 4l3jl Bochum S. | K.E.-D. Essen Myslowitz. 
414 K 1 l Sack Apfel u. Kartoffeln — | 55 1414| Berlin Ag. K.E.-D. Berlin 
415, K II 1 Ölfaß leer — | 8 415] Bischofswerda Sächsische Stsb. 
416, K 3139 1 Ballen | Teppich — | 830 1416| Hannover N K.E.-D. Hannover 
417, K 3630 | 1) Sack leere Säcke -—,ı5 417 ER ! K. E.-D. Erfurt |Kartoffelsäcke. ' 
418| K 4690 1 Kiste Blechspielw. — 98% 1418| Mülhausen N. Reichsbahn 
419 KB 100 1 Ballen Stoffe — 95 419) Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
20 KBS 513 1 Kiste Bilderrahmen — | 68 1420| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
421 KcC 381 1 Sack gefüllt — / 120 |421| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
422 KIE | 2823 1 Kiste Eisenwaren —ı 57 422 Essen H.B. | KE.-D. Essen 
423 KE | ..60 1 _ Faßgestell — | 12 423] Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin 
424 KG 780/81 2 Eimer Marmelade — | 24 1424 Darmstadt ı Direktion Mainz 
425 KH 41 1 Paket Korbwaren — 3 425 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
426 KJ 7199 j Ballen Christbaumkugelun — | 23 1426| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
427, KR — 1 Sack Brettchen — | 84 427) Müllheim a/R. „ handgroß. 
428 KL 4 :| ı| SKistamake — | 834 28) Berlin Ahg. |= K. E.-D. Berlin 
429 KM 190 | ı| Verschlag | Holzw. — | 36 1429 Döbeln Sächsische Stsb. 
430 KM 250 | 1 Faß ? — | 1856 4301 Minden i/W. | K.E.D. Hannover 
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431 KN 2670 1! Kiste | Wichse —| 4 1431 Crefeld ' _K.E.-D. Cöln 
432 RK St 5538 1 Stange Stahl _ 8 1432 Buer | K. E.-D. Elberfeld | 
| 433 KS 3160 lı Kiste | Eisenwaren — | 200 1433| Düsseldorf=Der. | 5 
| 434 KW 2 | 1} Korb  |leere Kanne Z— 7 434 Cassel O. \  K.E.-D. Cassel 
435 KW 45,6, 1 Faß | leer —_ 8 1485 Rheydt '  K. E.-D. Cöln 
| 436 Rz 3413 | 1 » leer — | 10 4386| Berlin Ahg. K. E-D. Beriin |. peklebt 
437 L 879 | 1| Kiste | — — 1 2671487. Bentheim Niederländ. Stsb. | | Evdtk 
| 438 L 834 1) Korb jeis.Schraubenu.Muttern) 90 438 Wanne K. E.-D. Essen | ae 
I 439 L A 161 1 Paket | Peitschen 2 3 1439 Hamm | ” | 
\ 440 La 397 2 _ Maschinenteile -- 6 440 Coblenz H K. E.-D. Cöln | 
441 LB Zu Kal Sack.... „KH. Nusse — | 50 441) Dortmu:d Süd K.E.D. Essen 
442 LB 8 |, 1) Kiste | Baubeschläge — | 173 |442 Duisburg | R | 
443 LB BGEMAKEL! ee Eisenblechkannve, leer | 17% 443) Mannheim Badische Stsb. von Jagstfeld. 
| 44 LBHS 20316 | 1 Sack leere Kleiesäcke — | 11 /444 Berlin Schle.  _K.E.-D. Berlin | 
45. LB 4067 | 1 Kiste _ Glasplatten — | 34 1445 Gemünden | Bayerische Stsb. beklabt 
446 L C 6 ne 1 Korb Eisenwaren — | 102 1446 Tilburg | Niederländ. Stsh. Bi D it d 
47 L&Co. 1355 | 1 3 Wringmaschine — | 10 1447 Posen | R. E.-D. Posen ne 
4 LCC 10148 | 1, Ballen | Tabak — | 8 1448| Gräfenroda | K.E-D. Erfurt | 
449 LF 1454 1 Kiste  Scheuerbüchsen — | 14 1449 Bochum S. | .K.E.-D. Essen 
450 LG 2lör ar —_ \ Achsteil — | 13 1450| Berlin Ahg. ' K.E.-D. Berlin 
451 LH 24 1! Bund rohe Holzleisteen — | 24 1451 Wandsbek | Lübeck-Büchener | 
452 uH ER EN _ eiserne Torstange — 8 i352| Hannover N. | K.E.-D. Hannover | 
) 453 LK 3011 |, 1 Kiste leere Flaschen — | 46 1453| Hilbersdorff Sächsische Stsb. | 
454 LMS Ka her 1; 5 Kleider, Waschleine— | 33 454 Berlin Sch. | _K.E.-D. Berliu 
| 455 1201K Tara 4 Spielwaren — | 17 1455| ‘Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
456 LR 1  , 1'Blechballon| leer — | © 1456 Hude |Oldenburgische Stsb.| 
| 457 LıR TI el Buud Hufeisen — | %3 [457] BreslauM.F. | K.E.-D. Breslau | 
| 458 LS ee R 5 Körbe _ 8 1458 Leutkirch | Württemberg. Sısb. 
| 459 LS 18 | 1| Paket Kartonschachteln — | 10 |459| DortmundB.M. K.E.-D. Essen von Isselhorst. 
| 460 LS 2941 | 1) Sack eeschälte Erbsen — | 100 1460) Euskirchen | K.E.D. Cöln 
{ 461 L-D 1378 1|ı Kiste Kleider, Strümpfe — | 37 |461) Düsseldorf Eilg. | K. E.-D. Elberfeld | 
| 462 L 2 870 1 Ballen Kleider — | 23 1462| Odeıberg | K. E.-D. Rattowitz 
463 M BR 1 Kiste Obst, Kleider — | 274 [463 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
464 M weiß 1] Pack 2 eiserne Ringe — | 16 464 Volpriehausen | K. E.-D. Cassel 
465 M 15110 | 1) Paket vernick.Herdstange— 1 465 Cloppenburg Oldenburgische Stsb.| in Papier. 
466 M 1.6056 | 1 Faß Branntwein — , 178 466) Mos»bit K. E.-D. Berlin Mülheim a/Rh. 
467 MA 495 10/2 1,8] Kisten leer — | 115 1467) Berlin H.u.L. 5 | 
469 MB ar. Faß anscheinend Senf — | 264 469) Rüdesheim | Direktion Mainz 
470 MB 8677 | 1. Ballen | Teppiche — | 34 1470Fraukf.a/M »Sachs K. E.-D. Frankf. a/M. 
471 MB 6088 1 Kiste leer — | 50 !471l Darmstadt H., | Direktion Mainz 
472 MB 57700 1 a leer — | 834 1472| Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin | Yeklebt Cöln 
473 MC 7241748 2| Pack Papier — 145 4783| _Vlissingen | Niederländ. Stsb. 4 a/Rh. Haag 
474 M&C 21676 1 — alter Gummireifen — | 15 1474| Hannover N. | K. E.-D. Hannover : es 
475 MD 8081 | 1| re leer 2 — /.62 4755| HamburgB. | K.E.-D. Altona | 
e (1 or leere Kanne — 4 z . 
476 ME ER ee a re = 10 476 Cöln B. K. E--D. Cöln 
477 MF 'y ML Bund 5 gebr. Obstkörbe — | 19,5 1477 Leisnig Sächsische Stsb. 
418 MFF eu 1 — Draisine — | 80 1478 Lübeck | Grhzl. Meckl. Sısb. 
479 MG 1157 l Kiste Zollgut — | 79 149) Colmar | Reichsbahn 
430 MG 13693 1| (3 Apparate — | 52 1480 Elberfeld IK. E.-D. Eiberfeld 
481 MG 18492 l 5 | Maschinenteile — 174 481 Diedenhofen | Reichsbahn 
432) °' MH ir 1 Stange vierkantiger Stahl — 20 1482 Schmalkalden | K. E.-D. Erfurt 
483 MH 1752 1 Kiste Glas — | 82 1483| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | 
484 MH 8735 l , Käse — | 55 1484 Crefeld K. E.-D. Cöln 
485 MHB 104 1| Beutel alte Bleikugeln — ı.78 485 Hannover N. | K. E.-D. Hannover | 
480) MK | 5 3| Kanıen leer — | 10 1486| CölnsBonntor K.E.-D. Cöln ı 
487 ML Ban 1 Bund  Kartoffelsäcke — | 29. 1487| Tübingen ' Württemberg. Stsb. | 
488 ML Fe ee 1 Sack  Beiner — | 21 |488| Reutlingen 5 | 
489 MM Re Kiste leer — | 34 489) Neumünster K. E.-D. Altona 
430 MN | 801 1 Faß | WeinoderBranntwein 51 1490 Bonn K.E.-D. Cöln | ee 
491 MO ıı 3 Sack Blechware — |. 891491 Kiel | K. E.-D. Altona ! aller x Mo 
| | | |f noch nicht 
492 MP = 8| Fässer | leer (neu) — | 19% |492) Gießen 'R. E.-D. Frankf. a/M. iuer Bier- 
ässer 
493 MP 5103 1 Faß Farbe — | 108 493 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | Hamburg H. 
494 MP 9681 1 Kiste leer — | 49 49%| Berlin H.u.L. | K. E.-D. Berlin | 
49 1 MPR 6546 1 & Rohrnägel — 83 1495 Treuenbrietzen | K. E.-D. Halle a/S. | 
496 MPS 355 1 Ballen Lederabfall — 12 1496 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
497 MR _ 1 5 ı gefüllt — ı 15 1497| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
498 MR 2 1! Fäßchen | leer — 3 /498| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
499 MR Ira Kiste Damenkonfektion — | 32 |499| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
500 MR 654 1/Blecheimer | Gelee — | 13 1500 Barmen 3 " 
501 MR 7586 1 Kiste leer — | 54 |501l Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
502 MR 9028 1 h Stearinkerzen u) 65 1502 Hilden K. E.-D. Elberfeld | 
503 MS 904 1 x leer — | 57 503! Chemnitz-Altend.‘ Sächsische Stsb. 
504 MS 1709 1 Faß — | 175 504 Hasselt (Rhld.) K. E.-D. Cöln 
505 MS 2316/8 3| Pakete Messingbleche — | 78, 1505 Remscheid K. E.D. Eiberfeld 
506 MS | 7183 1 Kiste Lichte E= 15 [506 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. 
507 MT | 12364 1 5 Schreibhefte — | 28 1507 Harburg K. E.-D. Altona 
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508 MV za | — eis. Bettgestell 
509 MWO 3068 1 Ballen Knopfgarn 
510 N — 1 Stab Stahl 
51l N 40 Sl Kiste Christbaumkonfekt 
512 N BORN Käfig | 1Hahn, 22leb. Hühner 
513 N 600 1 _ ' Gußplatte 
514 N 1459 1 Stück Staffelei für ein Bild — 
515 N 1600 l Kiste Damenbüsten 
516 N 1944 1 Sack Schlämmkreide 
517 NA 78 1 — Eisenschiene 
518 NB 1685 1 Ballen Gummiware 
519 NiG ar KB a! Paket alte Gewehrläufe 
520 NC 1,9020 25) = Kiste Metallpolitur 
521 NMCo 4157 ı| Ballen Tapeten 
522 NO er Bund Herdringe 
523 NP 1a Korb künstliche Blumen 
524 NR base Kiste Spielwaren 
525 NS 6317 1 - Holzspielwaren 
526 Ö 3656 1 Gestell Notenständer 
597 16) 43870 il Kiste Kandiszucker 
528 Ö 82963 1 - Pfeffer 
529 O&A 621 1 ” Glaswaren 
530 OB — 1 Sack Kartoffeln, Waschbrett 
531 OB 2513 1 Bund 10 Blecheimer 
532 0G — 13 = l. Körbe 
533 0G 5076 1 Faß Senf 
534 DH: ) 1 Koffer Muster 
535 OH I 1 Kiste Phonograph 
536 DJ 896 1 Paket eis. Welle 
537 OR 30 1 Kiste Schrauben, Muttern 
533 OR 5915 ı| in Papier | Kinderstuhl 
539 O S 5214 1 Kiste Lakritz-Zigaretten 
540 | 0 a h 7212 2|Weinfässer | leer 
541 R 1 1 Blechkanne| leer 
542 ER 3 1 Sack | Kartoffeln 
543 PB 10 1 Korb 81. Blechkannen 
544 P 1159 1 Kiste | ı Steinkohle 
545 i% 1464/1603 1 Bund 44 Splinteisen 
546 PF'B® 7201 1 Kiste Ausfuhrgut 
547 P"G& 690 2 Bund Bretter 
548 PAG 1093 1 | Blechtrom. | leer (neu) 
549 PG 14207 1 Faß Br Ara Mi 
>: \ F ummischlauch, mi 
550 rG 70334 | 1 Ring N Draht überzogen 
551 PH = 1 = Stahlblech 
552 PH 908 1 Paket Stahlstäbchen 
553 Ph Kg 3637 1 Kiste Lampenglocken 
554 PH 5644 ı| Taubenkb. | leer 
555 Pa 269 1 Sack leere Säcke 
556 PMF — 9| Pakete leere en 
eisernes Petroleum- 
557 PPAG m 1 = | faß, leer ! 
5658| 2% 451 ı| Ballen gefüllt 
559| PS — 1 Kiste Zollgut 
560) 1.8 2505 1 Faß leer 
561 Bay 10 1 Korb I Blechbiehken 
562) PW 3410 1 Kiste Kronleuchter 
563 PW 5852/83 | 2| Kisten gefüllt 
564 BAR: 3291 1 Kiste Kleider 
565 QF 6282 ı| Ballen 3 Papierrollen 
566 R — 1 En Kesselrumpf 
567 R =. 1 _— Träger 
568 R I 1 Stück Eisen r 
eine Kiste mit" 
Fi . . 1. ESUlEE | Petrollampe 
570 RI 568 1 Stück Maschinenteil 
571 R 6/58 — 1| Reisekorb |Herrenunterjack., Lamp. 
572 R 664 d Kiste Buchweizenhülsen — 
573, R 985 1 Sack Baumnüsse 
4 R 2693 |: 1 |Korbflasche|! Glyzerin 
Arz R 8994 1|. Faß öl 
576 R 29966 1 |Korbflasche| Kresol, ansch. 
R77| RB 40 1 Pack Maschinenteil 
28 RB 792 1 Kiste el. Lampe 
g) RB 2852 | ı|l Paket | eis. Schließbleche 
#0 RG 64 1 Kiste Er 
1 RC 2053 ı| Ballen Sofagestell 
2 RDS 100 1 a leeres Weinfaß 


LER IT 


vu 


Zeitung des Verei 
Deutscher TE 


[| 


A ae ee 


+ 
m 


Be u 


KESABR 


| 


21 


| 


‚514 


1524 


Laufende Nr || 


508 
509 
510 
511 
512 
513 


515 
516 
517 
518 
519 
520 
521 
522 
523 


525 
526 
527 
528 
529 
530 
531 
532 
533 
534 
535 
536 
537 
538 
539 
540 


541 
542 
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859 


549 
550 


551 
552 
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554 
555 
556 


557 
558 


560 
561 
562 
563 
564 
565 
566 
567 
568 


569 


570 
571 
572 
573 
574 
575 
576 
577 
578 
579 
580 
581 


Station 


Königsberg i. Pr. 
Waltershausen 
Miltenberg 
München H. B. 
Beeskow 
Uerdingen 
Saarbrücken 
Berlin Schles. 
Frankfurt a/M. H. 
Darmstadt 
Düsseldorf=Der. 
Danzig ]. T. 
Coblenz Rh. 
Berlin Schg. 
Rostock F. F. 
Recklinghausen 
Freiburg 
Danzig 1. T. 
Berlin Potsd. 
Neuenahr 
Düsseldorf-Der: 
Lübeck 
Danzig 1. T. 
Essen Hb. 
Frankf. a/M. Hpt. 
Cassel O. 
BolnsER 
Berlin Anh. 
Dresden=A. 
Barmen 
Blumenthal 
Frankfurt a/M. 


Bolchen 


Charlottenburg 
Dresden=N. 
Hamburg H. 

Chemnitz 
Collin i. P. 
Hamburg H. 
Trier H. 
Hagen 
Berlin Pog. 


Breslau M. E. 


Solingen N. 
Leipzig M. 
Dortmund 
Appelhülsen Rh. 
Cöln-Ger. 
Erfurt 


Aschersleben 


Mlecewo 
Düsseldorf Eilg. 


Berlin Ahg. 
Cöln=G. 
Sonderburg, $1 
Emden 
Hagen 
Duisburg 
Neuenahr 
Rummelsbg. Rgb. 


Berlin H. u. L} 


Villingen 
Soest 
Düsseldorf=D. 
Oöln-Ger. 
München H. B. 
Düsseldorf-Der. 
Habelschwerdt 
Düsseldorf=D. 
Berlin Stb. 
Berlin Ahg. 


582 


Herborn 


Duisburg-Hchf. S. 


Lagerort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Berlin 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Cöin 
K. E.-D. Berlin 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Essen 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Reichsbahn 


K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Altona 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Elberfeld 
K.E.-D. Berlin 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle :a/S. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 


K. E--D. Erfurt 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Elberfeld 


Bockenheim & |K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 

K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Münster 


ı K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


K. E.--D. Essen © 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Te 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


an welche zur 


lärung 
diendr können) 


—m Te 


K. E-D. Königsberg‘ 


überzogen. 


6 m lang. 


in Flaschen. 


a 
Wruken. i 


Gepäck. 
Bert Görl.20/11. 
m. Riemscheib. 


nee A. 
Ries, Malaga. 
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r Bezeichnung ASe der | Ge |Z Lagerort BODSckun een 
: Inhal i i 
E Marke Nr DE erarkung | N. | Ta = oiwaise Merk 
3 ’ —|$ Station Name der Bahn ee 
3 der Güter 3 ee 
h i h 
ss RE 18 | 1! Verschlag || Pchubiade ru einem?| 16,5 1583| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
| 3. er el : Borl Matratze — | 16 1584| Braunschweig H|K. E.-D. Magdeburg 
> En her . iste leer — | 99 |5+5| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
r Bauen. A a 61 1586 Offenbach K. E.-D. Frankf.a/M. 
ein h | 
# = . 2 u aß I Glasiiaschen 1 ! 97 5687| Freystadt i/S. | K. E.-D. Halle a/S. 
| allen uc — | 19 1588 Lindau-Stadt Bayerische Stsb. 
En 5 * Ben : Kiste leere Flaschen — a 22 Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
591 RR — : [28] Stück | Ofenteile | EN en K ED. Erfurt 
592 RR ar 1! Ballen | Kordel 7 |592 are K.E-D Cöln 
| “ r EN En : A Eise nrohre — | 50 159 Darmstadt H. B.| Direktion Mainz 
SE. RS esta lee Be, ar 
. a ) r 5 71090 osen . E.-D. Posen können auch 
Er Be En 1 0b u ae e— E en seltsnbure Sächsische Stsb. alte Zeichen 
598 RT 1 1| Verschlag | Kleiderschrank — | 55 1598 Peer | = a a 
E en 5 s Bund SEHE SIDE — an a x ee Re Stsb. 
Ar = r ı Straßburg j/E. eichsbahn | 
u n — 1 Kiste leere Blechflasche — | 22 601) Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
2 — 1 — Gußkessel m. Deckel | 10 1602  CölnDeutz | K. ED. Cöln 
603 E — 1 — Rohr h — | 14 1603 Forchheim ı Bayerische Stsb. | 
| Er 2 1 1 Kies) Nähmaschine — | 40 )604 Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
En 5 3 n Likörfaß Re —_ Er Ai er K. E.-D. Frankf. a/M. 
| E 2 —- 9 N ockenheim | # | 
607 S 3 1 Bund leere Säcke — | 25 1607| Bamberg Bayerische Stsb. | 
08 > a 5 FR Be — | 75 |608| Göttingen K. E.-D. Cassel 
a 
’ 3 u R 1 24 | . Di=1), ) i 
611 S 756 2 Bund Fensterstangen —| 65 I611 a ı Badische Stsb. 
612 S 762 5 Sack Erbsen - | 500 |612| Spandau ".,K- E.-D. Berlin | 
08 BE Meines ..|’Kondıe N 25 BED pad... Divekılonı Mainer | 
18 —_ 2 | j ti ai 
615! / S 9958 1| Pianokiste | leer — .| 100 [615 REN | Sächsische Stsb. 
616 S A 10 1 Paket 10 leere Säcke — 1.10 [616 Neuwied u Fur. B.-D. Cöln 
617 SA 1016 l| Ballen Schafwolle — | 9% 1617) , Cöln-Deutz | % 
En 2 Be, an N Bund ae Bacheisen — n sıe Aprer H. a ı St. Va PAAT- 
A ( Pe: s u gr .. 2 . | 
620 SB 53 1 Ballen area — | 58. [620 burg Ihe X. ED. Gaseel 
621 SB 7758 I Kiste | Messingkörbehen — | 58 !621| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
622 SB&Co 98571 1| 4 ‚ elektr. Material — 375/622] Dresden-Fr. ; Sächsische Stsb. 
= S ß 1 1] Bet | EN ale) = 51 08 ir a/M. H. ei: Frankf. a/M.) 
N un | Sta — 24 tena {. E.-D. Elberfeld | 
625 Sch 12089 1 Paket  Seidenspäne 42.951625 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
626 S&C 212 1, Verschlag | Fahrradteile — 2 6236| Seidenberg  K.E.-D. Breslau | 
627 S &Co. 1838 1 r | lack. Blechkasten — | 16 1627 Bonn i+.R2 B-D\KCöln 
C a | a i ssen=W. . E.-D. Essen 
630 Sy 1458 1 Korb leb. Pflanzen — | 89 |630| Cöln-Deutz K. E.-D.. Cöln 
x : 4 en \ Kiste | a —_ 3 En Be Bois. = K. E.-D. Berlin 
i & eer —_ 60 163% erlin H. u. L. n 
633 SG 5024/5 2 Kisten leer — | 89 1633| Berlin Schles. E 
634 SH 3019 1 Ballen | Webware — | 22 1634 Duisburg K. E.-D. Essen 
a Rn ne | Kiste | En — a er burg G. = N Es 
_ 08 —— 1636 amm | . E.-D. Essen 
637 'S J 7 1 Korb leer — | 18 1637) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
638 SL 1775 1 Ballen Buckskin — 24 638 Rheine K. E.-D. Münster 
6389 SL& Co | a ! 2 Eisenfässer | leer — | Pin 1639 Eislingen Württemberg. Stsb. 
640 SM = 1 Bund schwarze Strohtaschen 21 |640| Trier H.B. | St. Johann=Saarbr. 
641 SM 304 1 Sack gebr. Kleider — | 16 1641| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
BAR un 7526 1 Ku Bere — ! 40 [642] Dortmund K. M. K. E.-D. Essen |Wanne 29/11. 
i 4094 2, un esenstiele — | 45 |643 Essen H. A 
644 SQ 100 1 R 6 Waschbretter — | 30 1644 Crefeld K. E.-D. Cöln 
645 Ss 1 1 Kiste Holzwaren — | 105 |645| Leipzig-Eilenb. ı K. E.-D. Halle a/S. 
ir & x 2152 1 En Erich — | 38 1646 E ee Be 
1817 l iste eer — | 32 1647| Berlin Schl. Bf. . E.-D. Berlin 
6483 SSBKR 16274 1 a 25 Isolatoren — | 43 648 Hamın K. E.-D. Essen 
649 SSBK 3211 1 i leer — 50 1649| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
650 SSBK 23549 1 Bnnd Kabel — | 139 [650 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
651 SSK 3 1 2 eis. Benzinfaß, leer— 70 /65l| Bordesholm K. E.-D. Altona 
652 St 23 1 Ring Kupferdraht — | 41 [6562| Hagen i/W. K. E.-D. Elberfeld 
658 St 24 2 Bund Wienerstühle — | 10 1653 „ Ai 
654 St B —_ 6 _ Kohlenkästen —ı 3% 1654 a 
= = nr 2606 1 Kiste Br h — | 34 1655 Bein H. E L. “ En Ve 
122 l 2 gefüllt — | 187 |656 amburg H. - ltona 
657 T 1 2| Pakete leere Säcke — | 44 1657 Lünen K. E.-D. Essen 
658 4% 115 H Kiste Würfelzucker — | 55 1,658 Kiel K. E.-D. Altona 
659 Ak 514 1 Bund hölz. Scheerbäume — | 26 1659| Berlin Pog. Bf. K. E.-D. Berlin 
660 T 442 1 Faß leer — | 50 6601 Ratingen Ost K. E.-D. Essen 
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z Bezeichnung Art der aha — Re N 3 
3 ERROR ee Verpackung un | etwaige Merk- 
& ER 5 Station Name der Bahn ma 
3 der Güter dienen können) 
661 ji 13 1/Blechkanne) Karbolöl — | 40 |661 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
662 Ab 2980 1 Korb Holzschrauben — | 45 1662| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
663 a 115 1 Kiste Würfelzucker — | 28 1663 Bingen Direktion Mainz 
664 IBAN 16211 1 . blech. Reklameschild 29 1664 Coswig Sächsische Stsb. 
665 Te 75 1 h Zucker — ı 3% 1!665|) Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
666 AH. 5 l Faß Branntwein — | 66 1666 Deutz K. E.-D. Cöln 
667 TH 3672 1 Kiste Wagenlaterne — | 28 I667| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
668 TH 36196/8 | 3) Kisten leer — | 30 1668| Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
ls) 7 FE _ 1 Korb Feigen — | 15 1669 Kalk N. K. E.-D. Cöln 
670 a: 221 1 Kiste Likör — | 67 1670| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
671 TM —_ 1, Verschlag | Konsolen — | '19,51671 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
672 DEM 3570 1 Kiste Teigwaren | —_ 19 1672 Esch Reichsbahn 
673 11, 863 1 2 Liebig-Fleischextrakt | 13 1673 Witten Ost K. E.-D. Essen 
674 T Sch 1/4 4| Kisten Harzer Käse = 1026 008 a = = K. E.-D. Königsberg 
675 Tvoüo. 7295/7 3| Ballone | Essigessenz 187 1675 Morroschin K. E.-D. Danzig 
676 V 1 1 Faß An — | 19 |676 - RL K. E.-D. Berlin 
677 V 3 1 _ Eisenplatte 33 1677 erlin Schg. x 
BR 1 Bett und 1 Reise- . RE TE jBegleissch. 
678 VaB _ 1 Sack | sack (Valies) s 18 1678 Roermond Niederländ. Stsb. 142 von Dal- 
679| v.d. Lu. C a ı' Ballen | Tabak — | 72 |679 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg) | heim. 
680 VH 1 1 Kiste Porzellan =. 1. 25 91680 Crefeld K. E.-D. Cöln 
681 VJ 190 1, Eisenfaß | leer — | 99 [681 Mannheim Badische Stsb. 
682 VLG 1226 1 Kiste Telephonapparate — | 188 632] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
683 VEN 1227 1 1 elektr. EN: N 42 1683 5 » 
64 VOP 108 Di CB eier el 7 684! Hallea/SS. |K.E.-D. Halle a/S. 
685 VR 5651 1| Verschl. | 2 Schränkchen — 1973 11888 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
686 W — 9 — eis. Ofenteile —- #87 M6BO Elze K. E.-D. Hannover 
687 Ww - 1 Kiste eis. Keile — | 17 [687 Duisburg K. E.-D. Essen 
688 W X 2 — rd. Gußstücke — | 30 1688 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
689 W I 1 Kiste Käse — | 40. |689 Kempten Bayerische Stsb. 
690 aM 2 j Sack Zucker — | 100 1690| Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 
691 W 1530 2 Bund eis. Rohre — | 46 1691 Altona K. E.-D. Altona 
692 WA 100 1| in Leinen | gebr. Korbbettstelle —| 7 1692| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
693 WB 49 1| Verschlag | leer — | 85 [693 R F 
694 WB 177 1 Kiste 12 Büchsen Corned Beet) 47 1694 Duisburg K. E.-D. Essen 
695 WB 1960 1! Ballen Tapeten — | 18 1695 Cöln:G. K. E.-D. Cöln 
696 WB 8334 N Kiste schwarze Litzen — | 40 |696 Cöln-Deutz 5 
697 wWatG 1 1 Sack leere Säcke — | 18 1|697| Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
698 wc 721 1 Kiste Lederappretur — | 102 698 Darmstadt Direktion Mainz 
| Kinderwagen m. 
699 W.GK 15 1 - Jaten Kleidern, Stroh 24 1699 Duisburg K. E.-D. Essen 
hüte etc. 

700 WD 3/4 2| Fässer leer —:| 37 1700 h En 
701 WE 7596 1 Kiste leer — |: 73 [70ı| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 
702 WF 2085 ı| Ballen gefüllt 731-257 970% Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
703 WG 5 1 Sack roher Kaffee — | 43 1703 Lippstadt | « K. E.-D. Cassel 
704 WGN 1357 1| Verschlag | leer — | 54 1704| Berlin Potsd. | K.E.-D. Berlin 
705 WH — 4 Bund alte Latten — | 118 |705)| Mülheim Ruhr K. E.-D. Essen 
706 WH 1199 3 { Klappstühle u. Tische | 20 1706 Emden K. E-D. Münster 
707 I 9693 1 Korb Kanne mit Firnris — | 60. 707 Lübeck Lübeck-Büchener 
708 WOHER 29,23,106| 1 Sack Putzwolle — | 80 708 Soest K. E.-D. Cassel 
709 WHW 18708 1 Eimer Pflaumen a Re Herne K. E.-D. Essen 
0 WK 151 | 1) Paket | 20 Zinkrohre —|.50 [molfReb- ummels-}| X. E-D. Berlin |in Leinen. 
711 WK 1891 ı| Kiste elektr. Kohlenstifte— | 14 711) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld Klanee 
712 WOOL | 987 | 1 Faß | Anilinfarbe —| — [7121 Enschede Niederländ. Stsb. 2 ne 
713) WR 378 1| . Kiste | I&er — | 37 |7ı3| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin Mainkur. 
714 WRC 6058/61 Korb | eis. Rohrteile 51 35 Mia Cöln-Ger. K. E.-D.: Cöln 
715 WS — 1 Kiste Feigen — | 30 [715/Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
716 WS 1/3 3 — | E ee h 125 1716 Prostken K. E.-D. Königsberg 
717 WS 6005 1 Ballen Futterstoffe 12,5 [717 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
718) WS 6014/55 ı 2| Kisten | Pflaumen 23 1718| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
719 We 2433 1| Verschlag | 4 Blaserohre — |2%2 1719) Dillenburg IK. E.-D. Frankf. a/M. 
720} W $ 8619 | 1) Kiste | Biergläser — | 55 1720| Nürnberg H. B. Bayerische Sisb. 
721 WV _ 1 Bund Draht —=.17850 21721 Altona K. E.-D. Altona 
722 WW 10 1 Kiste leer — | 4ı 1722 Herne K. E.-D. Essen 
723 xX.W 368 ] Faß leer 104 0733 Osterhofen Bayerische Stsb. 
724 YG 4 1 Sack ; Weizenkleie — 1741. 1724 Eschwege K. E.-D. Cassel 
725 Z 7723 1 Kiste leer a Lübeck  Lübeck-Büchener 
726 Z 28 1 k Käse — | 42 |726| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
127 Z _ 3 — Kohlenkästen E86 10727 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
728 Z 7484 1 Kiste Rotgußwaren — | 166 |7283 Höchst a/M. IK. E.-D. Frankf. a/M. 
729 Z, 2 | 5 — Dachfenster = e13D 729 D tadt Direktidn Mai 

1 Er Laufschiene Be } armstadt irektion Mainz 
730 ZM 512 1| Bund leere Hopfensäcke — | 44 1730, Erding Bayerische Stsb. 
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Lagerort 


Station 


| Name der Bahn 


Nr 36 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
„Aufklärung 
dienen können) 


Abraham 


f Akt.-Ges. für 
732 Kohlens.- 
| Industrie f 


\ 


731 


Heinr. Aurs- 
133 N bach 


734 Bech 


72903 
40490 
86312 


| 


Behnke 


735 

Güter-Abf. 
289 | Berlin Schg. } 
737 en Fe 

.B. Brink- 
738 ven BRh. 
739| J. W. Briess 
740| Camphausen 
741) Oöln-Eschweil. 


231 
7095/6 


j 


742) Colombia 
| er 510 
743 hampagn 
rl 
744| H. Chiasso 
745| Damm & Co. 
7461| Dustless 
7471| Eibelshausen 
748 nn 
üt.- 3 
749 | Friekhofen h 
750 Gebert 
751 Gera 8 
7521 Glasgow 
7531| H. Hausen 
754 H. Hausen 
755 Hart 
756 Hinks 
757 B. Holthaus 
7581 A. K. Hungen 
759 F. Keller 
7601 Gebr. Kiefer 
Knorrs 
761 Zuckerhafer- 
mehl - 


762) Liegnitz 
763 m. Baruth 
. Litzinger 
764} & Co. ! 
Thür. Papier-\ 
765 fabrik 
Löscher Gera 
Mayerhof 
Münchener 
Bürgerbräu h 
M. Müller 
769) Bad Nauheim 
770 Emil Neumann 
771 mersrall 
e teiffer u: 
772) Döler } 
B.B 


766 
767 | 
m 


Pilsen 
Urquell 
J. G. Rackles 
Rhein. ' 
res 
Rüdt 
Chr. de Voß 
Weichelt & Co. 
E. Wohlauer 
& Co. ! 
780 Siegf. Wolff 


Zeidler 

un L, Münster ik 
uckerfabri 

782 | Gem.beH: ! 


773 


774 
77 


776 
717 
788 


779 ) 


Qu 


140 


f \ 


1 


3 


1 
1 


u 


Te De 


Te N ng - ud u _ re -— 


pn 


ee 


DD 


S8) 


Bd mm 


| 
| 


Papp- 
schachtel 
Kohlen- 
säure- 
zylinder 


Bund 
Kiste 


Rolle 


Sack 
Bierfaß 


Kiste 
Sack 


Bund 
Kiste 


J 


1} 


' leer 


Kronleuchter 


Blechkanne 


Kiste 
= n 

Sack 

Faß 


Kiste 


, Lampenteile 


Pianokiste 


Blechflasch. 


| 


Kisten 


Koffer 
Weinfaß 
Korb 


Sack 


Faß 
Sack 


Wanne 


Papierfaß 


Bierfaß 


Sack 


” 


Pakete 


Fässer 


Faß 
Kanne 
Faß 
Hut 


Kanne 
Säcke 


Blech- 
büchsen 


, Zollgut 


\ 
) 


| leer 


B. Güter mit Adressen 


Wollwaren 
leer 


hölz. Korbdeckel 
Messingwaren 


Eisenstangen 
Kleiderständer 


Malzsäcke 
leer 
Decke 
Margarine 


Walnüsse 
Piassavabesen 
Kernseife 
Benzin 


leer 
Kartoffeln 
Wein oder Branntwein 


Sessel aus geb. Holz 
Spitzen 


leer 
leer 


Unterlagsplatte 
Decke 
gefüllt 


BER 


Waschpulver, Seife | 
leere Säcke 


denat. Baumöl 
Säcke 


Margarine 


leer 


| 


leer 


| 


leer 
Ballform 
T-Eisen 
leere Säcke 
Linsen 


Gesundheitskaffee — 


leer 


ansch. Wein 
Benzin 


leer 
Zucker _ 
Decke, 6 m 1. 3,5 m br.) 


Fett oder Öl — | 
Plan 
leere Säcke 


Schmiere 


10 


bezeichnet: 

731 Ozersk 
1732, Berlin Ahg. 
1733| a 

734 Cöln=G. 
735 Hamburg H. 
1736) Berlin Schles. 
ı737| Berlin Pog. 
738 Neumühl 
‚739 Oöln-Deutz 
740 Berlin H.u. L | 
'741| Maastricht-Wyk 
742, Düsseldorf:D. 
1743 Dittersbach 
744| Münster i/W. 
745 Gustavsburg 
746 Pretzsch 
747, Eibelshausen 
7483| Berlin Pog. 
749 Friekhofen 
1750| Coblenz Rh. 
1751 Gera 

1752 Vlissingen 
753| Berlin H. u. L. 
754 N 

755 Hagen 

756 Guben 

757 Bodenbach 
758 Hungen 
759 Cöln=G. 
760 Trier 

761 Leutkirch 
762 Liegnitz 
763| Berlin Ahg. 
764 Hattingen R. 
765 Dresden=A. 
766 Berlin Abg. 
767| Berlin H.u.L. | 
768 Hannover N. 
7659| Bad Nauheim 
770 Leutkirch 
771 Lünen 

772 Duisburg 
7173 Dresden=A. 
774 Mücheln 
775 Herne 

776 Villingen 
777| Recklinghausen 
1778| Hamburg H. 
779 Demmin 
780! Berlin H. u. L. 
781) Münster i/W. 
782 Altona 


K. E.-D. Danzig | 


| 
| 
| K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 


| 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
Niederländ. Stsb. 
' K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Münster 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Halle a/S. 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Berlin 
ıK. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.D. Cöln 
K. E.-D. Erfurt 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld | 


K. E.-D. Posen 
| Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Cöln 
' St. Johann>Saarbır. 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


n 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 


| K. E.-D. Essen 


| rn 


Sächsische Stsb. 


'K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Münster 


KR. E.-D. Altona 


Olmütz, 


bekl. Barmen- 
Rtd. 


von Frkf. a/M. 


j 
Re: Zeitung dee Vereins 
a: er a Dentacher Klnfnbahreraltue 
zZ Bezeichnung 13| Art der | Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
% | Sera S Inhalt wicht | 2 | (insbesondere 
| ER sa | L | Verpackung | 1 S etwaige Merk- 
= 5 Station Name der Bahn ale . 
Bi der Güter 3 | dienen können) 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: i ; 
| ’ h 
783 _ rot 1 1 — Luftheiz.-Schnecke — 6 1783 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 2 
784 _ blau II) ı/ — vierk. eis. Stange — | 53 [784 Rostock Grhzl. Meckl. Stsb. h 
785 —_ 11/55 1) Ballen Akazienstäimme — | 36 785 $ ee IE. E.-D. Frankf. a/M.| 1500 Stück. 
786 —_ III 1 Rolle Wettertuch * -—- 120 786 Kohlfurt K. E.-D. Breslau , 
787 u 10 1| Karton Schrauben, Muttern — 7 1787| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 4 
788 — 14 1 — eis. Fenster — | 19 1788 Bergedorf K. E.-D. Altona 
789 = 48 1 — Rohrsessel u 8 789|} a L. IR. E.-D. Frankf. a/M. f 
790) _ 56 1 Kiste leb. Hühner — | — 1,7% Buckow Stadt |K. E.-D. Magdeburg | N 
79] _ 82 1 Faß ansch. Benzin _— | 298 [791 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
792| _ 90 l } a 23 1792 Salzungen K. E.-D. Erfurt | ' 
793 — 104 2 an Doppelt-T-Esen — | 3 79 Alsfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
794 Z— 107 6 — Klavierstühle — | 45 1794] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
795 Der 158 1 Kübel Margarine — | 195/79) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
796 — 313 —_ — Hant = 37, 1296 Feuerbach Württemberg. Stsb. te 5) 
797 -- | 845 1 Ballen Holzwaren — | 100. 1797 Maastricht Niederländ. Stsb. Cöln:G. 
798| — 376 | 2|Verschläge | Öfen — 1 151 178 Altena K. E.-D. Elberfeld 
799 _ 380 2 Bund je 10 Gasrohre — 1158. 1799 Göttingen K. E.-D. Cassel 
800| _ 416 l Sack Holzschuhe =- 1.25 1800 Thorn K. E.-D. Bromberg 
| kief. Rundholz, 3,5 m]. . : 
801 _ 440 l = N 021 m Dorahal j: ? 1801| Ebersweiler Reichsbahn 
802 = 819 1 Sack Erbsen — | 100 [802 Ruhrort K. E.-D. Essen 
803 — 974 | 1 Kiste Nudeln — | 20 1803| Düsseldorf:Der. | K. E-D. Elberfeld 
804 _ 1115 1 Faß eis.Schraubenu.Muttern| 260 804 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
805 — 1305 8 Stück Stahl — | 64 8051 Kückelhansen | K. E.-D. Elberfeld f 
806 —_ 1900 1 Faß Weißwaren — | 67 806 Gräfrath er f 
807 — ER 1) Holzfaß | leer 41 17.:21807 Lübeck Lübeck-Büchener 
808 — 1932 °).1 Kiste eis. Ofenteile >—: 1,2224 1808 Peitz K. E.-D. Halle a/S. | 
809 - 20107 4 u] Ballen Gummiwaren — | 54 1800| Essen Nord K. E.-D. Essen ü 
810 — ıWDBIIHE  UmseSack Leim = 72 810 Haan K. E.-D. Elberfeld 
sıl —_ 5517 1 Bund 12 Schaufeln — | 17 811] Geldern a/Rh. K. E.-D. Cöln | 
812 = 7779 l Kiste Packstroh — | 37 |812| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin | 
813 = 8592.77] Paket roter Drillich u 31 813 Berlin Ahg. “ 2 
814 = 8508 | .2 n— runde Eisenplatten — | 10 |814| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
815 _ 8744/22 | 1 — runde Eisenplatte — | 52 815] Schwelm=Loh , i 
816 _ 968 | 1) -_ eis Knierohr — | 270 |816| Diedenhofen Reichsbahn 
| se | | 
2 eh 3 ete.(lodesanzeige der F : 
17 12133 1 Sack Barbara Freytag in (| 18 [817 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
Braunsberg) ) 
sis) — 13280 1 Bund Blechwaren — | 4 818 Abensberg Bayerische Stsb. z 
819 14067 1, Verschlag | Eisenwaren — | 75 819] Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
320 u 17240 1| Glasballon | ansch. Säure — | 63 820] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
321 — | 172585 ı 11. Korb leb. Tannen — | 25 [821 Magdeburg Hbf. 'K. E.-D. Magdeburg 
322| = | 32858 | 1 Stick Bratofen — | 46 |822} Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
823 —_ ı 34212  1/Stahlflasche| Kohlensäure — | 38,5 1823 Bederkesa K. E.-D. Hannover 
824 - | 367849 | 1 Verschlag | Fahrrad — | 31 [824 Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. | Brennabor. | 
825 = "188575 1 4 Messingrohre — | 59 1825 Cöln:G. K. E.-D. Cöln 
826 — | 44230 |.1 Ballen grauer Plüschteppic 21 1826 Egeln K. E.-D. Magdeburg | 
D. Güter mit Zeichen versehen: | 
827 weiß — 2| Stangen | Eisenrohr — | 57 1897 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
828 weiß _ l Bund Rundeisen — | 25 /8281 Körlin a/Pers. K. E.-D. Stettin 
829) rot | — 2 —_ Rohre — | 33 [/829| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin tr. 
830) grün IR 1 — gußeis. D-Platte — | 20 |830) Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb. | 12 E 8% 
831 weiß // _ 3 —_ l Schieber, 2 Träger | 32 |831 Pirna Sächsische Stsb. 8. 
832) rot O0 _ 5 _ 3 Stek., 2 Bd. Ofenteile 9 832] Halberstadt IK. E.-D. Magdeburg 
833 a # Br \ In LER Be Zalrar ee z 1833 'Bischofswerder | K.E.-D. Danzig 
834 rot II | — 13 Stück u. I Bd. eis. Rohre — | 180 |834| Burgsteinfurt K. E.-D. Münster 
835| o 8 1 Ballen | leere Säcke — | 12 |835 Tübingen Württemberg Stsb. 
836 „Brennabor“ A. 1 _ Fahrrad — | — 1836| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
837 Bartland- | 3| Säcke leere Säcke „|. 8377 Wittenberge K. E.-D. Altona 
838 Fortschritt | — 1/Blechkübel| Kokosnußbutter — | 16 [838 Riesa Sächsische Stsb. 
839 Regina 15448 1| Gestell Bueeloeks Be — | 20 1839 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
N A I kt neues, leeres Wasch- 
840 Eur DE 3% 1 N faß (Reklamefaß) ! 13 1840 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
8411| Margarine | 2225 1 Kiste Margarine — | 80 1841 Altona K. E.-D. Altona 
842] Margarine 303 1 ’ Margarine — , 18 842, Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
8143| Margarine | 433 1 ß Margarine — | 19 843) Dresden:-N. Sächsische Stsb. 
844} } 4310 1 Korb Maschinenteile — , 23 1844| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
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Bemerkungen 
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male, welche zur 
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Laufende Nr 


ee 
[=] 
Laufende Nr 


Station Name der Bahn Aufk'ärung 
der Güter | dienen können) 
536 \| 9 Bierfässer | leer — | 52 '845 Münster i/W. | K. E.-D. Münster 
568 
" (A> N 1916- | 1 Kiste aus — |, 77 |846| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
| ‚148 42799 1 s leer — | 42 |847| Nürnberg Hpt. | Bayerische Stsb. 
sus) IN 5988 1| Ballen | Tabak „| 4 8483| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
849 8726 1 n Säcke — |). 849 R N 
850 ER 61780 1 Sack Tabak — | 50 ‚850 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
| / N | 77403 1 Ballen Filzschuhe — | 34 851 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
852 KAX [ 1600 } 2 Eisenfässer | leer _ | 129 |852| Hamburg H K. E.-D. Altona 
Er \ 869 as 
| 
| 
| N | 3493 1 Sack gebr. Kaffee — | 15 |853 Culm K. E.-D. Danzig 
RE 
| EN | 14602 1 Korb Wein in Flaschen — | 20 854} Mascehure- IR. E.-D. Magdeburg 
5 | / \ 2808 1 Kiste Seife, Parfüm — | 13 1855| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
856 = — 1 Sack wollene Abfälle -— | 25 |856 Magdeburg Hpt.|K. E.-D. Magdeburg |) 
857 _ —_ 2 _ gußeis. Abflüsse — | 23 1857| Duisburg | K.E.-D. Essen 
858 — — 1 Pack 9 Absperringe — | 15 |858 Wesel | 3 
859 _ _ 1 E Achsbuchse — 9 1859 F | » 
. 860 — —_ 2 — Anker Be 5 860 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
861 e et 2) Io ‚80 ee Bag a ae 
862 Z— — 1 Korb Apfel, Filzschuhe etc. | 15 1862| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
863 u; — | 1/Schließkorb| Arbeiterkleidung — | 11 1863 Bockenem Braunschweig. L.-E. 
864 — _ | Sack Aufnehmer — | ı8 [864 Cöln=Nippes K. E.-D. Cöln 
865] ° — | — 2| Stück eis. Aufsätze — | 16 1865 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
866 _ lı— l — Ausgußbecken — | 24 866 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
867 = — ıı Wagen | Backsteine — | — 1867| Diedenhofen Reichsbahn Ess. 89 672. 
868 — - 1 Bund verz. Bandesen — |. 50 [1868| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
869 —_ — 1| n Bandeisen — | 44 1869 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
870 am ao 1) Rolle verz. Bandeisen — | 17 870 Nagold Württemberg. Stsb. 
871 _ — 1, Ballen leb. Bäume — | 130 ‚871| Cüstrin-Neust. | K. E.-D. Bromberg . 
872 _ _ 1 ; bunte Baumwollfäden | 50 872 Hof Sächsische Stsb. | Putzfäden. 
873 — _ 1 N Baumwollwaren — | 80 [873 Bonn K. E.-D. Cöln 
874 _ — 1 Bund 3 Beile und 2Eishacken 18 |874 Feuerbach Württemberg. Stsb. 
875 = —_ 1 Korbkanne | Benzin —| 23 8% Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
876 — — 1 Bund 24 Besenstiele —_ 9,5 8376| Kaldenkirchen 5 1 
877 _ _ 1 Sack Betten — | 299 |877| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
878 —_ — 1 E Betten, Kleider etc. ı8 1878| Berlin Ostb. h 
879 —_ _ 1 R Betten, Kleider — | 17 |879|Driesen-Vordamm| K. E.-D. Bromberg 
880 => zu 1 R Betten, Frauenkleider | 44 880 Kobylin K. E.-D. Posen |Schnittergut. 
881 ung —_ 1) Ballen Bettfedern — | 20 |R8l Soest K. E.-D. Cassel 
882 a — 1 Sack Bettfedern — 3 |882| Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
883 _ _ 1 _ Bettladenteil —_ 4 1883 Kempten Bayerische Stsb. 
884 — 2 1 _ eis. Bettstelle — | 19 884 Lehrte K. E.-D. Hannover | Hannover N. 
885 > nn 1 —. eis. ae — | 27 1885 Lemgo n 
eis. Bettstelle mit x f 
836 ” - EN H ‚20. |bse| Aeuemmburg  |K: ED, Magdeburg 
887 — 1 Sack Bettzeug — | 12 1837 Altona K. E.-D. Altona 
888 _ _ 1 |Bienenkorb| leer A — 4 1888 Lehrte K. E.-D. Hannover 
839 = El 1) Sack jfBierlaschen mis Ver) 95 less! Lichtenfeld |K, E-D. Königsberg 
890 a = ı Kiste Bilder, Ansichtskarten! 13 890 Hagen K. E. D. Elberfeld | 
8g1 aus 1 Ballen Bilderrahmenleisten 16 891) Dillenburg K.E.-D. Frankf. a/M. über 2m lang. 
892 _ 1 Sack Bindfaden E —| m |i8e%l Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. ha 
Bindfaden undeiserne 5 \ für Schuh- 
BL m 1.11 Dakar (ol Stifte - | 8 1898 Gießen R. E«D. Erfurt i en 
894 _ _ 1 Sack Bindgarn — | 63 |89g4| Hamburg B. K.E.-D. Altona | 
895 _ — 2 _ gelochte Bleche — | 54 8451 Kalk Nord K. E.-D. Cöln 


1) Alte Aufschrift: Bonita the Southern Cotton O. U. Co., Newyork. 


Nr 36 - a: ZH x Deutschie Biest - 
z Bezeichnun = | Ge- Lagerort Bemerkungen 
2 EV . S Mi m Inhalt wicht FERN N Ar u a 
B Marke Nr FEN |_ ke a 
= Station Name der Bahn Au ng 
3 der Güter dienen können) 

ui 

896 rn _ 1 Kiste Blechdosen, Büchsen | 22 /896| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 

897 — = 1 Faß leeres Blechfaß — | 13 /897| Berlin Schl. Bf. 2 

898 =. _ j — Dee BBnbe, er Er 4,5 |898 nn » 

899 _ — 2 _ echkannen, gefüllt | 111 899 uisburg . E.-D. Essen 

900) — — 1 — Blechkanne, leer — 5 1900| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 2cmL_120m x: 

901 _ _ ı| Paket | Blechstreifen — , 70 [901 Cäln=Deutz K. E.-D. Cöln a , 

902 un _ 1 Bund 2 Blumenkörbe 1 7410 4908 Werdau Sächsische Stsb. Leife 8 FR 

903, en - l E eis. Bodenkarre — | 45 1903 Berlin H.u.L.  K.E.-D. Berlin 2. Vor 

904 — <a 1 — gußeis. Bogenrohr — 8 904, Leipzig Mgdbg. | K. E.-D. Halle a/S. 

905. = Er 1 Bund 12 Bohlen — | 2% 1|905, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

906 " 1 = 10 Bolzen — 14 9061 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 

907 — == 1 e 8 Bretter — | 42 1907 Trier H. St. Johann:Saarbr. 

908 en _ 30 — Bretter, 4 m lg. _ ? 1908| Schandelah RK. E.-D. Magdeburg 

909, = 1 Kiste Broschüren, Brusttee | 18 /909 Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 

910 _ —_ 1 Wagen Bruchsteine — 13000 |910 Hamm K. E.-D. Essen |Essen 83 656. 

911| = —_ 16 gußeis. Buchsen — | 24 I911 Rogasen K. E.-D. Königsberg 

912 — 4 Kisten Bücklinge — | 31 |912 Hof Bayerische Stsb. 

918 = n.48 = kl. Bufferfedern - 12 1913 Algringen Reichsbahn 

914 — m; 1 Paket Bügelbolzen — , 18 914|Düsseldorf Eilgut| K. E.-D. Elberfeld | 10 Stück. 

915 — = 1 Kiste Butter — | 30 1915 Wanne K. E.-D. Essen 

916 7 1 — Buttermaschine —_ 7 1916 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 

917 Er SE 1 Kiste Caffee — |.45 1917 St. Vith e Absender: 

918 - — 1 R ebr. Caffee — | 32 1918 Dülmen K. E.-D. Münster Edel & 

919 Bi — ı Ballen ‚analstangen =22113187.0910 Unna K. E.-D. Elberfeld | (Heymer, Cöln. 

920 — F07 1 Faß Carbolineum == 1.178.990 Aachen K. E.-D. Cöln 

921 — > 1 5 Carbolineum — 1296 1931 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

922 — = 10 — Chamottesteine — | 190 1922 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

923 — ar 1| Blechfl. Chemikalien = 13  |923 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 

924 —_ a 1| Reisekorb | Chokolade-Rollen — 9 1924| Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 

925 — —_ 1 Schließkorb Cigarren — | 4 19% Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 

926 TE = 1! Ballen Cocosdecken — | 14 /96| Berlin H.u.L. K.E.-D. Berlin 

927| Bu | ges 1 Sack Cocosfaserstricke — 6,5 927, Saarbrücken | St. JohannsSaarbr. 

928 — us 1 Korb 3 Flaschen Cognak — | 6,5 /928 Limburg IK. E.-D. Frankf. a/M. 

929 =, 1 —_ eis. Cylinder — , 320 /929/RummelsburgRb. K. E.-D. Berlin 
930); % u, : N, (| Damenkleider — | 70 '90| Hamburg D. K. E.-D. Altona |Gepäck. 

931 — > 1 Decke — | 37 91] Zwickau i/S. Sächsische Stsb. 

932 su = 1| Paket alte Decke — 4 932 Berlin Fr.  K.E.-D. Berlin |Gepäck. 

933) — — 3 Stück gußeis. Deckel _ 19 933 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

934 = | — 1 Bund Deichselbeschläge — | 19 934  Hilbersdorf Sächsische Stsb. 

935 = li > 6 _ hölz. Dielen, 5 m Ig. — 95) Heilbronn H. Württemberg. Stsb. 

936 — in: 1 — Divan — | 37 986| Ueckingen Reichsbahn 

937 — ei l Ring verz. Draht — | 97 |97| Kempen i/P. | K.E.-D. Breslau 

938 ne I 1 : Draht | ..24. 1988 Soest K. E.-D. Cassel 

939) enaas 11 Tr 1 Rolle Drahtgeflecht 7.1.22 989 Ostrowo ı .K. E.-D. Posen u. 7 eis. Stang. 

940 — yr 1 Bund Drahtgitter — | 40 1940 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

941) + En 1 % 6 Düngergabeln — 5 |941| Borken i/W.  K.E.-D. Cassel 

9412 = TG 7 — Eimer — | 19 |942)Bremerhaven Zoll.‘ K. E.-D. Hannover 

943, I _ 1 Sack Eimer, Kübel, Kleider | 13 1943 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 

944 = 27; 1| Stange Eisen — | 22: 1944 Flensburg K. E.-D. Altona | 

945 — u: 1 Bund 2 Stg. Eisen — | 27.1945 Querfurt K. E.-D. Halle a/S. 

946) >. _ 1 Te Eisen — | 45 1946 Hagen ' K. E.-D. Elberfeld 

917 =: 7 1 a 32 Stg. Eisen — | 20 |947]) Eschwege K. E.-D. Cassel 

948] = BR: 1| Stück T-Eisen — | 28 1948| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

949 — NE Te 1) Bund 3 Stb. vierk. Eisen — | 30 1949| Vogelsang K. E.-D. Elberfeld 

950) — Es 1| Stange | T-Eisen —| 27 90] Stettin Hgb. | K.E.-D. Stettin 

951 = HN Bund 25 Stg. Eisen = | 80 1061 Hagen ' K. E--D. Elberfeld 
952 — — 19 er Eisenbahnschienen — | 156 952) Breslau M.F.  K. E.-D. Breslau 
953 — zahl Bund Eisenbleche — | %5 |%3| Harburg H. K. E.-D. Altona 
954 er —-— .|12 = verz. Eisenbleche — | 22 /954| Essen H.B. K.E.-D. Essen 
955 _ _ re] Korb verz. kl. Eisendeckel 13 1955 Hagen ' K. E.-D. Elberfeld 
956 2. 7... 1|.Eisenfaß | leer — | 80 1956| Hannover N. | K.E.-D. Hannover 
957, — A! Bund Eisenklammern — | 10 9587| Wasungen K.E.-D. Erfurt 

958] ar 7. .|73| Stück Eisenplatten — | 830 1958 Mochbern ' _K. E.-D. Breslau 
959 = — 5 Eisenplatten — | 25 |959 Hagen ' K. E.-D. Elberfeld 

960, = 2 _ Eisenplatten — | 215 1960| Luxemburg | Reichsbahn 

961 e een 1) Kiste Eisenringe — | 67 |961| Breslau O/S.  K. E.-D. Breslau 

962 = er 1 _ Eisenrohr — | 64 /962] Frankfurt a/0O. | K. E.-D. Posen 

963 a> Er; 1 _ Eisenrohr (schwarz) 7 963) Markt-Redwitz _ Bayerische Stsb. 

964 z — 1 a verz. Eisenrohr — | 48 1964 Graudenz ' K.E.-D. Danzig 

965 er — 1 Bund 5 Eisenrohre — | 33 965 Göttingen | K.E.-. Cassel 

966 — Ze 1 4 | 5 Eisenrohre — | 19 |966 Oelde ' K. E.-D. Hannover 

967 En 4 _ ruröbren ! — | 20,5 1967 Grafrath Bayerische Stsb. 

968 Zi = I! Bund r Lederscheiten _} 25 1968| Berlin Ahg. K. E-D. Berlin 

969] = | 1! Wagen Eisenstäbe — | — /%9| Bodelschwingh K.E.-D. Essen Essen 86 331. 

970 Sr | ı 3| Bund halbr. Eisenstangen 84 970 Leer ' K. E.-D. Münster 

971 Is Ich r Eisenstangen — | 54 971 Iserlohn ' K. E--D. Elberfeld 

972 ” 2 — ‚ Eisenstangen. — |, 20 1972] Hamburg Eilg. K. E.-D. Altona 

973 | #1 Bund | Eisenstangen —.| ‚55. ‚973 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 


'  XLIV. Jahr . 
31. Dezember 1601. 


Bezeichnung n 
R S 

a a EN 
Marke Nr 2 


Lagerort 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


Inhalt 


Laufende = 


SEPIIERTEIT EI EISIATPERTR FETT ELISE Id JS REIT Re een 


Se 


PIESLSEBELERSERNE LU 


re 


EIER EMDEE REEL TB UNTER 


der Güter 


Paket 
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Sack 
Reisekorb 
Pack 
Paket 
Sack 
Bund 


1 

I 

1 

l 

1 

1 

1 

1 x 
1 Korb 
1 Ballen . 
6! Pakete 
1 Kiste 
1 

4 

1 

1 

1 

9 

1 

1 

1 

1 

3 


Sack 
Bund 


1 Bund 
3 ei 
l Bund 
1 1 — 
L I: 
=D Br 
1 Korb 
1 Kiste 
1 |gelb.Kasten 


Blechkanne 


| 


| Eisenwaren | 
| Eisenwelle in Leinen 


, Fassoneisen 


ı Fahrradständer 
ı Farbe 


leer 
| eich Faßholz 


, troekne Felle 


Eisenstangen 


jEisenstangen m. 1 Ge- 
\winde- u. Mutterkette 


4 Unterlagsscheiben 
Eisenstreifen 
Eisenstück 
Eisenteile 
Eisenteile 
Eisenteile 

ansch. Eisenteile 


mageen 


| 


Emser Kränchen in \ 


Krügen 
Erbsen 
Erdbohrer 


12 Fassoneisen 
Fassonstücke 
gußeis. Fassonstück 


I del 


‚Fahrrad m. gelb. Felgen 


Fahrrad 


schwarze dicke karbe 
eis. Faß 


, Flanschenringe 


'Feldbettstelle m. Polster! 


gesalzene Felle 


| eis. Fenster 


| Flaschenzug 


| 20 Fußmatten 


Gaskoks 


‚eis. Fenster mit enheibe 


Fensterbeschläge 
Fensterhaken 
Fensterkitt 
Fensterstangen 
Fensterstangen 
12 Fensterverschl. 
Feuertopf u. Kasten 
ı Feuertopf u. Füße 
frische Fische 
Flacheisen 
Flacheisen 

8 Stb. Flacheisen 
Flacheisen 

3 Stg. Flacheisen 
Flacheisen 
Flacheisen 

3 Flacheisen 
Flacheisen 

4 Stb. Flacheisen 
Flachstahl 
Flachstahl 


alte Frauenkleider 
Frauenkleider 
gußeis. Dreher 


Futtermehl 
12 Gabeln (4 zinkig) 


14 eis. Gardinenstangen 
Gardinenstangenhalter 


Garn (violett) 
Garn 
300 volle Garnspulen 


5 


verz. Gasrohre 
10 Gasrohre 

3 Gasrohre 

3 Gasrohre 
eis. Gasrohre 
altes Gasrohr 
5 Gasrohre 
Gasrohre 

4 Gasrohre 
Gasrohre 


SAPEESEREE 


I) Verschraubungen zu einer Presse. 


Station 


Laufende Nr 


974| Hamburg Eilg. 


975| Magdeburg H. 
976 Cöln-Deutz 
9781 Düsseldorf-Der. 
979 Sudenburg 
980 Berlin Anh. 
981 Demmin 
982 
983 Göttingen 
984 Kirchweyhe 
985 Wiesbaden 
986 Schnega 
987 Emden 
ı 9881 Hannover N. 
989 Berlin H. u. L. 
990 Hagen 
9911 Breslau O/S. 
992 Dirschau 
99| Blumenberg 
994 Cöln=Deutz 
99| Berlin Ahg. 
996 Aachen 
997 Hamm 
998] Soest 
999 Saarbrücken 
1000 Bernau i/M. 
1001| Magdeburg=B. 
1002 Nienburg 
1003 Neustettin 
1004 Wismar 
1005 Limburg 
1006. Wickede 
1007 Hagen 
1008 Iserlohn 
1009 Hagen 
1010 Holzwickede 
1011 Waldbröl 
1012 Bochum N. 
1013 München H. B. 
1014 Halle a/S. 
1015 Coburg 
1016 König 
1017, Merzig Saar 
11018 Aulendorf 
1019 Lüdenscheid 
1020| Pr. Stargard 
1021) Eisenach Eilg. 
1022 Cöln-Deutz 
1023| Ehreshoven 
1024 Bobitz 
1025 Cöln-Deutz 
1026 Büderich 
1027 Berlin Ahg. 
1028| Mülheim Rh. 
1029| Aschaffenburg 
1030 Duisburg 
1031 Wiesbaden 
1032 Hagen 
1033| Hannover N. 
1034 Hagen 
1035 Burscheid 
1036 Lauban 
1037 Ulm 
1038 Staßfurt 
1039| Schmalkalden 
1040 Kalk Nord 
1041| Cassel Eilg. 
1042| Brandenburg 
1043 Soest 
1044 Gaschwitz 
1045 Hagen 
1046 Landsberg a/W. 
1047 Derschlag 
1048 Lobberich 


Name der Bahn 


K. E.-D. Altona 
'K. E.-D. Magdeburg 
.K.E-D. Cöln 


977Quakenbrück B.B. K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Stettin 


Grohn:Vegesack K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Münster 


Direktion Mainz 
'E. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Danzig 
K.E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cassel 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Danzig 
Grhzl. Meckl. Stsb. 


K.E.-D. Frankt. an 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 


n 


” 


Brölthaler E. 
K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Direktion Mainz 


St. Johann=Saarbr. | 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 

. E.-D. Berlin 

. E.-D. Essen 
ai; 

wir E. 
Direk 


-D. Essen 
tion Mainz 
-D. Elberfeld 
-D. Hannover 
Elberfeld 


„D. 
"DE 
em 


= 
[e>) 

rn 
33 

un 
= 
un 

Oo 


2 
: 
oX 
Oo 
S 
un 
un 
>, 


K. ED: "Magdeburg 
K. E.-D. Cassel 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 


Frankf. a/M. 


K. E.-D. Halle a/S. | 


male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


er 
— 


1mlg., 3,5 cmst. 


Gepäck. 


Gepäck. 


CasselerBraun. 
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1049 a ER ı| Bund _| 5 Gasrohre — | 55 11049) Wittenberg K.E.-D. Halle a/S. 
1050 —_ — 1 . 10 Gasrohre — ' 40 11050 Recklinghausen | K. E.-D. Essen 
1051 — 1 Topf Gelee — 2,5 1051 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
1052 = — 1 R Gelee — 9 1052 Lennep K. E.-D. Elberfeld 
1053 Er 1 Kiste altes Geschirr — | 37 110853 Cöln=G. K. E-D. Cöln 
1054 — 1! Gestell leer 75 1/1054 Flensburg K. E.-D Altona 
1055 - — 1! Ballen Gewebe — | 35 [1055| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
1056. ? — —_ 1 _ Priv.-Gitter — 1056| Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb, 
1057| == — 1 Kiste Glas —ı 35 1057 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
1058 — — 1 2 Glas — | 76 |1058) Löhne i. W. K. E.-D. Hannover 
1059| — er 1 Glaswaren — | 73 1059 Werdau Sächsische Stsb. 
1060) _ — 1 En Göpelkreuz — | 81 [1060 Posen K. E.-D. Posen 
1061 -- E= 1 = Ele i — | 28 1061 “ R 
EN Ay E er ullyeinfassung mit R | A 
1094 l N gußeis. Deckel ! 65 11062 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
1063) - — 1 Blechkanne Gummilösung 18 1063 Cöln=-Nippes K. E.-D. Cöln 
1064 - — 1 Kiste Gummischläuche — | 105 1064 Tübingen Württemberg. Stsb. 
1065, —_ 1 Paket | gefüllter Gurt 29 1065| Velbert K. E.-D. Elberfeld 63 
1066) % — 1) Ballen | Gurte, 7 em breit — | 34 1066) Apolda K. E.-D. Erfurt nn a if 
1067 - — 1 Bund eiserne Häkchen — | 3 11067 Augsburg Bayerische Stsb. I 
10068 _ = 1| Tragkorb | 1 Sack Hafer — | 16 /1068 München H B. : 
1069| — — 4 — ı eis. Hämmer — | 13 |1069| Kiel K. E.-D. Altona 
1070) = — 12 — | Hämmer — | 5 |1070 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1071 = 1 Bund 12 Handkörbe — | 7 1071] Langensalza K. E.-D. Erfurt 
1072 2 - ı Handkurbeln — | — 11072 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
1073 — _ 1 Sack Haselnüsse — | 90 11073 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1074| — E= 1 — | nme ! 3,5 1074| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
1075 _ _ 1 _ ‚ eis. Hebel — | 12 ‚1075| Waldenburg O. | K. E--D. Breslau 
1076| — - 2| —_ Heizkästen — | 18 [1076 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
1077 - - l' Bund 3 Heizschläuche — 10 [/1077 Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
1078 = — l| Gestell | 5 Dosen Heringe — | 43 1078 Rosenheim Bayerische Stsb. 
1079 — — 1) Hobock*) | gefüllt — | 17 1079 Worms Direktion Mainz |*) von Blech. 
1080 a — 1) Bund Hohlglas — | 12 [1080 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
1081 — l' Holzfaß | leer | 40 11081 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 
1082 — 1 Sack 36 gewöhnl. Holzkeile 18 |1082! Diedenhofen Reichsbahn 
1083) — l| h Holzknöpfe f. Möbel 11 11083 Sittard Niederländ. Stsb. | Wattenscheid. 
1084| = - 2 Bunde | rohe Holzplatten — 63 ıl084Rgb. Rummelsbg.. K. E.-D. Berlin Lademittel. 
1085 = l Paket Holzleisten — 13 [1085 Leipzig Thür. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. |in Leinen. 
1086) > FE 1, Kiste Holzmodelle — 56 ‚1086| Niedersedlitz Sächsische Stsb. 
1087| — — 1! Korb Holzschrauben 75 11037 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1088| = - ı1| Kiste Holzwaren 50 1088 Karlsruhe H. Badische Stsb. 
1089) — 2 Bunde Hufeisen — | 36 /1089| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
1090 — = 5| = Hühner — | — [109 Drossen K. E.-D. Posen. 
1091 = — Liv "ERacK Hundefutter — , 50 11091! Kaisersesch St. Johann=Saarbr. | Fettgemisch. 
1092 — 1| ' Hundeketten _ 7 |1092| Altena K. E.-D. Elberfeld 
1093 — 1| e Hutzucker — | 57. 1093| Lünen K. E.-D. Essen 
1094| — — 1 Johannisbrot .— | 51 11094 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
1095 - 1 Paket Isolierdraht — 50 /1095| Düsseldorf:Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1096 — l) — Isolierplatte =, 16 ‚1096 Warstein Westfäl. Landes-E. 
1097 _ 1.) DRK Kaffee — | 22,5 /1097) N.-Dollendorf K. E.-D. Cöln 
1198 Si: — 1| 2 | gebr. Kaffee — | 17 |1098| Düsseldorf-Der, | K. E.-D. Elberfeld 
1099| — — 1 | = Kaffee — | 26° |1099 Unna ; 
1100 _ — l1| A Kaffeesäcke — 19 11100! Düsseldorf=Der. 
1101 => — 2| A leere Kalksäcke — | 64 /1101 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
1102 7 — 1 Stück Kammrad _ 3 |1102} Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
1103| — — 1| Kiste Kämme, Messer — | 30 |1103 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1104 = 1 _ Rahmen m. Deckel — | 20 /1104 J 
1105 - | 1| - Karre — | 57 [1105| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1106 Fr Wen 1|. Sack Kartoffeln — | 78 [1106| Bottrop Nord |  K.E.-D. Essen 
1107 = 1| 2 Kartoffeln — | 50 11107 Halle a 'K. E.-D. Halle a/S. 
1109 — | — l 4 Kartoffeln — | 60 11109 Hag - K. E.-D. Elberfeld 
1110 = | 1) R rote Kartoffeln >= 1110 DulshesHonhreid | Ku RD. Bssen 
1111 — E= 1 Ä Kartoffeln 75 111 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
1112 er u Plug 1 R Kartoffeln 60 1112 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1113 | 1 # , Kartoffeln — |) 50 1113] Minden i. W. K. E.-D. Hannover 
1114 — — 1| : Kartoffeln — | 28 |11l4 Neuß K. E.-D. Cöln 
1115 = — 1 h Kartoffeln —| 125 [1115 Barmen-R K. E.-D. Elberfeld 
1116 a Z— 1 { Kartoffeln — | 50 1116 Aachen K. E.-D. Cöln 
1117 — 1 5 Kartoffeln — , 33 11117) Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb: 
1119 er l| n l. Kartoffelsäcke — 6 [1119 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1120 — Z— 1| ° Kaffeesäcke — ' 19 [1120| Düsseldorf-Der. - 
1121 — — 1 Ä leere Kartoffelsäcke — 32 1121! Hamburg B. K. E.-D. Altona 
1122 Tr er 1| Paket leere Kartoffelsäcke — 8 112 Stralsund  K.E.-D. Stettin 
1123 — —_ 1| R l. Kartoffelsäcke — | 2% 1/1123 2 ” 
1124 — pr 1 Sack leere Kartoffelsäcke — | 17 11124 Hag K. E.-D. Elberfeld 
1125| — u 1| 4 leere Kartoffelsäcke — | 10 [1135 IBifgleben- CieBes, K. E.-D. Erfurt 
1126, — ang l| Korb 3 Holl. Käse — |.20. 11126 Duisburg K. E.-D. Essen 
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1127 — _ 1 Kiste Käse — | 3 11197 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. 
1128 — — | 1 R Kasten m.elektr.Appar.. 75 |1128| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin} 
1129 _ _ 1 Bund 12 Kehrichtschippen — 6 [1129 Treffurt K. E.-D. Cassel 
1130 _ = 1" 5 Keile, Stricke — | 20 11130 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1131 _ — 1 — Kessel — 6 |1131| Stettin Cgb. K. E.-D. Stettin 
1132 u —_ 1 Kasten | gefüllter Kessel — | 53 11132 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
1133 - = 1 — Kette — | 35 |1ı33) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
1134 — — 1 — Priv.-Kette — | 10 [1134| Cassel Unt. K. E.-D. Cassel | 7,40 m. 
1135 — — 1 —_ Kette — | 2% [1135 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
1136 —_ — 2 — | Ketten .— 72 11136 Lehrte K. E.-D. Hannover 
1137 —_ — 22 _ , Ketten — | — 11137 Clausthal K. E.-D. Magdeburg | 35 u. 6 ml. 
1138 _ ı 3 Bund Kettenhaken —.1 .17. 11138 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
1139 — | —_ 1 B Kinderkarren _ 4 1139| Düsseldorf-Der. n 
1140 — | —_ 1 2 3rädr. Kinderkarren — 3,5 [1140 Mannheim Badische Stsb. j»Bonna“ 
1141 — _ 6| Trommel | Kinder-Spielwaren — 2 |114l Hemmelte Oldenburgische Stsb.|| Margarine- 
1142 — — 2 — | Kinderstühle, Rohrgefl) 2,5|1142)| Finsterwalde K. E.-D. Halle a/S. | Fabr., Cleve. 
1143 _ 1 Bund %zweiräd.Kinderwagen 2 1143 Stolp K. E.-D. Danzig 
1144 —_ E= 1 Kiste leer - 36 |1144 Lüneburg K. E.-D. Hannover | 
1145 —_ = 1 x leer — | 57 11145 Cassel O. K. E.-D. Cassel | 
1146 — — 1 hr leer — | 100 [1146| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg, 
1147 —_ E 1 R, leer — | 48 [1147 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
1148 — En 1 Wagen | leere Kisten — | — [1148| Gerresheim K. E.-D. Elberfeld | Frankf. 5010. 
1149 - 1 — Klavierstuhl = 6 [1149 Deutz K. E.-D. Cöln | 
1150 — — 1) Holzkoffer | Kleider — | 52 11150 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
1151 — 1 Koffer Kleider — | 87 [1151| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
1152 — _ 1 Schließkorb Kleider — | 65 [1152 Frankf. a/M. Hpt.K. E.-D. Frankf. a/M. 
1153 — — 1 . Kleider usw. — | 31 11153 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1154 — — 1 Korb Kleider — | 58 |1154 Hildburghausen K.E.-D. Erfurt | 
1155 — — 1| Reisekorb | Kleider — | 73 11155 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1156 _ = 1 Sack Kleider — | 11 |1156| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
1182]:2 — _ 1 Schließkorb Kleider — | 37 [1157 Thorn K. E.-D. Bromberg 
1158| — _ 1 a Kleider — | 20 [1158 Magdeburg-Buck.K. E.-D. Magdeburg:| Name Gysae. 
1159 — — 1 Paket Kleider — | 29 11159 Ortelsburg K. E.-D. Königsberg 
1160 — _ 1 Sack Kleider — | 29 [1160 Lenka K. E.-D. Posen 
1161 E= —_ 1 A getragene Kleider — 15 [1161 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
1162 _ _ 1 R Kleider, Betten usw.— | 29 |1162 Gleissen K. E.-D. Posen | 
1163 = = 1 Pr alte Kleider u. Rüben | 34 11163 Noveant Reichsbahn | 
1164 —_ — 1 R Kleider, Stiefel — | 19 [1164 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
1165 — _ ı) Karton | Kleider, Stiefel — | 6 11165 Pforzheim ' Badische Stsb. Gepäck. 
1166 — 2 Sack Kleider u. Wäsche — 23 |1166 Mayen-Ost St. Johann=Saarbr. | 
1167 — — 1 Korb Kleider, Wäsche — | 17 [1167 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
1163 — — 1 Kiste Kleider, Wurstwaren | 13 [1168 Malsch Badische Stsb. 
1169 — —_ 1 Korb alte Kleider, Hausgerät} 11 11169 Eschwege K. E.-D. Cassel 
1170 — _ 1) Karton | Kleidung — ı — [1170| Breslau Ö/S. K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
1171 Z— — |" 1'Seem.-Sack | Kleidung —|) 38 Jr Danzig H. K. E.-D. Danzig Gepäck. 
1172 — ei ı Reisekorb !) Kleidung — | &2 11172 Warlubien n 1) 
1173 = = inc Kor eis. Klemmbacken — | 14,5 11173 Kandırzin K. E.-D. Kattowitz | Hüllkupplg. 
1174 — A — eis. Knarre — 6 1174 Duisburg  K.E-D. Essen 
1175 —_ =. 1. ‚Wagen Kohlen — | 10000 11175 Kreuznach | Direktion Mainz | Elberf. 23228. 
1176 _ — 1 > Kohlen — | 10000 1176| Düsseldorf-Der.  K. E--D. Elberfeld | Elberf. 16071. 
1177 u _ 4) _ Kohlenkästen — 9, 11177 Thorn K. E.-D. Bromberg 
1178 — — 1 Korb Kohlenlöffel — | 45 11178 Hagen | K. E.-D. Elberfeld | 
1179 — — 1 Bund 25 Kohlenlöffel — | 10 11179) Hemelingen | K.E.-D. Münster | 
1180 —_ ur 1 Koksofen — | 57 |1180 Dirschau I K.E.-D. Danzig | 
1181 _ _ 1 Korb leer — 9 1181), Frankfurt a/M. K. E.-D. Frankf. a/M, 
1182 _ ı_ 1 Bund 5 leere Körbe — | % [1182 Meiningen | Bayerische Stsb. | 
1183 — == 2 > leere Körbe — | 17 1183| Darmstadt St. | Direktion Mainz 
1184 - — 1 . 8 Körbe — | 21 11184 Lennep ı K. E. D. Elberfeld | 
1185 __ = We R gebr. Körbe — | 32 1185| Hamburg H. K.E.--D. Altona | 
1186 — — 2 Körbe neu = 13 11186 Herne K. E.-D. Essen | bez. 9/12 
1187 —_ — 1) Bund leere Körbe — 11 1187| Zimmersrode K. E. D. Cassel Altörs iywW 
1188 E— _ 1 Korb 5 kl. Körbe u. Deckel 8 [1188| Naumburg Hpt. | K.E.-D. Erfurt f 
1189 — — 1 Korbflasche gefüllt i— 7 1189 Freiburg Badische Stsb. 
1190 = —_ 1 E leer — | 10 [1190| _ Pforzheim | Württemberg. Stsb. 
1191 = — 1 2 leer — 5 1191| Nürnberg H. B. | Bayerische Stsb. 
1192 — _ 1 Korbkanne | leer — 7 |1192 Remscheid | K.E.-D. Elberfeld 
1193 - a 3| Bund | Körbe — | 58 1193| Berlin Abg. | K, E--D. Berlin 
1194 —_ — 1 Sack Kreide [od. Gipsmeh 100 1194 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
1195 E= — 1 « | 4Kreuzdeckenf.Pferde 6 11% Ründeroth 4 
1196 —_ _ 1 Korb 1Krug, RE Be N 22 11196 Barmen P 
elbes Küchenspind \ : ni : 
1197 un ? 2 ee Hfiintersatäb) Aufsatz) 39 1197 Danzig 1. T. K. E.-D. Danzig 
1198 — = 2 — eis. Kugeln — ı 14 1118 Duisburg ı K.E.-D. Essen 
1199 . — 1 Bund gußeis. Kugeln — | 15 19% | BR nehene! £ \ Bayerische Stsb. 
1200 —_ — 3 — runde Kupferstg. — | — 1200 Oberhausen K. E.-D. Essen 4 m Ig. 
1201 — — 1 Zinkflasche | Lack oder Firnis — | 29 1201 Deutz K. E.-D. Cöln 
1202 Fe —_ 2 _ eis. Lagerböcke — | 52 1202 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
1204 — — | 1 _ Lagerkasten-Deckel 19 1204 Hagen K. E.-D. Elberfeld 


ı) Mit aufgebundenem Sack. 
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z Bezeichnung |3| Artder | Ra | = 2 | Lagerort Bene 

© BE ENEN | It wicht | 3 2 73 vs 7 b F 3 
E Er: E2 | ä | Verpackung Br De: E | '. | Rs Merl 
= Bed a ae — -1 5 Station Name der Bahn | Bud 2 
€ der Güter 0 ‚ dienen können) 
ml = | = | 1) Mund [azgngepkusem —| 12 Ian | Eumuz | x: 5,0, men 
1207 a ER Bund ebr. nn ter 51 207 Plettenberg K. E. D. ‚Fiberfeld pP a 
1208 = — el R atten (Rammschaft 3 1208 refe - öln 
1209 — — 1 Kiste Lebkuchen — | 34 1209,  Cöln=Deutz 
1210 — — 1 Rolle Leder —, 361210) = Ostrau Sächsische Stsb. in Leinen. 
1211 _ E— 1 5 Leder in nah Goslar . E.-D. Magdeburg 
1212 -- _ ] Ballen Leder — 14.217212 Neumühl K. E.-D. Essen 
van — _ 1 Sack er 2 ie 1213 Sr et a 
p —_ — l 2 einen >= 1214| oslar - agdeburg 
1215 = _ 1 Ballen blaues Leinen — | 30 1216) Blankenstein R. K. E.-D. Essen 
1216 — el z Leinengarn — | 12 /1216 Cöln-Deutz K.E.-D. Cöln 
1217 — = l E Leinwand — al 114284977 Pirna Sächsische Stsb. 

1218 :E —. ,1ı _ Leitungsrohr — | 18 1218 Frankfurt a/0. | K.E.-D. Posen | 
ve — el |. sBallen am ee — ni 1219 a ' K. E.-D. Elberfeld 

2 _ — 1 = inoleum = 10 1220) agen 
1221 = — 1 Sack, | Linsen = 1 70, 1221 Lich R.E--D. Frankf. a/M. 

1222 = _ 1 By 2%: Linsen — | 50 21222 Wiesbaden | Direktion Mainz 
1223 - I ı Ballen | Lötzinn in Stangen 10 1923 $ IST 1 K. E.-D. Altona in Juteleinen. 
ab — | — r Bars TumpeR = 1224 Een | = u ei er 

25 — —_ allen umpen = 1225 üstrin=N. romber 
1226 — — 1/Schließkorb | 1 Mädchenjacke — 972119226 Kirchhain IARTER.SDN ee 
1227 — - 1 Ballen Manufakturwaren — | 11 /1227) Hamburg L. B. Lübeck-Büchener 
> E= ze; } Kiste Maus platte — Fi ‚1225 Me | es Ban es 

23 = Z= | == armorstücke ——1.175,43° 211929] erlin A erlin 
vn _ _ 1 zund Ir, Korte = 9,5 1230 Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
ae 7 aaehineneitt. | aaa 

; — | _ inentei _ 11232] osen 
a -- | —_ A nentell - “ 1233 5 N RE | Er ne 

E= = aschinentei = 1234| Dortmund Eilg. X. E.-D. Essen B 
1235 = = 1 — Maschinentrommel — | 400 1235 Blumenberg 'K. E.-D. Magdeburg 
1236 — — 1 — Maschinenteil — | 23 1236 Königsberg i/P. '|K. E.-D. Königsberg 
Ba - _ r — ae - 1 11237 Bunger 752 K. a 
2: .— — aschinentei = 11238 ulendorf Württe . Stsb. 

1239 — n= 1 |Blechbüchs. gelbe fettige Masse 11 1239 Berlin H. ei L. K. E-D. Berlin 
= — — i Wagen a aliel OR 1240 Se Na. Ess. 54847. 

; _ - _ eis. Matratze —_ 1241 ag . E.-D. £ 
1242 — = ı Paket Matratzenfedern — | 29,5 1242) Grevenbrück Rx a 
1243 - — 1 Kiste Maurerwerkzeug — | 66 11243 Neuß K. E.-D. Cöln . 

2 == 3 Bund a ze 48 11244 Düsseldorf=-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

1246 R = 2] (Bee 116, 0 az TDG ee 
I a N Mehl — | 100 12a) Soest a 
1218 — 1 . Mehl E — !10 128 Hetzerath St. Johann-Saarbr. 

er: = et . : | Be Mehlsäcke — N 1249 r Bialoen 'Großh. Meckl. Stsb. 

5 _ — 2 essin 230 - i WE TEE 
1251 “ un 1 Ballen neue Mesählebdachikßen 2 En Berlin H DE a Ai ie: Leinen; für 
1252 (Gepäck) — 1 Bund | Messingband —/j) 32 11252 Barmen K. E.-D. Elberfeld Reisekoffer. 
2 — ı' Kiste 2 Messinggewinde —_ 6 /1253 Frankfurt a/M. R. E.-D. Frankf. a/M. 

34 am — 1! Bund Messingstangen u er Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
ee X E-D, Frankt.a/M. 

3 — — he) wi 256 ießen rankf. a/M 
1257 — j Kiste 2 Meßinstrumente — 18 1257 Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin 
1258 _ — 1 3 Metalletagere —' 15 1258 Herbesthal K. E.-D. Cöln 
1259 _ — 1 Sack Mohn Di —H50 1259 Steinau a/O.  K. E.-D. Breslau 
1260 — 2 1 5 Be ee. 12 1260 Thule K. E.-D. Kattowitz 
1261 — 2 Säcke Mörtel Zu | 192 1261 Barop K. E.-D. Essen 
1262 _ = 1 Bund ee } ee | 12 11262 Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
c A .; Er uschelaufsatz zu \ . 4 - 
us 1 |Bettstelle od. Schrank$ 2 ‚1263 Holzwickede » | 
1264 — — 1 Sack eiserne Nägel —14.,9711264 Barop  K.E-D. Essen 
1265 —_ u 1| in Leinen Singer-Nähmaschine 40 1265, Deutz | .K: E.-D: Cönz 
m NE 1 - Nähmaschine — | .40 11266 Elberfeld-D.  K, E.-D. Elberfeld | Gepäck. 
er — _ . Gestell a = A 1267 et Ö. ' K.E.-D. Cassel 

— _ _ ähtis — 
1269 = — 2| Ballen roher, weißer Nessel 56 1209 rag " | a FEiberfeld 
an e- _ 1| Kiste Nickelblech — 235 |1270 Berlin H. u. L. ı .K.E.-D. Berlin | 
2 sr — 1| Korb Nieten — 5 11271 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
= ver 1| Kiste ÖOchsenzungen — | 40 11272 Cöln-Deutz K. E-D. Cön | 
en = — 1 Blechkanne Öl 4, BON HTaTB Elberfeld ' K. E.-D. Elberfeld 
1274 _ — 1 — eis. Ofen — | — 11274 Schönermark | K.E.-D. Stettin 
u —_ = 2 _ eis. Ofen — 51 [1275| Berlin Schg. . | K. E.-D.-Berlin | 
EN — 1 —_ eis. Ofen = if 32 01070) Pr.-Eylau IK. E.-D, Königsberg, 
el — - l - Ofenrost — 5 1277 München H. B. | Bayerische Stsb. 
> — — 2 Stück Benteile, Mr 3 I Be Bee K.E.-D. Frankf. a/M. 

— — — ntersatz _ oM 
1280 zn; -— 1| Paket |'Paketträger (Griffe) | 12 1280 CD ir td 
1281 _ — l Sack altes Packleinena — 46 1281 Ohligs , K.E.-D. Elberfeld | __ 


mm 


Nr 36 


Bemerkungen 
(insbesondere 


etwaige Merk- 
male, welche zur 


Aufklärung 


dienen können) 
mn: 


runde. 


Gepäck. 


pn grauer 
Leinwand. 


“ i „lei a ER. 
id 0: x j 4 je hi ei : 
vr. “ 
w % 
v. N .0 
| ee ai. BR ; RA IX 
z Bezeichnung 13| eifder | Ge- | Lagerort 
S = Inhalt wicht | 9 7 
= Marke Nr « | De parkuug | kg = 
s ng Station Name der Bahn 
3 der Güter | k | 
Ex £1 blau und weiß ge- . 
1282 2| Pakete j streiftes Papier ! 12 [1282 Barmen | K. E.-D. Elberfeld 
1283 _ — 1 _ Pfahl m. Schellen — | 28 11283] Cöln Eilg.-Abf.  K.E.-D. Cöln 
1284 — _ 1 Paket Pfannen — 7 1284 Lehe ' K. E.-D. Hannover 
1235 — — l Beutel weißer Pfeffer — | 10 .|1285 Blomberg F 
1286 — _ 1 Sack Pfeifenrohre — | 17 [1286 Hersfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
1237 m a l R Pferdeborsten — | 50 11287 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
1288 _ u 1 — Pferdegeschirr (Kummt)| 14 |12883 Soest |  K. E.-D. Cassel 
1289 _ u # Sack Pflaumen — | 70 |1289 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1290 _ er 1 n getr. Pflaumen — | 15 [1290 Münster i/W. |&K. E.-D. Münster 
1291 _ - 1 - getrocknete Pflaumen | 23 [1291| Etgersleben |K.E.-D. Magdeburg 
1292 —_ En ı1| Ballen Er iaiy — | 16 11292 Mannheim Badische Stsb. 
iassava f. Straßen- : * . | 
1293 a | Bun nen }| 20 112931 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
1294 _ — 2 & eis. Plättbolzen — | 31 |1294| LDautenburg K. E.-D. Danzig 
1295 _ 1 2 Plättbolzen — | 23 [1295 Goslar K. E.-D. Magdeburg 
1236 = “= 1 : kleine eis. Platten — | 15 |1296| Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin 
1297 E = 2 Plättstühle 1.22 [1297] DresdenN. Sächsische Stsb. 
1298 E 1 in Leinen | Polsterstuhl — 107.93,11298 Deutz | K. E.-D. Cöln | 
1299 _ _ 1 — Priv.-Decke = TR 26. 2209 Bietigheim Württemberg. Stsb. 
1300 ” = 1 - N he {| 4 [1300 Mg.-Buckau |K. E-D. Magdeburg 
1301 E= — 1 _ Pumpe — } — [1801| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1302 — — 1 —_ gußeis. Pumpe — | 80 /1302| Stettin Ögb. | K.E.-D. Stettin 
1303 — = 1 - Pumpenzylinder — | 26 11303| Bärwalde i/Pom. | 5 
1304 —_ _ 1 - Pumpenrohr — | 30 11304 Höxter ı K. E.-D. Elberfeld 
1305 — _ 2 _ Pumpenrohre — | 39 |1305 Rickling K. E.-D. Altona 
1306 _ — 1 Pumpensauger —_ 7 |1806| Coblenz H. K-E-D: Cön | 
1307 _ 1 Stück Pumpenteil — |) 20: 18 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
1308 — - 1 u er Puppenwagen 9 [1398| Chemnitz Eil-A. | Sächsische Stsb. 
uppenwagen m. } | 
1309 = e 1 em al. 2 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1310 — _ 1) Ballen Putzwolle —.| 115 : [1310 2 3 
1311 _ _ 1 > Putzwolle — |%55 |131ll Radevormwald } 
1312 — = 1 _ gußeis. Rad — | 46:13 Hagen y 
1313 = _ 3 _ Rädchen — | 50 11313) Dresden-F'r. Sächsische Stsb. 
1314 _ _ ' Stück eis. Radreifen — | 42 |l8dldi Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
1315 —_ _ 1 Sack Reis — | 110 [1815| Westerstede |Oldenburgische Stsb. 
1316 — = 1 R Reis — / 100 |1316| Wiesbaden Direktion Mainz 
1317 og — 1| Reisekorb | 1 kl. Reisekorb 13 1317 eng I K. E.-D. Magdeburg 
) obrilugk= RR 
1318 — — 1 n leer —_ 7 11318 Kirchhain ! Sächsische Stsb. 
1319 — _ l { leer — | 10 [1319 Erfurt K. E.-D. Erfurt | 
1320 E _ 1 Bund Riegelstangen E= 5 1320| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
1321 _ = 2| Tafeln Riffelblech — | 35 |1321! Neunkirchen St. Johann-Saarbr. 
1322 _ — l —_ gesalz. Rindshaut — | 53 [1322 Tetschen Sächsische Stsb. 
1323 _ +3 1 - eis. Ring — | 14 11323 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 
1324 — — 20 eis. Ringe — | 22 |1324 Straßburg Reichsbahn 
1325 — 1 Bund eis. Ringe _ 4,5 11325| Ostermünchen Bayerische Stsb. 
1326 _ e3 1 ut aufgeschnitt. Rohr — | 45 1826 Bernburg K. E.-D. Magdeburg) 
1327 rn ER 1 en. eis. Rohr — | % 11327 Neuß K. E.-D. Cöln 
1328 _ = 1 — verz. Rohr — | 3% 11328 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
1329 _ — 1 _ gußeis. Rohr — | 17 1829 Rendsburg K. E.-D. Altona 
1330 — _ 1 Bund 7 Rohre — | 60 |1330 Oberstein St. Johann=Saarbr. 
1331 — — 1 a 6 eis. Rohre — | 66 !1331I Geilenkirchen K. E.-D. Cöln 
1332 — — 5 — eis. Rohre — | 54 113532 Erkner K. E.-D. Berlin 
1333 = = 2 = eis. Rohre — | 56 [1333 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
1334 = En >) se eis. Rohre — | 57 1334 Cüstrin=N. K. E.-D. Bromberg 
1335 en se 3 an eis. Rohre — | 52 [1335| Kirchberg i/H. | St. Johann=Saarbr. 
1336 ur En >) eis. Rohre — | 57 |1336| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
1337 _ Bu. (epakeie Je 6 Stück eis. Röhren) 295 |1337, Magdeburg "Hpt. K. E.-D. Magdeburg 
1338 Pr a Fe, 25 eis. Rohre 131 |1338 "Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1339, En e 3 Bund 10 Rohre u. Gemiude 100 11339 Stralsund K. E.-D. Stettin 
1340 A er 1 X 7 verz. Rohre — | 50 11340 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1341 — _ j R 8 Rohre — | 65 11341 1 2 
1342 ° = Pi 1 \ 3 Rohre — | 838 11342] München H. B. | Bayerische Stsb. 
1343 Be or 1 Rohrmatte f. Gärtner 9 [18343 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
1344 m Br 1 Paket Rohrschellen — | 6 1344 Frankfurt a/M. H.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
1345 .n 1 Bund 23 Rohrsessel 10 |1345 Neuenhaus Bentheimer Kr.-B. 
| jrußb. ‚pol. N racihie) 
1346 = 2 >= (Rücklehne je 3 13 [1346 Duisburg K. E.-D. Essen 
| | Sprossen) j 
1347| ae = 2 _ Rohrstühle — | 12 1847| Tangermünde |Stendal-Tangermd. 
1348 _ 1 Sack Rosinen — | 30 11348 Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
1349 $ sa 6 _ Rosten — | 13 |1349 Mörs K. E.-D. Cöln 
1350) = _ 1 Bund Rundeisen — | 39 1350| Straßebersbach |K. E.-D. Frankf. a/M. 
1351| _ _ 30 Stäbe Rundeisen — | 64 [1351 Loetzen K. E.-D. Königsberg 
1352 _ —_ 1 Bund Rundeisen — ı 92 |1352 ‚Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1353 _ a 1 _ Rundeisen -— ı 97 [1353| Lüdenscheid ef | 
1354 — _ ı| Stange ı Rundeisen — | 13 11354 Crefeld K. E.-D. Cöln 


Nr 36 


Laufende Nr | 


1355 
1356 
1357) 
1358 
1359 
1360 
1361) 
1362) 
1363 
1364 
1365 
1366 
1367 
1368 
1369 
1370) 
1371 
1372 
1373 


1374 
1375 
1376 
1377 
1378 
1379 
1380 
1381 

1382 
1383 
1384 
1385 
1385 
1587 

1338 
1589 
1390 


1391 

1392 
1393 

1394 
1395 
1396 
1397. 
1398 
1399 
1400 
1401 
1402) 
1403 
1404 
1405 
1406 
1407 


1408 


1409| 
1410 
1411 
1412 
1413 
1414 


1415 
1416 
1417 
1418 
1419 
1420 
1421 
1422 
1423 


1424 
1425 
1426 
1427 
1428 
1429 


Bezeichnung 


Marke 


Nr 


Anzahl 


Faser FE Te 


1 ME Da a re a 


Tr] 19) 12}.8 


BEIRERZ 


Bin t. | 


Ja ed jmd fd Gh fd fe NED) dem dm IND) md um jmd fh fu fund fe Ju fd NT) fd Du je fm 


N 


DO m u dd u nd nt Jen jr jmd jr jmd fer zum Mh fm md fir fh fh jump je jedem 


. _ Be Te 


1429| Frankf. a/M.Hpt. |K. E.-D. Frankf. a/M. 


”4 
'» 
ee - Zeitung des Vorei 

== RX nz ’ E Dentscher Eisenbahnverwaltuigil en, 
u Lagerort Bemerk 
a | Inhalt | u E = ngrkungen i 
Verpackung | S | etwaige Merk- 
kg = male. welche zur 

= Station Namie der Babn Aufklärung 
der Güter 3 | dienen kOrnE 
Bund Rundstahl — |: 80 11355 Milspe K. E.-D. Elberfeld B 

Stange Rundstahl — | 12 1356 Zittau Sächsische Stsb. Bi - 

Bund Rundstahl — | +20 141847 Lünen K. E.-D. Essen j 

e 5 Stb. Rundstahl - — | 42 [1358 Cöln-Deutz -K. E.-D. Cöln 
Stange Rundstahl — | 68 11359) Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 

= Rundstahl — | 105 11360 Elbing K. E.-D. Danzig # 
Kiste Rußabsperrer — | 21 |1861| Hilbersdorf U.H.| Sächsische Stsb. einzelne 
Sack leere Säcke — | 50 [1362 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin Säcke gez.: 
Paket leere Säcke — | 233 [1363 Suderbure K. E.-D. Hannover wH f 
Sack leere Säcke — | 2% [1364 Esens K. E.-D. Münster BAR 

F Säcke — | 10 |1365 Flensburg K. E.-D. Altona } 

R leere Säcke —..| 30.1366 Leutkirch Württemberg. Stsb. it versenan 
Paket | 24 Stück alte Säcke | — [1367 _Liegnitz K. E.-D. Breslau nes 
Sack neue Säcke — | 35 1/1368  Haädersleben K. E.-D. Altona er 273 

A gebrauchte Säcke — | 39 [1369 Kaınenz K. E.-D. Halle a/S. Be: 

2 gebrauchte Säcke 29 [1370 Pretzsch k 

A leere Säcke od. Kleider 9,5|1371/| Minden i/W. K. E.-D. Hannover | Zollgut. 

a leere Säcke u. Kleider 18 /1372 Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg Schnittergut. 
Paket | Sägeblätter — | 3 11373) Cöln-Deutz K. E--D. Cöln { EL 
Sack Sago — | 63 [1374 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

“4 Sago — | 2 |1375 Hagen A 
Korb Sauerstoffbrunnen — | 59 [1376 Königsbg. i/Pr. O.|K. E.-D. Königsberg 
Faß Sauerkraut — | 116:))1877 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

E ansch.’ Sauerkraut — | 231 11378 Duisburg E.-D. Essen 

ı Ballon Säure — | 77 [1379| Rostock F. F. | Grhzl. Mecklb. Stsb. 

'Korbflasche) Säure — | 55 1380 Duisburg K. E.-D. Essen | 
Ballon ansch. Säure > 80 11881 Iserlohn K. E-D. Elberfeld | 
Ballen Schafwolle — | 14 11382 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 5 zerbr. Dias 
Kiste Schaufenstergestell— ı 39 1383| Osnabrück B. B. K.E.-D. Münster { ac a 3 

— hölz. Schaukelpferd — 4 11884 Brake ‚Oldenburgische Stsb. | P/AWwen. 

— Schaukelstuhl — 6 1385| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

— Schaukelstuhl — 7 1386 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

u gußeis. Schieber — | 112 |1387|Frankf. a/M. Eilg.K. E.-D. Frankf. a/M. 

_ gußeis. Schiene — | 21 113881 Mülheim Ruhr K. E.-D. Essen f 
Bund Schilfrohr — | 19 113889] Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 

Ballen in DES 24 1390 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

Schließkorb) — — | 13 |139ı Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

_ hölz. Schlitten _ 6 [1392 Stuttgart H. Eilg.|Württemberg. Stsb. Neetterli 
Bund 3 Schlüssel — | — 11393 Radoltzell Badische Stsb. 

Körbe rohe Schlüssel — | 97 [1894 Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
Verschlag | eis. Schlund — | 43. -|1395 Essen H.* K. E.-D. Essen |*) Fil. Kasign, 

Blechkanne| Schmieröl — | 55 11896 Deutz K. E.-D. Cöln 
Korb eis. Schrauben — | 70 11397, Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

“ eis. Schrauben — | 123 1398) Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 

< Schrauben u. Laschen 93 1399, Berg.-Gladbach | K. E.-D. Elberfeld 
Sack Schuhe —.| 10° |1400 "Siegen B 

5 Leim (Schusterkleister)| 25 1401 Cöln- Deutz K. E.-D. Cöln 

—_ eis. Schutzstäbe -— | 23 [1402| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 

_ Schwungrad — | 35 [1408|  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
Bund Seegras — | 48 11404 Cöln=G. R\ 

Ballen Seegrasmatratzee — | 12 1405) M.-Gladbach N 
Sack Soda — | 50 /1406| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Säcke leere Sodasäcke — | 57 /1407 Dieuze Reichsbahn 

gr kleines Sofa (all) — | 40 11408 ee h K. E.-D. Erfurt 

_ Sofagestell — | 18 [1409 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
Ballen Sohlleder — | 102 1410|. Fröndenberg K. E.-D. Elberfeld 
Bund 6 Spannschrauben — | 14 /1411}| Gummersbach e 
Ballen Speck 35 1412 Hagen ® 
Pack 3 Stück geräuch. Speck 24 1413| Neheim=-Hüsten K. E.-D. Cassel 
Paket a (Ambosse)| 42 [1414| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln | ZB 
Ballen 4 Spiegelaufsätze — 7 11415 Eschwege K. E.-D. Cassel I RER i 

—_ kon. Spiralfeder — 7 11416 Herbede K. E.-D. Essen 
Stück Spiralfedern —:h12} 11417 Algringen Reichsbahn 

—_ eis. Spiralfeder 130° 11.418 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Korb 4 Flaschen Spiritus — 39 1419 Neustettin K. E.-D. Danzig 

Korbflasche denaturierter Spiritus | 60 1|1420 Göttingen K. E.-D. Cassel 
Bund 10 Spitzhacken — lt 43 11428 Essen H. K. E.-D. Essen 

— oe R 8 11422 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

Bund | 2 rer e = 34 11423) Oldenburg (Gr.) |Öldenburgische Stsb. 

_ Stabeisen — | 80 11424 Herbesthal K. E.-D. Cöln 
Stange Stahl — 5,5 [1425 Soest K. E.-D. Cassel 
Bund 6 Stg. Stahl — | 45 [1426| Hamm i/W. K. E.-D. Essen 

Stangen | Stahl (rund) — | 96 11497 Saarlouis St. Johann=Saarbr. 

R Stahl — ı 92 [1428| Karlsruhe Hbf. Badische Stsb. 
Bund 2 Stg. Stahl — | 60 


XLIV. Jahrgang. 
sh] Dezember 18 


| Laufende Nr | 


Bezeichnufsg 


2; 


Art der | 


: e .Nr.:36 


ıK. E.-D. Hannover 


Württemberg. Stsb. 


'K. E.-D. Magdeburg 


= 2 
S Inhalt K 
Marke Nr 3 "Verpackung | z EI 
s Station 
der Güter % 
. ai 2| Stangen | Stahl — | 25 |1430 Halberstadt 
_ + 1 Sack Stahlkugeln — | 19,5 |1431 Dessau | 
—_ — 1 Bund Stahlmatratze — | 2 11432 Coblenz 
—_ —_ 1) Ballen vernickelte Stahlwaren 15 |1483 Mainz 
a eu 1 —_ rd. Stahlwelle — , 50 11434 Hagenau 
— — 1 Bund 4 verzierte Stan gen — 16 11435 Kremmen 
_ — 1 : eis. Stangen 20 1436 Weißwasser 
— — 1 & 24 Stiele, 1,ö:m lg. — | 26 11437] Barmen 
— — 1 Paket eis. Stifte f. elektr. Leit, 8,5 11438 Frankfurt a/M.H. 
— — 1 Sack Stockfarbe 10 |1439 Düsseldorf-Der. 
— — 1 Ballen a — | 56 |1440 Düsseldorf Eilg. 
1 Bund 2 Stühle —_ ll > | 
R a heler  n|335, NaalCalc H.-Sen-Abt. 
— — 1 Bund feines Stuhlrohr — | 13 |1442 Düren | 
u _ 1 Ballen Tabak — | 40,5|11443 Bordesholm 
_ — 1 Kiste Tannenbaummischung | 38 /1444 De Bere 
2 m 1 — ' | Tau — 5 11445 veipzig I | 
on _ 1 Sack Teersteine = 1% 1446 eanelebuse 
— — 1 Ballot Teppiche — 1447 /aldmünchen 
—_ — 2| Säcke Thomasmehl _ 500 1448| Jagstfeld 
E= — 1 2 pol. dunkelbr. Tisch— | 15 [1459 Lessen 
- _ 1 _ Tisch-Schublade — 2 11450 Saarbrücken | 
— — 1| Verschlag | 2 gebr. Tonsteine — | 88 |1451 Lüneburg 
== — 1 Paket 5 eis. emaill. Töpfe — | 20 [1452) Oldenburg Grh. 
—_ — 1 2 Tragfeder — | 12 |1453 ne 
> 1 —_ Transm.-Stange — | 33 11454 Magdeburg H. 
— — ı| in Leinen | Trikotagen x —ı — 455 Berlin Alex. 
— amar 1 Ballen Tuch — | 18 |1456 issen 
— — 11° Bund Türhespen — | 27 |\1457 Bünde i/W. | 
nu — 1 Kiste Türschellen — | 56 11458 nn | 
— _ 1 4 4 Türschlösser — 3 214596 Berlin H. u. L. | 
— _ 90 Stück Unterlagsplatten — | 150 [1460 Leipzig I 
2 Bund Unterlagsplatten — : BE 
5 PL j20 _ Unterlagsplatten = 160 |1461 Flensburg 
I, Unterlegehölzer \| s, # ; 
az nn 2 ar { (£. eis. Walzen) 1 342 ‚1462 Hagen an 
ea — 1 — Ventil — | 58 11463 en Ost | 
e— — 1 — eis. Ventil — 7 ‚1464 irfurt | 
2 == Ti > Verankerungen — | 43 [1465 Detmold | 
r _ 1, Verschlag | leer — | 48 |1466| Hamburg H. | 
ve m 1| . kser.. — | 73 11467) Berlin | u 
= — 12 —_ a _ 1 en Bio Wr: 
— eo 1 — ogelbruthaus —_ ilsit 
— — 1 Sack Wachs — | 33 11470 pen a/Rh. | 
Er — 1, Ballen Wachstuch — | 42 11471 onn | 
= — 5 _ Wagenfedern 6 11472] Bremerhaven Z. 
E= _ 1 _ Wagenfeder — 5 1473 Hagen | 
— _ 2 = Wagenfedern — | 10 11474 Berlin Ahge. 
_ 1 Eimer Wagenfett — | 14 |475 Greifswald 
—_ _ 3 _ Wagenschl.-Laternen 17 1476 Weißenfels | 
= — 1| eis. Kübel | Wagenschmiere — | 72 |1477) Magdeburg H. | 
= _ 1 |Schließkorb Wäsche “ — | 50 11478 Düsseldorf-Der. 
Wäsche, Betten etc. e 
| (1 Gebetbuch mit  - 
er _ 1 Sack Firmungszettel: | | 61 1479 Erfurt 
| Margjana Bogus) )| 
_ — 7 — Waschkörbe, leer — | 21 11480) _ Stuttgart H. 
— j Bund 3 Waschkörbe — 6 1481 De reYoR 
— _ 1 2 3 Waschkörbe — 7 \1482| Bismarck i/W. 
— — 1) Gestell Waschmaschine — | 23 11483 (‘öln=Dentz 
— = 1 Paket [Wäschetrockner a. Holz) .6 1484 Hagen 
_ — 2| _ Weidenkörbe, leer — 4 |1485| Berlin H. u. L. 
| aa don f 12 Fl. Wein, Äpfel, \| | 3 ER 
—_ —: 1 Korb \ Niigse a 40 11486 Trier. H. 
7 _ 1 - Wein in Flaschen — | 40 11487) Freudenberg 
— —_ 1! Weinfaß | leer — | 3% 1488| Straßburg j/Els. 
_ _ 1 —, eis. Welle — | 42 11489 eberge 
= = 1 Stück Welle — , 10 /1490 Soest 
— —_ 1 — eis. Welle — | 52 11491 Sorau 
E= =, 1! — eis. Welle — | 350 |1492| Ma I Bu 
_ r 2, —_ Wellen — | 300 1|1493 3remen H. 
ni — 1 Kiste Werkzeug — | 65 11494 Fels an 
a = 1 _ Winde — | 27 149% Cöln=Ger. 
_ - ı| Stück Winkeleisen — | 19 |1496|. Feuerbach 
— _ 1 Bund gelochte Winkeleisen | 55 1497 Flensburg 
— —_ 1 — Winkeleisen — | 41 |1498| Huckarde-W. 
_ _ 1 Bund 6.St. Winkeleisen — | 33 [1409 Deniz 
en _ 1 ” Winkeleisen 42 1500 agen 
E= _ 3| Stangen | Winkeleisen — .|.32 |1501| Rostock F.F. 
Be _ 3 Winkeleisen 140 ‚1502| - Gr.:Nenndorf 


RK 


. “ 
erort “ Bemerkungen 
ER ——, (insbesondere 
% etwaige Merk- 
male, welche zur 


Name der Bahn Aufklärung 


dienen können) 


I 


8 un ee SDurchmesser 
K. E-D. Cöln |} °& ab. cn 
Direktion Mainz DET nr 
Reichsbahn y ; 

K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Danzig 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Hannover 
Oldenburgische Stsb.' 


in Stroh verp. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


. E.-D. Elberfeld 


. E.-D.} Essen 
E.-D. Erfurt 
RK. E. -D.’ Hannover 
. E.-D. Altona 
x. E.-D.#Berlin 
en -D." Stettin 
Königsberg 
„D._Cöln 


Gepäck. 


SBriesen i/M. 
\ 30/11. 


. Hannover 
Elberfeld 
‚E. -D, Berlin 
E-D. Stettin 
K. E.-D. Erfurt 
E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Elberfeld 
Reichsbahn 
K.E.-D. Altona 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Cöln 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


„Anna‘. 


der Güt 


1503| —_ I. 1) Ballen 
1504 .- — Er 1 g 
1505 “ Ser: an 1 ” 
1506 n_ — | 5 Bund 
1507 _ — 1} _ 
1508 — — 1 — 
1509 — _ 2 —_ 
1510 — .— 1 — 
1511 E= _ “1 Sack 
1512 — — 1 Rolle 
1513 —_ 1 Bund 
Die — — a R —— 
1515 _- = 1 Sack 
1516 — 1 Bund 
1517 — _ 1 Sack 
1518, — — 1 = 
1519) — — | 1 Blechflasch. | 
1520 — — 4 —_ 
1521 — nn 1 Korb 
1522 — — | 1 Sack 


. Herausgexeben ı von dem Verein Deutscher BIatEn reiwalink be ir ame von Tee Bringen 1 in Berlin N 


RE; 

2 

mr 

= 4 u 
_— En Station  - 
e.r a 1 Yan 
Wolle Da — j 10 1503) Remscheid 
Wollabfälle | 3 118040 JiHagen 
Wollwaren or —-- 64 11605): : Cottbus 
Wurstspeile 1.75 1506. Halberstadt... 
Zahnrad — | 45 |1507| ' ' Neustrelitz 
Zahnrad — 190 1508 Altena hen) 
Zahnräder —-" 25: 1509 Düsseldort-D. 
eis. Zahnstange ° — | 13 1510 ‘Hagen 
Zement —p./58.:.11511 Posen 
4 Tafeln Zinkblech —-1- 86 1101217 " Duisburg 
10 Zinkeimer — 3 1518) Thorn : ji: 
ER ü en n 57 11514  Brahlstorf. 

innschrott (alt. Löffel, 3, Br 

{ Löffelzinn) ) 32 1515 H Schwerte „ 

3 Stangen Ziereisen 33 [1516  nhetatte 
Zucker 12 :11517| "Osnabrück B.:: 
Zucker und leere Säcke 45,5 1518 Hornhausen u 
Zuckerwaren — | 5 11519: EN 
Zuschlaghammer — | 20 1520) . M.-Gladbach 
Zwecken für Sattler 12,5 11521 Kamenz Sa. 
gedörrte Zwetschen 90 Sachsenhausen 


Druck von H. 8. Hermann in 


1522 


8: IR. Br D. ‚Fiertei 
De 5D, Halle a5 


ii Württemberg. Stsb. fe 


Be der Bhln 


K. E-D. Magdeburg . 
K. E.-D. Stettin i 
'K. E.-D. Elberfeld 


Pie 


 K. E.-D. Posen 
1% K: E.-D. Essen 
IK. E-D. Bromberg 

Ink E.-D. Altona 


RL E.-D. Elberfeld 


.K. E.-D. Münster | 
Öschersleben-Schön. "rer 
’K. E-D. Elberfeld | 
 K«:E.-D. Cöla7 7 
Sächsische Stsb. 
K.E.-D. Frankf. a/M.\ 
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